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Krzysztof Lewandowski

Zaktad Logistyki i Systemoéw Transportowych Politechniki Wroctawskiej

I Wykorzystanie transportu szynowego w logistyce miejskiej

Transport szynowy ladunkéw w ob-
szarze miasta napotyka na szereg
probleméw wynikajacych z przyczyn
technicznych, prawnych i organizacyj-
nych. Transport ten moze bazowac na
wykorzystaniu klasycznych wagonéw
kolejowych, platform logistycznych
i tramwajow towarowych. Powigzanie
wszystkich technicznych s$rodkéw
transportu wymaga rozwigzania za-
gadnien kompatybilnosci organizacji
i standaryzacji fadunkéw. Artykul po-
rusza obszar wspolnych uwarunko-
wan integracji transportu ladunkéw
w ujeciu organizacyjnym logistyki
miejskiej.

Logistyka miejska ujmuje zintegro-
wany transport tadunkéw jako czynnik
warunkujacy ptynno$¢ przeptywu towa-
réw tranzytem przez miasto, jak i piyn-
nos$¢ dostaw do odbiorcéw w miescie
oraz odbioru wyrobow od producen-
tow i ich eksport poza granice miasta.
Plynnos¢ ruchu fadunkéw w miescie na-
potyka na problemy:

e techniczne

® organizacyjne

* prawne.

Zagadnienia te wymagajg analizy
czastkowej. Umozliwia to zdefiniowa-
nie ograniczen i mozliwosci dla zinte-

growanego transportu szynowego
w miescie.

1. Uwarunkowania techniczne

1.1. Rozstaw szyn

1.2.  Skrajnia budowli

1.3.  Naciski osiowe

1.4.  Minimalny promien skretu

1.5. Standaryzacja tadunkéw

1.6. Tabor

2. Uwarunkowania organizacyjne

2.7. Technika przeladunku

2.8. Punkty przetadunkowe, centra

logistyczne

2.9. Sie¢ dystrybugji

2.10. Zarzadzanie

3. Uwarunkowania prawne

3.11. Normy taboru i budowli

3.12. Prawo przewozowe

1. Uwarunkowanie techniczne

Obecne zatozenia platform logi-
stycznych dopuszczajg wjazd techniki
kolejowej na torowiska tramwajowe.
Zagadnienie to napotyka na szereg
ograniczen wynikajacych z faktu ist-
niejacej infrastruktury kolejowej
i tramwajowej. Jednym z nich jest roz-
staw szyn.

1.1. Rozstaw szyn
Kolej normalnotorowa wykorzystuje to-
ry o szeroko$ci 1435 mm. Jest to najpo-
pularniejszy standard toru na swiecie.
Zostal on przyjety w artykule jako
punkt odniesienia.

Torowiska tramwajowe majg rézng
szerokos¢ toru. Dla przykiadu dla Nie-
miec i Polski wynosza one najczesciej
1000 i 1435, (1450 Drezno).

Stan taki uniemozliwia wjazd taboru
kolejowego na torowiska tramwajowe.
Aby umozliwi¢ wjazd wagonow towaro-
wych na torowiska tramwajowe, inne
niz 1435 mm, mozliwe sa rozwigzania
W postaci:

a) systeméw zmiany szerokosci rozsta-
wu két w wozkach kolejowych, np.
SUW-2000 z Poznania, ale istotng
przeszkoda w ich stosowaniu jest to,
ze sg opracowane do wjazdu na toro-
wiska szerokotorowe (1524 mm) oraz
ich cena. Wymaga to stosowania
punktéw stopniowej zmiany szero-
kosci toru.

b) stosowanie lor do przewozu wago-
néw normalnotorowych znanych z sys-
temow kolejek waskotorowych, rys. 1.
Wymaga to stosowania specjalnych na-
jazdow dla wagonow kolejowych.

¢) wspolnych torowisk o odmiennej
szeroko$ci, na pewnych odcinkach
ruchu rys. 2.

Zastosowanie ktéregos$ z ww. rozwig-
zan napotyka na kolejng przeszkode,
jaka jest skrajnia budowli.

