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Technika przesuwnych kél taboru warunkiem usprawnienia przewozéw
na styku kolei 1435/1520 mm

Janusz POLINSKI!

Streszczenie

Ograniczeniem sprawnego ruchu kolejowego jest styk linii o réznych szeroko$ciach toru. Przetadunek towaréw lub wy-
miana wozkéw wagonowych taboru towarowego lub pasazerskiego wydtuza czas pobytu na przejsciu granicznym. Sytua-
cje radykalnie poprawiaja rozwigzania przesuwnych kot zestawdw kolowych.

Wirdd czterech rozwigzan rozsuwanych kot, najwigkszym zainteresowaniem cieszy si¢ system Talgo. System ten jest wy-
korzystywany w wielu krajach, a niebawem bedzie wykorzystywany przez Federacj¢ Rosyjska w pasazerskim polaczeniu

Moskwy i Minska Biatoruskiego z Warszawa i Berlinem.

Rozwoj takiego rozwigzania styku toréw o roéznych szerokosciach powinien spowodowaé ponowne zainteresowanie pol-
skim rozwigzaniem SUW 2000, zwlaszcza w odniesieniu do ruchu pasazerskiego pomiedzy Polskg i Ukraing.

Stowa kluczowe: transport, transport miedzynarodowy, przesuwne kota wagonéw

1. Wprowadzenie

Jednym z istotnych problemoéw eksploatacyjnych
transportu kolejowego jest styk linii kolejowych o réz-
nych szerokosciach toréw. Aktualnie na kontynencie
europejskim, poza licznymi jeszcze liniami waskoto-
rowymi, s3 eksploatowane linie kolejowe o szeroko$ciach:
1435, 1520 (1524 - Finlandia) i 1668 mm. Zespoly in-
zynierow i technikéw od wielu lat podejmuja zadania
dotyczace rozwigzan technicznych i technologicznych,
umozliwiajacych ptynne pokonywanie styku toréw o r6z-
nych szerokosciach. We Wspdlnocie, styki linii kolejowych
o roznych szerokosciach toréw wystepuja na granicach:
e Frangji (1435 mm) z Hiszpania (1668 mm),

e DPolski (1435 mm) z Litwg (1520 mm),
e Szwecji (1435 mm) z Finlandig (1524 mm).

W Polsce problematyka toréw o réznych szerokos-
ciach istnieje takze na granicach z pafstwami nienale-
zacymi do Unii Europejskiej:

e Polski (1435 mm) z Rosja (1520 mm),
e Polski (1435 mm) z Bialorusig (1520 mm),
e Polski (1435 mm) z Ukraing (1520 mm).

Brak sprawnego pokonania tego utrudnienia trans-
portowego, obniza jako$¢ oferty przewozowej kolei
w Polsce i jej konkurencyjnos¢ z transportem drogo-
wym. Skutkuje to negatywnym wplywem zaréwno na
jakos¢ przewozdw towarowych, jak i pasazerskich.

2. Pokonywanie réznicy szerokosci torow

System transportu tadunkéw, wykorzystujacy linie
kolejowe o réznej szerokosci toréw (STZ) ma rozbu-
dowang strukture, ktorg tworzg elementy:

e techniczne (ET),
e technologiczne (ETC),
e organizacyjne (EO)
e prawne (EP).
Mozna to przedstawic nastepujaca zaleznoscia:

STA=ETUETCUEOWUEP

Polityka transportowa Unii Europejskiej wskazuje
na potrzebe znacznie wigkszego wykorzystania trans-
portu kolejowego wpisujacego si¢ w miedzynarodowe
tancuchy dostaw towaréw. Gléwne zalozenia wspol-
notowej polityki transportowej zwracajg uwage na po-
trzebe:

e wdrozenia dyrektyw zwigzanych z interoperacyj-
noscig kolei przez harmonizacje przepiséw technicz-
nych i eksploatacji konwencjonalnej sieci kolejowej,

e zapewnienia mozliwosci zwigkszonego ruchu po-
ciggéw przez odpowiednie dostosowania infra-
struktury,

e zagwarantowania wysokiego bezpieczenstwa na
liniach kolejowych.

! Dr inz.; Instytut Kolejnictwa, Zaklad Drég Kolejowych i Przewozow; e-mail: jpolinski@ikolej.pl.
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Jednocze$nie wskazuje si¢ na koniecznos¢ zréwno-
wazonego rozwoju transportu, takze w zakresie prze-
wozoéw miedzynarodowych.

Aby umozliwi¢ funkcjonowanie tras przewozo-
wych, zlozonych z linii kolejowych o réznych szero-
kosciach toru, mozna zastosowa¢ dwa rozwigzania
charakteryzujace si¢ ingerowaniem w:

e przewozony fadunek,
¢ konstrukcje podwozia taboru przewozowego.

Pierwsze rozwigzanie polega na przeladunku towa-
réw z wagonu normalnotorowego do wagonu szeroko-
torowego lub odwrotnie, drugie na wymianie wozkow
wagonowych lub rozsuwanych kotach. Technologia
zalezy w duzej mierze od rodzaju przewozonego la-
dunku i w zalezno$ci od rodzaju tadunku, czynnosci
przeladunkowe polegaja na:

e przenoszeniu tadunkdéw sztukowych,
e przesypywaniu fadunkéw sypkich,
e przelewania fadunkéw ptynnych.

Czynnosci zwigzane z przetadunkiem okreslonego
rodzaju fadunku, dotycza réznych technologii wyko-
nywanych na specjalizowanych frontach tadunkowych
granicznego rejonu przeladunkowego (rys. 1).

Rys.1. Fragment granicznego rejonu przetadunkowego
w Medyce z frontem fadunkowym do przetadunku
towardw sypkich i sztukowych [15]

W przewozach osdb, istnieja dwie mozliwosci po-
konywania bariery styku toréw o réznej szerokosci:

e wymiana wozkéw wagonowych (wagony szeroko-
torowe powinny mie¢ skrajnie taboru normalnoto-
rowego),

e przesiadka podréznych z jednego rodzaju taboru
przewozowego do drugiego.

Wymiana wézkéw wagonowych wymaga posiada-
nia odpowiedniego parku toréw odstawczych, prze-
znaczonych do magazynowania wézkéw wagonowych
(normalnotorowych i szerokotorowych). Wézki po-
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winny by¢ utrzymywane w sprawnosci techniczne;j.
Przy zastosowaniu rozwigzania tego typu, pociagi pa-
sazerskie przebywaja na przejsciu granicznym okoto
trzech godzin. Najwiekszy taki punkt znajduje sie po
biatoruskiej stronie kolejowego przejscia granicznego
Terespol — Brzes¢. W praktyce eksploatacyjnej, obec-
nie nie stosuje si¢ przesiadki podréznych na stacji
granicznej, chociaz przez wiele lat byla praktykowana
w Przemyslu.

