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Polski system transportu bimodalnego oraz uwarunkowania jego wdrozenia

Polnisches System fiir den bimodalen Transport und Bedingtheiten seiner Einfiihrung.

W artykule przedstawiono charakterystyki srodkow transportu kombinowanego, zalety jego stosowania oraz geneze
polskiego systemu transportu bimodalnego. Opisano takze warunki wdrozenia tego systemu w kraju.

In dem Aufsatz werden die Charakteristiken des kombinierten Transports, Vorteile seiner Verwendung sowie eine
Genese des polnischen bimodalen Transportssystems vorgestellt. Man hat auch die Bedingungen der Einfiihrung dieses

Systems in Polen beschrieben.

Przewozy towaréw transportem drogowym w Polsce z
roku na rok rosna. Drogi kotowe sg coraz bardziej zattoczone.
Stan techniczny drog kotowych ciagle sie pogarsza. Polsce
nieuchronnie grozi zapa$¢ transportowa. Rownocze$nie na
drogach kolejowych spadaja przewozy towarowe. Jak
przerwa¢ ten zaklety krag. Jest na to prosty sposob. Czesé
cigzkiego transportu drogowego przenies¢ na tory kolejowe.

Temu celowi stuzy transport kombinowany kolejowo-
drogowy. Jest to system transportowy od drzwi do drzwi
polegajacy na transportowaniu towaru w pojemnikach
(kontenerach) lub w inny bardziej nowoczesny sposéb na
duze i $rednie odleglosci droga kolejowa, a dowdz towaru do
klienta odbywa si¢ transportem drogowym na krétkich
dystansach. ‘

W Europie Zachodniej mimo rozwinigtej sieci autostrad
udzial przewozéw kombinowanych w ogélnych przewozach
kolejowych wynosi okoto 15 %. W samej Szwajcarii tranzyt
Hirow” w ponad 80 % jest realizowany tego rodzaju
transportem. Natomiast w Polsce Srodkami transportu
kombinowanego przewozi si¢ zaledwie okofo 1 % fadunkow.

Korzystanie z transportu kombinowanego umozliwi
odciazenie drég kotowych, a w szczegdlnosci zmniejszenie
ilo$ci tirow przemierzajacych nasze drogi w ruchu krajowym
1 tranzytowym.

* Instytut Pojazdéw Szynowych ,,TABOR” w Poznaniu
posiada opracowane podstawowe konstrukcje wickszosci
$rodkow, szeroko rozumianego transportu kombinowanego
(nowoczesne platformy kontenerowe, wagon kieszeniowy,
platform¢ niskopodlogowa typu ,Rollende Landstrasse”,
zestawy bimodalne).

Srodki  transportu  kombinowanego
charakterystyki.

Wagon kieszeniowy stuzy do przewozu naczep
samochodowych  lub  konteneréw  w  transporcie
kombinowanym. Kontenery sa mocowane na podtuznicach
ramy wagonu, a naczep¢ samochodowa ustawia sie w
zaglebione] czeéci ramy, w ktorej sg umieszczone kota
drogowe naczepy. Dzigki temu catkowita wysoko$¢ naczepy
na wagonie nie przekracza gabarytu skrajni kolejowe;.

Wagon niskopodtogowy do Drzewozow
kombinowanych  jest przeznaczony do  przewozéw
kombinowanych ciagnikéw siodlowych z naczepami lub

maja rozne

Die Giiterbeférderung mit dem Strassentransport
wichst von Jahr zu Jahr in Polen. Die Autostrassen sind
immer mehr iiberfiillt. Der technische Zustand der
Autostrassen verschlechtert sich immerfort. Dem Land Polen
droht unvermeidlich ein Zusammenbruch des Transportes.
Gleichzeitig sinken die Giiterbeférderungen auf den
Eisenbahnstrassen. Wie ist dieses Problem zu 16sen? Es gibt
ein einfaches Mittel dagegen: einen Teil des schweren
Strassentransportes auf die Eisenbahngleise zu verlegen.

Diesem Zweck dient der kombinierte Eisenbahn-
Strassentransport. Das ist ein Transportssystem ,,door to
door” das auf einer Giiterbeférderung in den
Behiltern(Containern)  oder auf eine andere modernere
Weise , in die auf langen und mittleren Strecken mit der
Eisenbahnstrasse beruht, und die Anlieferung der Ware
erfolgt an den Abnehmer mit dem Strassentransport auf den
kurzen Strecken.