1.2. Skrajnia budowli

Skrajnia budowli dla taboru kolejowe-
g0 nie jest problematyczna na szlakach
kolejowych, zmienia sie to zdecydowa-
nie w przypadku checi wprowadzenia
taboru kolejowego na torowiska tram-
wajowe z uwagi na wymagania dla
skrajni budowli dla taboru tramwajo-
wego. Systemy tramwajowe powstawa-
ty w miastach, w r6znych uwarunkowa-

Rys. 1. Transportery do przewozu wagonéw
normalnotorowych [22]

Rys. 2. Splot toréw w Stuttgarcie [19]
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niach historycznych. Uwarunkowato to
dopuszczalng skrajnie budowli w da-
nych systemach miejskich.

W Polsce unormowang skrajnie bu-
dowli okresla sie:

— dla tramwajow: szeroko$¢ 3800 mm,
wysokos¢ 6000 mm

— dla kolei: szerokos¢ 4000 mm, wyso-
ko$¢ min. 4850 mm.

— nowym, coraz czes$ciej stosowanym
rozwigzaniem, sg torowiska tramwa-
jowe budowane z dopuszczeniem do
ruchu autobuséw. Tam stawia sie wy-
magania skrajni budowli dla najszer-
szego srodka transportu, autobusu
(szerokos$¢ pojazdu 2550 mm).

Normy budowy torowisk stawiajg wy-
magania co do maksymalnego nacisku
na os.

1.3. Naciski osiowe

Dla torowisk kolejowych (w Polsce) ist-
niejg cztery klasy naciskow osiowych:
175kN, 200kN, 210kN i 225 kN.

Dla torowisk tramwajowych (w Pol-
sce) istniejg dwie klasy naciskéw osio-
wych: 75kN i 100kN.

Wplywa to na ograniczenie maksy-
malnej masy calkowitej Srodka trans-
portu. Wymaga to stosowania wiekszej
ilosci osi kot lub zmniejszenia dopusz-
czalnej masy catkowitej fadunku.

1.4. Minimalny promien tuku skretu
Jest to Scisle zwigzane z budowg tabo-
ru: istnieniem wozkoéw i kinematyka za-
wieszenia.

Czesto spotykanym rozwiazaniem
w taborze kolejowym sa wagony dwu-

Tab. 2. Masa wiasna pojazdu w odniesieniu do dopuszczalnego nacisku osiowego i maksymal-

nej masy jednostki fadunkowe;.

Dopuszczalny nacisk Dopuszczalna masa catk. fadunku Masa wlasna
osiowy [kN] [kg] [kN] pojazdu [kg]

75 10160 101,6 19840

16000 160,0 14000

20320 203,2 9680

24000 240,0 6000

100 10160 101,6 29840

16000 160,0 24000

20320 203,2 19680

24000 240,0 16000

osiowe bezwdzkowe. Che¢ wprowa-
dzenia ich na torowiska tramwajowe
wymaga przekonstruowania kinematy-
ki ich zawieszenia lub specjalnego pro-
filowania fukéw torowisk tramwajo-
wych gdzie zaklada sie ich uzycie.

Rozwigzaniem posrednim jest stoso-
wanie przebudowanych, specjalizowa-
nych wagonéw tramwajowych, ze
wzmocnionymi wézkami.

1.5. Standaryzacja fadunkow
Najmniejsza standaryzowang jednostka
tadunkowa jest europaleta o wymia-
rach: 800x1200x1000 mm. Uzycie jej ja-
ko podstawowej jednostki tadunkowe;j
napotyka na ograniczenia natury eko-
nomicznej i organizacyjnej. Duza ilo$¢
matych jednostek tadunkowych wydtu-
za czas przetadunku i podnosi koszty.

Powszechnie stosowanymi jednost-
kami fadunkowymi w Europie sg konte-
nery i nadwozia wymienne. Zestawie-
nie w tabeli 1 obejmuje najpopularniej-
sze kontenery I[SO, eurokontenery
i nadwozia wymienne.

Tab. 1. Zestawienie najpopularniejszych jednostek fadunkowych w Europie

Z tabeli 1 wynika, ze najwieksza
skrajnie posiada nadwozie wymienne
C782, a mase szereg eurokontenerow
20’. Biorac pod uwage jako decydujace
dopuszczalne naciski osiowe dla tram-
wajow i zalozeniu stosowania wozkow
(2x2) w taborze, dla maksymalnej masy
tadunku, masa wtasna pojazdu moze
wynosié, tab. 2.

