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Przywrocenie rownowagi w rozwoju
gatlezi transportu - moda czy koniecznos¢?

Wstep

W rywalizacji o pozyskanie mozliwie najwigkszej liczby zlecen przewozowych
pomiedzy réoznymi gateziami transportu od wielu lat bezsprzecznym liderem w kra-
jach Europy jest transport drogowy. Przyczyng tego stanu rzeczy jest zardwno aspekt
finansowy, jak i organizacyjny. Wskazniki jako$ciowe dla tych dwodch aspektow
w kontekscie realizowanych przez te galgzie transportu ustug, przyjmuja bardzo ko-
rzystne warto$ci. Duza elastyczno$¢, mobilnos¢, relatywnie duza szybko$¢ realizacji
zamoOwienia przewozowego, dostgpnos¢ umozliwiajgca oferowanie ustugi door to
door, proste i wygodne procedury dokumentacyjne i organizacyjne, przy relatyw-
nie niskich kosztach realizacji ustugi, powoduja, ze liczba klientow korzystajacych
z oferty transportu drogowego stale rosnie. Ta sytuacja powoduje, ze jednocze$nie
stale ro$nie zadluzenie tej gatezi w stosunku do catego spoleczenstwa, co wyraza si¢
nieuswiadamianym przez wigkszo$¢ obywateli, statym wzrostem kosztow zewnetrz-
nych. Proekologiczne trendy znajdujace coraz wigksze zrozumienie dla uzasadnia-
jacych je idei, wsrdd unijnych gremiéw decyzyjnych Europy, znalazty swdj wyraz
w zaleceniach wdrazania systemow internalizacji kosztow zewngtrznych w koszty
dziatalno$ci migdzy innymi przedsiebiorstw transportowych. Lek przed skutkami,
jakie te radykalne dziatania moga przynie$¢ gospodarce, potggowany jest przez opor
lobby transportu drogowego, co powoduje, ze zalecana przez organizacje unijne in-
ternalizacja przebiega w sposob niezwykle powolny. Korzysta na tym jedna gataz
transportu, stale zwickszajac swdj udzial w przewozach, a sytuacj¢ dodatkowo po-
garsza nieproporcjonalny podziat sSrodkow przeznaczonych na rozwoj i modernizacje
infrastruktury transportowej. Ztej sytuacji nie poprawia niska §wiadomos¢ spoteczna
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na temat skutkdw naruszenia rownowagi w rozwoju poszczegolnych gatezi transpor-
towych. Spoteczenstwo nie zdaje sobie sprawy z konsekwencji tego stanu rzeczy.
Dodatkowo jest przekonane o doraznym efekcie ekonomicznym i ulega ztudnemu
poczuciu wolnosci, jakie daje posiadanie wlasnego pojazdu. Szczegdlnie wyraznie
mozna to zjawisko zaobserwowa¢ we wszelkiego rodzaju dyskusjach na forach in-
ternetowych, gdy temat dotyczy np. komunikacji zbiorowej w duzych miastach. Zde-
cydowana wiekszo$¢ uczestnikow tych dyskusji opowiada si¢ za poszerzaniem ulic
kosztem wydzielonych torowisk tramwajowych i ograniczeniem zasi¢gu komunika-
cji zbiorowej, co niestety, niejednokrotnie znajduje swoj wyraz w decyzjach inwesty-
cyjnych wladz miejskich.

