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WSTEP

System transportowy ,,ruchoma droga” (niem. Rollende Landstrasse, w skrocie Ro-La) jest
jednym z systemow transportu intermodalnego, ktory polega na przewozie kompletnych zestawow
drogowych (samochoddw ci¢zarowych z przyczepami o dlugosci catkowitej 18,75 m lub ciagnikow
siodtowych z naczepami, ktorych catkowita dlugos¢ wynosi 16,50 m) na specjalnych
niskopodtogowych wagonach kolejowych. Niewatpliwymi zaletami tego systemu sa [2]:

— mozliwo$¢ przewozu catych zestawoéw drogowych,

— brak konieczno$ci przystosowania naczep samochodowych do przetadunku,

— stosunkowo niewielkie koszty inwestycyjne zwiazane z budowa terminali przetadunkowych,

— atwy zatadunek oraz roztadunek samochodu cigzarowego, ktéry jest mozliwy do realizacji
bezposrednio pod siecig trakcyjna,

— mozliwo$¢ natychmiastowego kontynuowania jazdy przez pojazd cigzarowy po roztadunku na
terminalu (nie zachodzi konieczno$¢ ewentualnego postoju naczepy na terminalu, zwiazanego

z oczekiwaniem na ciagnik siodtowy),

— zaliczanie czasu jazdy zestawu drogowego na platformie kolejowej do czasu odpoczynku

Kierowcy,

— stosunkowo krotki czas utworzenia sktadu pociagu gotowego do wyruszenia na trasg (najkrotszy

W poroéwnaniu z pozostalymi systemami transportu intermodalnego).

Jak do tej pory transport intermodalny, w tym przewozy w ramach ,ruchomej drogi” byty
przeciwstawiane typowym przewozom drogowym. W konteks$cie obecnie panujacych tendencji
zwiazanych z dazeniem do komodalno$ci w przewozach tadunkoéw, nalezy spojrze¢ na problem
,ruchomej drogi” jako uzupetienia, dopetnienia procesu transportu drogowego. Przewozy pojazdami
cigzarowymi s3 regulowane szeregiem przepisdw. Znajduja si¢ wsrod nich te, mowiace o czasie pracy
kierowcy. Obowiazek ich stosowania powoduje zatrzymanie procesu transportowego. Autorzy
oczywiscie nie neguja ich zasadno$ci, jednak zwracaja uwage na fakt, Ze pomimo koniecznoS$ci
przeprowadzenia przerw w trakcie transportu wynikajacych z dobowych czy tygodniowych czasow
odpoczynkéw kierowcow, tadunek moze nadal by¢ transportowany wtasnie za pomoca technologii
,ruchoma droga”. W artykule skupiono szczegdlna uwage na realizacj¢ tych przewozoéw w tranzycie
przez Polske w relacji Péinoc — Potudnie.

1. ANALIZA RUCHU ZESTAWQW DROGOWYCH MIEDZY SKANDYNAWIA
A EUROPA POLUDNIOWA I SRODKOWA PRZEZ POLSKIE PORTY MORSKIE

W tym rozdziale przeprowadzono analiz¢ ruchu zestawow drogowych przewozacych tadunki ze
Skandynawii do krajow potozonych w Potudniowej oraz Srodkowej Europie. Na wstepie oszacowano
taczne wielkosci tadunkow, ktore — w tranzycie przez polskie porty morskie — przewozone sa migdzy
Skandynawia a wybranymi krajami polozonymi w Poludniowej oraz Srodkowej Europie.
Uwzgledniono tylko te kraje, przez ktére przebiegaja trasy w transporcie drogowym pomigdzy
terminalami projektowanej komunikacji Ro-La w Czechach a zatozonymi miastami docelowymi we
Witoszech, Chorwacji i na Wegrzech. Pominigto Niemcy, mimo ze przez terytorium tego kraju
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przebiega jedna z tras. Jednak jest to odcinek liczacy zaledwie 155 km, co w odniesieniu do wielkosci
tego kraju ma wymiar symboliczny. Wielkosci tadunkow tranzytowych, przyjete do dalszych
obliczen, zestawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Wielkosci tadunkow obstuzonych przez polskie porty na osi Skandynawia — wybrane kraje Europy
Potudniowej i Srodkowej w 2008 r. (opracowanie wlasne na podstawie [4])

