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Streszczenie
Artyku  przedstawia ogólny pogl d na temat rozwoju transportu intermodalnego w Europie

oraz na wietla problem wdra ania nowoczesnych rozwi za  technologicznych w Polsce.
W drugiej cz ci opracowania przedstawiona zosta a autorska koncepcja wdro enia innowacyjnej
technologii transportowej w relacji Gda sk-Medyka. Przedstawiony model mana celu zobrazowanie
przysz ciowego potencja u transportu intermodalnego w Polsce.

***

1. Wprowadzenie

Dobór odpowiedniej technologii przewozowej decyduje o jako ci, szybko ci

i efektywno ci us ugi transportowej, co w konsekwencji przek ada si  na efektywno

procesów zaopatrzenia i dystrybucji w przedsi biorstwach. Specjali ci od logistyki analizuj

nie tylko finansowe ale i techniczne uwarunkowania oferowanych us ug transportowych

i wybieraj  optymalne dla siebie rozwi zania. Podstawowe kryteria wyboru to minimalizacja

czasu transportu i kosztów, ale coraz cz ciej nabiera znaczenia: elastyczno , niezawodno

i ekologiczno  transportu. Wynik walki konkurencyjnej pomi dzy dynamicznie

rozwijaj cym si  transportem drogowym a pozosta ymi ga ziami transportu wydaje si  by

trudny do rozstrzygni cia, szczególnie w d szej perspektywie czasu. Czynniki takie jak

wzrost cen paliw i zat oczenie dróg ko owych coraz cz ciej przemawiaj  za przewo nikami

kolejowymi, rzecznymi i morskimi. Najwi ksz  szans  na szybki rozwój daj  rozwi zania

czone, czyli transport intermodalny szynowo-drogowy i drogowo-morski1. Im bardziej

dopracowane b  technologie prze adunkowe i przewozowe w transporcie intermodalnym

tym wi ksza jest szansa na zahamowanie niekorzystnego zjawiska dominacji transportu

drogowego w Europie.

Transport intermodalny szynowo-drogowy zwi ksza swoje udzia y w Europie,

przyci gaj c tym samym coraz szersze grono przewo ników drogowych, gotowych do

1 W pracy b dzie u ywane okre lenie transport intermodalny szynowo-drogowy, które to przez autorów jest
uwa ana za to same z transportem kombinowanym szynowo-drogowym.
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powierzania swojego adunku pod opiek  operatorów kolejowych. Zmiany w wielko ci

przewozów intermodalnych widoczne s  w statystykach organizacji zrzeszaj cej operatorów

transportu intermodalnego szynowo-drogowego UIRR2. W latach 2000-2009 przewozy te

wzros y o 27%, wliczaj c w to pierwszy w historii tej organizacji spadek o 17% w 2009,

liczony w stosunku do roku poprzedniego3. Tak du y spadek jest oczywi cie zwi zany

z g bok  recesj  gospodarki europejskiej w ostatnim roku.

Wzrostowi przewozów towarzyszy proces sta ego unowocze nianie technologii

intermodalnych, maj cy na celu spe nienie wymaga  stawianych przez zmieniaj cy si  rynek

europejski. Obecnie transport intermodalny szynowo-drogowy oferuje szeroki wachlarz

rozwi za  technologicznych, z których du ym uznaniem cieszy sie francuska technologia

„Modalohr”. Warto przyjrze  si  walorom technicznym i eksploatacyjnym tego rozwi zania

i zastanowi  si  czy i na jakich zasadach mo liwe jest jego zastosowanie w Polsce.

2. Istota technologii „Modalohr”

„Modalohr”, jako technologia intermodalna, jest odmian  popularnej technologii

poziomego za adunku ro-la, czyli tzw. „ruchomej drogi"4.  W technologii  ro-la  ca e  zestawy

drogowe wje aj  na w asnych ko ach na wagony kolejowe, którymi s  transportowane

mi dzy terminalem za adunku a wy adunku. Technologi  „Modalohr” cechuje podobne

rozwi zanie, z t  ró nic , e za adunek nast puje nie wzd  poci gu poprzez jedn  ramp  na

ko cu sk adu, ale ka dy wagon jest adowany osobno z u yciem wielu ramp najazdowych.

Technologia ta rozwin a si  po roku 2000 we Francji i krajach z ni  s siaduj cych. Pierwsze

po czenie uruchomiono w 2003 r. pomi dzy Aiton (Francja) a Turynem (W ochy). W 2006

roku rozpocz to eksploatacj  linii pomi dzy Perpignan (Francja) a Luxemburgiem. Wreszcie,

w 2009 roku oddano do u ytku po czenie z Triestu (W ochy) do Lille (Francja)5. Planuje si

uruchamianie nast pnych po cze  w relacji Francja –Niemcy i W ochy-Niemcy (rys. 1).

