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INSTYTUT EKSPLOATACJI PORTOW I FLOTY

Bogusz Wisnicki

- Wybrane aspekty technologii transportu multimodalnego

Dokonano czesciowej analizy techniczno-technologicznej transportu multi-
modalnego. Omowione zostaly jednostki tadunkowe, S$rodki transportu oraz
organizacja przewozow tymi srodkami transportu.

Selected Aspects of Multimodal Transport Technology

A partial technical and technological analysis of multimodal transport has
been performed. There have been discussed cargo handling units, means of
transport and their conveyance organisation.
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Wstep

Transport multimodalny jest to przewdz tadunkdéw z uzyciem co. najmniej
dwoch roznych galezi transportu na podstawie umowy o przewoz mulitimodal-
ny'. Cecha charakterystyczna jest wewnetrzna integracja tej formy przewozu,
przebiegajaca w wielu plaszczyznach [3]:

1) technicznej (przystosowanie s$rodkow transportu réznych galezi oraz
urzadzen przetadunkowych do obstugi tej samej zunifikowanej jednostki
fadunkowej),

2) organizacyjnej (jeden operator obejmujacy piecze nad calym procesem
transportowym),

3) dokumentacyjnej (jeden dokument przewozu na cala trase dostawy),

4) cenowej (jedna stawka za caly proces dostawy bez wzgledu na rodzaj
uzytych $rodkéw transportu),

=5) prawnej (jednolity system regulacji i odpowiedzialnos$ci).

Zaleta przewozow multimodalnych jest uniwersalny, wielogateziowy cha-
rakter, pozwalajacy na tworzenie dowolnych polaczen z uzyciem wybranych
$rodkow transportu. Co wazne, klient zglaszajacy si¢ do operatora transportu
multimodalnego jest obstugiwany w sposéb kompleksowy i otrzymuje ustuge
transportowg dopasowana do swoich potrzeb. Z reguly sa to bezposrednie do-
stawy ,.door-to-door” wedlug okreslonego rezimu czasowego, ktéry okresla
umowa przewozu.

Na rynku europejskim transport multimodalny ma kilkuprocentowy udziat
w calosci przewozow?. Jedng z barier rozwoju sq réznice w parametrach tech-
niczno-technologicznych infrastruktury transportowej w krajach Europy. Doty-
czy to przede wszystkim transportu kolejowego oraz terminali przetadunkowo-
sktadowych. Préba okreslenia jednolitych standardow jest umowa AGTC, opra-
cowana przez Europejska Komisje Gospodarcza ONZ®. Dokument m.in. wyty-
cza przebieg najwazniejszych linii transportu kombinowanego w krajach UE
1 Europie Wschodniej.

Polska jest krajem, ktory znajduje si¢ na poczatku procesu wdrazania tech-
nologii transportu multimodalnego. Przez nasz kraj przebiega kilka kolejowych

Definicjg¢ transportu multimodalnego oraz innych pojqé\z nim zwiazanych zawiera
artkut B. Wisnickiego Terminologia transportu multimodalnego (Zeszyty Naukowe
nr 58, WSM Szczecin 1999, ss. 335-341).

W 1996 roku udzial ten wynidst 4% (D. Eller — DB raises stakes ..., s. 81).

W 1991 r. zawarto Umowg o waznych migdzynarodowych liniach transportu kombi-
nowanego wraz z wyposazeniem (AGTC) a w 1996 r. rozszerzono umowe o Protokot
w sprawie transportu kombinowanego na $rédlagdowych drogach wodnych.
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Wybrane aspekty technologii transportu multimodalnego

linii tranzytowych, ktére sa modernizowane zgodnie z wymaganiami umowy
AGTC. Sukcesywnie zwigksza si¢ liczba terminali transportu kombinowanego,
z reguly zlokalizowanych na obrzezach duzych miast Polski. Ponizsza analiza
standardéw techniczno-organizacyjnych przewozéw multimodalnych stosowa-
nych na $wiecie pozwoli na wybdr najlepszego rozwiazania dla naszego kraju.