Wielkosci tadunkéw tranzytowych (w tonach)
Kraj T,:,aonrzsﬁ lgdowo- 7;;?::,; morsko- O
Republika Czeska 569 614 1137303 1706917
Stowacja 263123 893 114 1156 237
Wegry 42762 160992 203 754
Austria 9 006 92 580 101 586
Witochy - 2765 2765
Chorwacja - 2025 2025
Stowenia - 94 94
RAZEM 884 505 2288873 3173378

Na podstawie tabeli 1 wida¢ wyraznie, iz taczna wielko$¢ tadunkow w tranzycie ze Skandynawii
do Europy Potudniowej i Srodkowej (tranzyt morsko-ladowy) jest ponad 2,5 razy wigksza
w porownaniu z wielkoscia tadunkéw przewozonych w przeciwnym kierunku (tranzyt ladowo-
morski).

Jednym z glownych zatozen wstgpnych jest przyjecie czterech tras taczacych wybrane kraje
skandynawskie z wybranymi krajami lezacymi w $rodkowej i potudniowej cze$ci kontynentu
europejskiego. Zatozono, iz dwie trasy beda poprowadzone ze stolicy Norwegii (Oslo), a dwie
nastepne — ze stolicy Szwecji (Sztokholmu). Jako punkty docelowe tych tras przyjeto dwa miasta
potozone we Wloszech (Trydent, Triest) oraz po jednym miescie — w Chorwacji (Zagrzeb) i na
Wegrzech (Szeged). Przebiegi tych tras sa nastgpujace:

— Trasal: Oslo— Trydent,
Trasa Il:  Oslo — Zagrzeb,
Trasa I1l: Sztokholm — Triest,
— Trasa IV: Sztokholm — Szeged.

Kolejnym waznym zatozeniem jest przyjgcie, iz przedstawione powyzej trasy beda przebiegaly
przez polskie porty morskie w Swinoujsciu oraz Gdyni. Zatem na odcinku Skandynawia — Polska
fadunki beda przewozone przy uzyciu transportu intermodalnego, na ktory sktadaja sig:

— transport drogowy (odcinki: Oslo — Trelleborg oraz Sztokholm — Karlskrona),
— transport morski (odcinki: Trelleborg — Swinoujscie oraz Karlskrona — Gdynia).

Na dalszym etapie transportu fadunkow rozpatrzono dwie opcje. Pierwsza z nich jest przewoz
towarow z wybranych polskich portéw do krajéow Europy Potudniowej i Srodkowej za pomoca
transportu intermodalnego, ktory obejmuje transport drogowy oraz kolejowy (projektowana
komunikacja typu ,,ruchoma droga” miedzy Polska a Czechami). Szczegdtowy przebieg tras pokazano
narys. 1.
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Rys. 1. Przebiegi tras w transporcie mtermodalnym na osi Skandynawia — Europa Potudniowa (opracowanie
wlasne na podstawie [3])

W opcji tej zatozono, iz z Polski do wybranych krajow potozonych w Europie Potudniowej
i Srodkowej ladunki przewozone beda czterema trasami. Zgodnie z rys. 1 odcinki tych tras
przeble £aja nastgpujaco:
odcinek trasy nr I
— transport drogowy: Swinoujscie — Wroctaw, Czeskie Budziejowice — Trydent,
— transport kolejowy: Wroctaw — Czeskie Budziejowice;
— odcinek trasy nr I1:
— transport drogowy: Swinoujscie — Wroctaw, Czeskie Budziejowice — Zagrzeb,
— transport kolejowy: Wroctaw — Czeskie Budziejowice;
— odcinek trasy nr 111
— transport drogowy: Gdynia — Czgstochowa, Brzectaw — Triest,
— transport kolejowy: Czgstochowa — Brzectaw;
— odcinek trasy nr 1V:
— transport drogowy: Gdynia — Czestochowa, Brzectaw — Szeged,
— transport kolejowy: Czgstochowa — Brzectaw.

W alternatywnie zalozono, ze tadunki z Polski do wybranych krajow lezacych w poludniowe;j
1 srodkowej czegs$ci Europy beda przewozone wylacznie przy pomocy najpopularniejszego obecnie
transportu drogowego.

Zarowno w przypadku pierwszej, jak i drugiej opcji wybrano najszybsze trasy przejazdu
w transporcie drogowym korzystajac z aplikacji Mapy Google. W opcji nr 1 zatozono dodatkowo, iz
trasy te — taczace polskie porty z terminalami przetadunkowymi — bgda w catosci przebiegaly na
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terytorium Polski. Punkty startowe i docelowe dla zestawoéw drogowych przewozacych tadunki na
odcinkach drég kotowych wybrano tak, aby wykorzysta¢ przewidziany norma (wedlug Umowy
AETR 1 Rozporzadzenia 561/2006) dobowy czas prowadzenia pojazdu dla zalogi jednoosobowej,
ktory wynosi 9 godzin.