Pobyt wagondw towarowych na przejsciu granicz-
nym trwa od 12 do 24 godzin. Eksploatowanie normal-
notorowych wagonéw towarowych na sieci 1520 mm
i szerokotorowych na liniach 1435 mm jest stosowane
w bardzo ograniczonym zakresie. Przyktad frontu fa-
dunkowego do wymiany wézkéw w wagonach towa-
rowych pokazano na rysunku 2.

Rys. 2. Front fadunkowy granicznego rejonu przefadunkowego
zwiazany z wymiang wozkéw wagonowych
[zrédio: PKP Cargo]

Na granicy francusko-hiszpanskiej sprawne poko-
nywanie stykéw toréw o réznych szerokosciach od-
bywa si¢ na stanowiskach do automatycznego przesta-
wiania kot taboru kolejowego.

Konsekwencje przerwanej plynnosci ruchu kolejo-
wego na polskich przejéciach granicznych wzdtuz
wschodniej granicy doprowadzity do opracowania
krajowego rozwigzania systemu automatycznej zmiany
rozstawu kol taboru kolejowego. Prébne stanowiska
do nadzorowanej eksploatacji wybudowano na gra-
nicy polsko-litewskiej (Mockawa) i polsko-ukrainskiej
(Mostiska). Poza przejazdami probnymi i funkcjono-
wania w nadzorowanej eksploatacji, nie znalazty one
powszechnego zastosowania w przewozach miedzy-
narodowych. Informacje dotyczace kolejowych przejs¢
granicznych stanowigcych styk kolei normalnotoro-
wych i szerokotorowych zamieszczono w tablicach 11 2.
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Tablica 1
Przejscia graniczne na polnocnej i wschodniej
granicy Polski
Dlugos¢ iz
Granica : kolejowych przejs¢
iy [l granicznych
Polska - Federacja Rosyjska 232 3
Polska - Litwa 104 1
Polska - Bialoru$ 418 5
Polska - Ukraina 535 6
Lacznie 1289 15
Tablica 2

Dobowe zdolnosci przyjecia ladunkéw w wagonach
kolei 1520 mm przez stacje graniczne PKP

Liczba wagonow
Przejécie graniczne szerokotorowych
[szt. na dobe]
Braniewo - Mamonowo (p, t) 165
Glomno - Bagradionowsk (t) b.d.
Skandawa - Zeleznodoroznyj (t) b.d.
Trakiszki - Mockawa (p, t) 34
Czeremcha - Wysokolitowsk (p, t) b.d.
Kuznica - Grodno (p, t) 60
Siemianéwka — Swistocz (t) 162
Terespol / Malaszewicze — Brze$¢ (p, t) 636
Zubki - Bieriestawica (t) b.d.
Dorohusk - Jagodzin (p, t) 150
Hrebenne - Rawa Ruska (p) -
Hrubieszéw - Izov (p, t) 320
Kroscienko - Hyréw (p) -
Werchrata - Rawa Ruska (t) 100
Przemys$l / Medyka - Mostiska (p, t) 260

p — obstuga ruchu pasazerskiego, t — obstuga ruchu towarowego.

Obecnie w Europie Srodkowo-Wschodniej, styk
toréw o szerokosci 1435 mm z torami o szerokosci
1520/1524 mm istnieje na 16 kolejowych przejsciach
granicznych. Warto zaznaczy¢, ze potowa z nich lezy
na paneuropejskich ciggach transportowych.

3. Usprawnienia techniczne dla pociagow
zwigzane z przekraczaniem styku torow
o réznych szerokosciach

Dokumenty strategiczne dotyczace dalszego rozwoju
transportu europejskiego zaktadaja wzmocnienie roli
transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym. Z tego wzgledu beda podjete dzialania,

ktére wzmocnig pozycje transportu szynowego, przez
co wplyna na podniesienie konkurencyjnosci kolei
wzgledem innych galezi transportu. Bedzie to dotyczylo
jakosci ofert przewozowych, w ktérych waznymi ele-
mentami bedzie czas przejazdu i bezpieczenstwo. Za-
danie to bedzie realizowane przez inwestycje oraz zmiany
organizacyjne i technologiczne.

Majac na uwadze przewidywany wzrost wielkosci
przewozéw w kierunku wschdd - zachdd jest poza-
dany taki system, ktory pozwoli na zmniejszenie kosz-
tow obecnie ponoszonych, zwigzanych z technologia
przemieszczania fadunkéw i przewozu oséb na styku
sieci kolejowych o réznych szerokosciach toréw. Taki
system musi by¢ przyjazny dla srodowiska natural-
nego, dlatego rozwigzanie powinno spelnia¢ nastepu-
jace wymagania:

e jako$ciowe - pozwalajace zapewnic¢ przemieszcze-
nie tadunkdéw bez uszkodzen oraz zagwarantowac
pasazerom niczym nie zaklécong podroéz,

e cekonomiczne - zapewniajace pasazerom oraz prze-
wozonym ladunkom krotki czas przejazdu przez
granice, przy niskich kosztach i matej pracochton-
nosci,

¢ technologiczne — gwarantujace proste i bezawaryjne
przemieszczenie pojazdu kolejowego pomiedzy to-
rami o roznej szerokosci,

e infrastrukturalne - umozliwiajace korzystanie ze
znacznie mniejszych przestrzeni do wykonania
wszystkich niezbednych czynnodci granicznych,
celnych, fitosanitarnych i innych,

o ckologiczne - eliminujace wszelkie czynnosci, kto-
rych realizacja moglaby zagrazac¢ srodowisku natu-
ralnemu.

W Europie powstaly cztery rozwigzania umozli-
wiajace plynne pokonanie réznic szerokosci toréw:
e CAF Brava (Hiszpania),
e SUW 2000 (Polska),
e Rafil/ DB (Niemcy),
e Talgo RD (Hiszpania).
Poza Europg rozwiazanie takie zaprojektowano w Ja-
ponii.

System CAF Brava (Hiszpania)

Rozwigzanie jest produkowane przez firme Con-
strucciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) S.A.ima
znaczenie lokalne. Wykonane dla tego systemu zestawy
kotowe wraz z urzadzeniem umozliwiajacym przesu-
wanie kol na stanowisku przestawczym, s3 montowane
nie tylko w wagonach, ale takze w spalinowych i elek-
trycznych zespotach trakcyjnych. W trakcie przesta-
wiania nastepuje odcigzenie rozsuwanych koét od masy
pojazdu. Tabor wyposazony w system CAF Brava umoz-
liwia kursowanie pociggéw z maksymalng predkoscia
250 km/h. System jest stosowany tylko do taboru pa-
sazerskiego i jak dotad nie doczekal si¢ opracowania
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konstrukcji umozliwiajacej wykorzystanie w taborze
towarowym. Przyklad dziatania systemu mozna zobaczy¢
na filmie, zamieszczonym na stronie internetowej
CAF Brava: http://www.youtube.com/watch?v=nGn0o_
wEsGI.