Multimodalne jednostki ladunkowe

Jak dotad nie udalo si¢ skonstruowaé jednostki tadunkowej, ktora spetniala-
by wymagania techniczne wszystkich galezi transportu. Istnieje duza réznorod-
no$¢ postaci 1 parametréw technicznych tzw. multimodalnych jednostek fadun-
kowych. Najwazniejsze z nich to:

1) kontenery wielkie,
2) nadwozia wymienne,
3) naczepy siodiowe,
= 4) zestawy drogowe,
5) pojemniki logistyczne.

Najczedcie) uzywane sa kontenery i nadwozia wymienne: kontenery w pota-
czeniach morskich i morsko-ladowych, natomiast nadwozia wymienne w pota-
czeniach ladowych.

Kontenery

Poszczegolne typy kontenerow sa szczegdtowo opisane w normach 1SO. Od
czasu wprowadzenia pierwszej serii konteneréw wielkich w latach 50., syste-
matycznie ustanawiane sa nowe standardy tych jednostek (tab. 1). Najpow-
szechniej przyjely si¢ kontenery klasy 1AA i 1CC, stanowiace obecnie okolo
96% wszystkich konteneréw w obrocie [4]. Parametry tych jednostek sg brane
pod uwage przy projektowaniu elementéw infrastruktury technicznej kontene-
rowego systemu transportowego. Nosnos¢ urzadzen przetadunkowych, wymiary
srodkéw transportu i placow sktadowych sg dostosowane do potrzeb obstugi
kontenerow serii 1 ISO. Jednostki o wiekszej dlugosci i szerokoscei stanowia
margines swiatowego obrotu i ze wzgledu na swoje wymiary nie zawsze moga
by¢ obstugiwane®,

Kontener jako jednostka multimodalna sprawdza si¢ przede wszystkim
w relacjach z uzyciem $rodkdw transportu morskiego i $rodladowego. Trwala
i masywna obudowa zabezpiecza tadunki przed wilgocia i niweluje ujemne od-

* Kontenery o dtugosci 49 i 53 stop sa czesciej spotykane w Ameryce Pin. niz w Euro-
pie, gdzie transport tak dlugich jednostek drogami ladowymi jest bardzo utrudniony.
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dziatlywanie przyspieszen podczas transportu morzem. Na odcinkach ladowych
ochrona ta ma w praktyce mniejsze znaczenie.

Tabela 1
Wymiary konteneréw wg standardéw 1ISO
Container dimensions according to IMO standards
Klasa Dlugos¢ Szerokosé Wysoko$é Masa
kontenera [stopy] [stopy] [stopy] [kg]
1A 40’ 8 8 30480
1B 30 8 & 25400
1C 200 8 8 20 320
1AA 40 8 8 6” 30480
1BB 30 8 8 6” 25400
. 1CC 200 8 86" 20 320
1AAA 40’ 8 9 6” 30480
1CCC 20° 8 96 20320
2AA 49’ 8 6” 8 6” 30480
2CC 24 8 6" 8 6”7 30480
2AAA 49’ 8 6” 9 6” 30480
2CCC 24 8 6” 9 6” 30480
Zrédio: L. Grzybowski, Kontenery w transporcie morskim, s. 76
Tabela 2
Wymiary nadwozi wymiennych kategorii C
Dimensions of swap bodies of C-category
Typ nadwozia | Dlugo$é Szerokosé Wysoko$¢ | Pojemnosé w| No$nosé
wymiennego [mm] [mm)] [mm)] europaletach ft]
[szt]
C715 7150 2 500 2670 15 16
C745 7 450 2500 2670 17 16
C782 7 820 2500 2670 18 16 -

Zrédlo: E. Cegielny, Wybrane jednostki tadunkowe ..., 8. 20
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Wybrane aspekty technologii transportu multimodalnego

Nadwozia wymienne

W przypadku przewozu tadunkéw koleja lub samochodem, nadwozie wy-
mienne okazuje si¢ by¢ bardziej funkcjonalng jednostkag. W poréwnaniu do
kontenera posiada lzejsza konstrukcj¢ nadbudowy, przy zachowaniu podobne;j
funkcji ramy dolnej. Nie posiada elementéw zaczepowych gérmych i nie jest
przystosowane do pigtrowego skiadowania [1]. Duzym ulatwieniem jest mozli-
wos¢ ustawienia jednostki na nogach podporowych podczas postoju (rys. 1).