2. PRZEBIEGI TRAS PRZEWOZU LADUNKOW W TRANSPORCIE DROGOWO -
MORSKIM NA OSI SKANDYNAWIA — EUROPA POLUDNIOWA I SRODKOWA

W przypadku transportu drogowego do obliczen przyjeto, iz $rednia predkos¢ cigzarowki
poruszajacej si¢ po autostradzie albo drodze ekspresowej wynosi 70 km/h, a po drodze zwyklej lub po
waskich odcinkach autostrad (Skandynawia) — 60 km/h. W planowaniu podrozy przyjgto, ze po
kazdym 9-godzinnym dobowym czasie prowadzenia pojazdu kierujacy odbiera 11-godzinny
odpoczynek dzienny.

W przypadku rozpatrywanego, transportu drogowo — morskiego migdzy Skandynawia a Europa
Potudniowa i Srodkowa do kosztow przewiezienia ladunku przy uzyciu zestawu drogowego
zaliczono:

— W transporcie drogowym:

— koszty zuzycia paliwa,

— koszty zuzycia ptynu AdBlue,
— optaty drogowe,

— W transporcie morskim:

— opfate za fracht.

Trasa nr I: Oslo — Trydent (Trento); dlugosé: 1972 km. Pojazd wyrusza z Oslo w poniedziatek
o0 godz. 08.00. Do Trydentu dojezdza w $rodg o godz. 10.16. Calkowity czas przewozu tadunku (suma
czasu jazdy i1 odpoczynku oraz pozostatych czasow zwiazanych z przeprawa promowa), przy
przyjetych zatozeniach, wynosi 50h i 16 min. Koszty przewozu tadunku na tej trasie, na ktore sktadaja
si¢: koszty paliwa (2404,86 zl), koszty ptynu AdBlue (60,28 zt), optaty drogowe (1024,58 zt) oraz
koszty przeprawy promowej (1605,35 zt) — wynosza 5095,07 zt.

Trasa nr 1l: Oslo — Zagrzeb; dtugos¢: 2127 km. Zestaw drogowy wyjezdza z Oslo w poniedziatek
o godz. 08.00. Do Zagrzebia przybywa o godz. 01.04 w czwartek. Catkowity czas przewozu tadunku
wynosi 65h 14 min. Koszty przewozu tadunku na trasie nr II wynosza 5568,93 zt.

Trasa nr Il Sztokholm — Triest; dlugo$é: 2411 km. Pojazd wyrusza ze Sztokholmu
w poniedziatek o godz. 10.30. Do Triestu dojezdza w czwartek godz.. 07.49. Catkowity czas
przewozu fadunku wynosi 69 godzin i1 19 minut. Koszty przewozu fadunku na trasie nr III wynosza
6276,72 zt.

Trasa nr 1V: Sztokholm — Szeged; dlugos$é: 2049 km. Cigzardéwka wyjezdza ze Sztokholmu
w poniedzialek o godz. 10.30. Do Szeged przyjezdza w czwartek o godz. 02.28. Catkowity czas
przewozu fadunku wynosi 63h 1 58min. Koszty przewozu fadunku na trasie nr wynosza 5018,49 zt.

3. REALIZACJA PROJEKTU KOMUNIKACJI TYPU ,,RUCHOMA DROGA” MIEDZY
POLSKA A REPUBLIKA CZESKA

3.1. Propozycja sieci terminali przeladunkowych systemu ,,Ruchoma Droga”

W celu uruchomienia regularnej komunikacji typu ,,ruchoma droga” pomigdzy Polska a Republika
Czeska proponuje si¢ budowg czterech terminali przetadunkowych — dwdch po polskiej oraz dwéch
po czeskiej stronie. Na terytorium Polski zaleca si¢ budowe terminali

Ro-La we Wroctawiu oraz w Czgstochowie. W przypadku kazdego z tych miast istnieja przestanki
pozwalajace na uzasadnienie wyboru wtlasnie takiej lokalizacji potencjalnych terminali systemu
»ruchoma droga”.

