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Stan rozwoju transportu intermodalnego w przewozach
kolejowych kombinowanych w Polsce

W artykule przedstawiono udzial sektora kolejowego w realizacji przewozow in-
termodalnych. Omowiono ilosé¢ i strukture przewozow w Swietle oczekiwan unijnej
polityki transportowej. Przedstawiono techniczne parametry infrastruktury kole-
jowej, warunkujqce wdrozenie Srodkow transportu kombinowanego oraz pokazano
przykiady prac projektowych specjalnych wagonow do transportu kombinowane-

go.

1 WPROWADZENIE

Transport kombinowany jest szczegdlnym
przypadkiem transportu intermodalnego, gdzie towar
transportowany jest w tej samej jednostce tadunko-
wej lub pojezdzie, przy czym zasadnicza czgS¢ trasy
odbywa transportem kolejowym, wodnym $rédlado-
wym lub morskim. Maksymalnie krotkie odcinki
poczatkowe 1 koncowe wykonywane sa przez trans-
port drogowy.

Transport kombinowany moze stanowi¢ jed-
no z narzedzi shuzacych realizacji unijnej polityki
transportowej, ktorej podstawowym dazeniem jest
zmniejszenie spotecznych, $rodowiskowych i eko-
nomicznych kosztow transportu przy jednoczesnym
utrzymaniu efektywnosci systemu. Szczegotowe cele
polityki transportowej Unii Europejskiej ujeto w Bia-
tych ksiggach.

Pierwsza z 2001 roku [1] w zakresie dotycza-
cym transportu kolejowego jako priorytet wskazata
jego rewitalizacj¢ oraz rozwoj transportu intermodal-
nego. Biala ksigga z 2011 roku [2] zawiera wytyczne
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu. Zgodnie z wytycznymi tego dokumentu nale-

Zy:

— Opracowa¢ nowe wzorce transportu, pozwala-
jace na transport wigkszej liczby towarow 1 pa-
sazerOW za pomoca najwydajniejszych $rod-
koéw lub kombinacji takich srodkow.

— Przeprowadzi¢ konsolidacj¢ znacznych iloSci
towarow przewozonych na duze odleglosci
poprzez wprowadzanie rozwiazan multimodal-
nych opartych na $rodkach transportu wodnego
i kolejowego jako warunek osiagnigcia wyma-
ganych redukcji negatywnego oddziatywania
na $rodowisko.
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— Zachgca¢ do wyboru alternatywnych rozwia-
zan transportowych (transport kolejowy, wod-

ny).

— Podnies¢ oplacalnos¢ dla przewoznikow mul-
timodalnego transportu towaroéw. Niezbgdna
jest skuteczna wspotmodalnos¢. UE potrzebuje
specjalnie zaprojektowanych korytarzy trans-
portowych, optymalnych pod wzglgdem wyko-
rzystania energii i emisji oraz minimalizacji
wplywu na $rodowisko, a takze atrakcyjnych
ze wzgledu na niezawodnos¢, ograniczone za-
geszezenie ruchu i niskie koszty operacyjne.

— Zapewni¢ zmiang strukturalna niezbedna do
umozliwienia  skutecznego  konkurowania
przez transport kolejowy oraz przejgcia wigk-
szej proporcji transportu towaréw na $rednie i
dalekie odleglosci. Niezbedne beda znaczne
inwestycje pozwalajace na rozszerzenie lub
unowoczesnienie przepustowosci sieci kolejo-
wej.

Wdrozenie powyzszych wytycznych wedtug
zatozenn umozliwi realizacje celow dlugotermino-
wych:

— Do 2030 r. 30 % drogowego transportu towa-
row na odleglosciach wigkszych niz 300 km
nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np.
kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. po-
winno to by¢ ponad 50 % tego typu transportu.

— Stworzenie do 2030 r. w pelni funkcjonalnej
ogblnounijnej multimodalnej sieci bazowej
TEN-T, za§ do 2050 r. osiagnigcie wysokiej
jakos$ci 1 przepustowosci tej sieci, jak rowniez
stworzenie odpowiednich ustlug informacyj-
nych.
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W tym konteks$cie wdrazanie w polski system
transportowy systemow transportu kombinowanego
kolejowo drogowego umozliwi realizacj¢ wytycz-
nych Unii Europejskiej dla utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu.