Parametry techniczne nadwozi sg obecnie przedmiotem normalizacji. W wy-
niku prac Europejskiego Komitetu Normalizacyjnego (Comité Européan de
Normalisation — CEN) rekomendowane sa dwie podstawowe kategorie nadwo-
zi: kategoria A — nadwozia wymienne dlugie i kategoria C — nadwozia wymien-
ne krotkie. W kazdej kategorii wyrdzniono kilka typow dlugoscei (tab. 2).
W praktyce, najczesciej spotykane dtugosci to 12,3 m (kategoria A) i 7,15 m
(kategoria C) [6]. Coraz powszechniej sa one podstawa wymiarowania infra-
struktury technicznej i srodkow transportu.

Rys. 1. Przetadunek i transport nadwozi wymiennych
Fig. 1. Handling and transport of swap bodies

Zrédio: Materialy reklamowe SPEDITION ROSNER MOBELTRANSPORTE

Nadwozia wypieraja kontenery na europejskim rynku przewozéw kombino-
wanych szynowo-drogowych. Ich przewaga uwidacznia sig szczegdlnie podczas
przewozu tadunkéw spaletyzowanych. W odréznieniu od konteneréw, wymiary
nadwozi stanowia wielokrotno$¢ wymiaréw europalety, stad uzycie ich pozwala
na lepsze wykorzystanie nosnosci i pojemnosci jednostki fadunkowe;j.
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Srodki transportu

Praktycznie wszystkie srodki transportu moga byé wykorzystywane w trans-
porcie multimodalnym. Niektére sg jednak w sposéb szczegdlny do tego przy-
stosowane. Umozliwiaja tatwy zatadunek i wyladunek oraz optymalne warunki
transportu dla jednostek tadunkowych. Ponizej przedstawiono multimodalne
srodki transportu w poszczegoélnych galeziach transportu. :

Transport kolejowy

Multimodalne $rodki transportu w transporcie kolejowym to:
1) wagony kieszeniowe,

2) wagony kotyskowe,

3) wagony niskopodwoziowe (Rollende Landstrasse),

4) wagony kontenerowe.

2750mm high x
2600mm wide 4650
container/swapbody fim
on 940mm 4390

deck height wagon mm

1

Rys. 2. Europejskie skrajnie tadunkowe:
GA - powszechnie obowiazujaca skrajnia, GB, GB+ — skrajnia zalecana na liniach istniejacych,
GC - skrajnia docelowa na liniach modernizowanych lub nowo budowanych, BR W6 ~ skrajnia
brytyjska, Universal — uniwersalna skrajnia w Europie Zach.

Fig. 2. European loading gauges:
GA - generally obligatory loading gauge, GB, GB+ - loading gauge recommended on existing
lines, GC — target loading gauge on modernised or newly built lines, BR W6 — British loading
gauge, Universal — universal loading gauge in Western Europe

Zrédlo: http://www.crowsnest.co.uk/gauge.htm
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Wagony kieszeniowe i kotyskowe przystosowane sa do przewozu samocho-
dowych naczep siodlowych. Specjalna konstrukcja, w postaci kieszeni lub za-
padni, umozliwia zamocowanie ukladu jezdnego oraz siodta naczepy. Do pio-
nowego zaladunku wykorzystuje si¢ suwnice lub wozy podnosnikowe. Mozliwy
Jest réwniez zaladunek poziomy za pomoca ciagnika. Oprécz naczep, na wago-
nach tego typu mozna przewozi¢ kontenery oraz nadwozia wymienne. Przewéz
tych jednostek okreslany jest nazwg transportu kombinowanego nietowarzysza-
cego ,,na barana” (niem. Huckepack).

