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Pojecie komodalnosci
w fransporcie

Komodalno$¢ jest terminem wprowa-
dzonym do unijnej polityki transportowej
w 2006 roku dla okreSlenia systemu dzia-
tan na rzecz wspolistnienia i wspotpracy
réznych galezi transportu, w celu uzyska-
nia optymalnego wykorzystania istnieja-
cych zasobéw infrastrukturalnych i wszyst-
kich pozostatych zasob6w catego systemu
transportowego globalizujacej sie Europy.
Oznacza to jednocze$nie porzucenie,
w dotychczasowej polityce transportowej
Unii Europejskiej, nakreslonego w Biatej
Ksiedze z 2001 roku?, dazenia do zréwno-
wazonego rozwoju transportu poprzez
lansowanie tak zwanego modal shift policy,
a wiec tak naprawde poprzez przeciwsta-
wianie transportowi drogowemu wszyst-
kich pozostatych galtezi transportu. Dzi$
celem nadrzednym jest poszukiwanie opti-
mum w calej sferze funkcjonowania
wszystkich galezi transportu, w tym réw-
niez w przewozach wielogateziowych.

Pojecie komodalnosci* obejmuje swo-
im znaczeniem intensyfikacje wykorzy-
stania r6znych koncepcji realizacji trans-
portu, zaréowno nowych, jak i juz realizo-
wanych. Do nowych rozwigzan zaliczy¢
nalezy w szczegdlnosci dwa systemy: Mo-
dular Concept oraz Big MAXX. Zadaniem
komodalnosci jest réwniez zwiekszanie
efektywnos$ci ekonomicznej koncepgji
dotychczas realizowanych, czyli przewo-
z6w intermodalnych i multimodalnych,
wykorzystywanych cho¢by z powodu du-
zych odlegtosci przewozéw lub réznych
warunkéw naturalnych dzielagcych pan-
stwa czy kontynenty. Podstawowym kry-
terium oceny efektywnos$ci wszystkich
dostepnych Iub proponowanych rozwia-

zan musi by¢ rachunek ekonomiczny,
prowadzony kompleksowo zaréwno
w ujeciu mikro (na poziomie klienta) jak
i makro (branzy transportowej), szeroko
ujmujacy zagadnienia ekonomiczne, eko-
logiczne, spoteczne itd. Nie bez znacze-
nia s tu réwniez wszelkie koszty dodat-
kowe, zwiagzane na przykiad z tworze-
niem nowych elementéw infrastruktury,
zwlaszcza punktowe;j.

Uwarunkowania historyczne

Od momentu upadku Muru Berliriskiego
rozwéj gospodarczy coraz silniej ulegat
procesowi globalizacji w skali ogo6lnoeu-
ropejskiej, a nastepnie ogélnoswiatowej.
Rynek $wiatowy stawat sie coraz bardziej
jednorodny, a jego liderzy coraz inten-
sywniej poszukiwali optymalnych lokali-
zacji dla swojej dziatalnosci gospodar-
czej. Proces ten nieuchronnie prowadzit
do ogromnego wzrostu nie tylko potrzeb
w sferze handlu i transportu, ale takze
specyficznych wymagan klientow. W re-
zultacie tego znaczaco wzrastala rola
transportu drogowego tadunkéw, ktory
stal sie istotnym narzedziem produkgji.
W ciggu ostatnich dziesieciu lat Srednie
roczne tempo wzrostu zapotrzebowania
na ustugi tej galezi transportu wynosito
az 2,8%.