System SUW 2000 (Polska)

Istota rozwigzania polega na przejezdzie wagonow
wyposazonych w wozki z zestawami o zmiennym roz-
stawie kot przez torowe stanowisko przestawcze. Pro-
ces rozsuwania kot odbywa si¢ bez odciazania zestawu
kotowego. W obrebie stanowiska przestawczego prze-
jazd wagonow odbywa sie w sposéb ciagty z predkos-
cig 5-30 km/h. Czas potrzebny do zmiany rozstawu
kot w pojedynczym wagonie wynosi 5-10 sekund.
Wagony moga bez zatrzymania i roztadunku konty-
nuowac jazde po torze o innej szerokosci. Konstrukcja
zestawu kolowego umozliwia jego montaz we wszyst-
kich typowych wagonach towarowych i pasazerskich [8].
Budowe zestawu kotowego pokazano na rysunku 3.

Rys. 3. Zestaw kolowy systemu SUW 2000;

1) o$ zestawu kotowego, 2) koto zestawu kotowego,
3) mechanizm blokujacy, 4) tozysko wraz z obudows,
5) obudowa zewnetrzna, 6) obudowa wewnetrzna)
7) pierScien oporowy, 8) nakretka samozaciskowa

Fazy zmiany rozstawu kol na stanowisku przestaw-
czym s3 nastepujace:

e Wijazd zestawu kolowego na stanowisko przestawcze
po stronie toru 1435 mm; kota sg zablokowane
i prowadzone obrzezami w szynach rowkowych.

e Lewe obrzeze najezdza na szyn¢ odblokowujaca,
co powoduje przesuniecie tulei blokujacej i zwol-
nienie blokady tulei rozpreznej. Nastepuje uwolnienie
lewego kota. Zablokowane prawe koto stuzy w tym
czasie do prowadzenia zestawu kolowego.

e Uwolnione lewe kolo jest przesuwane przy uzyciu
rozbieznej szyny rowkowej az do osiagniecia rozstawu
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toru 1520 mm. Podczas procesu przesuwania kota,
tuleja rozprezna przemieszcza si¢ do drugiego
rowka. Prawe kolo nadal pelni funkcje prowadze-
nia zestawu.

e Zjazd lewego obrzeza z szyny odblokowujacej po-
woduje nasuniecie tulei blokujacej na tuleje roz-
prezng i zablokowanie kota w potozeniu polowy
rozstawu toru 1520 mm. W tym momencie lewe
koto przejmuje funkcje prowadzenia zestawu.

e Prawe kolo powtarza wszystkie czynnosci, jakie do
tej pory dotyczyly kota lewego.

e Po zakonczeniu przesuwania prawego kotla i jego
zablokowaniu, nastepuje zjazd zestawu kolowego
ze stanowiska przestawczego po torze 1520 mm.
Dzialanie systemu mozna zobaczy¢ na filmie za-
mieszczonym na stronie Internetowej: http://www.
youtube.com/watch?v=-pHExOfYkYg.

System Rafil/DB AG typ V (Niemcy)

System niemiecki ma podobng budowe do systemu
SUW 2000 i jest z nim kompatybilny. Wykonano sta-
nowisko przestawcze oraz wyprodukowano kilka zesta-
wow kolowych zmontowanych do wagonéw. Nie prze-
prowadzono jednak prébnej eksploatacji wagonow.
Stanowisko przestawcze oraz wagon wyposazony
w zestawy kolowe tego systemu pokazano na rysunku 4.

Rys. 4. Stanowisko przestawcze systemu
Rafil/DB AG typ V [11]

System Talgo (Hiszpania)

Liderem na rynku produkeji taboru kolejowego
z systemem przesuwnych kot wagonow jest kolejowy
przemyst hiszpanski i koncern Talgo. Z tym systemem
jest kojarzona przede wszystkim technologia prze-
suwnych kol wagondéw, chociaz nie to wlasnie znala-
zfo wezedniejsze i wieksze zastosowanie na kolei. Po-
czatkiem dziatalno$ci firmy stalo si¢ wspdlne dziatanie
inz. A. Oriola i grupy finansowej Lehman Brothers,
ktére doprowadzito do skonstruowania dla Madrytu
pierwszego, lekkiego pojazdu spalinowego, ztozonego
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z pojazdéw o zmniejszonych wymiarach gabarytowych.

Nadano pociggowi nazwe Tren Articulado Ligero Goi-

coechea Oriol, ktérg skrécono do stowa Talgo (nazwa

firmy: Patentes Talgo S.A.). Produkcje podobnych po-

ciggéw rozpoczeto jednocze$nie w USA (firma: Ame-

rican Car & Foundry). Rozwoj technologii Talgo oparto

na czterech, fundamentalnych dla niej charakterystycz-

nych cechach:

1) krétkich nadwoziach wagonéw pasazerskich o lekkiej
konstrukgji, wykonanych gléwnie z aluminium,

2) zespolonym skladzie wagondw,

3) obnizeniu srodka cigzko$ci wagonu przez ograni-
czenie jego wysokosci,

4) zastosowanie specjalnej konstrukeji wézkow jedno-
osiowych (wspolny wozek dla dwoch wagondw).

Pozwolilo to uzyska¢ lepsze wlasciwosci biegowe
wagonow, przez co osiggano znacznie wyzsze predkosci
jazdy po istniejacych torach. W 1950 roku amerykariska
firma American Car & Foundry wyprodukowata pociag
nowej generacji systemu Talgo II, w ktérym po raz
pierwszy zastosowano klimatyzacje i wlaczono wagony
restauracyjne. Pociggi mogly by¢ eksploatowane z pred-
koscig 145 km/h. Kursowaty m.in. na lini miedzy Nowym
Jorkiem i Bostonem. W 1964 roku w Hiszpanii opraco-
wano pociagi systemu Talgo III prowadzone nowymi
lokomotywami spalinowymi niemieckiego koncernu
Krauss-Maffei, ktore mogly rozwija¢ predkos¢ 200 km/h [6].
Wskutek wzrostu europejskiego ruchu turystycznego,
zaczeto rozpatrywac zastosowanie w pociagach Talgo
przesuwnych kot wagonow. Takie rozwigzanie umozli-
wialoby kursowanie pociggéw takze po liniach o rozstawie
1435 mm. W rozwazaniach konstruktorzy rozwigzania
wykorzystali malg mase wagonéw Talgo, co umozliwito
odcigzanie osi podczas przesuwania kot. W 1968 roku
w czg$ci wagondw wymieniono zestawy kolowe na ze-
stawy z przesuwnymi kofami (technologia Talgo III RD).
Pierwsze takie pociagi uruchomiono w relacjach: Ma-
dryt - Paryz i Barcelona - Genewa.

