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Streszczenie
Artykul przedstawia ogdlny poglad na temat rozwoju transportu intermodalnego w Europie
oraz naswietla problem wdrazania nowoczesnych rozwigzan technologicznych w Polsce.
W drugiej czesci opracowania przedstawiona zostata autorska koncepcja wdrozenia innowacyjnej
technologii transportowej w relacji Gdansk-Medyka. Przedstawiony model mana celu zobrazowanie

przysziosciowego potencjatu transportu intermodalnego w Polsce.
skskok

1. Wprowadzenie

Dobor odpowiedniej technologii przewozowej decyduje o jako$ci, szybkosSci
i efektywno$ci ustugi transportowej, co w konsekwencji przektada si¢ na efektywnosc
procesOw zaopatrzenia i dystrybucji w przedsigbiorstwach. Specjalisci od logistyki analizujg
nie tylko finansowe ale i1 techniczne uwarunkowania oferowanych ushug transportowych
1 wybieraja optymalne dla siebie rozwigzania. Podstawowe kryteria wyboru to minimalizacja
czasu transportu i kosztow, ale coraz czeséciej nabiera znaczenia: elastycznos$¢, niezawodnosé
1 ekologiczno$¢ transportu. Wynik walki konkurencyjnej pomigdzy dynamicznie
rozwijajacym si¢ transportem drogowym a pozostatymi gateziami transportu wydaje si¢ by¢
trudny do rozstrzygniecia, szczegdlnie w dluzszej perspektywie czasu. Czynniki takie jak
wzrost cen paliw 1 zatloczenie drog kolowych coraz czgéciej przemawiaja za przewoznikami
kolejowymi, rzecznymi i morskimi. Najwigksza szans¢ na szybki rozwdj dajg rozwigzania
taczone, czyli transport intermodalny szynowo-drogowy i drogowo-morski!. Im bardzie;

dopracowane beda technologie przeladunkowe i przewozowe w transporcie intermodalnym

!'W pracy bedzie uzywane okre$lenie transport intermodalny szynowo-drogowy, ktore to przez autorow jest
uwazana za tozsame z transportem kombinowanym szynowo-drogowym.



tym wigksza jest szansa na zahamowanie niekorzystnego zjawiska dominacji transportu
drogowego w Europie.

Transport intermodalny szynowo-drogowy zwicksza swoje udzialy w Europie,
przyciggajac tym samym coraz szersze grono przewoznikéw drogowych, gotowych do
powierzania swojego tadunku pod opieke operatoréw kolejowych. Zmiany w wielkosSci
przewozow intermodalnych widoczne sg w statystykach organizacji zrzeszajacej operatoréw
transportu intermodalnego szynowo-drogowego UIRR2. W latach 2000-2009 przewozy te
wzrosty o 27%, wliczajac w to pierwszy w historii tej organizacji spadek o 17% w 2009,
liczony w stosunku do roku poprzedniego®’. Tak duzy spadek jest oczywiscie zwiazany
z gleboka recesja gospodarki europejskiej w ostatnim roku.

Wzrostowi przewozow towarzyszy proces stalego unowoczesnianie technologii
intermodalnych, majacy na celu spelnienie wymagan stawianych przez zmieniajacy si¢ rynek
europejski. Obecnie transport intermodalny szynowo-drogowy oferuje szeroki wachlarz
rozwigzan technologicznych, z ktérych duzym uznaniem cieszy sie francuska technologia
,Modalohr”. Warto przyjrze¢ si¢ walorom technicznym i eksploatacyjnym tego rozwigzania

1 zastanowi¢ si¢ czy i na jakich zasadach mozliwe jest jego zastosowanie w Polsce.