Trotz des hochentwickelten Autobahnnetzes in
Westeuropa betrigt der Anteil von den kombinierten
Beforderungen in allgemeinen Eisenbahnbeforderungen etwa
15%. Nur in der Schweiz wird Transit der sogenannten
_TIR”e in iiber 80% mit derartigem Transport realisiert.
Dagegen wird in Polen lediglich etwa 1% der Frachtgiiter mit
den kombinierten Transportmitteln befordert.

Die Benutzung des kombinierten Transports ermdglicht
die Entlastung der Autostrassen und insbesondere eine
Verminderung der Menge von den ,,TIR”en, die unsere
Strassen im Inland- und Transitverkehr fahren.

Das Institut fiir die Schienenfahrzeuge in Posen besitzt
bearbeitete Grundkonstruktionen von den meisten Mitteln des
breit verstandenen kombinierten Transports (die modernen
Containerplattformen, Taschenwagen. Niederflurwagen Typ
,,Rollende Landstrasse”, bimodale Gruppen).

Die kombinierten Transportmittel haben verschiedene
Charakteristiken.

Taschenwagen  dient der Beférderung von den
Fahrzeugsaufhingern oder Containern im kombinierten
Transport. Die Container werden auf den Langholmen des
Wagenrahmens befestigt und der Fahrzeugauthdnger wird
im vertieften Rahmenteil gestellt , wo die Strassenrdder des
Fahrzeugsaufhéngers gesetzt werden. Deswegen iiberschreitet
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naczep samochodowych. Zmiana trakcji z drogowej na
kolejowa i odwrotnie odbywa sig¢ bez uzycia urzadzen
przetadunkowych. Ciagnik wraz z naczepa wjezdza na wagon
po odpowiedniej rampie klinowej ustawionej przy ostatnim
wagonie.

Najbardziej nowoczesnym  $rodkiem  transportu
kombinowanego jest transport bimodalny. Pozwala on

transportowaé w systemie kombinowanym kolejowo-
drogowym odpowiednio przystosowane naczepy
samochodowe.

Naczepy samochodowe kolejowo-drogowe (bimodalne)
musza spemiaé wymagania i przepisy obowigzujace na
drogach kotowych i torach kolejowych. Kolejowe
wymagania wytrzymato$ciowe sa ostrzejsze niz drogowe ze
wzgledu miedzy innymi na wystepowanie wigkszych
obciazen naczepy transportowej na wozkach kolejowych.
Dlatego naczepa bimodalna musi by¢ przystosowana do
przeniesienia wigkszych sit co jest zwiazane z pewnym
zwickszeniem masy wilasnej naczepy. Pomimo tego transport
bimodalny jest najbardziej korzystny poniewaz udziat masy
towaru do masy taboru jest najwigkszy sposrod znanych
systemOw transportu kombinowanego.

Wiynika to z tego, ze naczepa (pojemnik na tadunek) jest
jednocze$nie wagonem. W innych systemach transportu
kombinowanego, np. kontenerowego, niezbedny jest wagon,
na ktérym jest ustawiony pojemnik (kontener) z towarem.
Podobnie jest w przypadku wagonu kieszeniowego (wagon +
naczepa z towarem). Najbardziej niekorzystny jest pod tym
wzgledem transport na wagonie niskopodwoziowym, gdzie
oproécz masy wagonu udziat tzw. masy martwej (masa taboru)
jest powiekszony o masg ciagnika siodtowego.

Transport bimodalny nie wymaga skomplikowanej
infrastruktury ~ przetadunkowej.  Wystepuje tu  tzw.
przetadunek poziomy polegajacy na tym, Ze przetadowanie
naczepy z wozkow kolejowych na ciagnik drogowy i
odwrotnie moze by¢ wykonany na placu wyposazonym w
tory kolejowe. Operacje przetadunku wykonuje kierowca,
ewentualnie przy pomocy jednej osoby z obstugi terminalu.

Transport bimodalny z uwagi na swoje zalety jest
intensywnie rozwijany w krajach Europy Zachodnie;.