Obecnie branze transportowa cechuje
rosngca dysproporcja pomiedzy aktual-
nymi mozliwo$ciami poszczegélnych ga-
tezi transportu i oczekiwaniami odbior-
cow ustug, szczegdblnie w zakresie mobil-
nosci fadunkéw. W $wietle dynamicznie
zmieniajacych sie uwarunkowan gospo-
darczych w kolejnych czesciach Swiata,
zapewnienie poziomu ustug przewozo-
wych na wystarczajagco wysokim pozio-
mie staje sie coraz wiekszym wyzwaniem
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wobec wspéliczesnego systemu transpor-

towego. Aktualna sytuacja przedstawia

sie nastepujaco:

e transport morski, gléwnie kontenero-
wy, przewozi ponad 80% masy towaro-
wej w handlu $wiatowym, wykorzystu-
jac do tego celu ogromne kontenerow-
ce o pojemnosci ponad 14000 TEU
i zaledwie okoto 40 najwiekszych por-
tow $wiata®

e transport szynowy, przede wszystkim
z racji niedostosowania kolei do wyma-
gan i standardéw wspoélczesnej gospo-
darki i handlu globalnego, przewozi za-
ledwie okofo 5% wolumenu fadunkéw
objetych miedzynarodowa wymiang
handlowa’8

e transport drogowy, aczkolwiek wykazu-
jacy znacznag dynamike wzrostu, z ragji
stabo rozwinietych ustug Ro-Ro i matej
efektywnosci wielogateziowych prze-
wozow kolejowo — drogowych (nie-
stusznie nazywanych kombinowanymi),
nie moze w petni korzysta¢ z mozliwo-
$ci stwarzanych przez upowszechnianie
komodalnosci.

W Swietle powyzszego oraz w rezulta-
cie globalizacji gospodarki $wiatowej
i wynikajacych stad zmian w procesach
produkcji i dystrybucji débr material-
nych, a co za tym idzie, zmian w tancu-
chach logistycznych, wspétczesny trans-
port drogowy nie jest w stanie spetniac
oczekiwan handlu, szczegoélnie miedzy-
narodowego. Nie radzi on sobie takze
z rosnaca kongestia na drogach, kolejka-
mi na granicach miedzy obszarami celny-
mi i brakiem wysoko wykwalifikowa-
nych, doswiadczonych kierowcoéw. Aby
zaspokoi¢ stale rosnace potrzeby w za-
kresie mobilnosci rzeczy nie wystarczy
dzi$ zwiekszac liczbe ciezarowych pojaz-

5 European Modular System for road freight transport — experiences and possibilities, The Swedish Transport Research Institute (TFK), Report 2007:
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déw drogowych i poprawiac stan infra-
struktury drogowej. Potrzebna jest ko-
modalnos$¢, a wiec nowe rozwigzania, za-
rowno w sferze optymalizacji wykorzy-
stania poszczegoélnych galezi transportu,
jak i skutecznej promocji przewozéw
wielogateziowych, szczegoélnie intermo-
dalnych, a wiec realizowanych w jednej
i tej samej jednostce tadunkowej,
przy uzyciu sukcesywnie réznych galezi
transportu, bez przeladunku samych to-
waréw przy zmieniajacych sie gateziach
transportu®.

Rozwdj i promocja
komodalnosci w UE

W ostatnich latach w Unii Europejskiej
pojawily sie dwie koncepcje promujgce
rozw6j komodalnosci'®. U ich Zrédta lezy
zalozenie o potrzebie zwiekszenia gaba-
rytow pojazdéw w zakresie czeSci stano-
wigcej przestrzen tadunkowa, bez naru-
szania standardow dotyczacych wielkosci
kabiny kierowcy oraz komfortu jego pra-
cy. Pierwsza koncepcja bazuje na testo-
wanym od kilku lat systemie, zwanym Mo-
dular Concept!'!, czyli transporcie rzeczy
przy wykorzystaniu pociagu drogowego,
zlozonego z ciagnika siodiowego i dwoch
naczep. Maksymalna dtugo$¢ takiego po-
ciggu drogowego wynosi 25,25 m. Roz-
wigzanie to jest bardzo silnie lansowane
przez grupe czlonkéw Unii Europejskiej
ztozong gtéwnie z panstw skandynaw-
skich i Holandii. Przewozy drogowe wy-
korzystujgce dlugie pociagi drogowe sa
od wielu lat z powodzeniem testowane
zaré6wno na terytoriach tych panstw, jak
i w wymianie handlowej na catym Pétwy-
spie Skandynawskim oraz miedzy Finlan-
dia i Rosja.