2. Istota technologii ,,Modalohr”

»Modalohr”, jako technologia intermodalna, jest odmiang popularnej technologii
poziomego zatadunku ro-la, czyli tzw. ,,ruchomej drogi"*. W technologii ro-la cate zestawy
drogowe wjezdzaja na witasnych kotach na wagony kolejowe, ktérymi sg transportowane
miedzy terminalem zaladunku a wyladunku. Technologi¢ ,,Modalohr” cechuje podobne
rozwigzanie, z tg roznica, ze zatadunek nastgpuje nie wzdtuz pociagu poprzez jedng rampe na
koncu sktadu, ale kazdy wagon jest tadowany osobno z uzyciem wielu ramp najazdowych.
Technologia ta rozwineta si¢ po roku 2000 we Francji 1 krajach z nig sgsiadujacych. Pierwsze

potaczenie uruchomiono w 2003 r. pomigdzy Aiton (Francja) a Turynem (Wtochy). W 2006

roku rozpoczeto eksploatacje linii pomigdzy Perpignan (Francja) a Luxemburgiem. Wreszcie,

2 UIRR (Union Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route).
3 Na podstawie: UIRR Annual Report 2008, 2009 , www.uirr.com [30.04.2010].
4 ro-la (niem. Rollende Landstrasse).



w 2009 roku oddano do uzytku potaczenie z Triestu (Wtochy) do Lille (Francja)’. Planuje sie

uruchamianie nastgpnych potaczen w relacji Francja —Niemcy i Wlochy-Niemcy (rys. 1).

Technologia ta wykorzystuje niskie przegubowe wagony-platformy przystosowane

do transportu standardowych pojazdow cztonowych. Proces zatadunkowy odbywa si¢ bez

uzycia dodatkowego, ciezkiego sprzgtu przetadunkowego, co usprawnia calg operacje,

umozliwiajac zatadunek kilku wagondéw jednoczesnie. Mozna go podzieli¢ na kilka faz

(rys. 2):

1))
2)

3)

4)

5)
6)

wagon z obrotowg platformg podjezdza pod wyznaczone stanowisko terminalowe,
platforma obraca si¢ wokot wiasnej osi o kat 30-40 za pomocg podnosnikow
hydraulicznych zainstalowanych w podtozu torow kolejowych,

po obrocie kazda platforma ,,cumuje” do odpowiedniego stanowiska wyposazonego
w rampe najazdowa,

ciggnik terminalowy wtacza zaczepiong naczep¢ na wagon,

po odczepieniu odjezdza za pomoca przeciwnej rampy najazdowej,

za posrednictwem podnos$nikoéw hydraulicznych platforma wraca do swojej pierwotnej

pozycji.
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5 Na podstawie: Kwasniowski S.: Transport intermodalny w sieciach logistycznych, Politechnika Wroctawska,
Wroclaw 2008, str.177-183.



Rysunek. 1. Sie¢ obecnych i planowanych potaczen technologii ,,Modalohr”

Zrodto: materiaty wewnetrzne firmy Modalohr (Grupa LOHR)

Specjalistyczny wagon-platforma typu ,,Modalohr” sktada si¢ z dwoch czionow,
z ktorych kazdy moze pomiesci¢ po jednej standardowej naczepie. Niskie polozenie
platformy zabezpiecza przed przekroczeniem skrajni tadunkowej, w miejscach szczegdlnie
narazonych na tego typu niebezpieczenstwo. Standardowa Srednica kot pozwala na dtuzsze
ich utrzymanie w stanie gotowosci eksploatacyjnej. Rozstaw osi o standardowych wymiarach
1435 mm pozwala na eksploatacje wagondéw ,,Modalohr” na wigkszosci sieci kolejowych
w Europie®.

Uruchomienie polaczenia w technologii ,,Modalohr” nie wymaga duzych nakladéw na
infrastrukture, jest proste organizacyjnie. W przypadku potaczenia Aiton-Turyn operator
potrzebowat tylko 33 miesigce na caly proces inwestycyjny, zaczynajac od umowy
miedzyrzadowej, a konczagc na wybudowaniu dwoch nowych terminali 1 probach
technicznych. Pocigg utworzony z 21 podwdjnych wagonoéw, o dlugosci ok. 700 m, pozwala
przewiez¢ 42 naczepy samochodowe lub 28 zestawow ciggnik siodtowy z naczepa.

