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UWARUNKOWANIA TECHNICZNO - ORGANIZACYJNE
STOSOWANIA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Streszczenie. Rozwdéj gospodarki wywotuje jeszcze szybszy rozwdj transportu
towaréw i oséb. Powoduje to wyczerpanie przepustowosci dotychczasowych
korytarzy transportowych. Poprawy tej sytuacji upatruje sie¢ w upowszechnieniu
transportu intermodalnego. W referacie przedstawiono m.in. bariery rozwoju tej
gatezi transportu.

TECHNICAL AND ORGANISATIONAL CONDITIONS OF INTERMODAL
TRANSPORT DEVELOPMENT

Summary. Growth of global economy speeds development of cargo or
passengers transport. It provides to exhausting of existing transportation corridors.
Improvement of that situation is expected by intermodal transport development. In
the paper the general barriers of that branch of transport growth are discussed.

1 WSTEP

Wspobiczesne trendy i oczekiwania klientéw w transporcie i spedycji zmierzaja w kierunku
organizowania dostaw od drzwi nadawcy do drzwi odbiorcy. Kazdy nadawca czy odbiorca,
zaleznie po ktorej stronie lezy gestia transportowa, poszukuje spedytora Ilub idac dalej,
operatora logistycznego, ktéry dostawe zorganizuje zgodnie z wymienionymi trendami. W tej
sytuacji ze wzgledu na wysoka mobilnos¢ najczesciej wybierany jest transport drogowy.
Trend ten spowodowat przecigzenie drogowych korytarzy transportowych, doprowadzit do
zjawiska kongestii, ktéra powoduje olbrzymie straty czasu, paliwa i jest przyczyng innych
kosztéw spotecznych. Poprawe tego stanu rzeczy mozna upatrywaé w zréwnowazeniu
poszczegoblnych gatezi transportu poprzez odpowiednia polityke transportowa panstwa czy
gremiéw ponadnarodowych. W Biatej ksiedze transportu Unii Europejskiej z 2001 r. jako
wiasciwy kierunek odcigzenia drég kotowych w Europie przewiduje sie rozwdj transportu
kombinowanego. Jego odmiang najbardziej pozadanagjest transport intermodalny bazujacy na
zintegrowanych jednostkach transportowych. Upowszechnienie transportu intermodalnego
napotyka jednak mimo jego niewatpliwych zalet bariery. W referacie przedstawiono
uwarunkowania techniczne i organizacyjne rozwoju transportu intermodalnego.
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2. TRANSPORT INTERMODALNY -SZANSA ZROWNOWAZENIA PRZEWOZOW
KOLEJOWYCH | DROGOWYCH

W perspektywie 2010 roku przewiduje sie, ze natezenie przewozow przekroczy o 50%
przewozy z 1998 roku. Stawia to, oczywiscie, bardzo istotne wymagania wzgledem polityki
transportowej regionu, panstwa czy tez kontynentu. UE wydajgc w 2001 r. Biatg Ksiege
transportu [8] wskazuje na nastepujace tlo sytuacji transportowej w Europie:

- nierbwnomierny (niezrbwnowazony) rozwdj przewozow w roznych gateziach
transportu wynikajacy z naturalnej adaptacji do praw rynku, ktérego dziatania
regulacyjne sg zaklécone np. przez wcigz nierealne uwzglednianie kosztéw
zewnetrznych;

- wzrost kongestii na gtéwnych drogach Europy, a takze w obszarach aglomeracji
miejskich i okolicach portéw lotniczych;

- co raz wiekszy wptyw transportu na zdrowie cztowieka i jego $rodowisko.

Poszczegoblne gatezie transportowe przyczyniajg sie do tej sytuacji w réznym stopniu. Ich
udziaty na europejskim rynku przewozéw towarowych ksztattujg sie nastepujaco [8]:

- transport drogowy 44%
-zegluga przybrzezna (short sea shipping) 41%
- koleje 8%
- zegluga $rédladowa 4%
-reszta 3%