Druga koncepcja, promowana szcze-
goélnie przez niemieckich producentéw
srodkow transportowych, bazuje na prze-
konaniu o potrzebie harmonizacji dtugo-
Sci przestrzeni tadunkowych pojazdow
przegubowych, tandemowych i naczep
ciagnikowych poprzez wprowadzenie
do eksploatacji wydtuzonych naczep zwa-

Koncepcje i strategie logistyczne

nych Big MAXX'2. O ile dwa pierwsze po-
jazdy moga przewozi¢ po dwa nadwozia
wymienne, tak zwane swap bodies, kazde
o nominalnej dtugosci 7,45 m, o tyle na-
czepa siodlowa jest do tego celu niedo-
stosowana, bowiem jest za krétka
o 1,3 m. Testowanym obecnie na drogach
niemieckich rozwigzaniem jest przediu-
zenie jej do diugosci 14,92 m i dopusz-
czenie do ruchu drogowego zestawéw
o facznej dlugosci 17,80 m, ztozonych
z ciggnika siodlowego i takiej naczepy.
Obydwa rozwiazania umozliwiajg istot-
ne zwiekszenie objeto$ci przewozonej
masy towarowej bez potrzeby zwieksza-
nia liczby pojazdéw realizujacych prze-
wozy, a wiec teoretycznie takze bez po-
wiekszania kongestii na drogach. Pozo-
stawienie dopuszczalnych naciskéw osi
pojazdéw na dotychczasowym poziomie
umozliwia zwiekszenie dopuszczalnej
masy catkowitej zestawu drogowego,
szczegblnie w przypadku realizacji opgji
Modular Concept. Z tego powodu nie nale-
zy spodziewac sie zwiekszonych uszko-
dzen infrastruktury drogowej w zwigzku
z nadmiernym obcigzeniem drogi. Co
wiecej, w skali globalnej, przewozony do-
datkowo wolumen towaréw moze przy-
czyni¢ sie do zmniejszenia catkowitej
liczby przewozoéw i w ten spos6b nawet
nieco zniwelowac zaréwno kongestie, jak
i obcigzenie infrastruktury drogowe;.
Prace nad wdrozeniem powyzszych
projektéw zostaly znacznie przyspieszo-
ne w rezultacie dziatan Komisji Europej-
skiej, ktora juz w 2006 roku wskazywata
na potrzebe nowelizacji regulacji praw-
nych w zakresie ograniczen wymiaréw
i masy pojazdéw!3 oraz Parlamentu Euro-
pejskiego, ktory zdajac sobie sprawe
z konieczno$ci wprowadzania zmian pro-
mujacych komodalno$¢, wyszedt niedaw-
no z inicjatywa wzywajaca do kontynuacji
prac nad wdrozeniem rozwiazania Modu-
lar Concept na terytorium UE. Jednak, po-
mimo wyjatkowe]j zgodnoS$ci Parlamentu
Europejskiego i Rady w tej kwestii, ze
wzgledu na nieche¢ srodowiska kolei eu-
ropejskich, praktycznie nie podjeto jesz-
cze zadnych wymiernych dziatan, aby zre-

widowaé dotychczasowe ograniczenia
w zakresie wymiar6w i masy pojazdow
drogowych.

Wyniki licznych testéw przeprowadzo-
nych w o$miu panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej pokazuja, ze koncepgja
Modular Concept nie tylko umozliwia reali-
zacje celow zdefiniowanych przez komo-
dalnos¢, ale rowniez przy realizacji tej sa-
mej pracy przewozowej, umozliwia re-
dukcje liczby przewozéw drogowych
0 32%, kosztow ich realizacji o 23%, zuzy-
cia paliwa o 15%, emisji CO, o 15%, zuzy-
cia drog i zmniejszenia kongestii o 5%4.