Doswiadczenia francuskie pokazujg, ze przy optacie za przewodz oferowanej
przewoznikom samochodowym na poziomie 0,85 EUR za 1 naczepokilometr, prog
rentownos$ci uzyskiwany jest przy wykorzystaniu ok. 60 % pojemnos$ci pociagu. Zatozeniem
kalkulacji jest to, ze koszty budowy terminali dotowane sg ze srodkow UE i w zdecydowane;j

wigkszosci przewozone sg same naczepy bez ciggnikéw siodtowych’.

¢ www.lohr.fr [30.04.2010]
7 Informacje uzyskane od firmy Modalohr (Grupa LOHR).



Rysunek. 2. Proces zatadunku naczepy siodlowej na wagon w technologii ,,Modalohr”
Zrédto: www.modalohr.com [30.04.2010]

3. Uwarunkowania rozwoju technologii intermodalnych w Polsce

Polska polityka transportowa zaklada ujednolicanie krajowych systemow
transportowych z wymogami europejskimi. W zakresie transportu intermodalnego
priorytetem jest dostosowanie infrastruktury liniowej i punktowej do wymagan technologii
intermodalnych jak i promocja potagczen szynowo-drogowych, zar6wno pdinoc-potudnie jak
1 wschod-zachdd. Pierwsze z nich, koncentrujg sie na obstudze portow polskich, drugie, na
tranzycie w korytarzu Berlin-Moskwa 1 obstludze portéw niemieckich, holenderskich
1 belgijskich. Zaréwno intermodalne potaczenia krajowe jak i1 miedzynarodowe obsluguja
prawie wylacznie kontenery, a nadwozia wymienne 1 naczepy stanowig niewielki margines
wsrod obslugiwanych jednostek intermodalnych. Kontenery przewozone sa na odpowiednich
wagonach-platformach i przeladowywane w technologii pionowej lo-lo®. Jedng
z podstawowych barier w rozwoju przewozow szynowo-drogowych naczep samochodowych,
jest to, ze jedynie kilka procent naczep poruszajacych si¢ po polskich drogach jest
przystosowanych do przetadunku pionowego. Konstrukcja naczep siodtowych, odpowiednio
wzmocniona, musi mie¢ wglebienia dla uchwytéw kleszczowych. Tego typu naczepy sa
drozsze, w zwiazku z czym, jest ich w Polsce znacznie mniej niz w krajach Europy

Zachodnie;.

8 Jo-lo (ang. lift-on lift-off).



Dotychczasowe proby przewozu naczep 1 zestawdéw drogowych w tradycyjnej
technologii poziomej ro-la, miaty miejsce w na trasach Hanover—Gadki k/Poznania (1993 r.)
oraz Gliwice—Budapeszt (1993 r.), a takze na trasie Kijéw—Stawkoéw (2003-2004 r.).
Po krétkim okresie eksploatacji wszystkie trzy potaczenia zlikwidowano. Powodem byto zbyt
mate zainteresowanie przewoznikéw drogowych 1 w zwigzku z tym niewystarczajace
wykorzystanie tadowno$ci pociagdw. Dodatkowo, zty stan linii kolejowych w Polsce byt
powodem szybszego zuzycia wagonoOw niskopodwoziowych, niezbgdnych do realizacji
przewozéw szynowo-drogowych towarzyszacych. Wydaje si¢ jednak, ze rozwigzanie
,Modalohr”, stanowigce nowoczesniejszg odmian¢ technologii ro-la, ma szans¢ przetamac
dotychczasowe negatywne do$wiadczenia w zastosowaniu transportu intermodalnego do
transportu naczep i zestawoéw drogowych.