Analiza tabeli 2 wskazuje, ze przy
nizszych dopuszczalnych naciskach
osiowych (75kN) masa tadunku wyma-
ga drastycznego obnizenia ze wzgledu
na uwarunkowania technologiczne
i ekonomiczne budowy taboru o matej
masie wlasnej. Mozliwym jest stoso-
wanie fadunkéw o masie mniejszej niz
20000 kg. Przy wyzszych dopuszczal-
nych naciskach osiowych (100 kN) wy-
konanie pojazdu nie napotyka na
wieksze trudnosci technologiczne
i ekonomiczne.

W przypadku, gdy skrajnia systemu
transportu tramwajowego uniemozli-
wia wprowadzenie standardowej jed-
nostki tadunkowej wskazane jest sto-

Typ Dtugos¢ Szeroko$¢ | Wysokos¢ | Odlegtosci punktow Masa Maks.
catk. catk. catk mocowania [mm] wiasna masa catk.
[mm] [mm] [mm] w dlugosci | w szerokosci [kg] [kg]
Kontener ISO 1C 6058 2438 2438 5853 2259 20320
Kontener ISO 1D 2991 2438 2438 2787 2259 10160
Eurokontener 20’ Htt 6.254 6058 2500 2500 5853 2259 ~2500 24000
Eurokontener 20’ Hg 6.402 6058 2500 2500 5853 2259 ~2900 24000
Eurokontener 20’ Htt 6.483 6058 2500 2500 5853 2259 ~3400 24000
Nadw. Wym. C715 7150 2500 2670 5853 2259 16000
Nadw. Wym. C745 7450 2500 2670 5853 2259 16000
Nadw. Wym. C782 7820 2500 2670 5853 2259 16000
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sowanie dedykowanej jed-
nostki fadunkowej.

Ciekawym obiektem do
analizy sg palety dla syste-
mu CarGoTram-u w Drez-
nie. Maja one wymiary: od
1x1m do 2x5m [4]. Sg one
specjalizowane dla tego
systemu ze wzgledu na wy-
miary skrajni taboru 2,2 m,
co uniemozliwia stosowa-
nie standardowych tadun-
kow. Wykorzystywanie tej
jednostki tadunkowej po-
woduje utrudnienie w po-
staci koniecznosci przepa-
kowania tadunku z innego
srodka transportu, samo-
chodu lub wagonu kolejo-
wego, co przyczynia sie do podniesie-
nia kosztow procesu.

Mozliwym jest stosowanie hybrydo-
wej jednostki tadunkowej mieszczacej
sie w skrajni dla konkretnego systemu
tramwajowego i majacg kompatybilnos¢
w transporcie zewnetrznym ze stoso-
wanymi systemami przefadunku stan-
dardowych jednostek tadunkowych.

Przyktadem do wstepnej dyskusji jest
kilka koncepcji mniejszych jednostek
tadunkowych:

a) ,Logistic box” opracowana przez ko-
leje niemieckie DB. Istnieja dwie wer-
sje tych jednostek tadunkowych,
1,7x2,5x2,47m i 2,5x2,5x2,47m [16].

Rys. 3. Jednostki tadunkowe
iner car” [13]

»Swiss conta-

Rys. 4. Jednostki tadunkowe dla wagonéw
typu Bts50 [2]

Sa one przystosowane do przetadun-
ku poziomego, przetaczaniem na ma-
tych rolkach.

b) ,Swiss container car” opracowane
przez koleje szwajcarskie SSB [13]. Sa
to mate platformy na kotach, przysto-
sowane do przetadunku poziomego,
rys. 3. Mogg by¢ wykorzystywane ja-
ko mate przyczepy tworzace pociag

drogowy.

¢) Kontenery ISO 1F [5] lub koncepcja
tadunkéw dla wagonu typu Bts50 ko-

lei DB, rys. 4 [2]. Sg to mate jednostki
tadunkowe przystosowane do przeta-
dunku poziomego i pionowego.

Jest mozliwe potgczenie matych jed-
nostek fadunkowych z jednostka stan-
dardowa.