Pociagi systemu Talgo III produkowano do 1984 r.
Na poczatku lat osiemdziesigtych ubieglego stulecia
koncern opracowal kolejng generacj¢ systemu, ktdra
nazwano Talgo IV. W kolejnych latach pojawily si¢
dalsze modyfikacje tego rozwigzania w postaci Talgo V,
Talgo VIi Talgo 200 - technologia Talgo Pendular. Po-
jazdy systemu Talgo III zostaty wycofane w 2009 roku [6].
W systemie Talgo mozna wyr6zni¢ nastepujace fazy
przesuwania kot:

e odcigzanie kdl; obcigzenie jest przesuniete do ze-
wnetrznych prowadnic,

uwolnienie bocznego blokowania két,

przesuniecie kot do ich nowych pozycji (od roz-

stawu A do rozstawu B lub od-wrotnie),
e boczne blokowanie kot po ich przesunieciu do no-
wej pozycji,

e docigzenie kol: obcigzenie jest przesuniete z ze-
wnetrznych prowadnic na kota.

System przesuwnych kot Talgo pierwotnie byt sto-
sowany jedynie dla wagondw pasazerskich. Stad tez na
stanowisku przestawczym mogly by¢ obstugiwane je-
dynie wagony. Bylo to takze zwigzane z potrzeba do-
konywania czynnosci manewrowych w czasie przesta-
wiania. Przejazd przez stanowisko przestawcze skladat
su; z nastepujacych faz:

e odczepienie lokomotywy liniowej przed stanowi-

skiem przestawczym,

przejazd lokomotywy na koniec sktadu pociagu,

przepchniecie czesci skladu przez stanowisko prze-

stawcze,

e odczepienie i odjazd lokomotywy od nieprzesta-
wionych wagonow,

e dojazd drugiej lokomotywy od strony przestawio-
nej czedci skladu pociagu i kontynuacja przeciaga-
nia skfadu pociagu przez stanowisko przestawcze.

Dzialanie systemu pokazano na filmie zamieszczo-
nym na stronie internetowej: http://www.youtube.
com/watch?v=8c7ehHel2z8&feature=related.

Rozbudowany ukfad przesuwu na zestawie kotowym,
a takze umieszczenie na nim hamulca tarczowego,
uniemozliwialo wygospodarowanie miejsca na elementy
napedu osi. Opisana technologia przestawiania ulegta
znacznemu uproszczeniu po opracowaniu systemu
przesuwnych kot dla zestawéw napedowych. Obecnie
taka mozliwos¢ majg elektryczne zespoly trakcyjne oraz
lokomotywy elektryczne, ktdre razem z wagonami re-
alizuja proces rozsuwania kot na stanowiskach prze-
stawczych, przejezdzajac przez nie z predkoscia 15 km/h.
Poniewaz w Hiszpanii eksploatuje si¢ system Talgo
i system CAF Brava, wiele punktéw przestawczych
stosuje dwa rozwigzania, co pokazano na rysunku 5.

Rys. 5. Stanowisko przestawcze systemu TALGO,
po lewej stronie fragment stanowiska CAF Brava [13]
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Z uwagi na fakt, ze w punktach przestawczych eks-
ploatowano jednoczesnie dwa stanowiska, w 2000 roku
rozpoczeto prace zwigzane z konstrukcja takiego sta-
nowiska, na ktérym istniataby mozliwos¢ obstugi po-
ciaggdw obu systemow. Efektem byto stanowisko TCRS-1
z dwiema plytami, na ktérych umieszczono stanowi-
ska przestawcze. W zaleznosci od potrzeby plyta byta
umieszczana w torze kolejowym. Czas potrzebny na
wymiane plyty wynosil okoto 15 minut, co wydtuzato
proces przestawiania.

W 2007 roku to rozwigzanie zmodernizowano.
Obie plyty umieszczono poziomo i w miare potrzeby
przesuwano na torowisko (stanowisko TCRS-2), przez
co o potowe skrécono czas przestawiania ptyt. To roz-
wigzanie wymagato odpowiedniej przestrzeni po obu
stronach stanowiska toru. Gléwne elementy stanowiska
TCRS-2 przedstawiono na rysunku 6. W 2010 roku
opracowano stanowisko TCRS-3, na ktérym plyta jest
wysuwana i ustawiana pionowo.

Rys. 6. Stanowisko Talgo i CAF Brava
(elementy stanowiska TCRS-2) [1]

Usprawnienie miedzynarodowych, europejskich
przewozow towarowych i pasazerskich, gdzie domi-
nuja rozstawy torow 1435 mm, 1520 mm, 1668 mm,
prowadzi do poszukiwania rozwigzan majacych na
celu szersze niz dotychczas wykorzystanie automa-
tycznego przestawiania kot taboru kolejowego. Obecnie
w Hiszpanii s3 prowadzone prace dotyczace opraco-
wania stanowiska, na ktérym moglyby by¢ przesta-
wiane wagony wszystkich czterech systeméw europej-
skich (Talgo RD (Hiszpania), CAF Brava (Hiszpania),
SUW 2000 (Polska) i Rafil / DB (Niemcy).

Prace prowadzone w tym zakresie tworza nowe
podejscie do systemdw przesuwnych kot w pojazdach
szynowych i do technologii przewozu fadunkéw. Prze-
woznik bedzie mogt wybra¢ dowolny system dla swo-
jego taboru przewozowego, co umozliwi mu przejazd
dowolnymi trasami europejskiego systemu kolejowego.
Jedynym warunkiem technicznym bedzie to, aby caly
sktad pociagu byt ztozony z taboru wykonanego w jed-
nym systemie. W przeciwnym razie sklad pociagu be-
dzie wymagal dzielenia przed przejazdem przez sta-
nowisko przestawcze. Warto zaznaczy¢, ze konstruk-
cja stanowiska umozliwia jego zainstalowanie takze
pod siecig trakcyjng [6]. System moze by¢ wykorzy-
stany réwniez w taborze towarowym.

Polinski J.

System japonski

Sie¢ szybkich kolei w Japonii ma tory o szerokosci
1435 mm, natomiast konwencjonalne linie kolejowe
majg szerokos¢ torow 1067 mm. Powstal zatem prob-
lem dojazdu szybkich pociggéw do miejscowosci, do
ktérych nie dociera szybka kolej. Poniewaz po liniach
duzych predkosci nie kursuja pociagi towarowe, nie
zastanawiano si¢ nad wykorzystaniem systemu dla
kolejowego ruchu towarowego.