Zastosowanie systemu transportu bimodalnego pozwoli
uzyskaé¢ wymierne efekty w takich dziedzinach jak:
bezpieczenistwo ruchu drogowego, efektywno$¢ przewozow
towaréw, energetyka, ochrona $rodowiska. W szczegdlnosci
przeniesienie czgéci cigzkiego taboru samochodowego z
zatloczonych drég na tory kolejowe, gdzie sa duze rezerwy
przewozowe, prowadzi do uzyskania nastgpujacych efektow:

— zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych, w tym
wypadkéw z materiatami niebezpiecznymi,

— zmniejszenie liczby oséb zabitych lub rannych w
wypadkach samochodowych,

— zmniejszenie  tempa
drogowych,

— zmniejszenie emisji
ograniczenie hatasu,

— zmniejszenie zuzycia energii (opory toczenia kot
stalowych po szynach sa kilkakrotnie mniejsze od oporéw
toczenia opony samochodu po asfalcie lub betonie),

— uniezaleznienie si¢ od warunkéw pogodowych ze
wzgledu na mniejsza wrazliwos$¢ transportu kolejowego na
ich zmiang,

degradacji  nawierzchni

spalin do atmosfery oraz

die Gesamthohe des Trailers auf dem Wagen  die
Umgrenzungsmasse der Durchgangshéhe nicht.

Niederflurwagen (fiir die kombinierten
Beforderungen) wird fiir die kombinierten Beférderungen
von den Sattellastkraftwagen oder Fahrzeugsaufhdngern
bestimmt. Die Umstellung der Strassen- auf die
Eisenbahntraktion und umgekehrt erfolgt ohne die
Umladeanlagen zu benutzen. Der Sattellastkraftwagen fahrt
auf den Waggon iiber eine am letzten Waggon gestellte
geeignete Keilrampe.

Das modernste kombinierte Transportmittel ist der
bimodale Transport. Im kombinierten Eisenbahn-Strassen-
System  ermdglicht er, die entsprechend angepassten
Fahrzeugsaufhznger zu transportieren.

Die (bimodalen) Eisenbahn-Strassen-
Fahrzeugsaufhénger miissen die auf den Autostrassen und
Eisenbahngleisen geltenden Erfordernisse und Vorschriften
erfiillen. Die Festigkeitserfordernisse, die die Eisenbahn
betreffen, sind strenger als diese im Strassenverkehr , unter
anderen wegen der grosseren Belastungen des
Transportaufhingers auf den Drehgestellen.” Deswegen muss
der bimodale Trailer zur Ubertragung von grosseren Kriften
angepasst werden, was mit einer Erhchung der Leermasse des
Trailers verbunden ist.

Trotzdem ist der bimodale Transport von den bekannten
Systemen des kombinierten Transports der giinstigste, da der
Anteil der Giitermasse in der Masse des rollenden Materials
von den bekannten Systemen des kombinierten Transports
der grosste ist.

Das resultiert daraus, dass der Trailer (Behilter fiir die
Ladung) gleichzeitig ein Wagen ist. In anderen Systemen des
kombinierten Transports, z.B. Containertransport, ist ein
Wagen unentbehrlich, auf welchem der Behilter (Container)
mit der Ware gestellt wird. Das betrifft auch Taschenwagen
(Wagen + Aufhinger mit der Ware). Am ungiinstigsten ist in
dieser Hinsicht der Transport auf dem
Niederuntergestellwagen, wo ausser der Wagenmasse der
Anteil der sogenannten toten Masse (des rollenden Materials)
um die Masse des Sattelschleppers vergrossert wird.

Der bimodale Transport braucht keine komplizierte
Umladeinfrastruktur . Wir haben es hier mit einem sog.
horizontalen Umladen zu tun , was darauf beruht, dass das
Umladen des Trailers von den Drehgestellen auf eine
Strassenzugmaschine und umgekehrt auf einem mit den
Eisenbahngleisen ausgestattenen Platz erfolgen kann. Die
Umladeoperation wird von dem Fahrer, evtl. mit Hilfe einer
Person von der Terminalbedienung durchgefiihrt.

Der bimodale Transport wird unter Beachtung seiner
Vorteile in den Staaten Westeuropas intensiv entwickelt.