Koncepcja autora: bazowq konstruk-
cjq jest kontener ramowy o weztach moco-
wania zgodnych z wymaganiami jak dla
kontenera ISO 1C. Przestrzen w srodku ra-
my kontenera jest wykorzystana bo zamo-
cowania podfogi z rowkami prowadzgcy-

Rys. 5. Hybrydowa lokomotywka tramwajo-
wa w Kolonii, maj 2002 r. [18]

Rys. 7. Tabor CarGoTramu w fabryce Schal-
ker Eisenhitte, listopad 2000 r. [9]

Rys. 6. Test prototypu cichego pociggu fo-
warowego w Paryzu w kwietniu 2001 r. [14]

Rys. 8. Tramwaj towarowy typu GM-63
w Sankt Petersburgu, pazdzierik 2001 r. [21]

Logistyka 1/2004



Iwielick
Prostokąt


. Copyright © by Instytut Logistyki i Magazynowania, 2004 r. Wszelkie prawa zastrzezone.
Zaden fragment nie moze by¢ kopiowany lub wykorzystywany w jakiejkolwiek innej formie bez zgody wydawcy.

mi dla rolek (kotek) mniejszych jednostek
fadunkowych. Przetadunek matych jedno-
stek tadunkowych realizowany jest przez
przetaczanie na specjalnej rampie z row-
kami prowadzqcymi do platforme tram-
waju towarowego. Mate jednostki tadun-
kowe sq specjalizowane pod katem skrajni
i dopuszczalnej masy catkowitej tadunku
dla systemu tramwajowego. Konstrukcja
kontenera bazowego posiada urzqdzenia
mechaniczne do stabilizowania pofozenia
i blokady ruchu mafych jednostek tadun-
kowych.

1.6. Tabor

Mozna wyr6zni¢ kilka typoéw taboru

umozliwiajgcego transport tadunkéw

w obszarze miasta:

a) klasyczny tabor kolejowy, stuzgcy do
przewozu po sieciach kolejowych, np.
wg systemu Cargosprinter [15] lub
jednoosiowe wagony towarowe [7].

b) specjalizowany tabor kolejowy, ma-
jacy mozliwos¢ wjazdu na torowiska
tramwajowe lub w obszary miasta
blisko budynkéw mieszkalnych.
Przyktadem mogg tu by¢ znane z hi-
storii spalinowe lub hybrydowe, spa-
linowo-elektryczne, lokomotywki
kolejowo-tramwajowe (rys. 5) lub
bedacy w studium badan projekt ci-
chego pociaggu towarowego kolei
francuskich SNCE, ,;silent freight tra-
in”, rys. 6, [14]. Dostosowanie tego
taboru (lokomotywa spalinowa
Y8000, wagony typow: H94 i S73)
polegato min. na:

* zastosowaniu nowoczesnych mate-
rialéw w hamulcach (kompozytowe
klocki)

* zastosowaniu oston akustycznych
na fozyska osi

* wyciszeniu uktadu wydechowego

* zastosowaniu ekranéw akustycz-
nych wokoét silnika spalinowego.

Rys. 9. Przebudowany tramwaj typu Tatra
T4D w Dreznie, ok. 1985 r. [8]
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Rys. 10. Przebudowany tramwaj typu
105N w Chorzowie, 1999 r. [6]

Uzyskano dzieki temu poziom halasu

w trakcie ruchu catego sktadu ok. 80 dB
[14].
¢)specjalizowany tabor tramwajowy.

Wspotczesnym przyktadem moze tu
by¢ tabor CarGoTram-u z Drezna,
rys. 7. Sa odpowiednio przekon-
struowane wagony tramwajowe ty-
pu Tatra T4D [9]. Wyposazono je we
wzmocnione podtogi, lekki szkielet
ramowy nadwozia i odsuwane ela-
styczne burty. Tabor ten powstal
dlatego, ze rozstaw szyn w Dreznie
wynosi 1450 mm, co uniemozliwia
wjazd taboru kolejowego. Druga
przyczyng byt brak doprowadzenia
do punktu nadawczego, GVZ Fre-
idrichstadt, w chwili uruchomienia
systemu, styczen 2001 r., bocznicy
kolejowej. Kolejng przeszkoda jest
waska skrajnia taboru w DrezZnie
2,2 m.