Na przestrzeni lat 1990-1998 przewozy w transporcie drogowym wzrosty o 19%, a
przewozy w transporcie kolejowym spadty o 43,5%. W Polsce przewozy kolejowe z 226 min
ton w 1997 r. spadly do poziomu 154 min ton w 2002 r. Tak wiec spadek na przestrzeni
zaledwie 5 lat wyniést okoto 33%. Analizujgc udziat transportu drogowego w kosztach
zewnetrznych, kosztach kongestii oraz wptyw na $rodowisko naturalne tatwo stwierdzi¢, ze
jest to tendencja niestuszna i powinna by¢ istotnie ograniczona. Przykiadowo ciezaréwka
podrézujaca autostrada o malym natezeniu ruchu powoduje na odcinku 100 km nastepujace
szacunkowe kosztu zewnetrzne [8]:

-zanieczyszczenie srodowiska 2,3 - 15,0 euro
-zmiana klimatu 0,2 - 1,54 euro
- infrastruktura (zuzycie) 21 - 3,3 euro
- hatas 0,7 - 4,0 euro
-wypadkKi 0,2 - 2,5 euro
- kongestia 2.7 - 9.3 euro
Razem: 8-36 euro

Udziat poszczegélnych gatezi transporty w kosztach ogdlnospotecznych przedstawia
tabela nr 1 Koszty kongestii w ruchu drogowym sg dramatyczne duze, co na przykiadzie
Niemiec mozna zestawi¢ nastepujaco [2]:

- codziennie notuje sie ok. 1000 km zatoréw na autostradach i drogach szybkiego ruchu,

- przecietny Niemiec spedza rocznie ok.70 godz. w zatorze,

- straty wynikajgce z utraty efektywnego czasu pracy wynosza ok. 35 mid euro,

- w zatorach zuzywa sie rocznie ok. 14 mld litréw paliwa,

- koszty kongestii wynoszg, bez uwzglednienia strat w srodowisku, ok. 100 mld euro,

- szkody ekologiczne wynoszg ok. 15 euro na 1km pracy przewozowej ciezaréwki.
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Tabela 1

Rodzaj obcigzenia Transport  Transport Transport wodny- Transport Razem

lotniczy kolejowy Srédlgdowy lotniczy

Zanieczyszczenie 2 4 3 o1 100
powietrza

Hatas 26 10 0 64 100

Zajmowanie terenu 1 7 1 91 100

Koszty budowy i 2 37 5 56 100
utrzymania

infrastruktury
Wypadki 1 1 0 98 100

Zrédto: Lesniak - Wasilewska K., Lozinski R.: Raport, ktéry alarmuje.... za [7]

Przewiduje sie, ze kongestia w Europie bedzie narasta¢. We wszystkich krajach UE koszty
kongestii szacuje sie na 200 mld euro [7], w tym w Wielkiej Brytanii na 40 mid euro.
Natomiast wg M IRR, koszty kongestii na granicy polsko-niemieckiej szacowane sg na 4 mid.
euro [4].

Konieczno$¢ ograniczenia kongestii jest oczywista. Jednym z zatozen polityki
transportowej UE wyrazonej w Bialej ksiedze [8] jest ograniczenie przyrostu przewozéw
drogowych na rzecz rozwoju transportu kombinowanego (intermodalnego), w ktérym
pozostate gatezie transportu, zwlaszcza kolejowego, sa znacznie bardziej wykorzystane
(powotano w tym celu nowy program pomocy Marco Polo) [8].

Przeniesienie pracy przewozowej na kolej nie jest sprawg tatwa gdyz podlega ona
r6znorodnym ograniczeniom:

- réznorodne systemy zasilania,

- rézne rozstawy toru tworzace dodatkowe bariery w granicach z WNP i w Pirenejach,

- rdézne systemy zarzadzania i systemy prawne,

- rbézny system sterowania ruchem itd.

Transport kolejowy stanowi¢ bedzie coraz istotniejsze ogniwo w tancuchach dostaw, musi
jednakze przeksztalci¢ sie tak, aby uzyskiwaé wiekszg mobilnos¢ i elastycznos$¢. Na terenie
Polski wystepujg problemy niedostosowania infrastruktury kolejowej do standardéw
zachodnioeuropejskich. Wiele linii kolejowych wymaga modernizacji. Musi doj$é¢ do
Scislejszej wspotpracy kolei z przewoznikami drogowymi.