Nacisk na rozwdj tego rodzaju transportu sta-
nowi jeden czynnikéw budujacych jego przewage
konkurencyjna. Transport drogowy generuje naj-
wigksze obciazenia ekonomiczne na ktoére sktadaja
si¢ koszty ekologiczne i spoteczne. W stosunku do
transportu wytacznie drogowego, transport kombi-
nowany proporcjonalnie do udziatu transportu kole-
jowego wnosi jego proekologiczne, prospoleczne i
ekonomiczne zalety. Poza proporcja udziatu, poziom
korzysci z wprowadzenia transportu kombinowanego
zalezy od wielu innych czynnikdéw. Do najistotniej-
szych naleza: rodzaj napedu lokomotywy pociagu
kombinowanego, rodzaj wagonow i ich maksymalna
liczba w sktadzie, rodzaj silnika ciagnika drogowego,
tadowno$¢ naczepy drogowej, pora roku, pora dnia,
rodzaj terenu, zabudowa terenu oraz istniejaca infra-
struktura kolejowa liniowa i punktowa.

W Polsce koszty destrukcyjnego oddziatywa-
nia transportu na srodowisko stanowia 29% kosztow
zewngtrznych [9]. Skladaja si¢ na nie koszty zanie-
czyszczenia powietrza, hatasu i zmian klimatycz-
nych. Pozostate 71% to koszty wypadkow transpor-
towych. Przeniesienie transportu na kolej spowoduje
zmniegjszenie kongestii a w konsekwencji liczby wy-
padkéw 1 ich kosztow.

2. WIELKOSC PRZEWOZOW INTERMO-
DALNYCH W POLSCE

W polskim transporcie kolejowym dominuja
przede wszystkim przewozy towaréw masowych,
glownie surowcow. Na rysunku 1 zaprezentowano
kolejowe przewozy towarowe przedstawione wskaz-
nikiem przetransportowanej masy towarow w ostat-
nich dziesigciu latach [4]. W 2013 roku odnotowano
niewielki przyrost, jednak omawiany okres charakte-
ryzuje si¢ trendem spadkowym przewozéw. Na tym
tle lepiej prezentuje si¢ tendencja wzrostu przewo-
z6w intermodalnych. Kolejowe przewozy intermo-
dalne w Polsce w latach 2004-2012 przedstawione
przetransportowana masa towaré6w pokazano na ry-
sunku 2. W okresie tym charakteryzujacym si¢ tren-
dem wzrostowym, jedynie w 2009 roku zanotowano
spadek przewozoéw. W 2012 roku przetransportowa-
no ponad 8 milionéw ton. Tendencja wzrostu utrzy-
mywala si¢ rowniez w 2013 roku. Wedtug dostgp-
nych danych za trzy kwartaly, Srednia dynamika
wzrostu przetransportowanej masy w przewozach
intermodalnych wyniosta 3,81%.
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Rys. 1 — Kolejowe przewozy towarowe [4]
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Rys. 2 — Kolejowe przewozy intermodalne [4]

W odniesieniu do calkowitej masy przetrans-
portowanej koleja, udziat transportu intermodalnego
wzrastal od 0,8% w 2004 roku do 3,48% w 2012
roku (rys. 3). Taka warto$¢ swiadczy o duzej dyspro-
porcji pomigdzy Polska a krajami Unii Europejskie;j
w ktorej $rednia udziatu przekracza warto$¢ 10%, a w
przodujacych krajach jest bliska wytycznych Biatej
ksiegi tj. 30%.
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Rys. 3 — Udziat przewozow intermodalnych w catkowitej masie
przewozow [4]

Na rysunku 4 pokazano omawiany okres
przewozow wedlug przeliczeniowych jednostek
TEU. Przy $redniej dynamice wzrostu za ostatnie lata
wynoszacej przeszlo 21% rocznie, w 2012 roku
przewoznicy uzyskali najlepszy dotychczasowy wy-
nik kolejowych przewozow intermodalnych transpor-
tujac ponad milion TEU.
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Rys. 4 - Kolejowe przewozy intermodalne wyrazone w
jednostkach TEU [4]

Kolejowy transport intermodalny w Polsce
opiera si¢ na przewozie kontenerow. W 2012 roku
stanowily one 98,57% ogolnej liczby jednostek. Po-
zostale 1,43% to przewozy wymiennych nadwozi
samochodowych, naczep, przyczep i samochodow
cigzarowych skladajace sig na transport kombinowa-
ny [4]. A zatem, pomimo poprawiajacych si¢ wskaz-
nikow dynamiki rozwoju transportu intermodalnego,
typowy transport kombinowany kolejowo drogowy
nadal stanowi jedynie margines przewozow.