Dzieki temu, ze obydwa rozwigzania,
to jest zaréwno Modular Concept jak i Big
MAXX, oznaczajg mozliwo$¢ realizacji
jednoczesnego przewozu wiekszej, niz
dotad, liczby nadwozi wymiennych lub
konteneré6w SO, pozwalaja one na
zwiekszenie efektywnosci ekonomicznej
przewozéw intermodalnych i multimo-
dalnych, w tym kolejowo — drogowych
oraz transportéw Ro-Ro, co jest jednym
z celéw komodalno$ci. Doswiadczenia
skandynawskie pokazuja, ze omawiany
wzrost efektywnosci dotyczy nie tylko
przewozéw na duze odlegtosci, przekra-
czajagce 500 km, ale takze dystanséw
srednich, a wiec odlegtos¢ 200-500 km,
na ktorych niepodzielnie kroéluje dzis
transport drogowy'>.

Potrzeba harmonizadji
przepisow UE dla promogji
komodalnosci

Skuteczna promocja komodalnosci,
szczegolnie w transporcie intermodalnym
i multimodalnym, wymaga od wszystkich
galezi transportu rezygnacji z ochrony
swoich partykularnych przywilejéw i do-
magania sie wprowadzania kolejnych
ograniczen wobec swoich konkurentéw
w walce o rynek przewozowy, na rzecz
wspolnych dziatan zwigzanych ze zwiek-
szeniem sprawnosci, niezawodnosci, bez-
pieczenstwa i ekonomicznej efektywnosci
oferowanych ustug. Oznacza to przede
wszystkim pilng potrzebe nowelizacji nie-

9 Glossary for Transport Statistics, Organization for Economic Co-operation and Development (OECD), 19 June, 2002.

10 Poréwnaj np. tacny J., Uwarunkowania i perspektywy rozwoju miedzynarodowego transportu drogowego tadunkéw w Polsce, Wydawnictwo Instytu
Technologii Eksploatacji — Pafstwowy Instytut Badawczy, Warszawa — Radom (w druku).
11 Final Report — Effects of adapting the rules on weights and dimensions of heavy commercial vehicles as established within Directive 96/53/EC, Commis-
sion of the European Communities, November 2008, Brussels.
12 Innovative vehicle concept and trends in commercial vehicle technology, Kogel. Simply more, 11 Sept. 2008.

13 Communication from the Commission, Freight Transport Logistics in Europe, Commission of the European Communities, COM (2006) 336, June 2006, Brussels.
14 Improved Performance of European Long Haulage Transport, The Swedish Transport Research Institute (TFK), Report 2002.6E, 2002, Stockholm.

15 The Transport of Goods by Road and its Environment in the Europe of Tomorrow, NEA, March 1993, revised 2008, Rijkswijk.
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Tab. 1. Zestawienie maksymalnie dopuszczalnych dtugosci oraz dopuszczalnych mas catkowi-
tych zestawdw pojazdéw drogowych w paristwach Unii Europejskie;.

Duyeié (m) Dupmuul:::lml cidkuwila
LD Pujua Puciag Pajuzd Puciag
crhomnwy ﬂITIEI'I'I.I'}' crlnmany drmﬂunwv
Ausirin | 5 500 15 35 £t 18
el 1,500 15,75 a4 44
Hulgzaria 1650 138,75 4] 4k
Crmeady |+ 5010 18,75 [ a7 44
[RHTF] 16,500 1&.75 . A% 17
[SETIER TS 1R, 50 18,75 Al b
Finlundia |6 50 2823 43 +
F|'.:|1|.'j:| 15,500 | 18,79 A6 44p
Cirecju 11,50 15,75 I b
Hizzpsania 1650 15,75 1 4
Helnngdia | 150 L&,75 | A0 i
Irlandia 1,50 15,15 =d 44k
Lilyeis 16,500 1%,75 u b
Lk scmburg, | 500 18,75 -4 41
F.orwen 155,400 1%,75 Al 4
el 1,500 15,75 A0 Mk
Mcmey B, 50 138,75 Ll b
Falsk: I 500 [ERE Y 44}
PFoirtugselin 1,50 18,75 ] EL))
LA TSN HY 16,50 L&, 75 Bl Ll
F-||"|l.-n.-i:l | 500 1=, 1k Z1 4k
Sleeenia 16,50 15,75 B 44
Sower 25.2% 24,001 qil b
Wop |50 18,75 <0 A
WieTkn Rrvianin | 5,50 18,75 24 d4p
Wiochw 1,500 18,75 44 44

Zrédto: The International Union of Combined Road-Rail Transport Companies (UIRR), 2007.

ktorych aktéw prawnych UE i harmoniza-
¢ji ich zapiséw na poziomie ponadgate-
ziowym.