Podstawowym zadaniem kazdego systemu logistycznego jest osiggniecie w odpowiednim
czasie od chwili nadania ,drzwi” klienta. Wielu spedytoréw dazy do osiggniecia wiekszosci
punktdw w przedziale 24 h. Tak jest w wielu krajach, w tym takze w Polsce i USA (Federal
Express). W Europie ze wzgledu na utrudnienia geograficzne, zattoczenie, mozaike narodowa
zmierza sie do standardu 48 h osiggalnos$¢. Spetnianie standardu osiggalnosci 48 h w Europie
przy jednym punkcie centralnym nie jest mozliwe. Konieczna jest organizacja wielu centrow
logistycznych potaczonych tatwo dostepnymi korytarzami transportowymi oraz systemoéw
transportu dowozowego, bardzo mobilnego i elastycznego, dostarczajagcego towary do
centrow.

W przypadku transportu kombinowanego zastosowanie przetadunku posredniego
powoduje wydtuzenie czasu przesytki o czas, jaki jest potrzebny na przetadunek. Czas ten
mozna zminimalizowaé poprzez:

a) zastosowanie nowoczesnych, szybkich technologii przetadunkowych,
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b) wyprzedzajaca informacje o nadchodzacym transporcie, aby mozna byto zlokalizowa¢
szybko potozenie przesytek w pociggu i odpowiednio przygotowaé sie do prac
przetadunkowych.

Skracajac czas przetadunku zmniejszamy wymagania odnos$nie czasu przejazdu. Przez to
mozemy podnies¢ predkos$é handlowa. Uzyskanie przewagi czasowej przez system transportu
kombinowanego wobec tego warunkuja:

odpowiednio dobrana odlegto$¢ przewozu koleja,
- duza predkos¢ przewozu koleja,
- sprawny system przetadunkowy.

Graniczna warto$¢ drogi koleja, przy ktérej optaca sie zastosowanie transportu
kombinowanego, wynika, oczywiscie, z rachunku kosztéw, w ktérych musza by¢
uwzglednione koszty state, koszty zmienne zalezne od odlegtosci przejazdu oraz koszty
przetadunku.

Predkos¢ handlowa kolei wg [8] nie przekraczata w 2000 roku 18 km/h, co oczywiscie z
punktu widzenia rozpatrywanego systemu transportu kombinowanego jest niewystarczajace.
Dlatego tez w Biatej ksiedze postuluje sie osiagniecie w 2010 roku przez kolej predkosci
handlowej 80 km/h ([8]). Trzeba tu przypomnieé¢, ze predkos$¢ handlowa jest predkoscig
$rednig liczong od ,drzwi do drzwi”, tzn. dzielgc przebyta droge przez zuzyty czas z
uwzglednieniem wszelkich postojéw, jakie wystgpity w trakcie procesu przewozowego. W
takim ujeciu oczywiscie uzyskanie predkosci handlowej 80 km/h jest bardzo znaczacym
osiggnieciem i moze okresli¢ nowe granice rentownosci systemu kombinowanego. Sprawno$¢
systemu przetadunkowego zalezy od:

- sposobu uformowania i ujednolicania jednostek tadunkowych,

odpowiadajgcej im technologii przetadunku,

- rodzaju uzytych maszyn przetadunkowych,

- zastosowania automatycznej identyfikacji (Al) jednostek fadunkowych i systemu
elektronicznego transferu danych EDI.

Najkorzystniejszg forma przewozéw z punktu widzenia operatora kolejowego sg przewozy
cotopociagowe. Wymaga to jednak zorganizowania tadunkéw na planowane trasy. Zadanie to
przejmujg wspotpracujace z kolejg firmy spedytorskie. Jedng z form organizacji transportu
jest nowa technologia polegajgca na sprzedazy miejsca ,slotu” w pociggu kursujgcym
wahadiowo w statym skladzie. Technologia ,slotowa”, typowa dzi§ w transporcie morskim
[1], pozwala na utrzymanie zalet przewozéw calopociggowych przy zastosowaniu do
przewozoéw drobnicowych, jednostkowych. System ten przenosi doswiadczenia ruchu
pasazerskiego (miejscéwka = ,slot”) na transport towarowy. Ideg logistyki transportowej jest
dostarczenie tadunku zgodnie z zasada JiT dokfadnie na miejsce w chwili, o jaka chodzi
klientowi. Prowadzi to do technologii tzw. skoku nocnego, w ktérej odlegty przerzut towaréw
odbywa sie noca tak, aby rano dotrze¢ bezposrednio do klienta. Rozwigzanie jest tym bardziej
konkurencyjne, im wiekszg predkos¢ moze osiagna¢ kolej na odcinku ,nocnego skoku”.