Drugim, rownie ciekawy bo do dzi$

eksploatowany, jest tramwajowy tabor
towarowy typow GM i GM-63 (gruzovoy
motorny) z Sankt Petersburga, rys. 8
[20]. Sa to nieliczni obecnie przedstawi-
ciele trendu specjalizowanego taboru
towarowego, jaki powstawal w pierw-
szej polowie XX wieku na calym $wiecie
[1,3,18,20].

b) przebudowywany tabor tramwajowy.

Sa to najczesciej niewielkie przebu-
dowy tramwajow osobowych, pole-
gajace na, np.

e przebudowie wnetrza i drzwi,
z przystosowaniem do zafadunku
poziomego towaru, rys. 9
usunieciu cze$ci nadwozia i wygo-
spodarowanie odkrytej platformy
tadunkowej. Czestokro¢ wyposaza
sie je w dzwigi hydrauliczne, rys.
10. Tabor ten jest obecnie wyko-
rzystywany gtéwnie do prac po-
mocniczych na infrastrukturze to-
rowisk.

Tabor musi by¢ specjalizowany pod
katem ograniczen skrajni, naciskow
osiowych i zaktadanych jednostek fa-
dunkowych, ktére stawiajg wymogi co
do organizacji przewozu.

2. Uwarunkowania organizacyjne

Organizacja przewozéw tadunkow
w obszarze miast wymaga rozwigzania
probleméw ograniczajacych sprawnosc¢
systemu. Jednym z najwazniejszych jest
technika przetadunku.

2.1. Technika przetadunku
Przeladunek towaréw wymaga dosto-
sowania techniki do jednostek fadun-
kowych, przewidzianych do uzycia

w systemie. Mozna zastosowac kilka

rodzajow przefadunku [5]:

a) reczny, tylko do matych gabarytowo
towar6w, np. skrzynek z owocami lub
lekkich wézkow skrzynkowych

b) poziomy zmechanizowany, do $red-
nich jednostek tadunkowych np. eu-
ropalet, ciezkich wozkéw skrzynko-
wych i konteneréw z rolkami toczny-
mi. Realizowane moze to byc¢:

* wézkami widlowymi

* wozkami holowniczymi

* na rampie z urzadzeniem do prze-
ciggania fadunku

¢) pionowy zmechanizowany, do duzych
gabarytowo i ciezkich tadunkéw (kon-
tenerow). Realizowane moze to by¢:

* suwnicami bramowymi

* kontenerowe suwnice samojezdne

* wozy bramowe niskiego i wysokie-
go podnoszenia

* kontenerowe wozki podnos$nikowe

* kontenerowe dzwigniki narozni-
kowe

e zurawiki boczne na pojezdzie
transportowym.

d) pionowy, czesciowo zmechanizowa-
ny, do nadwozi wymiennych. Mecha-
niczne unoszenie nadwozia wymien-
nego na pojezdzie i reczne opuszcza-
nie podpoér nadwozia (system WAS,
Kombilifter [10]).

Wybor techniki przetadunku deter-
minuje minimalny czas postoju pojazdu
w punkcie naladowczym i wytadow-
czym. Wszystkie ww. techniki przefa-
dunku wymagajg okreslenia minimalnej
powierzchni przetadunkowej, ktéra
wskazuje na zakres stosowania trans-
portu jednostek fadunkowych w obsza-
rze miasta.
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2.2. Punkty
przetadunkowe, centra
logistyczne

Pierwsze tramwaje towaro-
we, na poczatku XX wieku,
pobieraly i zdawaly swdj fa-
dunek w okolicach punk-
tow nadania i odbioru.
Wraz ze zwiekszaniem ilo-
$ci przewozonych fadun-
kow rozkwitnelo budow-
nictwo towarowych bocz-
nic tramwajowych. Przykta-
dem moze tu by¢ miasto
Wroclaw. Istniejg do dzi$
resztki towarowych toro-
wisk tramwajowych:

e ul. Zdrowa, Teczowa,
Szpitalna, do bylych hal
towarowych, transport

artykutéw spozywczych
e ul. Kolejowa, do bylej elektrowni
przedsiebiorstwa ESB, transport wegla
ul. Gazowa, do placu materiatéw opa-
towych, transport koksu w miescie
* ul. Malachowskiego, odbiér poczty
z dworca kolejowego
e ul. Krowia, ul. Purkyniego i ul. Janic-
kiego, selekcja odebranej poczty
z dworca i nadawanie przesytek na
dworzec kolejowy.