1 INFRASTRUKTURA

Istotnym technicznym parametrem linii kole-
jowych decydujacym o eksploatacji pojazdéw trans-
portu kombinowanego jest zarys skrajni [5]. W za-
lezno$ci od rozwiazania systemu transportu kombi-
nowanego i transportowanych jednostek fadunko-
wych, wymagane sa powigkszone skrajnie: GC sto-
sowana na nowych liniach Iub co najmniej GB1 zale-
cana do wprowadzenia podczas modernizacji linii.
Obecnie, migdzy innymi z powodu skrajni tadunku,
zorganizowanie przejazdu kombinowanego podlega
procedurom przejazdu specjalnego.

Drugim waznym parametrem jest dopusz-
czalna predkos¢ pojazdow. W wigkszos$ci przypad-
koéw tabor towarowy przystosowany jest do maksy-
malnej predkosci 120 km/h 1 teoretycznie umozliwia
uzyskanie $rednich predkosci realizowanych przewo-
zO6W na poziomie umozliwiajacym rywalizacj¢ z
transportem drogowym.

Wedhug stanu na koniec 2012 roku, PKP PLK
zarzadzaty liniami kolejowymi o dtugosci 19 191 km
i o dhugosci torow 36 076 km [3]. Z tego 43% oce-
niono jako dobre, czyli eksploatowane zgodnie z
zatlozonymi parametrami podlegajace wylacznie za-
biegom konserwacyjnym, 30% jako dostateczne po-
siadajace lokalne ograniczenia predkosci i wymaga-
jace wymiany uszkodzonych elementéw. Pozostate
27% stanowily tory w stanie niezadawalajacym, za-
kwalifikowane do kompleksowej wymiany na-
wierzchni. Dla predkosci 120 km/h i wyzszej dosto-
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sowano 23,5% dhugosci torow. Taki stan infrastruk-
tury od lat przyczynia si¢ do bardzo matej $redniej
predkosci handlowej kolejowych przewozow towaro-
wych. W Polsce predkos¢ ta nie przekracza 26km/h
co stanowi potowg $redniej predkosci w krajach Unii
Europejskie;j.

Kolejnym sktadnikiem infrastruktury decydu-
jacym o funkcjonowaniu transportu kombinowanego
sa terminale przetadunkowe. W Polsce funkcjonuje
okolo trzydziestu terminali. Sa to terminale przysto-
sowane do przetadunku kontenerow. W zakresie
transportu kombinowanego moga by¢ wykorzystane
tylko w przypadku systemoéw wykorzystujacych
standardowy zatadunek pionowy lub systemow z
zatadunkiem poziomym, ktéore moga samodzielnie
dostosowa¢ si¢ do powierzchni terminala. Jak do-
tychczas w Polsce nie funkcjonuje Zaden specjali-
styczny terminal przystosowany do $rodkéw trans-
portu kombinowanego, ktore wspoldzialaja z aktyw-
nymi urzadzeniami zabudowanymi w torach i pero-
nach.

Obecnie spotka PKP PLK, wykorzystujac
srodki funduszy Unii Europejskiej, realizuje zadania
inwestycyjne wynikajace z zawartych umow migdzy-
narodowych, migdzy innymi umowy europejskiej o
waznych migdzynarodowych liniach transportu kom-
binowanego i obiektach towarzyszacych. Celem jest
poprawa stanu technicznego infrastruktury do pozio-
mu umozliwiajacego zintegrowanie z systemem Unii
Europejskiej.

4. POLSKIE KOLEJOWE SRODKI TRANS-
PORTU KOMBINOWANEGO

Instytut Pojazdow Szynowych ,,TABOR” od
lat 80 ubieglego wieku prowadzi prace projektowe i
badawcze nad systemami transportu kombinowane-
go. Pierwszym byl zaprezentowany na rysunku 5
wagon kieszeniowy do transportu naczep dwu Iub
trzy osiowych. Wagon wyposazony byt dodatkowo w
odchylne podpory umozliwiajace transport kontene-
row. Wagony tego typu nie zostalty wdrozone na sze-
roka skalg poniewaz wigkszos¢ eksploatowanych
naczep samochodowych nie jest przystosowana do
pionowego zatadunku.