Na korzys¢ Wroclawia przemawia strategiczne potozenie na przecigciu waznych
migdzynarodowych linii kolejowych dla transportu kombinowanego zawartych w Umowie AGTC.
Jest to linia C-E 59 przebiegajaca z potnocy na potudnie Polski (Swinoujécie — Szczecin — Zielona
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Goéra — Wroctaw — Opole — Chatupki) i jej odgalezienie, czyli linia C-E 59/2 (Wroctaw — Migdzylesie)
[4]. Rownie korzystnie wypada Wroctaw z punktu widzenia planowanych do oddania do 2012 roku
drog ekspresowych w Polsce. Mowa tu o drogach: S3 (Szczecin — Gorzoéw Wielkopolski — Zielona
Gora) — i dalej droga krajowa nr 3 do Legnicy oraz istniejacym odcinkiem autostrady A4 do
Wroctawia, S5 (Wroctaw — Poznan) oraz S8 (Wroctaw — 1.0dZ) [4]. Szczegdlnie istotne znaczenie dla
projektu komunikacji typu Ro-La migdzy Polska a Czechami mogtaby odegra¢ droga ekspresowa S3,
ktora pozwolitaby na dogodne potaczenie portu w Swinoujsciu z terminalem przetadunkowym
systemu Ro-La we Wroctawiu.

W przypadku Czestochowy wybdr tego miasta jako dogodnego pod katem lokalizacji drugiego
z terminali systemu ,ruchoma droga” na terenie Polski wynika z dwoch gltéwnych przestanek.
Po pierwsze przez Czestochowe przebiega linia kolejowa C-E 65/2 (Chorzew Siemkowice —
Czestochowa — Zawiercie — Jaworzno Szczakowa — Czechowice-Dziedzice), ktora jest wazna dla
mi¢dzynarodowych przewozow kombinowanych i stanowi odgalezienie gtéwnej linii C-E 65 (Gdynia
— Zebrzydowice) taczacej poinoc z potudniem Polski [4].

Po drugie bardzo korzystnie wyglada potozenie Czgstochowy z punktu widzenia planowanej do
oddania do 2012 roku autostrady Al [4], ktora ma przebiega¢ na obrzezach tego miasta i wraz
z istniejacymi juz odcinkami umozliwi bardzo dogodne polaczenie Goérnego Slaska z portami
morskimi w Gdansku 1 Gdyni. Zatem po ukonczeniu budowy tej autostrady zestawy drogowe
moglyby fatwo i1 szybko przemieszczaé si¢ migdzy zakladanym w projekcie portem w Gdyni
a potencjalnym terminalem Ro-La zlokalizowanym w Czgstochowie.

Po stronie czeskiej zalozono budowe terminali Ro-La w miastach: Czeskie Budziejowice (Ceske
Budejovice) oraz Brzectaw (Breclav) Tu rowniez mozna wskaza¢ kilka przestanek wskazujacych na
stusznos¢ wyboru tych wlasnie miast. Wybdr Czeskich Budziejowic jako dogodnego miasta do
lokalizacji terminalu przeladunkowego dla projektowanego w pracy systemu ,,ruchoma droga”
pomiegdzy Polska a Czechami wynika po pierwsze z faktu, ze przebiega tedy linia kolejowa C-E 55
(Decin — Praga — Horni Dvoriste) oraz linia C-E 551 (Praga — Horni Dvoriste), ktore sa wymienione
w Umowie AGTC jako wazne z punktu widzenia migdzynarodowych przewozéw kombinowanych
[4]. Jednak gtowna przestanka do zatozenia, iz terminal Ro-La miatby znajdowac si¢ w tym miescie
bylo istnienie w przeszlosci regularnego potaczenia kolejowego w systemie ,,ruchoma droga” wtasnie
migdzy Czeskimi Budziejowicami a Villach (Austria). Zatem mozna przypuszczaé, iz do obstugi
projektowanej komunikacji Ro-La w ogéle nie potrzebna bylaby budowa terminalu w Czeskich
Budziejowicach, co zapewne znacznie obnizyloby rzeczywiste koszty przedsigwzigcia w pordwnaniu
z kosztami zaktadanymi w projekcie.