Wagony niskopodwoziowe stuza do przewozu samochodéw cigzarowych
oraz zestawdw drogowych (samochdd z naczepa, ciagnik z naczepa). Zatadunek
poziomy odbywa si¢ poprzez rampe wjazdowa z uzyciem wiasnego napedu po-
Jazdéw. Technologia ta nosi nazwe transportu kombinowanego towarzyszacego
»ruchoma droga” (Rollende Landstrasse).

Wagon kontenerowy jest najbardziej rozpowszechnionym multimodalnym
srodkiem transportu. Jest to stalowa konstrukcja ramowa, oparta na dwéch lub
czterech osiach, wyposazona w odpowiednig ilo$¢ czopéw do mocowania kon-
" teneréw lub nadwozi wymiennych [9].

Jednostki transportu multimodalnego stanowia nietypowy tadunek dla prze-
woznikow kolejowych. Specjalistyczne wagony umozliwiaja wiasciwe zamo-
cowanie samochodéw cigzarowych lub konteneréw. Nie rozwiazuja jednak pro-
blemu duzych gabarytéw tych jednostek, czgsto przekraczajacych dopuszczalne
skrajnie fadunkowe (rys. 2). Dotyczy to przede wszystkim gérnych narozy po-
Jazdow przewozonych technologia ,,ruchoma droga”. Aby mozliwe byly takie
przewozy, modernizuje si¢ dotychczasowe trakcje, przystosowujac je do potrzeb
transportu multimodalnego. W szczegdlnosci dostosowuje sig w ten sposéb linie
tranzytowe okreslone w umowie AGTC.

Transport drogowy

Multimodalne srodki transportu w transporcie drogowym to:

1) naczepy i przyczepy kontenerowe,
2) naczepy siodtowe,
3) naczepy bimodalne.

Zdecydowana wigkszo$¢ przewozow realizowana jest naczepami siodtowy-
mi, przystosowanymi zaréwno do przewozu konteneréw jak i nadwozi wymien-
nych. Wazne jest, aby naczepy byly przystosowane do przetadunku pionowego
z uzyciem zawiesi kleszczowych, gdyz to jest warunkiem wdroZenia technologii
transportu kombinowanego nietowarzyszacego.

Naczepa bimodalna po poziomym przeladunku moze byé przewozona na
specjalnych wozkach kolejowych, tworzac sklad pociagu [5]. Zaleta tej techno-
logii jest brak koniecznosci uzycia urzadzen przeladunkowych przy przenosze-
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niu jednostki z drogi na trakcje kolejowa. Dodatkowo, skfad kolejowy utworzo-
ny z naczep bimodalnych ma niezwykle korzystny stosunek masy ladunku do
masy Srodka transportu. Pozwala to na oszczednosci w zuzyciu energii, nawet
w stosunku do innych technologii multimodalnych (rys. 3). Wada tego systemu
Jest brak mozliwosci zastosowania go do naczep bedacych powszechnie w obro-
cie. Konieczny jest zakup specjalistycznych naczep wraz z okreslong iloscig
wozkéw kolejowych. Male rozpowszechnienie tej technologii powoduje, ze
przewoznicy nie podejmujg ryzyka tak kosztownego zakupu, nie majac pewno-
sci petnego jego wykorzystania.