Do opracowania systemu pozwalajacego na poko-
nanie tej bariery technicznej przystapit w 1997 roku
Instytut Naukowo-Techniczny Kolejnictwa Japonii.
Pierwszy elektryczny zespdt trakcyjny powstat w 1998 r.
Byt to pojazd dwusystemowy, umozliwiajacy kursowanie
zaréwno po liniach szybkich kolei (25 kV, 50 Hz), jak
i pozostatych liniach (1,5 kV pradu stalego). Pojazd
byt poddany kompleksowym badaniom w USA. Moégt
poruszac si¢ z predkoscig V| =210 km/h. Po blisko 10
latach prob, opracowano drugi pojazd, ktérego bada-
nia prowadzono w 2009 roku. Pojazd mdgt porusza¢
si¢ z predkoscig V=270 km/h. Na rysunku 7 poka-
zano widok stanowiska przestawczego, a na rysunku 8
konstrukcje zestawu kotowego.

Rys. 8. Zestaw kolowy systemu przesuwnych kot
rozwiazania japonskiego [7]
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4. System Talgo w Federacji Rosyjskiej

Dla przewozéw pasazerskich, gléwnie z Moskwy
do Europy Zachodniej, podstawowym problemem jest
postdj na granicy z Unig Europejska, zwiagzany z ko-
niecznoscig wymiany zestawow kolowych. W odnie-
sieniu do transportu pasazerskiego, strategia kolei Fe-
deracji Rosyjskiej do 2020 roku zaklada m.in. podnie-
sienie jakosci przewozéw w ruchu miedzynarodowym,
z czym jest zwigzane skrdcenie czaséw przejazdu i pod-
niesienie predkosci na liniach kolejowych.

Istotne znaczenie w ruchu miedzynarodowym dla
kolei RZD ma linia korytarza paneuropejskiego Mos-
kwa — Minsk — Brzes¢ / Terespol — Warszawa — Berlin.
Odcinek linii szerokotorowej o dlugosci 1078 km wy-
maga wielu prac modernizacyjnych. W wyniku ana-
lizy wielu wariantéw rozwigzan dla tej linii, wybrano
rozwigzanie oparte na systemie Talgo, ktéry zapewni:
e samoczynne przestawianie kot wagonéw w Brzedciu,
¢ podniesienie predkosci dzigki wykorzystaniu lekkich

wagonow Talgo z systemem przechylnego nadwozia.

Podczas Migdzynarodowego Forum Gospodarczego
w Petersburgu (2011 rok) koleje RZD podpisaly z firmg
Talgo porozumienie w sprawie opracowania konstruk-
cji i realizacji budowy 7 pociagow, z ktorych cztery
bylyby przeznaczone dla tej linii, a trzy do polaczenia
Moskwy z Kijowem. Dzigki takiemu rozwigzaniu za-
mierza si¢ skrdcic czas przejazdu trasy Moskwa — Ber-
lin z obecnych 27 do 18 godzin. Skrdécenie czasu po-
drézy uzyska si¢ na skutek znacznie krétszego pobytu
pociagu na przejsciu granicznym z Unig Europejska,
modernizacjilinii i zastosowaniu lekkiego taboru zwy-
chylnym nadwoziem systemu Talgo.

Kazdy pociag bedzie skladat sie z 20 wagonow
Talgo [17]. Koszt pociagéw oszacowano na ponad 100
mln € [18]. Wstepnie obliczono, Ze wymagane nakltady
finansowe na budowe stanowiska przestawczego wy-
niosg 120 000 € [19]. Obliczono réwniez, ze zastoso-
wanie pociggéw Talgo na linii Berlin - Moskwa po-
zwoli zaoszczedzi¢ na modernizacji okoto 20 mld
rubli [20] (okoto 400 mln €). Linia szerokotorowa na
terenie Bialorusi jest juz zmodernizowana, a prace na
odcinku rosyjskim ukoriczono w 2014 roku. W dalszych
planach przewiduje si¢ wybudowanie nowej linii do-
stosowanej do predkosci pociggéw 300 km/h, z mozli-
woscig przedluzenia jej do Warszawy [24].

Kolejowe przewozy dalekobiezne w Federacji Ro-
syjskiej sa w 98% realizowane wagonami sypialnymi.
Na skutek fizycznego zuzycia, pilnej wymiany wymaga
5000 wagonow sypialnych. Firma Talgo zaintereso-
wala si¢ takze tym problemem, oferujac mozliwos¢
produkcji wagonéw sypialnych. Koleje RZD postawity
jednak warunek, ze ich produkcja musialby odbywa¢
sie w Federacji Rosyjskiej [21].

W styczniu 2010 roku przekazano Rosji cztery wa-
gony systemu Talgo do przeprowadzenia badan i prob
eksploatacyjnych. Badania przeprowadzono na torze
doswiadczalnym w Szczerbince pod Moskwa (rys. 9)
w réznych warunkach pogodowych, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem okresu zimowego. Po badaniach na
okregu doswiadczalnym i przejazdach prébnych na
trasie Moskwa - Brzes¢, sformutowano wiele wnio-
skow do uwzglednienia przy budowie pociggéw. Staly
sie one podstawg do podpisania w styczniu 2012 roku
aneksu do umowy z koncernem Patentes Talgo.
W aneksie uwzgledniono zagadnienia dotyczace m.in.
optymalizacji wymiaréw wagondw, dostosowania sy-
stemu hamulcowego do standardéw kolei 1520 mm,
kompatybilnosci elektromagnetycznej i dostosowania
do warunkéw pogodowych panujacych w Rosji.

Rys. 9. Wagon Talgo na torze do$wiadczalnym
w Szczerbince kolo Moskwy [23]

Po opracowaniu zakresu wymaganych zmian i mo-
dyfikacji rozwigzan, zweryfikowano takze koszty za-
kupu siedmiu pociggéw. Ich warto$¢ podniesiono ze
100 mln € na 135 mln € (bez VAT). Docelowo bedzie
to prawdopodobnie odmiana pociggu Talgo 250. Po-
ciagi maja by¢ dostarczone w latach 2014-2015 [22].

W sierpniu 2013 roku powolano biatorusko-rosyjski
zespot do budowy stanowiska przestawczego w Brzes-
ciu i rozpoczeto prace przygotowawcze, w Moskwie
natomiast przygotowywane jest zaplecze techniczne
dla pociagow.

W kwietniu 2014 roku do Federacji Rosyjskiej do-
tarl pierwszy sklad Talgo. Przeszedl badania eksploa-
tacyjne na okregu do$wiadczalnym kolei RZD
w Szczerbince pod Moskwa (rysunek 10) i jazdy
probne, poprzedzajace dopuszczenie do eksploataciji
na trasie Moskwa — Niznyj Nowgorod. Prawdopodob-
nie na tej trasie beda kursowaly pociagi pierwotnie
przewidywane do obstugi trasy Moskwa — Kijow.
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Rys. 10. Pociag Talgo na okregu doswiadczalnym kolei
RZD Szczerbinka [25]

5. Miedzynarodowa ekspansja systemu Talgo
i stopniowo zapominany SUW 2000

W 1990 roku koleje niemieckie zakupity osiem po-
ciggow systemu Talgo do predkosci 200 km/h. Pociagi
obstugiwaly nocne relacje pomiedzy Berlinem i Ham-
burgiem a miastami polozonymi na poludniu Nie-
miec. Pociagi zyskaly duze uznanie podréznych, co
doprowadzito do zakupu w 1995 roku kolejnych
dwdch sktadéw Talgo.