Niewatpliwie w tym zakresie kolej moze mie¢ znaczna przewage nad transportem
drogowym, gdyz uzyskanie $redniej predkosci 100 km/h przez ciezaréwke na autostradzie nie
jest mozliwe, a dla pociggu uzyskanie 120-140 km/h nie powinno stanowi¢ trudnosci.
Przyktadem takiego rozwigzania sa ekspresowe pociggi towarowe ,Paracel Intercity”
realizujgce takie przewozy na terenie Niemiec (kilkadziesigt relacji). Dalsze doskonalenie
systemu moze by¢ osiggniete przez odpowiednig organizacje przetadunku.

W wielokrotnie przywolywanej tu Biatej ksiedze [8] zintegrowana jednostka tadunkowa
zostata uznana za podstawe integracji europejskiego systemu transportowego.
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3 ZINTEGROWANE JEDNOSTKI tADUNKOWE

Za zintegrowane jednostki fadunkowe przyjmujemy:
« kontenery wielkie,
< npadwozia wymienne,
< naczepy siodtowe,
< samobiezne pojazdy drogowe.
W ostatnim czasie mozna zaobserwowaé tendencje do rozwoju nowej jednostki zwanej
europejska intermodalng jednostka tadunkowg (European lIrifermodal Loading Unit -EILU).
Jednostke te przedstawia rys. 1

Rys.l. Europejska intermodalnajednostka fadunkowa (EILU)
Fig.l. Europen Intermodal Loading Unit (EILU)

Jednostka ta tagczy w sobie cechy eurokontenera oraz nadwozia wymiennego. Przez to staje
sie pojemnikiem transportowym bardziej uniwersalnym ze wzgledu na  uzytkowanie.
Wprowadzenie zintegrowanych jednostek {fadunkowych umozliwia konsolidacje ich
strumieni. Kontenery wielkie wystepujaw dwéch typoszeregach, jako transkontener (wg ISO)
oraz kontener lgdowy (eurokontener). Niezgodnos$¢ ich wymiaréw stanowi przeszkode w
pelnej integracji transportu ladowego i morskiego. Eurokontenery wg CEN - Europejskiej
Komisji Normalizacyjnej -sg lepiej przystosowane do przewozenia jednostek tadunkowych w
postaci europalet. Kolejnym pojemnikiem transportowym jest skrzyniowa naczepa siodtowa o
masie wiasnej od 7,0 do 91 ton w zaleznosci od konstrukcji, charakteryzujgca sie
tadownoscia okoto 27 ton. Dostosowanie naczepy do transportu intermodalnego w réznych
technologiach wymaga specjalnych wzmocnien lub gniazd wsporczo-centrujacych. W wersji
bimodalnej wymagane jest dostosowanie do przenoszenia sit wzdluznych w pociggu oraz
mozliwosci potaczenia ze specjalnymi adapterami z podwoziami kolejowymi. Z kolei uzycie
w transporcie intermodalnym jednostki w postaci samobieznego pojazdu drogowego
fatwiejsze jest, gdy wysokos¢ pojazdu nie w peini wykorzystuje skrajnie taboru drogowego.
Woéwczas odpadajg problemy przekroczenia, w trakcie przewozu po szynach, kolejowej
skrajni tadunkowej.
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4. TECHNOLOGIE TRANSPORTU IPRZELADUNKOW ZINTEGROWANYCH
JEDNOSTEK tADUNKOWYCH

W odniesieniu do transportu towaréw technologie transportu dzielg sie na:
- technologie uniwersalne,
technologie zunifikowane,

- technologie specjalizowane.

Transport intermodalny, w ktérym jednostkami fadunkowymi sg zintegrowane jednostki
tadunkowe, zalicza sie do technologii zunifikowanych. Szczegdétowy podziat technologii tg
odmiany transportu moze dotyczy¢;

- kryterium sposobu przetadunku,

- kryterium usytuowania urzadzenia przetadunkowego.

- kryterium rodzaju zintegrowanej jednostki tadunkowe;j.

Porzadkowanie technologii transportu i technologii przetadunkébw ma na celu
usystematyzowanie stosowanych rozwigzan oraz utatwienie ich analizy z punktu przydatnosci
do wykorzystania w okreslonych warunkach. Systematyczny zbidér rozwigzan w postaci
katalogu [3] moze by¢ inspiracjg dla projektantéw do poszukiwan nowych, dojrzalszych
rozwigzan w tej dziedzinie.