Die Anwendung des bimodalen Transportssystems
ermoglicht die messbaren Ergebnisse in solchen Bereichen zu
erreichen, wie: die Sicherheit des Strassenverkehrs,
Effektivitit der Giiterbeforderung, Energetik, Umweltschutz.
Insbesondere fithrt das Umlagern'eines Teiles des schweren
Kraftfahrzeugparks von den iiberfiillten Strassen auf die
Eisenbahngleise , wo sich grosse Beforderungsreserven
befinden, zu den folgenden Effekten:

- Verminderung der Zahl von den Verkehrsunfillen,
darin Unfillen mit den gefahrlichen Stoffen,

- Verminderung der Zahl von den in
Verkehrsunfillen toten oder verwundenen Personen,
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— zintensyfikowanie przewozéw przez eliminacje
postojoéw taboru samochodowego na przejsciach granicznych,

— przewiezienie w pociggu bimodalnym o okreslonej
dhugosci wigcej tadunku niz w innych systemach transportu
kombinowanego takiej samej diugosci, ze wzgledu na matg
odlegtoé¢ migdzy naczepami.

— przewiezienie wigcej tadunku ze wzgledu na niska
mas¢ martwa, taborem do transportu bimodalnego, w
poréwnaniu z innymi systemami transportu kombinowanego.

Przedstawione efekty dostarczaja wystarczajacej ilosci
argumentéw, aby  wprowadzi¢ system przewozow
bimodalnych na polskie tory. Zeby tak sie stato nalezy
stworzy¢ odpowiednie zachgty i preferencje przewoznikom.
Za podstaw¢ — od strony administracyjno-prawnej —

warunkéow efektywnego wdrozenia systemu transportu
bimodalnego w Polsce nalezy uznac:

— stworzenie systemu umow bilateralnych
umozliwiajacych ruch miedzynarodowy, z uwagi na

stosunkowo niewielka rozlegto$é terytorialng naszego kraju i
jednoczesnie jego tranzytowa rolg,

— wprowadzenie dla przewoznikow systemu zachet w
tym finansowych,

— wprowadzenie przepisow ograniczajacych
samochodowy ruch cigzarowy majacych na celu ochrong
naszej infrastruktury drogowe;j i jej odciazenie,

— wprowadzenie zachecajacych taryf na przewdz
samochodéw wagonami kolejowymi (sa one zbyt wysokie
przy jednoczesnym braku odptatnos$ci za przejazdy drogowe),
zniesienie  szeregu zezwolen 1 opfat dla
przewoznikéw  korzystajacych z  systemu transportu
kombinowanego, w tym bimodalnego.

Geneza systemu transportu bimodalnego opracowanego
w Instytucie Pojazdéw Szynowych ,,TABOR” w Poznaniu
sigga roku 1992:
w latach 1992-93 opracowano szereg analiz
koncepcyjnych i badan teoretycznych, wiasnych rozwigzan

konstrukcyjnych  systemu  transportu  kombinowanego,
miedzy innymi systeméw  bezadapterowych 1z
zastosowaniem adapter6w. Analiza wielu wariantéw

doprowadzita do wyboru koncepcji zapewniajacej mozliwosé
transportu naczep samochodowych w tym cystern
samochodowych, konkurencyjnej z rozwiazaniami innych
krajéw,

— w potowie 1993r. problematyka transportu
bimodalnego spotkata si¢ z poparciem i wsparciem Komitetu
Badan Naukowych. Znalazlo to swoéj wyraz w zawarciu
umowy pomigdzy KBN — ZASTAL WAGONY w Zielonej
Gérze a Instytutem Pojazdéw Szynowych ,,TABOR” w
Poznaniu (6éwczesnie OBRPS) na realizacjg projektu
celowego, w ramach ktérego w latach 1993-95 opracowano
dokumentacje konstrukcyjng i wykonano specjalne wozki
kolejowe wraz z adapterami, bimodalna naczepe skrzyniowa
oraz bimodalna cysterng do przewozu paliw. Oprocz
ZASTAL WAGONY i OBRPS wspdtwykonawcami
i wspotrealizatorami projektu byty:

- Fabryka Pojazdéw Cigzarowych ,,ZREMB” we Wroctawiu,
ktéra wykonata naczepe skrzyniowa,

- Verminderung des Tempos der Degradation von
den Strassendecken,

- Verminderung der Auspuffgaseemission in die
Atmosphire und die Larmbegrenzung,

- Verminderung des Energieverbrauchs ( die
Rollwiderstinde der Stahlrider auf den Gleisen sind
mehrmals minder, als die Rollwiderstinde des Kraftwagen-
Reifens auf dem Asphalt oder Beton),

- Unabhingigkeit vom Wetter , da der
Eisenbahntransport eine mindere Wetterfiihligkeit besitzt.
- Intensivierung der Beforderungen iiber eine

Elimination der Aufenthalte der Kraftfahrzeuge an den
Grenziibergdngen.