Sern WZGLEDNE ZUZYCIE ENERGI!
C W TRANSPORCIE KOLEJOWYM
081" " | KOMBINOWANYM I DROGOWYM

ROLLING ROAD

0,5 - NG e - - :

O f <l i PU e :

LiCZBA JEDNOSTEK LADUNKOWYCH

Rys. 3. Poréwnanie jednostkowego zuzycia energii w réznych systemach przewozéw
multimodalnych w stosunku do przewozéw wylacznie drogowych (wspéiczynnik réwny 1):
cangaroo — transport kombinowany nietowarzyszacy, rolling road — transport kombinowany
towarzyszacy, bimodal — transport bimodalny
Fig. 3. A comparison of energy consumption per unit in various multimodal transport systems
in relation to exclusively road transport ( coefficient equal to 1):
cangaroo ~ combined non-accompanying transport, rolling road — combined
accompanying transport, bimodal — bimodal transport

Zrédio: J. Madej, Techniczno-gospodareze korzysci .., s. 98

Transport morski

Multimodalne srodki transportu w transporcie morskim to:

1) kontenerowce,
2) statki poziomego tadowania (ro-ro).

Oceaniczne kontenerowce najnowszej generacji posiadaja pojemno$é powy-
zej 5000 TEU. Statki tego typu moga zawija¢ jedynie do wybranych portéw,
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bedacych z reguty kontynentalnymi centrami dystrybucji. Najwiecej przewozéw
konteneréw odbywa si¢ jednak mniejszymi jednostkami, obstugujacymi lokalne
pofaczenia. Moga to by¢ ,,czyste” kontenerowce lub semikontenerowce, mogace
zabiera¢ na poktad dodatkowo fadunek konwencjonalnej drobnicy. Systemy
prowadnic, w jakie wyposazone sa oba typy statkéw, pozwalaja na precyzyjne
i szybkie sztauowanie konteneréw bez koniecznosci uzycia sprzetu mocujacego.
Zaladunek pionowy odbywa si¢ w specjalistycznych terminalach portowych,
wyposazonych w wysoko wydajne suwnice nabrzezne.

Statki ro-ro oferuja bardzo prosty system poziomego zatadunku. Moga prze-
wozi¢ wszelkiego typu pojazdy drogowe jak i sklady kolejowe, stanowiac natu-
ralne przediuzenie szlakéw ladowych. Zaletq tej technologii jest mozliwosé jej
zastosowania w portach nie posiadajacych specjalistycznych terminali przeta-
dunkowych, a jedynie utwardzone powierzchnie nabrzezy. Wada jest koniecz-
nos¢ kazdorazowego mocowania pojazdéw dodatkowym osprzetem, ze wzgledu
na ryzyko ich przemieszczenia si¢ w czasie transportu morzem. Z oczywistych

Wwzgledow nie jest mozliwe pigtrzenie tadunku na statku, skutkiem czego

w mniejszym stopniu niz na kontenerowcach wykorzystana jest przestrzen ta-
dunkowa statku.

Polaczenia multimodalne

Operator transportu multimodalnego ma stosunkowo duza swobode w okre-
slaniu sposobu przewozu tadunku na danej trasie. Klient zlecajacy przewoz
wyznacza miejsce nadania i odbioru tadunku oraz oczekiwany czas transportu.
Dobér srodkéw transportu, trasy i przewoznikow lezy w gestii operatora. Bierze
on pod uwagg takie czynniki jak:

1) dostepnos¢ srodkéw transportu,

2) jakos¢ oferowanych ustug transportowych,

3) koszt ustug transportowych.

Optymalny przewdz jest wypadkowa mozliwych rozwiazan, najefektywniej-
szq ekonomicznie. Czasami jest to prosta kombinacja dwéch $rodkéw transpor-
tu, innym razem liczba podwykonawcéw przewozu jest bardzo liczna. Klient
zawierajac umowe z operatorem transportu multimodalnego,czesto nie ma $wia-
domosci jak skomplikowane jest to przedsiewziecie pod wzgledem organizacyj-
nym i technicznym. Operatorzy oferuja mozliwos¢ elektronicznego monitoro-
wania trasy przewozu, lecz informacje dotyczace poszczegdlnych przewozni-
kow i szczegOldw stosowanej przez nich technologii przewozu pozostaja z re-
guly nieznane klientom.