Ze wzgledu na sposéb przetadunku wyréznia sie ;

- przetadunek poziomy (roli on - roli off),

- przetadunek pionowy (lo - l0),

- przetadunek mieszany (com - ro).

Ten podziat technologii wynika z uwarunkowan lokalnych terminalu. Technologie
przetadunku pionowego wymagaja dostepu do pojazdéw szynowych na terminalu od gory.
Czesto jest to niemozliwe w przypadku terminali zelektryfikowanych. Zmuszeni jesteSmy
woéwczas do stosowania technologii przetadunku poziomego Iub specjalnego systemu
odchylania sieci trakcyjnej znad toru, na ktérym stoi pociag, aby mozna byto uzy¢ technologii
przetadunku pionowego.

Technologie przeladunku poziomego oparte sg na przemieszczaniu fadunku pomiedzy
Srodkiem transportu drogowego i kolejowego bez znacznego unoszenia zintegrowanej
jednostki tadunkowej. Kierunki mozliwych przemieszczen pokazano na rysunku 2.

Rys.2. Mozliwe kierunki przetadunku Z Jt
Fig.2. Possible movement directions of ILU
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Ze wzgledu na rodzaj zintegrowanej jednostki tadunkowej mozna podzieli¢ znane
technologie na cztery grupy (tabela 2).

Tabela 2

Klasyfikacja technologii przetadunkowych poszczegélnych ZJL

Rodzaj zintegrowanej
jednostki tadunkowej

Kontenery wielkie
(wg. 1SO, Eurokontenery)

Nadwozia wymienne

STOSOWANE TECHNOLOGIE PRZELADUNKU

Technologie przetadunku pionowego

« Zz uzyciem suwnic,

« 7z uzyciem wozéw widtowych czotowych,

e zuzyciem wozéw widtowych bocznych,

= z uzyciem wozoéw teleskopowych,

e zuzyciem wozdow podsiebiernych lub suwnic
jezdniowych,

z uzyciem wozow teleskopowych masztowych.

Technologie przetadunku poziomego

< Klaus Kranmobil, - ULS,

< Mobiler, « Sidelifter,

< CarConTrain, = Hammarlift,
e NETHS, - Stag,

= Swingthru, = System T-lift,
< EKA Stevedore, = Linercrane

Technologie przetadunku pionowego

= Z uzyciem suwnic,

= z uzyciem wozoéw teleskopowych,

= z uzyciem wozéw podsiebiernych lub suwnic
jezdniowych,

Technologie przetadunku poziomego

= ACTS, = Za pomoca urzadzen

= Kombilifter, zabierakowych,

= CarConTrain, = RSS

« NEHTS, - ULS,

e Za pomoca urzadzen = WAS-Wagon,
bramowych, = Wieskotter System

= Za pomoca urzadzen
hakowych
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cd. tabeli 2
Technologie przetadunku pionowego

e Zz uzyciem suwnic,

= 2z uzyciem wozow teleskopowych,

< zuzyciem wozOow podsiebiernych lub suwnic
jezdniowych,

Technologie przetadunku poziomego

< Modalohr, = CargoSpeed,
Naczepy samochodowe .

= Wippenwagen, - Cargo

< Cargo Roo (ALS) Beamer,

= TRA12000

Technologie transportu bimodalnego:

« Kombitrailer e Trailertrain

e Coda-E < Rail Runner

< Roadrailer « Reiltrailer

« Kombirail « Tabor,

= Semirail « Transtrailer

< Modalohr, = Tiphook,
Samobiezne pojazdy drogowe Flexiwaggon, = Railtruck

« TRAI 2000, 2020,

(]

< Rollende Landstrsse G 2000 RoRo

Opracowanie wiasne na podstawie [3]

5. GLOWNE BARIERY ROZWOJU TRANSPORTU 1INTERMODALNEGO

Analizujgc sytuacje transportowg w Europie mozna stwierdzi¢ stosunkowo mate

upowszechnienie transportu intermodalnego. Sa jednak sektory transportu globalnego gdzie
jednostki  intermodalne funkcjonujg doskonale. Dotyczy to gtdéwnie transportu
transoceanicznego. Gtéwne bariery rozwoju tej technologii transportu sg nastepujace:

W transporcie ladowym gtéwna przeszkodajest niedorozwdj infrastruktury transportowej.
Dotyczy to gtéwnie szlakéw kolejowych i punktéw przetadunkowych. Sprawy te reguluje
umowa miedzynarodowa AGCT z 1996 r. W umowie tej ujeto m.in. wymagania odnosnie
do linii transportu intermodalnego, a zwtaszcza wymagan co do skrajni kolejowej oraz
rozlokowania punktéw przetadunkowych, Polska jest sygnatariuszem tej umowy.