Rys.11. tancuch logistyczny wg kolei SNCF [9]

LA s NG S TR
rHEREEw B T SR nes

. | Onsrte MINSTE

Rys. 12. Transport z centrum logistycznego do odbiorcéw
wzdtuz linii tramwajowej [12]

Obecnie widzi sie mozliwos¢ wyko-
rzystania transportu szynowego po to-
rowiskach tramwajowych poprzez do-
prowadzenie ich do centrow logistycz-
nych [4,12,14,16,17].

Porusza to problemy wymienione
w pkt. od 1 do 1.6.

Istniejacy system CarGoTram [4,9] wy-
korzystuje punkt nadawczy w centrum

logistycznym, GVZ Dres-

tadunkowych. Wieksza ilo§¢ malych
jednostek wymaga dluzszego czasu
postoju tramwaju towarowego i by¢
moze budowy specjalnego przystanku
z rownoleglym torem do trasy tramwa-
ju [12].

2.3. Siec¢ dystrybucji

Transport fadunkéw w obszarze miasta
moze sie odbywac zgodnie z regufami,
jakie panujg w przewozach kolejowych,

den-Freidrichstadt oraz
wlasng towarowa boczni-
ce tramwajowg w punkcie
odbioru, VW Gldsernen
Maunfaktur przy
StralBburgerplatz.

W przypadku masowe-
go transportu fadunkéw
do kilku punktéow zdaw-
czoodbiorczych w mie-
Scie nie zawsze istnieje
konieczno$¢ stosowania
specjalnych bocznic.
Mniejsza ilos¢ lekkich i fa-
twych do przemieszcza-
nia tadunkéw przemiesz-
czanych do kilku odbior-
céw umozliwialaby stoso-

wanie specjalnie przygo-
towanych przystankow
na trasie tramwaju.

Wskazane jest wéwczas sto-
sowanie systemu przetadunku
poziomego jako najszybszego
i najmniej energochlonnego.
Istotnym ograniczeniem jest
tutaj ilos¢ i wielko$¢ jednostek

Rys. 13. Transport do najblizszych towarowych dworcow
kolejowych, grube kropki, plan dla Kassel [16]

tzn. w z punktu A do punktu B w obsza-
rze miasta. Jednakze ograniczenia tech-
niczne, (p. pkt od 1 do 1.6), wymagaly-
by przepakowania tadunku na inna jed-
nostke tadunkowa lub $rodek transpor-
towy. Jest kilka zalozen schematow
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dystrybucji towaréw w miescie przy

uzyciu szynowego transportu.

a) Idea wykorzystania miejskich plat-
form logistycznych, wg kolei SNCE
definiuje tancuch logistyczny szyno-
wych srodkéw w nastepujgcy sposéb,
rys. 11. [14]:

* dostawa do miasta po linii kolejo-
wej do gtownego centrum przeta-
dunkowego towaréw w miescie

* przetadunek towaru na miejska
platforme logistyczna i transport
do punktow dystrybugji

* odbior towaréow w punktach dys-
trybugji innymi $rodkami transpor-
tu, w tym drogowego.

b) Idea wykorzystania miejskiego cen-
trum logistycznego:

* dostawa towaru do centrum kolejg
lub transportem drogowym lub
wodnym

e przetadunek towaru w centrum lo-
gistycznym na specjalizowany
tramwaj towarowy

e transport towaru po linii tramwajo-
wej do jednego klienta bezposred-
niego, stosowany w Dreznie [23]

e transport towaru po linii tramwajo-
wej do odbiorcow szeregowo roz-
mieszczonych wzdtuz linii tramwa-
jowej, rys. 12 [12]

¢) Idea wykorzystania tramwaju towa-
rowego jako zastepczego srodka
transportu towarow w miescie do
najblizszych towarowych dworcow
kolejowych rys. 13.