- Beftrderung im bimodalen Zug von einer
bestimmten Linge mehr Ladungsmengen , als in anderen
Systemen des kombinierten Transports , hinsichtlich der
kiirzeren Entfernung zwischen den Trailern .

- Beforderung einer grosseren Ladung , hinsichtlich
der toten Masse, mit dem bimodalen Transport im Vergleich
zu anderen Systemen des bimodalen Transports.

Die vorgestellten Effekte bringen eine ausreichende
Zahl der Argumente, um das System von bimodalen
Beforderungen auf die polnischen Gleisen einzufiihren. Es
wird dazu notwendig , entsprechende Anregungen und
Priiferenzen fiir Transportunternehmer zu schaffen. Als eine
Grundlage der Bedingungen einer effektiven Einfiihrung
eines Systems des bimodalen Transports in Polen ist vom
verwaltungsrechtlichen Standpunkt folgendes anzugeben:

- Errichtung eines Systems von den bilateralen
Abkommen iiber den internationalen Verkehr in Anbetracht
der relativ geringen territorialen Weite unseres Landes und
glechzeitig seiner Rolle im Transit.

- Einfiihrung eines Systems von den Anregungen,
darin  auch  finanziellen = Anregungen), fiir die
Transportunternehmer.

- Einfiihrung der Vorschriften die den
Lastkraftwagenverkehr zwecks Sicherung unserer
Strasseninfrastruktur und ihrer Entlastung begrenzen
werden.

- Einfihrung der giinstigen Tarifen der fiir die
Beforderung der Kraftfahrzeuge mit den Eisenbahnwagen (
die Tarife sind zu hoch beim gleichzeitigen Fehlen von den
Gebiihren fiir die Benutzung der Strassen),

- Abschaffung der zahlreichen Erlaubnissen und
Gebiihren fiir die Transportunternehmer , die ein System des
kombinierten (auch bimodalen) Transport benutzen.

Die Genese des im Institut fiir die Schienenfahrzeuge
,TABOR” in Posen bearbeiteten Systems des bimodalen
Transports reicht bis hin zum Jahre 1992 zuriick :

- In den Jahren 1992-93 hatte man eine Reihe von
Konzeptionsanalysen —und  theoretischen  Forschungen,
eigenen Konstruktionslosungen des Systems fiir den
kombinierten Transport, unter anderem auch von den Ohne-
Adapter-Systemen, sowie mit der Verwendung der Adapter
bearbeitet. Eine Analyse von vielen Varianten fiihrte zur
Wahl einer mit Losungen anderer Lander konkurrenzfahigen
Konzeption, die die Moglichkeit des Transports von den
Trailern und auch Kessel(auto)wagen sichert.

- Mitte 1993 fand die Problematik des bimodalen
Transport eine Unterstiitzung im polnischen Komitee fiir

Pojazdy Szynowe 2/2002

3



- Przedsiebiorstwo Produkcyjno Handlowe ,ZASTA” w
Stupsku, ktore wykonato cysterng paliwowa,

- ZASTAL WAGONY w Zielonej Gorze, ktéry wykonat
adaptery i wozek we wspllpracy z PAFAWAGiem we
Wroctawiu,

- Zaktad Pojazd6w Szynowych Politechniki Warszawskiej w
zakresie obliczen symulacyjnych dynamiki ruchu pociagu
bimodalnego.

W celu przeprowadzenia zgodnie z migdzynarodowymi
przepisami kolejowymi pelnych badaf ruchowych zaszla
konieczno$¢  posiadania  trzeciej jednostki ~ systemu
bimodalnego.  Prace  badawczo-rozwojowe  zwigzane
z wykonaniem bimodalnej cysterny na propan-butan oraz
kolejnego wézka sfinansowala w latach 1995-96 Dyrekcja
Generalna PKP.

W latach 2000-2001 w wyniku optymalizacji
konstrukcji wykonano kolejng naczepg skrzyniowa nowej
generacji oraz ulzong rame¢ wozka bimodalnego. Realizacji
tego zadania dokonano przy finansowym wspétudziale
producentéw, ktorymi byta ZASTA-Stupsk oraz H.Cegielski
— Fabryka Pojazdéw Szynowych w Poznaniu.