Przecietny uczestnik ruchu drogowego uswiadamia sobie jedynie najbardziej
dokuczliwy aspekt dominacji transportu drogowego, objawiajacy si¢ w postaci na-
silajacych si¢ zjawisk kongestii drogowej. Ten element jest dla wielu uczestnikow
ruchu drogowego wazny, gdyz bezposrednio dotyka korzystajacych z wiasnych po-
jazdow, ktorych liczba rowniez szybko ros$nie. W ich odczuciu, ta sytuacja przekla-
da si¢ na zmniejszenie ptynnosci ruchu, wydtuzenie czasu podrézy, wzrost kosztow
podrdzy, co przy stale rosnacych cenach paliw nabiera coraz istotniejszego zna-
czenia. W mniejszym stopniu odnotowywana jest refleksja, ze narastajacy przy tej
okazji stres podrozny staje si¢ przyczyna pogorszenia ogélnej kondycji psychicznej
i niejednokrotnie bywa motorem podejmowania nieracjonalnych, niebezpiecznych
decyzji, takich jak np. jazda z nadmierng predkoscig w celu ,,odrobienia” opdznie-
nia, ryzykowne manewry na drodze itp. Nierzadko dziatanie w stanie pobudzenia
emocjonalnego staje si¢ przyczyna groznych zdarzen czy wypadkow. Przy takich
spektakularnych sytuacjach, ktére znajdujg oddzwick w mediach, uchodza uwadze
inne zjawiska towarzyszace rosngcej liczbie pojazdéw na drogach, takie jak stale
narastajace zagrozenia w postaci pogarszania jakoSci powietrza, rosngcego hatasu
czy znacznie powazniejsze, jakim jest stale wzrastajaca liczba wypadkéow drogo-
wych, ktorych konsekwencje siegaja dalej, poza wylacznie straty materialne. Kazde
z tych zjawisk ma swoje znaczace konsekwencje w postaci pogorszenia warunkow
zycia irosngcych kosztow spotecznych oraz indywidualnych. Konsekwencji tych
zjawisk nie jest Swiadoma zdecydowana wigkszo$¢ spoteczenstwa do momentu, gdy
tragiczne zdarzenie lub niekorzystne zjawiska nie dotkng pojedynczych os6b lub gru-
py oséb, ale i wowczas krag odczuwajacych pozostaje i tak ograniczony. Pozostali
w wigkszoséci odbierajg takie informacje bezrefleksyjnie, gdyz rosnaca liczba wy-
padow, ktore kazdego dnia opisywane sa w mediach, powoduje uspienie czujnosci,
banalizacj¢ zagrozen.

W przedstawionych ponizej rozwazaniach skoncentrowano si¢ na pewnych kon-
sekwencjach wypadkow drogowych, jako nieuchronnej cenie ponoszonej przez cale
spoteczenstwo, a w szczegdlnosci przez same ofiary wypadkoéw drogowych i ich naj-
blizszych.
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Zagroienia ze strony transportu samochodowego
i przeciwdzialanie tym zagrozeniom

Jeszcze kilka lat temu liczba wypadkéw drogowych w Polsce, w ktorych byty
ofiary §miertelne, wynosita w skali roku ok. 5000. Dzisiaj w wyniku licznych dziatan
podejmowanych przez rézne instytucje udato si¢ zmniejszy¢ te olbrzymig liczbe za-
ledwie do okoto 4000. Oznacza to, ze nadal na polskich drogach kazdego dnia zycie
traci ponad 10 oso6b. Ocenia si¢, ze pod wzgledem wskaznika $miertelnosci w wy-
niku wypadkéw drogowych Polska ma jeden z najgorszych parametrow spos$rod
wszystkich krajow europejskich. Podane liczby stajg si¢ szczeg6lnie duze i grozne,
gdy uswiadomimy sobie stojagce za nimi tragedie osobiste, dramaty najblizszych
zwigzane z utratg osoby ukochanej, jedynego zywiciela rodziny itp.

Inne przerazajgce statystyki mowig o ponad 50 000 oséb bedacych ofiarami wy-
padkéw, osob, ktore najpierw wymagaja leczenia, czesto dlugoterminowego i nie-
zwykle kosztownego, a potem pobierajg renty inwalidzkie. Szacuje si¢, ze w ska-
li rocznej catkowite koszty wypadkow drogowych przekraczajg 30 mld zt (Koszty
wypadkow drogowych, 2012). Trudno znalez¢ wiarygodne opracowanie, w ktorym
dokonano podziatu kosztéw na te zwigzane ze stratami materialnymi, majacymi
zwiazek z samym wypadkiem, i te precyzyjnie rozdzielone na koszty ratownictwa,
hospitalizacji, rehabilitacji, koszty wyptaty odszkodowan, zasitkoéw chorobowych
czy rent inwalidzkich. Ocenia si¢, ze same koszty leczenia ofiar wypadkow przekra-
czaja w skali roku kwote 3 mld zt (tamze, 2012). Duza cz¢$¢ wydatkdw zwigzanych
z kosztami wypadkow jest pokrywana z budzetu panstwa.