2.4. Zarzadzanie

Zarzadzanie transportem towarowym

w obszarze miast jest jak dotad podzie-

lone na kilka instytugji, kompetentnych

tylko w waskich zakresach:

— dyrekcje kolejowe, odpowiedzialne
tylko za linie kolejowe i ich infra-
strukture

— samorzadowe wladze regionalne
i przedstawiciele wiladzy panstwo-
wej, ksztaltujace polityke transporto-
wa w regionie

— wladze municypalne, ksztattujace
min. podatki od Srodkéw transportu

— zarzad drég miejskich, odpowiedzial-
ne za ksztattowanie drég drogowych
tranzytu, wg wymagan krajowych
miedzynarodowych. Wiadze te nie
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majg najmniejszego wplywu na
ksztaltowanie struktury technicznej
przewozow przez przewoznikow.
W gestii zarzadu drog miejskich jest
ksztaltowanie infrastruktury szyno-
wych $rodkéw transportu, tramwa-
jow. Zarzad uzycza drogi miejskie do
realizacji przewozow przez licencjo-
nowanych przewoznikow.

— firmy komunikacji miejskiej, realizu-
jace prace zlecone przewozu os6b
przez zarzad drog miejskich

— firmy z obszaru miasta, kazda realizu-
je transport wlasnymi srodkami bez
integracji z pozostatymi operatorami
w regionie.

Integracja zarzadzania transportu to-
warowego w miesécie powinna polegac
m.in. na:

2.4.1. Powolaniu wspolnego ciala za-
rzadzajagcego w skiad, ktorego wcho-
dziliby:

a) przedstawiciele wladz panstwo-

wych i samorzadowych

b) przedstawiciele wtadz municypal-

nych

c) przedstawiciele zarzadcoéw infra-

struktury drég kolejowych

d) przedstawiciele zarzadcéw infra-

struktury drég miejskich

e) inni zainteresowani przewoznicy

i zarzadcy infrastruktury.

2.4.2. Ustanowieniu ogo6lnych zasad
tranzytu towarow w regionie ze szcze-
golnym uwzglednieniem tranzytu
przez miasto.

2.4.3. Ustanowieniu zasad transportu
towarow od producentéw i do odbior-
cow w miescie, z uwzglednieniem na-
kazu korzystania z szynowego Srodka
transportu dla towaréw wielkogabary-
towych i masowych. W skiad tego
wchodzitoby:
a)zidentyfikowanie ograniczen stoso-

wania transportu szynowego ze

wzgledu na:

e uwarunkowanie techniczne

* typ jednostki tadunkowej

¢ ilo$¢ tadunkéw w przeciggu dnia

* dostepnos¢ do infrastruktury kole-

jowej (istnienie, odtworzenie i bu-
dowa bocznic)

* mozliwo$¢ polaczenia tranzytowg

linig tramwajowa do towarowego
dworca kolejowego.

b)stosowanie narzedzi prawnych w po-

staci:

* kar za powodowanie utrudnien
w ruchu drogowym miasta

e redukcji podatkoéw od nieruchomo-
Sci z infrastrukturg szynowa

¢ redukgji i zwolnien od podatku od
szynowych $rodkéw transportu
w obszarze miasta

¢ redukgji podatkéw od nieruchomo-
$ci odbiorcy/nadawcy obstugiwane-
go srodkami transportu szynowego.

c)wyznaczenie stref przeladowania
i konfekcjonowania towaréw, miej-
skich centréw logistycznych

d)wyznaczenie operatora tramwaju to-
warowego, w DreZznie i w Sankt Pe-
tersburgu s3 to miejskie przedsie-
biorstwa komunikacji miejskiej, reali-
zujace przewozy na zlecenie klienta,
np. Volkswagen w Dreznie.

3. Uwarunkowania prawne

Obecne uregulowania prawne majg
oddzielne zastosowania dla transportu
kolejowego, tramwajowego i drogowe-
go. Aby umozliwi¢ integracje wszyst-
kich ww. rodzajow srodkéw transportu
nalezy przyjac¢ jeden czynnik wspoélny.
Jest nim jednostka tadunkowa. Deter-
minuje ona wszystkie inne uwarunko-
wania i mozliwosci integragji.