W 2003 roku pociagi Talgo Pendular zamdwily ko-
leje Kazachstanu. Byly to wagony bez przesuwnych
kol. Sktady pociagoéw zlozone z tych wagonéw obstu-
guja relacje Astana — Alma-Ata (rysunek 11). Odle-
glo$¢ 1340 km pociagi przemierzaja w czasie 12 go-
dzin i 35 minut, podczas gdy konwencjonalnymi skfa-
dami w ciggu 22 godzin. W 2010 roku, wspdlnie
z koncernem Talgo podjeto decyzje o budowie w Ka-
zachstanie zakladu produkujacego wagony pasazer-
skie dla tego systemu, o docelowej zdolnosci produk-
cyjnej 150 wagonéw na rok. Wnetrze hali produkcyj-
nej pokazano na rysunku 12.

Rys. 11. Pociag Talgo kolei kazachskich [26]

Polinski J.

Rys. 12. Wnetrze hali produkcyjnej wagonéw Tupar Talgo
w Kazachstanie [29]

W 2011 roku koleje Uzbekistanu zakupity za kwote
38 mln € cztery pociagi Talgo 250 do obstugi linii
Taszkient — Samarkanda (rysunek 13). Na krotkim
odcinku tej trasy pociagi kursuja z predkoscia ponad
200 km/h, a odleglos¢ 344 km pokonuja w 2 godziny.
Warto podkresli¢, ze podczas jazd probnych na tej tra-
sie pocigg pokonal tras¢ w 90 minut i osiagnat pred-
kos¢ 253 km/h.

Rys. 13. Pociag Talgo kolei Uzbekistanu na dworcu
w Samarkandzie [27]

Nalezy zauwazy¢, ze w opisanych przypadkach za-
kupy zrealizowano nie ze wzgledu na mozliwos¢ prze-
suwnych kol wagondw systemu Talgo, a ze wzgledu na
mozliwos¢ podwyzszenia jakosci oferty przewozowej,
przy mozliwie minimalnych nakfadach na infrastruk-
ture torowq. Uzyskano to przez wprowadzenie do eks-
ploatacji niskich, krétkich i lekkich wagonéw, wypo-
sazonych w system przechylnego nadwozia systemu
Talgo. Eksploatacja takich wagonéw umozliwila pod-
wyzszenie predkosci kursowania pociagéw na istnie-
jacych liniach o duzych krzywiznach i pochyleniach
toréw, co spowodowato skrdcenie czasu przejazdu.
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Koncern Talgo dostarczyl takze pociagi tego sy-
stemu do Chorwacji oraz Bosni i Hercegowiny. Ta
ostatnia zakupila dziewig¢ pociggdéw spalinowych
Talgo do obstugi linii laczacych Sarajewo z Belgradem,
Zagrzebiem, Lublang, Wiedniem i Budapesztem.
Takze Serbia zakupita cztery pociagi tego typu. Dla
pociagow eksploatowanych w tym rejonie, koncern
Talgo zorganizowal w Sarajewie regionalne centrum
serwisowe.

Od 1999 roku pociagi systemu Talgo zaczely kur-
sowa¢ w Finlandii (wagony Talgo 22) w polaczeniach
Intercity ze Szwecja. Warto zaznaczy¢, ze koleje fin-
skie (rozstaw toréw 1524 mm) dzigki systemowi Talgo
usprawnily pasazerski ruch kolejowy z sasiednig Szwecja
(rozstaw toréw 1435 mm). Do tej pory pociagi Talgo
sa eksploatowane w 12 krajach Europy, Ameryki P6t-
nocnej i Azji [6], a takze od 2012 roku w Argentynie
(rysunek 14).

Rys. 14. Pociag Talgo kolei argentynskich [28]

Dwa stanowiska systemu SUW 2000 zainstalowano
na terenie sgsiednich zarzadéw kolejowych, j. po stronie
litewskiej (Mockawa) i ukrainskiej (Mostiska), co nie
ulatwiato ich dozoru i konserwacji przez strong polska.
Jedno stanowisko zostalo zmontowane w Dorohusku.
Eksploatacja torowego stanowiska przestawczego do
przewozow towarowych zakonczyta si¢ po eksploatacji
nadzorowanej. Wykorzystujac stanowisko przestawcze
w Mockawie, kilka wagonéw towarowych przeszto kilkaset
zmian szerokosci toru i pokonalo ponad 100 tys. km tras.

Obecnie nie s3 wykonywane przewozy towarowe
i pasazerskie z wykorzystaniem stanowisk przestawczych
SUW 2000. Stanowisko w Mockawie zostalo zdemon-
towane przez strone litewska — rysunek 15, co bylo
zwigzane z przygotowaniami do realizacji projektu
budowy normalnotorowej linii pasazerskiej przez Litwe,
Lotwe i Estonie.

Rys. 15. Zdemontowane torowe stanowisko przestawcze
SUW 2000 w Mockawie [14]

6. Efekty zastosowania w praktyce
eksploatacyjnej automatycznej
zmiany rozstawu kol

Zastosowanie w eksploatacji taboru kolejowego
wyposazonego w zestawy kotowe umozliwiajace auto-
matyczng zmiane rozstawu kol, jest zwigzane z du-
zymi korzysciami zaréwno w przewozach pasazerskich,
jak i towarowych. Do oceny poréwnawczej réznych
sposobow pokonywania naturalnej bariery réznej sze-
rokosci toréw, nalezy bra¢ pod uwage nastepujace pa-
rametry:

1. Czas przejscia wagonu przez styk toréw o rdéznej
szerokosci (ten czas wynika z technologii pokony-
wania styku toréw o réznych szerokosciach). Moga
by¢ brane pod uwage trzy technologie:

o przetadunek towaréw w relacji wagon — wagon
(technologia polega na manipulowaniu fadun-
kami na specjalnych frontach tadunkowych),

e wymiana zestawéw kotowych lub wézkéw wa-
gonowych (technologia polega na wymianie
czesci biegowych wagonu bez manipulowania
tadunkami; jest uzalezniona od liczby stanowisk
do wymiany wézkéw wagonowych),

e rozsuwanie kol na stanowisku przestawczym
(technologia umozliwiajaca automatyczne do-
stosowanie zestawow kolowych do szerokosci
toru; proces odbywa si¢ podczas jazdy pociagu
bez potrzeby manipulowania fadunkiem).