Analizujac statystyki wypadkéw nietrudno zauwazy¢, ze te z bezposrednim udzia-
fem samochoddéw cigzarowych stanowig okoto 13% ogdlnej liczby wypadkoéw drogo-
wych (Wypadki Tirow, 2012). Statystyki nie uwzgledniaja jednak sytuacji, w ktorych
samochdd ciezarowy nie bierze bezposrednio udziatu w wypadku, ale jego obecnosé
na drodze inspiruje kierowce innego pojazdu do podjecia ryzykownej decyzji o wy-
przedzaniu. Szczegdlnie grozne sg takie sytuacje, gdy samochody ciezarowe poruszaja
si¢ ,,stadami”, czego wprawdzie zabraniajg przepisy, lecz z doswiadczenia wiadomo,
ze w realnych warunkach te przepisy sa powszechnie lekcewazone. Do tej kategorii na-
lezy dopisa¢ rowniez wypadki spowodowane narastajgcym, przez kongestie drogowa
powodowang przez samochody ci¢zarowe, stresem podroznym obnizajagcym czujno$é
1 zdolnoé¢ do racjonalnego podejmowania decyzji. Nalezy wyrazi¢ obawy, ze WOw-
czas calkowita liczba wypadkoéw, ktdrych przyczyng jest drogowy transport towarowy,
znacznie przekroczy oficjalnie publikowane 13%. Jesli uswiadomi¢ sobie idace za tym
tragedie, a w wymiarze materialnym — kwoty finansowe, okaze si¢, ze mamy do czy-
nienia ze znacznymi kosztami, ktére ponosi budzet panstwa, ale i rowniez uczestnicy
wypadkow czy ich najblizsi. Szczegodlnie, ze wypadki drogowe z bezposrednim udzia-
fem samochodéw ciezarowych wigzg si¢ ze znacznie wiekszymi konsekwencjami niz
ma to miejsce w pozostatych sytuacjach, tzn. z powazniejszymi obrazeniami, z wigk-
sz liczba ofiar $miertelnych, z wigkszymi stratami materialnymi.
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Wszelkie dziatania majace na celu zmniejszenie obcigzenia drog transportem
cigzarowym spowoduja zmniejszenie obcigzen spotecznych i finansowych, wywo-
fanych obecna sytuacja na drogach, co oznacza pozyskanie dodatkowego Zrddia fi-
nansowania dla nowych, alternatywnych wobec drogowego transportu ci¢zarowego,
inwestycji sprzyjajacych poprawie bezpieczenstwa na drogach, poprawie ptynnosci
ruchu i bedzie sprzyjac¢ znacznej poprawie warunkow zycia w miejscowosciach nie-
majacych obwodnic drogowych czy w miejscowosciach przygranicznych. Miastecz-
ka potozone w poblizu przejs¢ granicznych sa obecnie narazone na skumulowane
negatywne efekty wzmozonego transportu ci¢zarowego. Catodobowy, ucigzliwy
hatas, drgania, wibracje, radykalnie obnizony wskaznik bezpieczenstwa lokalnego
ruchu drogowego powoduja rosngcg frustracje mieszkancodw, przyczyniaja sie do po-
gorszenia stanu zdrowia fizycznego i psychicznego, a takze rosnacej skali szkéd ma-
terialnych lokalnej infrastruktury drogowe;j i bytowej. Szczegdlnie w miesigcach let-
nich, przy bezwietrznej pogodzie, w dniach o duzym nastonecznieniu pojawiajg si¢
tam dodatkowo zagrozenia konsekwencjami zjawisk fotosmogu o bardzo groznych
skutkach dla zdrowia, ale réwniez w pozostatych miesigcach zadymienie korytarzy
transportowych nie pozostaje obojetne dla zdrowia mieszkancow.