Technologia ta wykorzystuje niskie przegubowe wagony-platformy przystosowane

do transportu standardowych pojazdów cz onowych. Proces za adunkowy odbywa si  bez

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).
5 Na podstawie: Kwa niowski S.: Transport intermodalny w sieciach logistycznych, Politechnika Wroc awska,
Wroc aw 2008, str.177-183.

http://www.uirr.com
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ycia dodatkowego, ci kiego sprz tu prze adunkowego, co usprawnia ca  operacj ,

umo liwiaj c za adunek kilku wagonów jednocze nie. Mo na go podzieli  na kilka faz

(rys. 2):

1) wagon z obrotow  platform  podje a pod wyznaczone stanowisko terminalowe,

2) platforma obraca si  wokó  w asnej osi o k t 30-40  za pomoc  podno ników

hydraulicznych zainstalowanych w pod u torów kolejowych,

3) po obrocie ka da platforma „cumuje” do odpowiedniego stanowiska wyposa onego

w ramp  najazdow ,

4) ci gnik terminalowy wtacza zaczepion  naczep  na wagon,

5) po odczepieniu odje a za pomoc  przeciwnej rampy najazdowej,

6) za po rednictwem podno ników hydraulicznych platforma wraca do swojej pierwotnej

pozycji.

Rysunek. 1. Sie  obecnych i planowanych po cze  technologii „Modalohr”
ród o: materia y wewn trzne firmy Modalohr (Grupa LOHR)

Specjalistyczny wagon-platforma typu „Modalohr” sk ada si  z dwóch cz onów,

z których ka dy mo e pomie ci  po jednej standardowej naczepie. Niskie po enie



4

platformy zabezpiecza przed przekroczeniem skrajni adunkowej, w miejscach szczególnie

nara onych na tego typu niebezpiecze stwo. Standardowa rednica kó  pozwala na d sze

ich utrzymanie w stanie gotowo ci eksploatacyjnej. Rozstaw osi o standardowych wymiarach

1435 mm pozwala na eksploatacj  wagonów „Modalohr” na wi kszo ci sieci kolejowych

w Europie6.

Uruchomienie po czenia w technologii „Modalohr” nie wymaga du ych nak adów na

infrastruktur , jest proste organizacyjnie. W przypadku po czenia Aiton-Turyn operator

potrzebowa  tylko 33 miesi ce na ca y proces inwestycyjny, zaczynaj c od umowy

mi dzyrz dowej, a ko cz c na wybudowaniu dwóch nowych terminali i próbach

technicznych. Poci g utworzony z 21 podwójnych wagonów, o d ugo ci ok. 700 m, pozwala

przewie  42 naczepy samochodowe lub 28 zestawów ci gnik siod owy z naczep .

Do wiadczenia francuskie pokazuj , e przy op acie za przewóz oferowanej

przewo nikom samochodowym na poziomie 0,85 EUR za 1 naczepokilometr, próg

rentowno ci uzyskiwany jest przy wykorzystaniu ok. 60 % pojemno ci poci gu. Za eniem

kalkulacji jest to, e koszty budowy terminali dotowane s  ze rodków UE i w zdecydowanej

wi kszo ci przewo one s  same naczepy bez ci gników siod owych7.

Rysunek. 2. Proces za adunku naczepy siod owej na wagon w technologii „Modalohr”
ród o: www.modalohr.com [30.04.2010]

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

http://www.modalohr.com
http://www.lohr.fr
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3. Uwarunkowania rozwoju technologii intermodalnych w Polsce

Polska polityka transportowa zak ada ujednolicanie krajowych systemów

transportowych z wymogami europejskimi. W zakresie transportu intermodalnego

priorytetem jest dostosowanie infrastruktury liniowej i punktowej do wymaga  technologii

intermodalnych jak i promocja po cze  szynowo-drogowych, zarówno pó noc-po udnie jak

i  wschód-zachód.  Pierwsze  z  nich,  koncentruj  sie  na  obs udze  portów  polskich,  drugie,  na

tranzycie w korytarzu Berlin-Moskwa i obs udze portów niemieckich, holenderskich

i belgijskich. Zarówno intermodalne po czenia krajowe jak i mi dzynarodowe obs uguj

prawie wy cznie kontenery, a nadwozia wymienne i naczepy stanowi  niewielki margines

ród obs ugiwanych jednostek intermodalnych. Kontenery przewo one s  na odpowiednich

wagonach-platformach i prze adowywane w technologii pionowej lo-lo8. Jedn

z podstawowych barier w rozwoju przewozów szynowo-drogowych naczep samochodowych,

jest to, e jedynie kilka procent naczep poruszaj cych si  po polskich drogach jest

przystosowanych do prze adunku pionowego. Konstrukcja naczep siod owych, odpowiednio

wzmocniona, musi mie  wg bienia dla uchwytów kleszczowych. Tego typu naczepy s

dro sze, w zwi zku z czym, jest ich w Polsce znacznie mniej ni  w krajach Europy

Zachodniej.