Zmiana geografii potokow tadunkowych wskazuje, ze priorytetem dla rozwoju
technologii intermodalnych w Polsce powinny by¢ potaczenia potnoc-potudnie w obstudze
dynamicznie rozwijajacych si¢ portowych terminali kontenerowych i terminali promowych,
stanowigcych punkty przetadunkowe dla battyckich ,autostrad morskich™. W zwiazku
z powyzszym, w dalszej czesci zostanie przedstawiona koncepcja uruchomienia stalego
potaczenia miedzynarodowego w technologii ,,Modalohr” pomiedzy Portem Gdansk,

a terminalem granicznym w Medyce.

4. Koncepcja polaczenia Gdansk-Medyka

Potaczenie kolejowe Gdansk-Medyka obejmuje magistrale kolejowe objete umowami
AGTC i AGC! w korytarzu transportowym Battyk-Morze Czarne. Odleglo$é¢ catkowita
wynosi okoto 750 km, co w zwigksza szanse na osiagnigcie rentownosci potaczenia
intermodalnego szynowo-drogowego 1 skutecznego konkurowania z transportem drogowym.
W przysztosci mozliwe jest przedtuzenie potaczenia w glab Ukrainy, pod warunkiem
rozwigzania problemu technicznego, jakim jest dostosowanie specjalistycznych wagonéw do

innego rozstawu szyn na ukrainskich liniach kolejowych. Na potrzeby nowego potaczenia

9 Koncepcja rozwoju autostrad morskich (and. Motorways of the Sea) jest jednym z najwazniejszych priorytetow
polityki transportowej EU a porty Polskie aplikuja do bycia weztami w budowanej sieci szybkich potaczen
morsko-ladowych.

10 AGTC - Umowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach
towarzyszacych sporzadzona w Genewie dnia 1 lutego 1991 r.; AGC — Umowa o gtéwnych migdzynarodowych
liniach kolejowych sporzadzona w Genewie dnia 31 maja 1985 r.



niezbedne bedzie wybudowanie trzech nowych terminali przetadunkowych: w Porcie Gdansk,
Terminal Warszawa 1 Terminal Medyka. Przewéz dotyczytby glownie naczep
samochodowych i obejmowalby nastepujace etapy:

1) zaladunek/wytadunek w Porcie Gdansk,

2) przejazd na trasie Gdansk-Warszawa (linia E-65),

3) transfer (zatadunek/wytadunek) jednostek tadunkowych na Terminalu Warszawa;

4) przejazd na trasie Warszawa-Medyka (linia nr 8 1 E-30),

5) zaladunek/wytadunek na Terminalu Medyka.

Warunkiem koniecznym do uruchomienia potaczen w technologii ,,Modalohr”, oprocz
budowy nowych terminali jest dostosowanie parametrow technicznych linii kolejowych. Linie
te powinny, zgodnie z umowa AGTC, osiaggna¢ klasg¢ D” dla predkosci pociagu V=120 km/h,
czyli maksymalne obcigzenie na 0§ powinno wynosi¢ 22.5 t/o§ a nacisk liniowy 8 t/m.
Inwestycje infrastrukturalne powinny uzyska¢ wsparcie finansowe ze strony rzadu polskiego,
funduszy europejskich czy specjalnych programéw wsparcia takich jak Marco Polo I1.

Wedle zasad uzytecznosci ekonomicznej zaden nowy system nie moze zostac
wdrozony, jezeli nie bedzie si¢ wstanie samofinansowac oraz nie zapewni sobie odpowiedniej
bazy ekonomicznej na dalszy rozwo6j. Wychodzac z tego stwierdzenia trzeba zatozy¢, ze
inwestycja wdrazania technologii ,,Modalohr” musiataby przebiega¢ stopniowo, wedle
pewnym kryteriow. Terminale przetadunkowe nalezy budowa¢ w ramach istniejacych juz
terminali transportu intermodalnego. W Porcie Gdansk dobrym rozwigzaniem jest lokalizacja
terminalu na terenie nowopowstajacego Pomorskiego Centrum Logistycznego dobrze
skomunikowanego z Deepwater Container Terminal (DCT) i Terminalem Promowym. Sktad
pociggu powinien liczy¢ minimum 20 wagondw, z ktorych kazdy pomiescitby po dwie
naczepy siodtowe. Zaktadajac mase pojedynczej naczepy rownej 38 ton, pocigg mogiby
przewies$¢ az 1520 ton tadunku. Czestotliwos¢ uruchamianych sktadow wagonowych powinna
zaleze¢ gldwnie od ilosci naptywajacych mas tadunkowych, oraz zainteresowania klientow.
Poczatkowo uzasadnione jest uruchomienie 1-2 pociggdéw tygodniowo w systemie
wahadtowym. Wraz z rozwojem polaczenia, liczba odprawianych pociagow bedzie sie

zwickszata.