Nic nie wskazuje na szybka poprawe sytuacji, gdyz inwestycje zwigzane z pro-
bami wyprowadzenia ruchu ztych miejscowosci na obwodnice przeciagaja si¢
w czasie w sposob skandaliczny. Powszechnie znana przyczyna tego stanu rzeczy
jest skomplikowany proces pozyskiwania stosownych zezwolen budowlanych oraz
powtarzajace si¢ proby bojkotowania takich inwestycji przez rézne organizacje i sto-
warzyszenia. Istnieje wiele rozwigzan umozliwiajagcych obnizenia wysokich kosz-
tow zewnetrznych powodowanych przez transport drogowy, z ktérych jednym jest
zmnigjszenie udzialu w ruchu drogowym samochodéw ciezarowych szczegodlnie
tych, ktorych trasy przejazdu przekraczajg 300 km.

Wykorzystanie istniejacego potencjatu linii kolejowych
w Polsce

Jednym ze sposoboéw zmniejszenia liczby ci¢zkich pojazdéw drogowych ko-
rzystajacych, szczegolnie z przejazdow na dtuzszych trasach np. tranzytowych, jest
szersze wdrozenie transportu intermodalnego. Dziatanie takie podejmuje si¢ z po-
wodzeniem w USA, w wielu krajach Europy (Wtochy, Szwajcaria, Francja, Niem-
cy). Dzisiaj po wielu latach funkcjonowania tej nowej gatezi transportu w krajach,
gdzie zebrano bogate do§wiadczenia techniczne i organizacyjne, nalezy powaznie
odnies¢ si¢ do mozliwos$ci zorganizowania w Polsce regularnego transportu srodkow
transportu drogowego za pomoca transportu kolejowego. Nie chodzi tutaj wylacz-
nie o lansowane niegdy$ przez dziennikarzy i niestety oSmieszane przez wielu hasto
,»1iry na tory”, ale o systemowe rozwigzane w oparciu o doswiadczenia organizacji
majacych w tej materii najwigksze do§wiadczenia.
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Ograniczenia wynikajace z wymagan skrajni kolejowej nie pozwalajg na proste
rozwigzania w takim transporcie, ale przeciez poza USA podobne problemy majg
wszystkie zarzady kolejowe, stad w Europie pojawila si¢ potrzeba dostosowania ta-
boru kolejowego do potrzeb transportu pojazdow drogowych. W tej dziedzinie prze-
testowano i wdrozono wiele kosztownych i ztozonych technicznie rozwigzan, ktore
okazaly si¢ dodatkowo kosztowne na etapie inwestycji i ucigzliwe w eksploatacji,
przyktad — wagony wieloosiowe o obnizonej $rednicy zestawdéw kolowych. Takie
1 im podobne do$wiadczenia powinny by¢ zrodlem wiedzy przy wyborze rozwigza-
nia optymalnego, mozliwego do zastosowania w naszych warunkach przy znanym
stanie infrastruktury kolejowej w Polsce. W oparciu o zbidr wieloletnich doswiad-
czen, najbardziej przyjaznym rozwigzaniem wydaje si¢ by¢ system zblizony do kon-
cepcji wzorowanych na systemie Modalohr (Stoktosa, 2009, 2011)

Za rozwazaniami sktaniajagcymi do przyj¢cia takiej koncepcji przemawia stosun-
kowo proste technicznie i organizacyjnie rozwigzanie, ktore nie stanowi nadmierne;j
rewolucji w dziedzinie konstrukcji taboru kolejowego i jednocze$nie nie wymaga ra-
dykalnej zmiany organizacji samego transportu kolejowego. Podstawowg ide¢ tego
rozwigzania mozna przedstawi¢ w sposob opisany ponizej.