Dotychczasowe próby przewozu naczep i zestawów drogowych w tradycyjnej

technologii poziomej ro-la, mia y miejsce w na trasach Hanover–G dki k/Poznania (1993 r.)

oraz Gliwice–Budapeszt (1993 r.), a tak e na trasie Kijów–S awków (2003–2004 r.).

Po krótkim okresie eksploatacji wszystkie trzy po czenia zlikwidowano. Powodem by o zbyt

ma e zainteresowanie przewo ników drogowych i w zwi zku z tym niewystarczaj ce

wykorzystanie adowno ci poci gów. Dodatkowo, z y stan linii kolejowych w Polsce by

powodem szybszego zu ycia wagonów niskopodwoziowych, niezb dnych do realizacji

przewozów szynowo-drogowych towarzysz cych. Wydaje si  jednak, e rozwi zanie

„Modalohr”, stanowi ce nowocze niejsz  odmian  technologii ro-la, ma szans  prze ama

dotychczasowe negatywne do wiadczenia w zastosowaniu transportu intermodalnego do

transportu naczep i zestawów drogowych.

Zmiana geografii potoków adunkowych wskazuje, e priorytetem dla rozwoju

technologii intermodalnych w Polsce powinny by  po czenia pó noc-po udnie w obs udze
8 lo-lo (ang. lift-on lift-off).
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dynamicznie rozwijaj cych si  portowych terminali kontenerowych i terminali promowych,

stanowi cych punkty prze adunkowe dla ba tyckich „autostrad morskich”9. W zwi zku

z powy szym, w dalszej cz ci zostanie przedstawiona koncepcja uruchomienia sta ego

po czenia mi dzynarodowego w technologii „Modalohr” pomi dzy Portem Gda sk,

a terminalem granicznym w Medyce.

4. Koncepcja po czenia Gda sk-Medyka

Po czenie kolejowe Gda sk-Medyka obejmuje magistrale kolejowe obj te umowami

AGTC i AGC10 w korytarzu transportowym Ba tyk-Morze Czarne. Odleg  ca kowita

wynosi oko o 750 km, co w zwi ksza szanse na osi gni cie rentowno ci po czenia

intermodalnego szynowo-drogowego i skutecznego konkurowania z transportem drogowym.

W przysz ci mo liwe jest przed enie po czenia w g b Ukrainy, pod warunkiem

rozwi zania problemu technicznego, jakim jest dostosowanie specjalistycznych wagonów do

innego rozstawu szyn na ukrai skich liniach kolejowych. Na potrzeby nowego po czenia

niezb dne b dzie wybudowanie trzech nowych terminali prze adunkowych: w Porcie Gda sk,

Terminal Warszawa i Terminal Medyka. Przewóz dotyczy by g ównie naczep

samochodowych i obejmowa by nast puj ce etapy:

1) za adunek/wy adunek w Porcie Gda sk,

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

3) transfer (za adunek/wy adunek) jednostek adunkowych na Terminalu Warszawa;

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

5) za adunek/wy adunek na Terminalu Medyka.

Warunkiem koniecznym do uruchomienia po cze  w technologii „Modalohr”, oprócz

budowy nowych terminali jest dostosowanie parametrów technicznych linii kolejowych. Linie

te powinny, zgodnie z umow  AGTC, osi gn  klas  D” dla pr dko ci poci gu V=120 km/h,

czyli maksymalne obci enie na o  powinno wynosi  22.5 t/o  a nacisk liniowy 8 t/m.

9 Koncepcja rozwoju autostrad morskich (and. Motorways of the Sea) jest jednym z najwa niejszych priorytetów
polityki transportowej EU a porty Polskie aplikuj  do bycia w ami w budowanej sieci szybkich po cze
morsko-l dowych.
10 AGTC - Umowa o wa nych mi dzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach
towarzysz cych sporz dzona w Genewie dnia 1 lutego 1991 r.; AGC – Umowa o g ównych mi dzynarodowych
liniach kolejowych sporz dzona w Genewie dnia 31 maja 1985 r.
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Inwestycje infrastrukturalne powinny uzyska  wsparcie finansowe ze strony rz du polskiego,

funduszy europejskich czy specjalnych programów wsparcia takich jak Marco Polo II.