2. Stopien mechanizacji czynnosci technologicznych
(najnizszy przy przetadunkach posrednich, nieco
wigkszy przy wymianie wézkoéw wagonowych i naj-
wyzszy w systemie przesuwnych kot wagonow).

3. Zajeto$¢ terenu (najmniejsza, na stanowisku prze-
stawczym, najwieksza przy przetadunku towardw,
gdyz teren powinien mie¢ odpowiednio przygoto-
wang infrastrukture oraz maszyny i urzadzenia
przetadunkowe; rejon przeladunkowy powinien
by¢ wyposazony w specjalizowane fronty przela-
dunkowe, dostosowane do rodzajow ladunkdéw).
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4. Pracochlonnos¢ zwigzang z zastosowanym rozwig-
zaniem technicznym i wynikajaca z tego technolo-
gia (najnizsza pracochtonnos$¢ jest zwigzana ze sta-
nowiskiem przestawczym).

5. Wydajnos¢ (najwieksza wydajnos$¢ ma stanowisko
przestawcze).

6. Koszt zmiany szerokosci toru (najwigkszy koszt
wystapi w rozwigzaniu z przetadunkiem towaréw).

7. Mozliwo$¢ uszkodzenia tadunku (manipulowanie
tadunkami, zwlaszcza sztukowymi, jest zawsze
zwigzane z duzym prawdopodobienstwem ich
uszkodzenia; dotyczy to w szczegolnosci wyrobow
gotowych, a w mniejszym stopniu surowcéw; prob-
lemy takie nie wystepuja podczas wymiany woz-
kéw lub rozsuwania két wagonow).

8. Ochrona $rodowiska naturalnego (wszelkie mani-
pulowania fadunkami mogg stanowi¢ zagrozenie
dla srodowiska naturalnego; dotyczy to w szczegol-
nosci fadunkéw niebezpiecznych, a takze fadunkow
sypkich pylistych, przewozonych luzem).

Przykladowe charakterystyki wymienionych pro-
ceséw technologicznych obstugi zwigzanej ze zmiang
szerokosci toru dla o$miu wagonéw krytych z mate-
rialami budowlanymi na paletach sa nastepujace:

1. Przetadunek przewozonego tadunku:

e Czas przetadunku w relacji wagon - wagon przy
wykorzystaniu rampy dwukrawedziowej, wypo-
sazonej w dwa wozki widlowe wyniesie 300 min.
Nie oznacza to, Ze po tym czasie wagony beda
zabrane z frontu tadunkowego. Postdj bedzie
zwigzany z planowg obstugg frontu fadunkowego
i w przypadku trzech obstug frontu tadunko-
wego na dobe, wyniesie 8 godzin (480 min). Po-
tencjalna, dobowa wielkos¢ przetadunku bedzie
uzalezniona od diugosci frontu tadunkowego
i wyposazenia technicznego, stuzacego do mecha-
nizacji czynnosci przetadunkowych.

o Koszt przeladunku bedzie zwigzany z kosztem
eksploatacji wozkow widlowych, zatrudnionych
pracownikéw, zabezpieczania fadunku na czas
przewozu i kosztu podstawienia i zabrania wa-
gonoéw z frontu tadunkowego.
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2. Wymiana wozkéw wagonowych:

o (Czas zwigzany z dostosowaniem wagonu do moz-
liwosci jazdy po innej szerokosci toru jest zwig-
zany z liczbg stanowisk. Przy zalozeniu, Ze istnieje
osiem stanowisk, a liczba zatrudnionych oséb
umozliwia jednoczesng obstuge kazdego wagonu,
czas wymiany wozkéw wyniesie okofo 20 minut.

o Koszt wymiany wozkéw bedzie si¢ sktadat z kosz-
tow: robocizny pracownikéw obstugi, pracy pod-
nos$nikow, pracy lokomotywy lub przeciagarek
zaangazowanych do przemieszczania wozkow
wagonowych i kosztu podstawienia wagonéw na
stanowisko wymiany wézkéw wagonowych.

3. Rozsuwanie kot na stanowisku przestawczym:

e Czas zmiany rozstawu kot wraz z obstuga rewi-
dencka wyniesie okofo 15 minut.

o Koszty wynikaja z pracy rewidenta i pracy loko-
motywy przeciagajacej wagony przez torowe
stanowisko przestawcze.

Przyklad wieloparametrowej oceny organizacyjno-
ekonomicznej mozliwych technologii pokonywania
roznic szerokosci toréw zamieszczono w tablicy 3.

Pod wzgledem czasu obstugi wagonu i wydajnosci
zastosowanej technologii, nalezy stwierdzi¢, ze naje-
fektywniejsze jest zastosowanie systemu rozsuwanych
kot wagonow. Trzeba jednak pamieta¢, ze wdrozenie
takiego rozwigzania generuje duze koszty przygoto-
wania taboru przewozowego do funkcjonowania w ta-
kim systemie. Jednak w diuzszej perspektywie, zasto-
sowanie tego rozwigzania spowoduje oszczednosci
w liczbie taboru przewozowego, przeznaczonego do
wykonania zadan przewozowych. Dzigki skréceniu
czasu pobytu na przejéciu granicznym, zmniejszy si¢
czas obrotu wagonow, co w efekcie spowoduje mniej-
sze zapotrzebowanie na tabor przewozowy. Bedzie to
uzaleznione od odlegtosci przewozu. Im odlegtos¢ od-
biorcy i nadawcy od granicy jest mniejsza, tym mniejsze
bedzie zapotrzebowanie na wagony przy tych samych
wielko$ciach zadan przewozowych. System jest naj-
bardziej efektywny w przewozach na odlegtos¢ do
1000-1500 km.

Tablica 3

Wieloparametrowa ocena organizacyjno-ekonomiczna mozliwych technologii pokonywania réznic
szeroko$ci toréw przez wagon cysterne lub kontener zbiornikowy

Przewoz paliw ptynnych pomiedzy kolejami Czas obslugi Wydajnos¢ | Wspolczynnik Koszty jednostkowe
1435/1520 mm [min] [t/h] zajetosci terenu [zH/t]
Przetadunek kontenera cysterny z wagonu na wagon 6 215,0 4,5 69,02
Przepompowywanie z cysterny do cysterny 40 90,0 4,0 73,00
Wymiana wozkow przez podnoszenie nadwozia 20 180,0 2,0 45,23
Rozsuwanie kot na torowym stanowisku przestawczym 0,5 7200,0 0,8 35,22

W obliczeniach wykorzystano dane z [2]
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System przesuwnych kot w wagonach pasazerskich
zapewnia znaczng poprawe jakosci oferty przewozo-
wej. Podr6zni nie muszg sie przesiadac z jednych wa-
gondéw do drugich lub oczekiwac na granicy w trakcie
wymiany wozkéw 3 wagonowych. Przy wspolnej od-
prawie granicznej i celnej, trwajacy obecnie 2-3 go-
dziny pobyt na granicy, moze by¢ skrocony dzieki
przesuwnym kotom nawet do 30 minut.