Pewne trudnosci w wymianie towarowej pomiedzy Europg a krajami zamorskimi
sprawiajg r6znice wymiarowe i wytrzymatosciowe dotyczace konteneréw. Standardy 1SO
sg rozbiezne z standardami eurokonteneréw. Biorgc pod uwage zalety eurokonteneréw
trudno zaakceptowaé¢ odstgpienie od ich stosowania. Wsp6étuzytkowanie obu
typoszeregéw wymaga uzbrojenia urzadzen przetadunkowych w uniwersalne chwytnie.
W punktach przetadunkowych (terminale przetadunkowe) stosowanie wysokowydajnych
maszyn przetadunkowych typu wozy kontenerowe, uwarunkowane jest odpowiednio
wzmocnionymi nawierzchni placéw przetadunkowych, gdyz naciski osi wozu
kontenerowego przy unoszeniu kontenera typu 1A mogg osigga¢ wartosci 1100 kN
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(110 Ton). Budowa terminalu z tak wytrzymatym poditozem jest niezwykle kosztownym
przedsiewzigciem.

= W przypadku terminali kolejowych zelektryfikowanych problemem jest usytuowanie sieci
trakcyjnej na torami kolejowymi, uniemozliwia to zastosowanie technologii przetadunku
pionowego. Rozwigzanie tego problemu polega na stosowaniu odchylnych konstrukcji
wsporczych sieci trakcyjnej. Technicznie rozwigzanie to jest skomplikowane, wymaga
wytaczenia pradu, stwarza dodatkowe zagrozenia dla obstugi. Rozwigzanie problemu
poprzez pozbawienie toru przetadunkowego sieci oraz stosowanie trakcji spalinowej do
przetaczania wagonow na terminalu wigze sie z dodatkowymi kosztami zakupu
przetokowej lokomotywy spalinowej.

= Transport samobieznych pojazdéw drogowych dotychczas bazowat na technologii
Rolende Landstrasse wykorzystujgcej wagony niskopodwoziowe z matymi kolami
tocznymi. Technologia ta uniemozliwia wytadunek zestawu drogowego na posredniej
stacji, gdyz zjazd z zespotu wagonéw odbywa sie wzdtuz sktadu pociggu. W tej sytuacji
doktadnie musi by¢ planowana kolejno$¢ umieszczenia pojazdéw w skiadzie zgodnie z
kolejnoscia opuszczania go. Ograniczenia tego rodzaju nie wystepujg przy technologii
przewozu Railtruck 2020 lub w technologii Fleksiwagou.

< W zakresie technologii transportu naczep samochodowych dominuje technologia
wykorzystujgca wagony kieszeniowe. Naczepy samochodowe uczestniczace w transporcie
intermodalnym w tej technologii sa przetadowywane przy uzyciu chwytni kleszczowych.
Wymaga to wzmocnien konstrukcji podiogi. Tylko nieznaczny procent uzywanych w
transporcie naczep jest dostosowany do przetadunku pionowego przy uzyciu chwytni
kleszczowych. Istnieje wiele propozycji technologii transportu i przetadunku tych
zintegrowanych jednostek fadunkowych, ktére nie wymagaja zadnych zabiegow
dostosowawczych naczep (np. technologia Madalohr). Koszty dostosowania przenosi sie
wowczas na wagony kolejowe badz terminal. Dotychczasowe rozwigzania w tym zakresie
sg kapitatochtonne i z tego wzgledu nie rokujgnadziei na szersze rozpowszechnienie.

= Systemy transportu naczepw technologii bimodalnej opierajg sie na jednakowej idei.
Znanych w Europie okoto 10 rozwigzan rézni sie miedzy sobgkonstrukcjg adapteréw
taczacych naczepe z podwoziem kolejowym [5]. Brak unifikacji wynika z réwnoczesnego
opracowania tych konstrukcji przez r6zne wytwoérnie, ktére konkurujg ze soba o prawo
wylacznosci na rynku. Brak w tym zakresie w najblizszej perspektywie nadziei na
uzgodnienie i upowszechnienie jednego systemu.