Szlaki, ktérymi sq transportowane tadunki, oplataja gesta siecia caty konty-
nent europejski, stanowiac integralng czgs¢ swiatowego systemu transportowe-
go. Niektore trasy, szczegdlnie preferowane przez przewoznikdw, okreslane sa

151




Bogusz Wisnicki

mianem korytarzy transportowych. Z reguly cechuja si¢ one lepsza infrastruktu-
ra transportowa i oferuja réznego rodzaju udogodnienia dla korzystajacych z
nich przewoznikéw. Korytarze takie maja charakter wielogaleziowy i sa obsza-
rem walki konkurencyjnej miedzy alternatywnymi galeziami transportu. To
operatorzy, organizujac przewdz multimodalny, decyduja o tym, ktory srodek
transportu na danym odcinku trasy i w danym momencie bedzie najbardziej
oplacalny.

Analiza europejskich potaczei multimodalnych pozwala na stwierdzenie, Ze:

1) istnieje podzial na przewozy ladowe oraz przewozy morsko-ladowe,

2) w przewozach ladowych dominuje transport szynowo-drogowy, w ktérym
przewoznicy drogowi petnia rol¢ dowozowo-odwozowa,

3) w przewozach morsko-ladowych wigksza czgsé trasy pokonywana jest
morzem, a dowozem i odwozem z portdw zajmuja si¢ przewoznicy dro-
gowi 1 kolejowi.

Polgczenia 1adowe

Jednym z zalozen transportu kombinowanego szynowo-drogowego jest odcig-
zenie drog kolowych i skierowanie masy tadunkowej na trakcje kolejowe. Stad
w ltafcuchu multimodalnym przewoznicy drogowi pelnia jedynie rolg uzupelniaja-
ca na poczatku oraz na koncu przewozu (rys. 4). Na poczatku samochdd odbiera
fadunek z magazynu nadawcy i dostarcza do najblizszego terminalu kolejowego.
Na koncu trasy przewdz drogowy odbywa si¢ pomigdzy terminalem a magazynem
odbiorcy. Tam gdzie nadawca lub odbiorca dysponuje wlasng bocznica kolejowa,
rola przewoznika drogowego moze by¢ czgsciowo wyeliminowana.

KK

--- kolej « nadawca/odbiorca @ samoch6d @ terminal

m ; e

Produkcja Zatadunek Przew6z drogowy Przeladunek  Przew6z Kolejowy

._._m@m — e

Przewéz kolejowy Przetadunek Przew6z drogowy - Rozladunek

Rys. 4. Potaczenia kombinowane szynowo-drogowe
Fig. 4. Combined rail-road links

Zrédto: 1. Neider, D. Marciniak-Neider, Przewozy intermodalne ..., s. 22
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Kolej oferuje kilka systemoéw przewozow w taficuchu multimodalnym [10]:

1)

2)

3)

4)

5)

przewozy calowagonowe — charakteryzuja sie tym, ze pociagi sa zesta-
wiane z indywidualnych wagonéw, ktore sa przylaczane i odlaczane na
posrednich stacjach rozrzadowych;

pociagi blokowe — kursuja bezposrednio pomiedzy terminalem nadania
a terminalem przeznaczenia bez operacji rozrzadzania na trasie; kursowa-
nie pociagéw i liczba wagondéw w kazdym skladzie zaleza od wielkodci
popytu na przewozy;

pociagi wahadlowe — bezposrednie pociagi kursujace w niezmienionym
zestawieniu wagondw i wedtug stalego rozktadu jazdy;

pociagi liniowe — obstuguja stale polaczenia liniowe, a na posrednich sta-
cjach wezlowych nastepuje transfer jednostek tadunkowych pomiedzy
pociagami, podobnie jak to ma miejsce w ruchu pasazerskim (rys. 5);
przewozy sieciowe (ang. hubs & spokes) — oparte na sieci utworzonej
z wezlow (hubs) i zasilajacych je linii dowozowo-odwozowych (spokes);
w weztach grupy wagondéw sg zestawiane w bezposrednie pociagi blokowe.