Wykonany prototyp pociagu bimodalnego przeszedt
wymagane badania stanowiskowe i ruchowe, ktére zostaty
przeprowadzone w IPS ,,TABOR” Poznafi, CNTK Warszawa
oraz DB AG FTZ Minden (Niemcy).

Wyniki badan potwierdzily przydatno$¢ systemu w
eksploatacji z predkoscia do 160 km/h.

Na podstawie pozytywnych wynikéw badan polski
tabor bimodalny otrzymat w grudniu 2000r. dopuszczenie
Glownego Inspektora Kolejnictwa do eksploatacji na torach
PKP.

System transportu bimodalnego opracowany w IPS
LTABOR” chroniony jest patentem polskim, a przede
wszystkim patentem europejskim przyznanym w 1998r. na
wiekszo$é liczacych sig krajow europejskich.

W Instytucie w dalszym ciagu prowadzi si¢ prace nad
doskonaleniem systemu transportu bomodalnego we
wspotpracy z firmami niemieckimi.

die Forschungsarbeiten (KBN). Das fand in einem Vertrag
iiber die Realisierung eines Zielprojekts zwischen KBN -
ZASTAL WAGONY in Zielona Géra und Institut fiir die
Schienenfahrzeuge ,,TABOR” in Posen (damals ,,OBRPS”)
seinen Ausdruck . Im Rahmen dieses Projekts wurde in
Jahren 1993-95 eine Konstruktionsdokumentation bearbeitet
und man hatte die speziellen Drehgestelle samt den Adaptern,
einen bimodalen Kastentrailer sowie einen bimodalen
Kesselwagen fiir die Brennstoffe hergestellt. Ausser
7ZASTAL WAGONY und OBRPS , als die Mitwirkenden
der Realisierung des Projekts , sind folgende Unternehmen
anzugeben:

e FPC ,ZREMB” in Wroclaw -
Kastentrailers

e PPH ,ZASTA” in Stupsk -
Kesselwagens fiir die Brennstoffe,

e ZASTAL WAGONY in Zielona Géra, wo die
Adapters und Drehgestell —mit der Zusammenarbeit mit
PAFAWAG Wroclaw hergestellt waren,

e Anstalt fiir die Schienenfahrzeuge der Warschauer
Technischen Hochschule - im Bereich der
Simulationsberechnung von der Fahrdynamik des
bimodalen Zuges.

Hersteller des

Hersteller des

Zwecks der Durchfithrung der vollstindigen
Verkehrsversuchen gemiss den internationalen Vorschriften
entstand die Notwendigkeit , eine dritte Einheit des
bimodalen Systems zu besitzen. Die Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten , die mit der Ausfithrung eines
bimodalen Kesselwagens fiir Propan-Butan sowie eines
weiteren Drehgestells verbunden waren, finanzierte in den
Jahren 1995-96  die Generaldirektion PKP (Polnische
Staatseisenbahn).

In den Jahren 2000-2001 hat man infolge einer
Optimierung der Konstruktion den néchsten Kastentrailer der
neuen Generation sowie einen leichteren Rahmen des
bimodalen Drehgestells hergestellt. Die Realisation dieser
Aufgabe war unter der finanziellen Mitwirkung  der
Hersteller ZASTA Shipsk und H.CEGIELSKI -
Schienenfahrzeugefabrik Poznan durchgefiihrt.

Der ausgefiihrte Prototyp des bimodalen Zuges wurde
den erforderlichen Stand- und Verkehrspriifungen
unterzogen. Die Priifungen wurden im IPS ,,TABOR”
Poznai, CNTK Warszawa und DB AG FTZ Minden
(Deutschland) durchgefiihrt.

Die Priifungsergebnisse bestitigten die Verwendbarkeit
des Systems im Betrieb mit der Geschwindigkeit bis 160
km/h.

Auf Grund der positiven Priifungsergebnisse hat der
polnische bimodale Fahrpark im Dezember 2000 eine
Zulassung des Hauptinspektors fiir das Eisenbahnwesen zum
Betrieb auf den PKP-Gleisen bekommen.

Das im IPS ,TABOR” bearbeitete System des
bimodalen Transports wird mit dem polnischen Patent und
vor allem mit dem europiischen Patent geschiitzt , das im
Jahre 1998 auf die meisten bedeutsamen européischen Lénder
erlassen wurde.

Im Institut filhrt man weiterhin die Arbeit an der
Vervollkommnung des bimodalen Transportssystems in
Zusammenarbeit mit den deutschen Firmen.
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