Z kolei miasto Brzectaw jako miejsce budowy drugiego potencjalnego terminalu Ro-La
w Czechach, a czwartego w calej sieci, zostatlo wybrane z uwagi na korzystne potozenie zaréwno pod
katem dostepu do infrastruktury kolejowej, jak i drogowe;j. Nalezy bowiem mie¢ na uwadze, ze przez
Brzeclaw przebiega wazna migdzynarodowa linia kolejowa dla przewozéw kombinowanych — C-E 65
(Petrovice u Karvine — Bohumin — Hranice na Morave — Prerov — Breclav) [4]. Ponadto miasto to jest
potozone przy autostradzie D2 biegnacej z Brna do granicy ze Stowacja, a nastgpnie taczacej si¢ z
siecig autostrad w Austrii 1 na Wegrzech [4]. Jest to duzy atut pozwalajacy na tatwy oraz szybki
dojazd do zatozonego w projekcie terminalu Ro-La w Brzectawiu dla samochodéw cigzarowych
udajacych si¢ w dalsza droge do Skandynawii, jak rowniez ptynna kontynuacj¢ podrozy w przypadku
cigzarowek podazajacych na Potudnie Europy.

3.2. Zalozenia dotyczace organizacji procesu przewozowego

Przeprowadzono obliczenia odnos$nie przewozow w systemie ,,ruchoma droga” dla obu kierunkow
na osi Polska — Czechy. Do obliczen zatozono:
— roczny obrot tadunkow: 2288873 t [2],
— udzial transportu drogowego w migdzynarodowych przewozach tadunkow, ktorych wielko$é
wyrazona jest w tonach: 0,429 [4],
— wspotczynnik akceptowalnos$ci ,,ruchomej drogi” przez przewoznikéw drogowych: 0,666,
— $rednia liczba dni kursowania pociagéw Ro-La (dni roboczych) w roku: 251,
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— $redni zaladunek ciezarowki: 24 t,
— wspotczynnik udziatu kazdej z dwoch tras w przewozach: 0,5.

Przy takich zatozeniach do przewozu cigzarowek w systemie ,,ruchoma droga” nalezaloby na
kazdej z dwoch tras uruchomi¢ codziennie (w dni robocze) 2 pociagi Ro-La ztozone z 27 wagondéw
rynnowych. Lacznie bylyby to 4 sklady 27-wagonowe na dzien, kursujace w ruchu wahadlowym w
relacji terminal — terminal.

3.3. Zestawienie kosztow zwigzanych z uruchomieniem i funkcjonowaniem systemu ,,Ruchoma
Droga”

W realizacji projektowanej komunikacji typu ,,ruchoma droga” zalozono, iz potencjalny operator
tych potaczen posiada wlasne terminale przetadunkowe oraz tabor kolejowy. W tym przypadku do
kosztow inwestycyjnych zaliczono koszty wykupu gruntu, budowy terminali, drog dojazdowych oraz
koszty zakupu taboru kolejowego. Natomiast w sktad kosztéw eksploatacyjnych wchodza: ptace
zatogi operatora obstugujacego system ,;ruchoma droga” (pracownikdéw terminali i maszynistow),
optaty za korzystanie ze szlakow kolejowych, koszty eksploatacyjne przebiegu taboru kolejowego, a
takze koszty reklamy komunikacji Ro-La. Jednorazowe koszty inwestycyjne, a takze roczne koszty
funkcjonowania systemu ,,ruchoma droga” dla obu tras przedstawiono w tabeli 2.

Tab. 2. Zestawienie kosztow eksploatacji terminali Ro-La w proponowanych relacjach

Wroctaw — Czeskie Budziejowice Czestochowa — Brzeclaw
Koszt inwestycyjny 130954 411,82 zt 130954 411,82 zt
Koszt eksploatacyjny w skali | 14 785 410,07 zt 12 109 944,80 zt
roku

4. ZALOZENIA CZASOWE I KOSZTOWE PRZEWOZOW RO-LA W RELACJI
POLSKA — REP. CZESKA

4.1. Przebiegi tras przewozu systemie Ro-La miedzy Polska a Czechami

Szczegotowe przebiegi wszystkich czterech tras oraz obliczenia dotyczace tacznego czasu
przewozu tadunkow zostaty zawarte ponizej. W zaprezentowanym planie podrozy przyjgto, ze po
kazdym 9-godzinnym dobowym czasie prowadzenia pojazdu kierujacy odbiera odpoczynek dzienny
w wymiarze 11 kolejnych godzin.