Ograniczenia takiego pozbawiony jest przy-
stosowany do poziomego zatadunku, wagon typu
»~uchoma droga” (Rollende Landstrasse) przedsta-
wiony na rysunku 6. Projekt wagonu powstat w 1997
roku. Zbudowano prototypowy wagon na ktorym
wykonano podstawowe proby i badania. Z powodu
braku zamowien nie wyprodukowano nastgpnych
pojazdow. W 2009 roku zmodernizowano uktad bie-
gowy oraz zoptymalizowano ostoje wagonu. Zmo-
dernizowany wagon wykonano dla projektu przygo-
towania oferty handlowej uruchomienia w Polsce
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Rys. 5 — Wagon kieszeniowy [6]

przewozéw pojazdow drogowych wagonami kolejo-
wymi na najbardziej obcigzonych kierunkach tranzy-
towych. Po wstgpnych analizach dla transportu w
systemie ,,ruchoma droga” jako najlepiej przygoto-
wang pod wzgledem technicznym wytypowano linig
Rzepin — Mataszewice. Kolejna proba wdrozenia
wagonu do eksploatacji zostata zaniechana.

Rys. 6 — Wagon sytemu ,,ruchoma droga” [6]

Rys. 8 — Wagon z platforma tadunkowa w potozeniu
transportowym [8§]
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W IPS ,,TABOR” powstaly polskie systemy
bimodalne ktére umozliwiaja przewdz naczep sio-
dtowych koleja. Podstawowa cecha transportu bimo-
dalnego jest zastosowanie tradycyjnych wozkow
kolejowych wyposazonych w urzadzenia do moco-
wania na nich naczep siodtowych. System bimodalny
miesci si¢ w zarysie skrajni GB1 i charakteryzuje si¢
najmniejsza masa martwa (stosunek masy taboru do
masy towaru) w odniesieniu do innych eksploatowa-
nych systemow transportowych. Wykonano prototy-
py: systemu przystosowanego do predkosci ruchu
160 km/h zbudowanego na wézkach typu 6TN oraz
systemu na standardowych wozkach Y25 przezna-
czonego do ruchu z predkosciami 100 i 120 km/h. Na
rysunku 7 pokazano sktad pociagu bimodalnego pod-
czas prob.

Rys. 7 — Zestaw bimodalny podczas prob nabiegania [7]
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Pomimo wykonania pozytywnie zakonczonych
niezbednych prob i badan zbudowanych prototypow
powyzej opisanych pojazdéw, zaden z nich nie zostat
wdrozony do eksploatacji. Poniewaz czg§¢ =z
zaprojektowanych pojazdéw zdazyta juz si¢ zestarze¢

technicznie, Instytut prowadzi prace projektowe
innowacyjnych systemoéw do transportu naczep
samochodowych.

Drugim w Polsce o$rodkiem, ktory podjat
prace projektowe specjalnych wagondéw do transportu
kombinowanego jest Wojskowa Akademia Tech-
niczna gdzie zaprojektowano trzyczg¢$ciowy wagon z
obrotowa platforma tadunkowa [8]. Jest to nowa
koncepcja opracowana na etapie teoretycznych badan
modelowych. Model wagonu pokazano na rysunku 8.

S. PODSUMOWANIE

Pomimo bezsprzecznych zalet umozliwiaja-
cych uzyskanie przewagi konkurencyjnej, transport
kombinowany kolejowo-drogowy w Polsce nie zostat
wdrozony na szeroka skalg. W procesie przejgcia
masy towarowej z transportu drogowego, sektor kole-
jowy hamowany jest niesprzyjajacym stanem organi-
zacyjno-technicznym zarowno infrastruktury jak i
posiadanych §rodkow transportu. Pozytywnym zjawi-
skiem jest postepujacy proces rewitalizacji infrastruk-
tury kolejowej. Dostateczny stan techniczny linii,
przy odpowiednim wsparciu samorzadéw i admini-
stracji panstwowej umozliwi realizacj¢ przewozow
wybranym systemem transportu kombinowanego.
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