Wedle zasad u yteczno ci ekonomicznej aden nowy system nie mo e zosta

wdro ony, je eli nie b dzie si  wstanie samofinansowa  oraz nie zapewni sobie odpowiedniej

bazy ekonomicznej na dalszy rozwój. Wychodz c z tego stwierdzenia trzeba za , e

inwestycja wdra ania technologii „Modalohr” musia aby przebiega  stopniowo, wedle

pewnym kryteriów. Terminale prze adunkowe nale y budowa  w ramach istniej cych ju

terminali transportu intermodalnego. W Porcie Gda sk dobrym rozwi zaniem jest lokalizacja

terminalu na terenie nowopowstaj cego Pomorskiego Centrum Logistycznego dobrze

skomunikowanego z Deepwater Container Terminal (DCT) i Terminalem Promowym. Sk ad

poci gu powinien liczy  minimum 20 wagonów, z których ka dy pomie ci by po dwie

naczepy siod owe. Zak adaj c mas  pojedynczej naczepy równej 38 ton, poci g móg by

przewie  a  1520 ton adunku. Cz stotliwo  uruchamianych sk adów wagonowych powinna

zale  g ównie od ilo ci nap ywaj cych mas adunkowych, oraz zainteresowania klientów.

Pocz tkowo uzasadnione jest uruchomienie 1-2 poci gów tygodniowo w systemie

wahad owym. Wraz z rozwojem po czenia, liczba odprawianych poci gów b dzie si

zwi ksza a.

5. Zako czenie

Niezale nie od dominacji transportu drogowego na rynku przewozów europejskich,

mo na zaobserwowa  wzrastaj ce znaczenie transportu intermodalnego. Polska tworz ca

swoisty pomost pomi dzy krajami Europy Wschodniej i Zachodniej, musi sprosta

wymaganiom stawianym przez trendy rozwojowe Unii Europejskiej, które

w coraz wi kszym stopniu d  do rozwoju alternatywnych do drogowego ga zi transportu.

Inwestycje w zakresie budowy terminali i modernizacji magistrali kolejowych b  tworzy

podstawy infrastrukturalne dla nowoczesnych technologii transportowych.

Istnieje wiele przes anek dla rozwoju systemu „Modalohr” w Polsce. Najwa niejsze z

nich, wynikaj  z prostoty technologicznej tego systemu:

1) terminale prze adunkowe s  stosunkowo tanie, atwe w budowie i nie wymagaj  du ej

powierzchni,

2) prze adunek jest bardzo szybki i mo e by  obs ugiwany przez tylko jedn  osob ,
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3) specjalistyczny wagon sk ada si  on z zespo ów mechanicznych atwych w obs udze i

konserwacji.

Najwi ksze ograniczenia systemy „Modalohr wynikaj  z du ego kosztu zakupu lub

dzier awienia specjalistycznych wagonów oraz wi kszych wymaga  odno nie parametrów

kolejowej infrastruktury liniowej, w stosunku do obecnie oferowanych w Polsce. Te

wymagania s  zgodne ze standardami technicznymi wynikaj cymi z umowy AGTC, do

realizacji której Polska jest zobowi zana. Uwzgl dniaj c te argumenty, oraz kilkuletnie

do wiadczenia francuskie w eksploatacji po cze  mi dzynarodowych, mo na zak ada , e

uruchomienie po czenia intermodalnego szynowo-drogowego w technologii „Modalohr” w

relacji Gda sk-Medyka jest racjonalne. Po czenie takie wpisuje si  cele polityki

transportowej naszego kraju i s ynne has o polityków „tiry na tory” mog oby zosta

urzeczywistnione.

W zakresie korzy ci po rednich zaproponowane rozwi zanie w technologii

„Modalohr” pozwoli by na osi gni cie nast puj cych celów:

1) promocja kolei jako logistycznie efektywniejszej ga zi transportu na du e odleg ci,

2) zwi kszenie wymiany towarowej z Ukrain  i innymi krajami wschodnimi,

3) zwi kszenie znaczenia polskich portów w zakresie obs ugi handlu zagranicznego na

potrzeby Europy Centralnej i Wschodniej,

4) zrównowa ony rozwój infrastrukturalny polskich terminali intermodalnych,

5) zwi kszenie wiadomo  ekologicznej spo ecze stwa, kszta tuj cego popyt na runku us ug

transportowych.
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CONCEPTION OF MODERN INTERMODAL RAIL-ROAD LINK GDA SK-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 Gda sk-Medyka was presented. The model is intended to illustrate the future
potential of intermodal transport in Poland.
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