Specjalnie zaprojektowana platforma kolejowa opiera si¢ na standardowych
wozkach kolejowych o standardowych §rednicach zestawow kotowych. Platforma
sktada sie z dwu zasadniczych cze$ci, z ktorych jedna stanowi ostoje wagonu, dru-
ga za$, osadzona na niej w sposob obrotowy stanowi pomost, na ktorym mozliwe
jest posadowienie naczepy, ciggnika czy samochodu ci¢zarowego. Cze$¢ obroto-
wa w trakcie zatadunku jest unoszona i przestawiana do pozycji tadunkowej przez
specjalne sitowniki wkomponowane w droge szynowg na placach zatadowczych,
umozliwiajagc wprowadzenie przez ciggnik naczepy na platforme kolejowa. W ten
sposob wagon platforma nie jest wyposazony w kosztowne urzadzenia stuzace do
napedu obrotowej platformy, a s one wraz z urzadzeniami stuzacymi do blokowania
jej ruchu obrotowego i ryglowania w pozycji transportowej, integralnym elementem
stanowiska zatadunkowego. Proces formowania catego sktadu pociggu odbywa sie¢
w sposob rownolegly, rownoczesnie na catej jego dlugosci, co znakomicie skraca
czas calej operacji. O przewadze tego rozwiazania nad np. specjalnymi wagonami
o obnizonej $rednicy zestawow kotowych decyduja nizsze koszty budowy platformy,
nizsze koszty eksploatacji, mniej ostre wymagania w odniesieniu do stanu i geometrii
drogi szynowej, wysoki wskaznik spokojnos$ci biegu i stabilno$ci wagonu itp. Zarza-
dy eksploatujace tabor o obnizonej $rednicy zestawow kotowych ponoszg znaczne
koszty zwigzane z eksploatacyjng obstuga tych zestawdw, z uwagi na konieczno$é
utrzymania geometrii kot wielu zestawoéw kotowych jednego wagonu w nalezytym
stanie. Ponadto wagony o obnizonych $rednicach zestawow kotowych charakteryzu-
ja si¢ mniejszg stabilnoécig w trakcie jazdy, co wymaga utrzymania geometrii toru
w idealnym stanie. Ograniczenia w tym przypadku dotycza réwniez samego profilu
drogi szynowej a w szczegolnosci rozjazdow i skrzyzowan.
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Plac terminala fadunkowego w systemie Modalohr sktada si¢ z utwardzonej po-
wierzchni przyleglej do torow zatadunkowych bedacej przedtuzeniem drogi dojazdo-
wej z pozostawieniem stosownego miejsca dla manewru samochodéw. Powierzch-
nia tej drogi musi zosta¢ zaprojektowana na odpowiedniej wysoko$ci w stosunku
do gtowki szyny, aby umozliwi¢ posadowienie na niej obrotowej platformy wago-
nu w sposob umozliwiajacy wprowadzenie na nig przez ciagnik kotowy naczepy.
W podobny sposéb na tych samych stanowiskach odbywa si¢ roztadunek transpor-
towanych naczep samochodowych. Sposob zatadunku naczepy na wagon platforme
ilustruje rysunek 1.

Rys. 1. Sposoéb zatadunku pojazdu drogowego na platforme kolejowa
w systemie Modalohr.

Zrédto: www.funimag.com.