Trasa nr I: Oslo — Trydent (Trento); dtugos$¢: 2298 km. Poczatkowe dwa etapy tej trasy sa takie
same, jak w przypadku transportu drogowo — morskiego. Nastgpnie odbywa si¢ przejazd ze
Swinoujscia do Wroctawia (446 km). Tu rozpoczyna si¢ przew6z ruchoma droga na trasie Wroctaw —
Czeskie Budziejowice (497 km). Pociag wyrusza w tras¢ liczaca 497 km, ktorej przebieg wyglada
nastgpujaco: Wroctaw — Ktodzko — Migdzylesie / Lichkov — Usti nad Orlici — Pardubice — Praga —
Tabor — — Czeskie Budziejowice. Trasa ta przebiega nastgpujacymi liniami kolejowymi transportu
kombinowanego wg Umowy AGTC: C-E 59/2 — C-E 40/ C-E 61 — C-E 55/ C-E 551. Przy zatozeniu,
ze $rednia predkos¢ pociagu wynosi 45 km/h pociag dojezdza do celu po 11h 2min. Dalej rozpoczyna
si¢ przejazd na trasie Czeskie Budziejowice — Trydent (580 km). Cigzarowka wyjezdza z Oslo w
poniedziatek o godz. 08.00. Do dojezdza w $rode o godz. 10.40. Catkowity czas przewozu tadunku
(suma czasu jazdy i odpoczynku oraz pozostalych czasow zwiazanych z przeprawa promowa
1 przejazdem pociagiem Ro-La), przy przyjetych zalozeniach, wynosi 50 godzin i 40 minut.

Trasa nr 1I: Oslo — Zagrzeb; dlugos¢: 2218 km. Pojazd wyrusza z Oslo w poniedziatek 0 godz.
08.00. Do Zagrzebia przybywa w $rodg o godz. 11.06. Catkowity czas przewozu tadunku (suma czasu
jazdy 1 odpoczynku oraz pozostatych czasow zwiazanych z przeprawa promowa, przejazdem
pociagiem Ro-La, a takze odprawa celna na granicy stowensko-chorwackiej), przy przyjetych
zatozeniach, wynosi 51 godzin i 6 minut. Przejazd ruchoma droga odbywa si¢ podobnie jak
poprzednim przypadku na trasic Wroctaw — Czeskie Budejowice.

Logistyka 3/2014 3607




Logistyka - navka

Trasa nr 111: Sztokholm — Triest; dlugos¢: 2235 km. Poczatkowe dwa etapy tej trasy sa takie same,
jak w przypadku transportu drogowo — morskiego. Nast¢pnie odbywa si¢ przejazd z Gdyni do
Czestochowy (490 km). Tu rozpoczyna si¢ przewdz ruchoma droga na trasie odcineku Czgstochowa —
Brzectaw (382 km). Pociag wyjezdza w trasg Czgstochowa — Zawiercie — Jaworzno Szczakowa —
Czechowice-Dziedzice — Zebrzydowice / Petrovice u Karvine — Ostrava — Prerov — Brzectaw . Trasa
ta prowadzi linig kolejowa transportu kombinowanego wg Umowy AGTC, ktora jest linia C-E 65 oraz
jej odgalezienie C-E 65/2 na terenie Polski (Czgstochowa — Czechowice-Dziedzice). Czas jazdy
pociagu, przy zalozeniu $redniej predkosci wynoszacej 45 km/h 8h 29min. Po przyjezdzie pociagu na
terminal w Czeskich Budziejowicach zatozono postoj, ktérego czas wynosi 2 godz. 13 min. Dzigki
temu kierowca cigzarowki bedzie mogt odebra¢ w pociagu Ro-La regularny odpoczynek dobowy w
wymiarze 11 kolejnych godzin, ktérego czas liczony jest od zakonczenia zatadunku pociagu na
terminalu w Czgstochowie do rozpoczgcia wyladunku na terminalu w Brzectawiu. Nastepnie zestaw
realizuje przejazd na odcinku Brzectaw — Triest (554 km). Zestaw drogowy wyjezdza ze
w poniedziatek o godz. 10.30. Do Triestu przybywa w §rode o godz. 14.00. Catkowity czas przewozu
tadunku przy przyjetych zatozeniach, wynosi 51 godzin i 30 minut.

Trasa nr IV: Sztokholm — Szeged; dlugosé: 2129 km. Pojazd wyrusza ze Sztokholmu
w poniedziatek o godz. 10.30. Do Szeged przyjezdza w $rodg o godz. 12.17. Calkowity czas przewozu
tadunku przy przyjetych zatozeniach, wynosi 49 godzin i 47 minut. Przejazd ruchoma droga odbywa
si¢ podobnie jak poprzednim przypadku na trasie Czgstochowa — Brzeclaw.