Rys. 5. Transfer jednostek tadunkowych pomiedzy pociagami liniowymi
Fig. 5. Transfer of loading units between liner trains

Zrédio: http://www.hupac.ch/product/shuttle2. html
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Wybdr systemu przewozéw zalezy przede wszystkim od wielkodci obslugi-
wanej masy tadunkowej oraz kosztéw eksploatacyjnych przewoznika kolejowe-
go. Im wigkszy wolumen fadunkow, tym bardziej oplacalne jest wprowadzanie
do eksploatacji pociagéw wahadlowych i liniowych. W przypadku ryzyka nie-
wykorzystania zdolno$ci przewozowej, lepiej zdaja egzamin przewozy calowa-
gonowe lub przewozy sieciowe [10]. Decyzje podejmuje operator transportu
multimodalnego w porozumieniu z przedsigbiorstwem kolejowym.

Centralnym punktem, w ktérym nastgpuje zmiana $rodka transportu jest ter-
minal multimodalny. Jest to nie tylko punkt przetadunku, ale centrum transpor-
towe oferujace réznego typu ustugi logistyczne. Naleza do nich: formowanie
1 obstuga jednostek fadunkowych, obstuga srodkéw transportu, ustugi logistycz-
ne, celne, finansowo-bankowe, itp.

Polaczenia morsko-ladowe

Multimodalne przewozy morsko-ladowe mozna podzieli¢ na:

-

1) polaczenia kontenerowe,
2) potaczenia promowe.

Pierwszy typ potaczen jest elementem kontenerowego systemu transporto-
wego. Na odcinku morskim statki kontenerowce obstugujg state linie pomiedzy
portami wyposazonymi w specjalistyczne terminale kontenerowe. Mozna wy-
r6zni¢ linie oceaniczne taczace duze porty bazowe oraz zasilajace te porty linie
feederowe (rys. 6). Na kontynencie europejskim jest kilka portéw bazowych
oraz ogromna liczba portéw feederowych’. Linie oceaniczne sa obstugiwane
przez najwigksze kontenerowce o pojemnosci kilku tysiegcy TEU, a linie feede-
rowe przez mniejsze jednostki mogace zabraé kilkaset kontenerdw.

Zaréwno porty bazowe jak i feederowe sa centrami dystrybucji konteneréw
na terenie swojego zaplecza ladowego. Dowdz i odwéz z terminalu portowego
realizowany jest przez przewoznikow kolejowych lub drogowych. Moga to by¢
takze polaczenia szynowo-drogowe. Dodatkowo, swoj udziat w zasilaniu portow
morskich w kontenery ma takze zegluga srédladowa.

Przewozy promowe maja odmienny charakter od potaczent kontenerowych.
Statki poziomego tadowania — promy kursuja na stosunkowo krotkich liniach,
stanowiacych pomosty faczace dla sieci potaczen ladowych. Przewozy odby-
waja si¢ z duza czegstotliwoscia, a operacje zatadunku i wyladunku sg krétko-
trwale. Poklad statku traktowany jest jak przedluzenie drogi kolowej lub trakcji
kolejowej. Promami przewozi si¢ roznego rodzaju tadunki toczne, stanowigce
multimodalne jednostki fadunkowe. Dla tych jednostek pobyt na promie jest
tylko etapem na trasie od nadawcy do odbiorcy tadunku.

> Europejskie porty bazowe: Rotterdam, Hamburg, Amsterdam, Bremerhaven, Felixstowe.
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Rys. 6. Morsko-ladowe polaczenia kontenerowe
Fig. 6. Sea - land container links

Zrédto: opracowanie wlasne

Whioski

Najwazniejsze uwarunkowania majace wplyw na kierunki rozwoju trans-

portu multimodalnego w Polsce, to:

1) kraj lezy na przecigciu europejskich tranzytowych szlakéw komunikacyj-
nych wschéd-zachdd i potnoc-potudnie,

2) porty obstuguja regularne potaczenia promowe i kontenerowe serwisy fe-
ederowe,