= Zunifikowanie pojemnikéw transportowych w postaci ZJt nie wyklucza stosowania
r6znorodnych technologii przetadunku. Problem pozostaje ciggle otwarty dla
konstruktoréw.

6. UWAGI KONCOWE

Jak wynika z tabeli 2, gama rozwigzan technologii transportu i przetadunku towaréw jest
bardzo szeroka. Sg rozwigzania proste uniwersalne nie wymagajace duzych naktadéw, sg
rozwigzania specjalizowane, wydajne, sag tez rozwigzania w postaci duzych instalacji
przetadunkowych, ktérych budowa jest uzasadniona jedynie w miejscach masowych
przetadunkéw. Rodzaj technologii transportu i przeladunku decyduje o Kkosztach
inwestycyjnych i kosztach eksploatacji systemu, rzutuje wiec na ekonomicznie uzasadnione
odlegtosci transportu w danej technologii.
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Transport intermodalny w niektérych przypadkach jest optacalny nawet na krétkie
odlegtosci; w Austrii przewozi sie samochody w technologii Ro-La tunelem pod pasmem
gorskim na odlegto$¢ paru kilometréw Skrajnie przeciwnym przypadkiem bedzie np.
transport wegla z Goérnego Slaska do Warszawy transportem drogowym. Sytuacje takie
zachodzg wéwczas, gdy koszty transportu wynikajgce z taryf przewozowych nie uwzgledniajg
rzeczywistych kosztéw, a zwlaszcza kosztéw zewnetrznych. Uwzglednienie pelnych kosztéw
transportu zgodnie z ich miejscami powstawania mogtoby catkowicie zmieni¢ obraz
ekonomiczny i preferencje poszczegélnych technologii transportu. Koszty te w transporcie
drogowym, wg Biatej ksiegi transportu Unii Europejskiej, ksztattujg sie na poziomie 8 do 36
euro/100 km przejechanych przez ciezaréwke i stanowig od kilkunastu do kilkudziesieciu
procent wartosci cen rynkowych za ustugi transportu drogowego. Koszty spoteczne
transportu kolejowego sg o rzad nizsze. Tak wiec aktualne stawki za przewozy kolejowe sg na
poziomie realnych kosztéw obejmujacych réwniez koszty spoteczne. Stosowane w wielu
krajach dotacje do transportu intermodalnego [5 ] sg wiec jak najbardziej uzasadnione.

Rozwdj transportu intermodalnego wymaga jak najszybszego dostosowania na terytorium
Polski infrastruktury kolejowej do wymogéw umowy miedzynarodowej AGCT. Z punktu
widzenia transportu krajowego uzasadnione jest jak najszersze dostosowanie réwniez
lokalnych szlakéw do wymogéw AGCT.

Nalezy prowadzi¢ prace badawcze oraz uczestniczy¢ w programach miedzynarodowych
nad opracowaniem nowych technologii transportu, ktére umozliwiatyby szybkie przetadunki
bez kosztownych rozwigzan. Koszty inwestycji istotnie rautujg w okresie eksploatacji na
wysokos¢ taryf przewozowych.

W tej sytuacji dotacje w wielu krajach Europy do transportu kombinowanego [5] sa jak
najbardziej uzasadnione.
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Abstract

Modem transportation logistics is based on the rule of delivery from the sender door to the
receiver door. In this situation, according to high mobility and flexibility of road means of
transport, very often one choose the road transport. This trend is a reason of transportation
corridors overload what caused the phenomenon of congestion. The congestion makes
enormous time looses, extra fuel consumption and it is a reason of other serious social costs.

The improvement of the mentioned situation may be followed by making equilibrium
among the particular transport branches. Thus, the general transportation policy is necessary.
In White Paper on European transport policy for 2010 year the unloaded of roads in Europe is
considered as a correct direction of transport development and intermodal transport is one of
the favorite technologies. One of the most desirable types of the intermodal transport
technology is that one which is based on integrated transport unit standard. But popularization
of that technology meets many barriers. The most important technical and organizational
conditions of inteimodal transport growth are discussed in the paper.