Na poczatku obecnej dekady, w opracowaniu spotki
Rail Polska [3], rozwazano zastosowanie systemu
Talgo do przewozéw towarowych. W tym celu wyko-
nano analize¢ optacalnosci przewozéw towarowych na
styku kolei 1435/1520 mm z zastosowaniem systemu
Talgo dla réznych odlegtosci przewozu, a takze analize
finansowa trzech relacji przewozowych, zwigzanych
z przewozem konteneréw, kruszywa i rudy zelaza.
Warto zwrdci¢ uwage na kilka istotnych informacji
z upublicznionych na ten temat danych:

e szacunkowy czas budowy oraz dopuszczenia sta-
nowiska Talgo w warunkach polskich, to okres
okoto 20 miesigcy;

e koszty: uktadu torowego, automatyki kolejowej,
sieci trakcyjnej i elektroenergetyki sg uzaleznione
od warunkéw miejscowych; w odniesieniu do roz-
wazanej budowy stanowiska w Medyce, koszty te
przekroczytyby 3 mln. zi;

e koszty pozyskania, instalacji i dopuszczenia sy-
stemu to okoto 2,7 ml zi, przy rocznych kosztach
utrzymania na poziomie 50 tys. zk;

e koszty zakupu wagonu to 380 tys. zI (wagon) +
+4 x 64 tys. zI (zestawy kolowe), przy miesiecznym
koszcie utrzymania jednego wagonu 750 z1.

Przeprowadzone analizy modeli przewozowych
i wskaznikéw oplacalnosci [2, 9, 10] wykazaly, ze
przewozy z zastosowaniem przestawnych kot wago-
néw sa najbardziej oplacalng inwestycja. Wraz ze
wzrostem odleglodci przewozowej (dtugosci trasy po
torach obu szerokosci), maleje oplacalno$¢ systemu
przesuwnych kot w stosunku do innych technologii.

7. Zakonczenie

Zastosowanie przesuwnych kot w zestawach koto-
wych wagonéw prowadzi do usprawnienia przewozow
transportem szynowym, skraca czas przejazdu i mini-
malizuje koszty transportu. Takie rozwigzanie eliminuje
czasochlonng wymiang wozkéw wagonowych taboru
pasazerskiego i przetadunki towaréw w przewozach,
powszechnie stosowane na wschodniej granicy Polski.

Polskie rozwigzanie SUW 2000 zostalo juz spraw-
dzone w przewozach towarowych i pasazerskich. Po-
niewaz nie udalo si¢ zainteresowa¢ tym rozwigzaniem
strony bialoruskiej i rosyjskiej, a Litwini zrezygnowali
z tego rozwigzania z uwagi na perspektywe przedtuze-

nia linii normalnotorowej do panstw nadbaltyckich,
nalezy zintensyfikowa¢ dzialania w odniesieniu do
Ukrainy. Duze szanse nalezy pokada¢ w ruchu pasa-
zerskim. Moze to dotyczy¢ polaczenia Warszawy / Kra-
kowa z Lwowem / Kijowem.

Szanse powodzenia powinien mie¢ takze ruch to-
warowy, zwlaszcza dotyczacy zwartych sktadéw po-
ciggdw intermodalnych.

Oprocz wigkszej promocji polskiego systemu na
Ukrainie, nalezy wykazac¢ wigksza elastycznos$¢ w od-
niesieniu do systemu Talgo, stanowigcego podstawe
rozwoju koncepcji realizowanych na wschodzie Eu-
ropy, jak réwniez mozliwosci podniesienia jakosci po-
dro6zy na liniach kolejowych w Polsce, nie przewidy-
wanych do modernizacji.
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Technique of Variable Gauge Wheelsets of the Rolling Stock as a Condition
to Improve Operations at the Juncture of 1435/1520 mm Railway

Summary

The juncture of lines with different track gauge constitutes a limit to an efficient railway traffic. Transshipment of goods or
exchange of coach bogies of freight or passenger rolling stock extends the length of stay at a border crossing. A situation is
radically improved by solutions of variable gauge wheelsets.

Among four solutions of variable gauge wheelsets, the Talgo system attracts a special interest. This system is used in many
countries, and soon will be used by the Russian Federation for a passenger connection of Moscow and Belarusian Minsk
with Warsaw and Berlin. The development of such solution of crossing track junctures with different gauges should cause
a renewed interest in Polish solution SUW 2000, especially with reference to the passenger traffic between Poland and
Ukraine.

Keywords: transport, international transport, variable gauge wheelsets

TexHnKa aBTOMaTN4e€CKOr0 MI3MEHEHN s MIVIPVHBI KOTTECHBIX ITAp BarOHOB
YCIOBMIEM yTy4IlIeHV IePeBO30K Ha CTPIKOBOYHBIX y371ax 1435/1520 mm

Pesrome

OrpannyenneM st 3¢ HEKTUBHOTO XKeTIe3HOJOPOXKHOTO TPAHCIIOPTA SIB/ISAIOTCS CTHIKOBKY YKeTe3HOZOPOXKHBIX HOPOT
C paSHI)IMI/I IHI/Ipl/IHaMI/I KOj1en. HepeBanKa FPY3OB Vn 06M€H TEeIeXKEK I‘py3OBbIX n Haccammpcm/{x BaroHoB Y,IUII/IHHHCT
BpeMH Hpe6bIBaHI/[$[ Ha rpaHI/me. 9TY CI/ITY&IH/IIO pam/maano ynquaT pemeHJ/m ABTOMATNYECKOTO U3MEHEHUA HII/IPI/[HI)I
KOJIECHBIX nap. Cpem/[ qumpeX peme}mﬂ ABTOMATNYECKOTO U3MEHEHU A HII/IPI/IHI)I 0CO6I)IM I/[HTepeCOM HOIII)3Y€TC$[ Cuc-
tema Talgo. ITa cucTemMa yXe MCHOIB3YeTCsI B MHOTHX CTPAHaX, a CKOpO OyfeT TakKe ymorpe6msiTbest B Poccuiickoit
Depeparuu Ay maccaXupckoro coobienns Mocksst 1 Muncka beropycckoro ¢ Bapiasoit u Bepinzom.

PasBuTue Takoro penreHys Ipyu IPeOfONIeHNY CTHIKOBOYHBIX Y3/I0B JJO/DKHO IIOBJIEYb 3a COOOII yB/IeYeHNe IIOTIbCKON
cucremort SUW 2000, 0co6eHHO 110 OTHOLIEHNN K [IePeBO3Ke IMaCCaXMPOB MexXay Ilombiret n YkpanHoiL.

KnioueBble cl1oBa: TpaHCIIOPT, MEKAYHAPONHBIN TPAHCIIOPT, aBTOMATNIECKOE M3MEHEHNe IV PYUHBI