3.1. Normy taboru i budowli

Jesli przyjac¢ jednostke tadunkowa jako
czynnik wspolny, to narzuca ona normy
dotyczace:

e skrajni budowli, wiekszo$¢ jednostek
tadunkowych ma szerokos¢ ok. 2,5 m,
co umozliwia stosowanie norm jak dla
torowisk tramwajowych z dopuszcze-
niem do ruchu autobuséw

skrajni taboru, musi ona by¢ dostoso-
wana do jednostki tadunkowej, przy-
ktadem jest, np. wagon systemu WAS
naciski osiowe, z przeprowadzonej
analizy tabeli 2 wynika, ze korzyst-
niejsze jest stawianie wymagan dla
torowisk tramwajowych rzedu 100
kN oraz konieczno$¢ stosowania
wozkow w pojazdach

tabor, skrajnia jednostek tfadunko-
wych max ok. 8 m i naciski osiowe
determinujg to, aby pojazdy byly
krotkie i oparte na wozkach
minimalny promien skretu, zastoso-
wanie wozkow w taborze umozliwia
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pokonywanie ciasnych
tramwajowych
* oznakowanie wspolnych tras kolejo-

wo-tramwajowych.

zakretow

Wymagane sg ponadto uregulowania
dotyczace punktéw nadawczo-odbior-
czych:

* ich umiejscowienia

* sposobu wtaczenia w sie¢ linii tram-
wajowych

* uregulowania specjalne, zwigzane
np. ze sposobem przetadunku

e zarzadzania i odpowiedzialnosci za
tadunek.

3.2. Prawo przewozowe

Stosowane dotychczas uregulowania
prawne dotyczgce przewozu towaréw
po torowiskach tramwajowych stawiajg
wymagania dla sktadow towarowych:

* pierwszenstwa ruchu osobowego

e zachowania bezpiecznej odlegltosci
od skfadu osobowego

dopuszczalnej predkosci maksymalnej
* czasu operowania na torowiskach
tramwajowych

masy maksymalnej pojedynczego wa-
gonu

maksymalnej wielkosci sktadu
specjalnego oznakowania

* wymagan obstugi

sposobu kursowania

* wyznaczenia miejsc zdawania i wyda-
wania towaru

wlaczania sie do ruchu

rodzaju fadunkéw (z wylgczeniem
niebezpiecznych).

Podsumowanie

Przedstawiona analiza ograniczen
i mozliwosci wykorzystywania trans-
portu szynowego w logistyce miejskiej
umozliwia stwierdzenie, ze wiekszos¢
ograniczen jest catkowicie lub czescio-
wo rozwigzanych. Stwierdzenie o nie-
moznosci transportu towaréw po toro-
wiskach tramwajowych nie ma pokrycia
w praktyce.

Jedynym najwazniejszym ogranicze-
niem jest ekonomia i brak przyszioscio-
wego, kompleksowego spojrzenia na
zarzadzanie przeptywu fadunkéw przez
miasto.

Wg stow kierownika centrum logi-
stycznego w Dreznie, (GVZ Dresden-Fre-
idrichstadt) dr. Karlahinza Hinza, firma

Volkswagen zdecydowala sie do wdro-
zenia systemu CarGoTram ze wzgledu
na prestiz i jeszcze w listopadzie roku
2002, ,dokfadata do interesu” ze wzgle-
du na niedostateczne natezenie tadun-
kow (bocznica kolejowa byta tuz przed
odbiorem). Jednoczesnie stwierdzit on,
ze w innych miastach Niemiec, m.in.
Monachium, rozwaza sie wprowadzenie
podobnego systemu dla szerszego kre-
gu odbiorcow.

Potencjalni odbiorcy towaréw moga
by¢ rézni. Historia wskazuje, zZe nie ma
ograniczen w tym zakresie. Jak definiu-
je to kolej SNCF [9] mogg to by¢:

* dystrybutorzy napojow
* supermarkety i sklepy
e drobni kupcy

* przemyslt odziezowy

* poczta

* przewoz przesytek zleconych
* drobny przemyst.

Integracja transportu

w mieScie pozwala na:

* obnizenia poziomu hatasu

* zmniejszenia degradacji drog

* zmniejszenia zanieczyszczenia $ro-
dowiska

* poprawe komfortu zycia w osiedlach
w okolicy firm przemystowych, do-
stawczych i innych.

szynowego

Autor udostepnit bogaty zestaw materiafow Zro-
dfowych. Jest on dostepny na stronach internetowych
czasopisma.
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