Terminale tadunkowe petnig réwnoczesnie funkcje miejsc zatadunku i roztadun-
ku pojazdéw drogowych na platformy kolejowe, a z uwagi na statos¢ sktadu pociagu
nie zachodzi konieczno$¢ jego rozrzadzania. O dojrzatosci technicznej tego rozwia-
zania $wiadczy jego wdrozenie na wielu liniach, np. w pofaczeniu migdzynarodo-
wym migdzy innymi we Francji i Wloszech. Przyktadowo, takie potaczenie szyno-
wo-drogowe funkcjonuje pomiedzy Aiton (Francja) i Turynem (Wtochy). System
zostal wdrozony na podstawie porozumienia miedzyrzadowego przy wykorzystaniu
finansowego wsparcia przez fundusze Unii Europejskiej. Caty proces inwestycyjny
trwat 33 miesigce i obejmowat budowe dwu terminali. Potaczenie jest obslugiwane
przez pociagi utworzone z 21 wagonéw platform. Tak uformowany pociag o dhugo-
$ci 700 m jest w stanie jednorazowo przewiez¢ 42 naczepy samochodowe lub 28 ze-
stawow cztonowych (ciagnik + naczepa). Z przeprowadzonych wyliczen wynika, ze
prég optacalno$ci transportu przy optacie 0,84 Euro za naczepo kilometr pojawia
si¢ przy stopniu wykorzystania tadownosci wagondéw o wartosci 60%. Oczywiscie
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w przypadku transportowania catych zestawoéw cztonowych na platformach kolejo-
wych efektywno$¢ takiego dziatania nie jest najwyzsza, a to za sprawg duzych war-
to$ci masy biernej transportu, ale juz w sytuacji, gdy na tych samych platformach
kolejowych podrézujg same naczepy efektywnos¢ systemu znacznie wzrasta. Obec-
nie w Europie funkcjonuje znaczna liczba firm przewozowych o charakterze migedzy-
narodowym $wiadczacych ustugi z zakresu transportu drogowego operujgcych poza
granicami macierzystych centrali, jak roéwniez ro$nie liczba firm wspotpracujacych
ze sobg przy realizacji zlecen przewozowych na terytorium innych krajow. Przy za-
cie$niajacej si¢ wspotpracy w tej dziedzinie nietrudno o nastgpny krok organizacyj-
ny, polegajacy na ograniczeniu operacji transportu drogowego do zadania dowozu
naczepy do terminala kolejowego 1 odbior tej naczepy z docelowego terminala przez
ciagnik drogowy firmy wspodtpracujacej. Taka organizacja przybliza transport dro-
gowy do postulowanych przez unijne przepisy zasad ograniczajacych dlugosc¢ trasy
przewozu drogowego do 300 km.

Wsrod licznych zalet tego rodzaju transportu intermodalnego na szczeg6lne
podkreslenie zastuguje dodatkowo wickszy stopien uniezaleznienia procesu trans-
portowego od warunkéw atmosferycznych (oblodzenia drog, $niezyce, wysokie tem-
peratury uplastyczniajgce nawierzchnie bitumiczne drég) oraz ograniczen admini-
stracyjnych obowiazujacych w niektorych krajach, jak np. zakaz poruszania si¢ po
drogach pojazdow ciezarowych w weekendy i dni §wiateczne. Przy sprawnie zorga-
nizowanym transporcie kolejowym oznacza to poprawienie regularnosci i punktual-
nosci dostaw.

Przygotowywanemu réwniez w Polsce przez WAT podobnemu do systemu Mo-
dalohr systemowi nalezy szczerze zyczy¢ skutecznego wdrozenia.

Podsumowanie

Jednym z koronnych argumentéw wysuwanych przez administracje, ktdre opdznia-
ja wdrozenie na szerszg skale transportu intermodalnego w Polsce, sg wysokie koszty
takiego przedsiewziecia. Argument ten zdaje si¢ calkowicie pomija¢ niezwykle wyso-
kie koszty spoteczne ponoszone na skutek przecigzenia systemu drogowego w Polsce
przez cigzarowy transport drogowy. Pewne skladniki tych kosztow sg niepoliczalne,
jak chociazby zycie i zdrowie ludzkie. Trudne do oszacowania sg rowniez koszty wy-
nikajace z pogarszajacych si¢ warunkow zycia —na skutek wzrostu hatasu, zanieczysz-
czenia powietrza, srodowiska —spowodowanych transportem drogowym, szczeg6lnie
w poblizu miejscowosci przygranicznych. Natomiast nie stanowi problemu wyliczenie
kosztow odszkodowan, rent inwalidzkich, hospitalizacji, rehabilitacji ofiar wypadkow,
a jest to kwota w skali wielu lat znacznie przewyzszajaca koszty inwestycji w dostoso-
wanie kolei dla potrzeb przejecia czesci obcigzen transportu drogowego.