Promocja komodalnos$ci przez popula-
ryzacje idei Modular Concept oznacza ko-
niecznos¢ standaryzacji pojazdéw, jedno-
stek transportowych oraz urzadzen zala-
dunku i roztadunku w portach morskich
i lotniczych, terminalach drogowo — kole-
jowych, centrach logistycznych, itd. Szyb-
sze i lepiej zorganizowane operacje zafa-
dunku i odprawy tadunkéw w standardo-
wych jednostkach transportowych typu
naczepy, nadwozia wymienne czy konte-
nery, moga by¢ najlepszym instrumentem
promogji komodalno$ci na rynku przewo-
zowym. Podobne znaczenie moze miec
standaryzacja urzadzen sprzegajacych
oraz nowelizacja przepis6w ograniczaja-
cych mase i wymiary pojazdéw, niezbed-
na dla zapewnienia komodalnosci w prze-
wozach wielogateziowych oraz wewnatrz-
gateziowych, realizowanych réznymi po-
jazdami drogowymi, na przyktad w prze-
wozach na duze odlegtosci i dystrybugji
wewnatrz duzych aglomeracji miejskich.

Dzi§ mamy do czynienia z r6znymi wy-
miarami ciezarowych pojazdéw samocho-
dowych. Wiekszos¢ z nich nie nadaje sie
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do realizacji transportu komodalnego.
Przyjecie przez CEN (the European Commit-
tee for Standardization) standardowej jed-
nostki diugosci 7,45 m (dlugos¢ nadwozia
wymiennego swap body) dla jednostki
transportu drogowo — kolejowego znacz-
nie ograniczytoby obecng réznorodnos¢.
Podobnie jest z zestawami transportowy-
mi zlozonych z ciezarowego pojazdu sa-
mochodowego i przyczepy. Zastepowanie
ich zestawami skfadajacymi sie z ciagni-
kow siodtowych i standardowych naczep
dostosowanych do przewozéw drogowo
— kolejowych oraz Ro-Ro rowniez promo-
waloby komodalnosc.

Koncepcja Modular Concept wydaje sie
najlepszym instrumentem promogji ko-
modalnosci. W dobie rosnacych potrzeb
przewozowych oferuje ona rozwigzanie,
ktére mozna okresli¢ jako ,skuteczniej-
szy transport”, alternatywny wobec roz-
wigzania ,wiecej transportu”. Wykorzy-
stanie przez Unie Europejska nie tylko
dziesiecioletnich dos$wiadczen skandy-
nawskich, ale rowniez rezultatéw testow,
szeroko prowadzonych na drogach Ho-
landii, Danii, Norwegii czy Niemiec, po-
winno doprowadzi¢ do szybkiej harmoni-
zacji zasad i skutecznej popularyzagji idei

komodalno$ci we wszystkich gateziach
transportu.

Dwudziestoletnie doSwiadczenia funk-
cjonowania transportu drogowego w Pol-
sce w warunkach rynkowych dowodza, ze
polskie przedsiebiorstwa, szczegolnie
funkcjonujgce na miedzynarodowym lub
wewngatrzwspdlnotowym rynku przewo-
zowym, nie beda miaty zadnych trudnosci
w dostosowaniu sie do nowych regut, wy-
nikajacych z wymagan transportu komo-
dalnego. Proces naturalnej wymiany tabo-
ru szybko prowadzit u nas do unowocze-
$niania $rodkéw transportowych, zmie-
niajac standardy pojazdéw samochodo-
wych z EURO 0, powszechnych na poczat-
ku lat dziewiecdziesiatych XX w., na
wspotczesne EURO4 i EURO 5 oraz na-
czep o diugosci 12,20 m na dzisiejsze,
lzejsze i nowoczesniejsze naczepy o diu-
gosci do 13,72 m.
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