4.2. Koszty przewozu ladunkéw

W przypadku transportu drogowo — morsko — kolejowego pomigdzy Skandynawia a krajami
Europy Potludniowej i Srodkowej, zostaly przyjete analogiczne zalozenia obliczeniowe, jak przy
omawianiu transportu drogowo — morskiego. Dodatkowo uwzgledniono oplate za przewdz zestawu
drogowego pociagiem Ro-La dla kazdego z dwoch wariantow funkcjonowania tej komunikacji.

Koszty przewozu tadunku na trasie nr I z Oslo do Trydentu — w sktad ktorych wchodza: koszty
paliwa (2175,63 zt), koszty ptynu AdBlue (54,54 zl), optaty drogowe (754,38 zt), koszty przeprawy
promowej (1605,35 zt) oraz koszty przejazdu pociagiem Ro-La (1809,29 zt) — wynosza 6399,19 zt
(dla wariantu I ,,ruchomej drogi”). Koszty przewozu fadunku na trasie nr II z Oslo do Zagrzebia
wynosi 6282,27, z czego koszty przejazdu pociagiem Ro-La to1809,29 zi. Koszty przewozu tadunku
na trasie nr 111 ze Sztokholmu do Triestu wynosi 6695,10, z czego koszty przejazdu pociagiem Ro-La
wynosza 1638,74 zl. Koszty przewozu tadunku na trasie nr IV ze Sztokholmu do Szeged wynosi
6144,93, przy czym koszty przejazdu pociagiem Ro-La to 1638,74 zl. Porownanie kosztow i czasu
przejazdu na wybranych relacjach zamieszczono w tabeli 3.

W zwiazku z tym, iz w obu opcjach zatozono, ze migdzy Skandynawia a Polska tadunek
przewozony jest przy uzyciu transportu intermodalnego drogowo — morskiego, wszelkie rdznice w
czasie 1 kosztach, wynikajace z tabeli, mozna odnie$¢ bezposrednio do dwoch poréwnywanych opcji
przewozu ladunku na odcinku Polska — Europa Potudniowa i Srodkowa, ktérymi sa: transport
drogowy oraz intermodalny drogowo — kolejowy.

Jak wynika z tabeli czas przewozu tadunku w transporcie drogowo — kolejowym (przy udziale
komunikacji Ro-La migdzy Polska a Czechami) na trasach nr II, III i IV bylby znacznie krotszy w
odniesieniu do tradycyjnego transportu drogowego. Najwigksza roznica na korzys¢ ,,ruchomej drogi”
pojawitaby si¢ na trasie nr III i wynositaby niespetna 18 godzin. Jest to stosunkowo diugi czas,
podczas ktorego mozna dokona¢ zaladunku zestawu drogowego i1 rozpocza¢ podrdéz powrotna.
Najmniej korzystnie ,,ruchoma droga” wypadlaby na trasie nr I, gdzie czas przewozu bylby
nieznacznie dtuzszy w pordwnaniu z transportem drogowym.

Najwigksza roznica pomigdzy przewozem ruchoma droga a tradycyjnym przewozem drogowym
wystgpuje na trasie nr I 1 wynositaby ok. 1300 zi. Z kolei najmniejsza rdéznica na niekorzysé¢
»~ruchomej drogi” wystapitaby na trasie nr III, gdzie koszty zwiazane z przewozem towaru okazatyby
si¢ wyzsze o ok. 420 zt.

Przy wprowadzeniu regularnych polaczen kolejowych w systemie ,,ruchoma droga” pomigdzy
Polska a Republika Czeska, najwigksza roznica pod wzgledem kosztéw przewiezienia tadunku — w
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wysokosci ok. 2460 zt — wystapitaby na trasie nr I, za§ najmniejsza — na trasie nr III, a jej wysoko$¢
wyniostaby ok. 1320 zt.

Tab. 3. Zestawienie poréwnawcze czasu i kosztow przewozu migdzy Skandynawia a Europa Potudniowa

i Srodkowa
TG Tran.sport drogowo - morsko -
drogowo — morski e
g (w tym ,ruchoma droga”)
Nr trasy ,. | Czas Koszty L, Czas Koszty
Dtugosc Dtugosc
trasy przewozu przewozu trasy przewozu przewozu
tadunku tadunku tadunku tadunku
Trasanrl 1972 km | 50h 16min | 505,07z | 2298km | 50h 40min | 039919
Oslo — Trydent zt
Trasa nrll 2127 km | 65h 04min | 5568,032t | 2218km | 51hO6min | 228227
Oslo — Zagrzeb zt
Trasa nr . 2411 km | 69h 19min | 6276,72 zt 2235 km 51h 30min 6697,10
Sztokholm — Triest zt
Trasa nr IV 2049 km | 63h 58min | 5018,492t | 2129km | 49h47min | 014493
Sztokholm — Szeged zt