Konferencja Klimatyczna ONZ odbywajaca si¢ w Cancun w roku 2010 ustalita
konieczne ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, umozliwiajace uzyskanie ob-
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nizenia tempa przyrostu §redniej temperatury na Ziemi. Zgodnie z tymi postanowie-
niami, w Biatej Ksi¢dze znalazty si¢ kryteria odnoszace si¢ do polityki transportowej
zakladajace zmniejszenie emisji przez europejski sektor transportowy o co najmniej
60%. Oznacza to konieczno$¢ przeniesienia co najmniej 50% dalekobieznych drogo-
wych przewozow towarowych na inne mniej szkodliwe dla sSrodowiska gatezie trans-
portu. W sytuacji mozliwosci geograficznych i dostgpnosci do infrastruktury w Pol-
sce oznacza to konieczno$¢ przeniesienia tych przewozow na kolej. To zadanie musi
zosta¢ zrealizowane etapami do roku 2050, co oznacza, ze juz dzisiaj nalezy podjaé
intensywniejsze starania, aby przygotowa¢ kolej do nowych zadan. Ten kierunek
dziatan jest zgodny rowniez z podstawowym postulatem ogdlnoswiatowej polityki
zalecajacej wdrazanie w dziatalnosci gospodarczej cztowieka podstawowej zasady
zrbwnowazonego rozwoju, gdzie preferuje si¢ te dzialania, ktore zapewniajg roz-
woj gospodarczy gwarantujacy zaspokajanie potrzeb wspotczesnego cztowieka bez
ograniczenia mozliwo$ci korzystania z zasobow przez przyszte pokolenia. W licz-
nych rozwazaniach naukowych dotyczacych efektywnosci wykorzystania zasobow
surowcowych niezbednych dla zaspokojenia potrzeb transportowych, wielokrotnie
udowodniono, zdecydowang przewage pod wzgledem energochtonnosci, transportu
drogowego nad transportem kolejowym w odniesieniu do 1 tony transportowanego
tadunku, co jednoznacznie wskazuje na wielokrotnie wigkszg efektywno$¢ transpor-
towa transportu kolejowego. Konieczno$¢ unowoczesnienia kolei, dostosowania jej
do nowych wymagan niesie za sobg konieczno$¢ uruchomienia nowych inwestycji,
co przy okazji zaowocuje powstaniem rowniez nowych miejsc pracy i jednoczes$nie
obnizeniem kosztow zewnetrznych transportu towarow.

Zaktocenie rownowagi w stopniu rozwoju réznych gatezi transportu doprowa-
dzito do znacznego wzrostu kosztow zewnetrznych kreowanych przez dominujacy
w przewozach transport drogowy. Szczegélnie wysokie koszty wiazg si¢ ze skutka-
mi wypadkéw drogowych w zakresie kosztow materialnych, ale przede wszystkim
kosztéw odszkodowan, rent inwalidzkich, hospitalizacji, leczenia czy rehabilitacji
ofiar wypadkéw. Zmniejszenie liczby wypadkow poprzez ograniczenie obcigzen
pracg przewozows transportu drogowego na odlegtosciach przekraczajacych 300 km
moze by¢ zrdédlem finansowania nowych inwestycji poszerzajacych udziat transportu
intermodalnego w pracy przewozowej. Z uwagi na znaczacy udzial w przewozach
drogowych zestawow cztonowych (ciggnik + naczepa) szczegdlnego znaczenia na-
biera transport intermodalny typu piggyback realizowany w systemie Modalohr.

Summary
Restoration of balance in development among various
branches of transport - fashion or necessity?

Disturbance of balance in development among various branches
of transport has led to serious increase in its external costs due to
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dominating position of road transport in logistics. The main costs
of such transport, except material ones, involve compensations,
disability pension, hospitalization, medical care and road
accident victims’ rehabilitation. Decrease in the number of road
accidents achieved by restricting road transport on distances
over 300km may be a good finance source for investments in
extending application of intermodal transport in logistics. Due to
extensive use of segment set mega trailer (tractor + trailer) in
road transport, the intermodal transport of a Ro-La type, realized
in the systems similar to Modalohr, is becoming a crucial issue.
International range of logistic companies may help in making
organizational changes, what in result will increase transport
system economics.

Keywords: transport, road accidents, external costs,
intermodal transport system Modalohr
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