3) kraj dysponuje rozwinigta siecia linii kolejowych, ktorej parametry tech-
niczne sg obecnie dostosowywane do obstugi transportu kombinowanego,

4) infrastruktura transportu drogowego charakteryzuje sie brakiem autostrad
i drog szybkiego ruchu o znaczeniu krajowym i migdzynarodowym®,

5) linie kolejowe posiadaja znaczne rezerwy przewozowe w przeciwienstwie
do drog kotowych, ktére na gléwnych kierunkach tranzytowych sa prze-
cigzone,

6) transport $rédladowy posiada marginalny udzial w przewozach tadunkéw
z powodu ztego stanu $rédladowych drég wodnych.

Pierwszych efektéw budowy sieci autostrad w Polsce mozna si¢ spodziewa¢ po za-
konczeniu kilkudziesiecioletnich cykli inwestycyjnych.
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Biorac pod uwage powyzsze czynniki Polska ma duze szanse wdrozenia
efektywnych przewozéw kombinowanych szynowo-drogowych. Uzasadnienie
maja zardwno przewozy pomigdzy terminalami polozonymi w glebi ladu, jak
i przewozy w obsludze portowych baz kontenerowych i promowych. Szczegé-
towa analiza poszczegdlnych relacji moze zadecydowaé, czy bardziej oplacalne
jest uruchomienie polaczen z uzyciem technologii transportu kombinowanego
towarzyszacego czy nietowarzyszacego. Przyklady realizowanych obecnie pola-
czefi, to regularne pociagi kontenerowe kursujace do/z Battyckiego Terminalu
Kontenerowego w Gdyni, pociagi blokowe poruszajace sie w korytarzu trans-
portowym Berlin — Warszawa — Moskwa, czy polaczenie wahadtowe Mlada-
Bolestav — Poznan zaopatrujace fabryke Skoda-Volkswagen w Poznaniu. Nie-
stety, sa to pojedyncze przedsigwzigcia nie Swiadczace o szerszym zastosowaniu
technologii transportu kombinowanego w naszym kraju. Duza bariera jest niski
udzial tadunkéw zjednostkowanych w przewozach oraz brak specjalistycznych
srodk6w transportu do przewozu tychze tadunkéw. Nalezy, wiec:

» 1) wdraza¢ nowoczesne systemy logistyczne w polskim przemysle, ktére
wymuszajg zastosowanie multimodalnych jednostek tadunkowych w pro-
cesach zaopatrzenia, produkcji i dystrybucii;

2) rozwija¢ wymiang¢ handlowa z rozwinigtymi krajami Europy Zachodniej,
z uzyciem nowoczesnych technologii transportowych;

3) umiesci¢ w planach inwestycyjnych Polskich Kolei Panistwowych zakup
wagondw kieszeniowych i niskopodwoziowych;

4) rozwija¢ rodzima produkcje¢ konteneréw, nadwozi wymiennych i specjali-
stycznych wagonéw kolejowych.

Wraz ze wzrostem wielkosci masy tadunkowej, stanowiacej potencjat
przewozowy dla transportu kombinowanego przewozy catlowagonowe, domi-
nujace obecnie w Polsce, bedg zastgpowane pociagami blokowymi i liniowymi.
Na niektorych relacjach charakteryzujacych si¢ duza stabilnoscia i regularnoscia
przewozonej masy tadunkowej moga by¢ zastosowane pociagi wahadlowe.

Wdrozenie efektywnych przewozow kombinowanych w naszym kraju, nie
jest jednak mozliwe bez wsparcia ze strony instytucji rzadowych. Bez stworze-
nia preferencji o charakterze finansowo-prawnym inwestycje na zakup nowo-
czesnych jednostek tadunkowych i $rodkéw transportu moga nie przyniesé
oczekiwanych zyskéw. Przejmujac standardy techniczne i organizacyjne trans-
portu kombinowanego z Europy Zachodniej, powinni$my przeja¢ odpowiednie
instrumenty wsparcia dla tej przyszto§ciowej odmiany transportu,
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