WNIOSKI

Na podstawie wynikoéw koncowych przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze wprowadzenie
regularnych  polaczen kolejowych w systemie ,ruchoma droga” miedzy terminalami
przetadunkowymi w Polsce i Czechach — wraz z istniejacymi przeprawami promowymi migdzy
portami skandynawskimi a polskimi oraz przy udziale transportu drogowego — pozwoliloby,
w przypadku trzech z czterech przeanalizowanych tras migedzy Skandynawia a Europa Potudniowa
i Srodkowa, na znaczace skrocenie czasu przewozu ladunkéw w poréwnaniu z transportem
intermodalnym drogowo — morskim.

Krotszy czas dostaw towarow przy przewozach na odlegtos¢ rzgdu 1900 — 2500 km mogtby
sktoni¢ wielu przedsigbiorcow do skorzystania, na odcinku Polska — kraje Potudniowej i Srodkowej
Europy, z przewozenia tadunkow w transporcie intermodalnym, w ktérym transport drogowy bylby
uzupehiony o kolejowa komunikacj¢ Ro-La.

Jednak sam czas w wigkszoSci przypadkéw zapewne nie bylby wystarczajaca zachgta dla
wiascicieli firm do wyboru transportu intermodalnego drogowo — kolejowego (zamiast transportu
drogowego) na osi Polska — panstwa potozone w potudniowej i $rodkowej czesci kontynentu
europejskiego. Taka zachgta mogloby by¢ dopiero jednoczesne zmniejszenie kosztow przewozu
fadunkow, co — jak pokazuja wyniki zawarte w tabeli 6.14 — nie byloby mozliwe bez
dofinansowywania komunikacji Ro-La.

Mozna zatem przypuszczaé, iz subwencjonowanie tej komunikacji byloby niezbgdne dla jej
funkcjonowania, gdyz pozwolitoby na obnizenie rzeczywistych kosztéw przejazdu pociagami Ro-La,
co przelozyloby si¢ na znacznie nizsze koszty przewozu tadunkéw w transporcie intermodalnym
drogowo — kolejowym. Jezeli koszty te ksztaltowatyby si¢ na poziomie nieznacznie nizszym lub co
najwyzej takim samym, jak w przypadku transportu drogowego, to zapewne komunikacja typu
»~ruchoma droga” cieszylaby si¢ duzym zainteresowaniem ze strony przewoznikéw drogowych, gdyz
umozliwitaby zdecydowanie krétsza realizacje dostaw towaréw. Konieczno$¢ udzielania subwencji
poddaje jednak w watpliwo$¢ sens wprowadzania tego typu komunikacji. Jest bowiem malo
prawdopodobne, aby wiladze Polski i Republiki Czeskiej zechcialy przez dtuzszy czas wspieraé
finansowo to przedsigwzigcie.

Streszczenie
System ruchomej drogi postrzegany jest jako konkurencyjny w stosunku do popularnego i dominujgcego
obecnie transportu drogowego. W artykule zatoZono, zZe tego typu komunikacja moze by¢ traktowana jako
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doskonate uzupeltnienie transportu samochodowego.

Zaproponowano komunikacje typu ,,ruchoma droga” miedzy Polskq a Republikq Czeskq i dokonano oceny
czy jej uruchomienie, przy udziale transportu drogowego, wplyneloby na skrocenie czasu oraz obnmizenie
kosztow przewozu ladunkéw w relacji Skandynawia (Norwegia, Szwecja) — Europa Poludniowa i Srodkowa
(Wtochy, Chorwacja, Wegry) przez polskie porty morskie (Gdynia, Swinoujscie) w poréwnaniu do transportu
drogowego.

Proposal of a comodal road-sea-rail system for Central Europe

Abstract

The moving road is seen as competitive in relation to currently popular and dominant road transport.
This article assumes that this type of communication can be considered as a perfect complement to road
transport.

It was suggested a "moving road" between Poland and the Czech Republic and an assessment of whether its
launch, with the participation of road, would shorten the time and reduce the cost of transporting goods from
Scandinavia (Norway, Sweden) to Southern and Central Europe (ltaly, Croatia , Hungary) by the Polish sea
ports (Gdynia, Swinoujscie) compared to road transport.
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