5. Zakonczenie



Niezaleznie od dominacji transportu drogowego na rynku przewozoéw europejskich,
mozna zaobserwowaé wzrastajace znaczenie transportu intermodalnego. Polska tworzaca
swoisty pomost pomiedzy krajami Europy Wschodniej 1 Zachodniej, musi sprostac
wymaganiom  stawianym przez trendy rozwojowe Unii  Europejskiej, ktore
w coraz wigkszym stopniu dgzg do rozwoju alternatywnych do drogowego galezi transportu.
Inwestycje w zakresie budowy terminali i modernizacji magistrali kolejowych beda tworzy¢
podstawy infrastrukturalne dla nowoczesnych technologii transportowych.

Istnieje wiele przestanek dla rozwoju systemu ,,Modalohr” w Polsce. Najwazniejsze z
nich, wynikaja z prostoty technologicznej tego systemu:

1) terminale przetadunkowe s3 stosunkowo tanie, tatwe w budowie i nie wymagaja duzej
powierzchni,

2) przetadunek jest bardzo szybki 1 moze by¢ obstugiwany przez tylko jedng osobe,

3) specjalistyczny wagon sktada si¢ on z zespoldw mechanicznych tatwych w obstudze i
konserwacji.

Najwigksze ograniczenia systemy ,,Modalohr wynikaja z duzego kosztu zakupu lub
dzierzawienia specjalistycznych wagonéw oraz wiekszych wymagan odnos$nie parametrow
kolejowej infrastruktury liniowej, w stosunku do obecnie oferowanych w Polsce. Te
wymagania sg zgodne ze standardami technicznymi wynikajacymi z umowy AGTC, do
realizacji ktorej Polska jest zobowigzana. Uwzgledniajac te argumenty, oraz kilkuletnie
doswiadczenia francuskie w eksploatacji potaczen miedzynarodowych, mozna zaktada¢, ze
uruchomienie potgczenia intermodalnego szynowo-drogowego w technologii ,,Modalohr” w
relacji Gdansk-Medyka jest racjonalne. Potaczenie takie wpisuje si¢ cele polityki
transportowej naszego kraju i stynne haslo politykéw ,tiry na tory” mogloby zostaé
urzeczywistnione.

W  zakresie korzysci posrednich zaproponowane rozwigzanie w technologii
,Modalohr” pozwolilby na osiggni¢cie nastepujacych celow:

1) promocja kolei jako logistycznie efektywniejszej gatgzi transportu na duze odlegtosci,

2) zwigkszenie wymiany towarowej z Ukraing i innymi krajami wschodnimi,

3) zwigkszenie znaczenia polskich portow w zakresie obstugi handlu zagranicznego na
potrzeby Europy Centralnej i Wschodniej,

4) zrownowazony rozwdj infrastrukturalny polskich terminali intermodalnych,



5) zwigkszenie wiadomo$¢ ekologicznej spoteczenstwa, ksztattujacego popyt na runku ustug

transportowych.
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CONCEPTION OF MODERN INTERMODAL RAIL-ROAD LINK GDANSK-MEDYKA

Summary
This article presents a general overview on the development of intermodal transport in Europe

and highlights the problem of implementation of modern technological solutions in Poland. In the
second part of the paper the author's conception of the implementation of innovative transport
technology in relation Gdansk-Medyka was presented. The model is intended to illustrate the future
potential of intermodal transport in Poland.



