RYSZARD DOMANSKI

PRZESEANKI ALLOKACJI ROZNYCH RODZAJOW TRANSPORTU

Problem allokacji zasobow transportu bardzo si¢ komplikuje, gdy
zamiast jednego wystepuje kilka rodzajow transportu. Znane obecnie
w programowaniu liniowym modele tak zwanego zagadnienia transporto-
wego nie wystarczaja do jego rozwigzania. Metoda programowania linio-
wego stwarza jednak mozliwosci konstruowania nowych modeli, uwzgled-
niajagcych przestanki dostatecznie skomplikowane. Procedura ustalona
ta drogag powinna umozliwia¢ S$ciste okres§lenie najbardziej efektywne;j
allokacji danych i ograniczonych zasobow transportu.

Na razie praktyczne znaczenie ma metoda analizy poréwnawczej,
stosowana zar6wno w badaniach terenowych, jak i w wyznaczaniu ogol-
nych kryteriow allokacji. Pozwala ona na rozréznianie rozwigzan efekty-
wniejszych od mniej efektywnych, nie daje jednak pewnosci, czy roz-
wigzania efektywniejsze sa w danych warunkach najefektywniejsze.

Tak pierwsza jak i druga metoda przyjmuje jako przestanki wta-
snosci techniczne i ekonomiczne oraz wynikajace z nich funkcje réznych
rodzajow transportu.

Wtasnosci techniczne kazdego rodzaju transportu sg okreslone przez
wlasnosci poszczegoélnych elementow sktadowych i sposob, w jaki sa
one ze soba zespolone. Wyrdznia si¢ zwykle trzy elementy transportu:
droge, site pociggowa i pojazd. Wlasnosci drog, takie jak rodzaj na-
wierzchni, ilo§¢ pasm ruchu (torow) itp., sprowadzajg si¢ w efekcie do
przelotnosci. Nalezy do nich takze ilo§¢ i rozmieszczenie punktoéw zasi-
lajacych, ktore okreslaja ponadto udostgpnienie terenu przez drogi.
Najwiecej takich punktow maja drogi kotowe; traktuje si¢ je nawet
jako udostepnione dla ruchu na catej dhugosci. Dla ruchu w matej skali
to samo mozna powiedzie¢ o drogach wodnych. Natomiast koleje sa
udostepnione tylko w $ci§le wyznaczonych i stosunkowo rzadziej roz-
mieszczonych miejscach; ksztaltuja one przestrzen ekonomiczng raczej
na wzor luznego zbioru punktéw niz linii. W odwrotnym stosunku
uktada si¢ przelotno$¢ drog, totez jej podniesienie wymaga zazwyczaj
redukcji ilosci punktéw zasilajacych. Tak np. w porownaniu z drogami
zwyktych typow autostrady majg o wiele mniej odgalg¢zien, unikajg ich,
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upodobniajgc si¢ przez to do kolei. Przecigtng przelotno$¢ drog poszcze-
gblnych rodzajow transportu charakteryzuja nastgpujace liczby':

1. Drogi samochodowe: przy szybkosci 40 km na godzing, stosunku
samochodow osobowych do ci¢zarowych jak 25 :75, nieregularnos$ci
ruchu 75% — 1440 pojazdow na godzing, tj. okoto 5 670 000 oséb
i 1620 000 ton rocznie.

2. Koleje: linie dwutorowe — 67 par pociggow na dobe, tj. okolo
24 000 000 ton rocznie; linie jednotorowe — 23 pary pociggdéw na dobe,
tj. okoto 8 300 000 ton rocznie.

3. Drogi wodne: kanaty i rzeki skanalizowane — przy pojedynczych
$luzach, 20 minutach potrzebnych na przejscie przez $luzy jednego po-
ciggu ztozonego z holownika i dwoch barek nosnosci 1000 ton kazda,
nieregularnosci ruchu 10% — 8 750 000 ton rocznie.

Drogi sg tym bardziej technicznie doskonale, im mniejszy opor sta-
wiajg pojazdowi i im mniej wymagajg sity pociagowej dla wykonania
okreslonego przewozu. Wtedy, przy takiej samej sile pociggowej, mo-
zliwe jest zastosowanie wigkszych pojazdéw, pozwalajacych na zorga-
nizowanie masowego transportu. Drogi réznych rodzajow transportu
wymagaja do przewozu jednakowego ci¢zaru nastgpujacych sit pocia-
gowych (w jednostkach umownych): drogi gruntowe 250 jednostek, drogi
twarde 80 jednostek, koleje 5—10 jednostek, drogi wodne 1 jednostke’.

Na wielkos¢ pojazdow, ktorej miernikiem jest no$no$¢, wplywaja
ponadto inne jeszcze witasnos$ci techniczne drogi: szeroko$¢ jezdni i ro-
dzaj nawierzchni (drogi kotowe), dopuszczalny nacisk na o$ pojazdu
(koleje) oraz przekrd] poprzeczny i podtuzny (drogi wodne). Rozwdj
techniki umozliwia konstruowanie coraz to wigkszych pojazdow. W Sta-
nach Zjednoczonych np. rozpowszechnione jest stosowanie samochoddow
15- 1 wigcej tonowych, nosnos¢ wagonoéw kolejowych przekracza 60 ton,
a $redni ci¢zar netto pociggu na wielu liniach — 2000 ton (na liniach
The Chesapeake and Ohio Railway Company maksymalny ci¢zar po-
ciagu osiaga 13 000 ton)’; tylez wynosi no$no$¢ typowej barki do prze-
wozu ropy naftowej na Mississippi’. Wraz ze wzrostem no$nosci po-
prawia si¢ stosunek mi¢dzy waga wlasng pojazdu a jego tadownoscia.
Korzy$¢ z tego tytutu moze by¢ powazna, pod warunkiem istnienia do-
statecznej podazy tadunkéw. Dlatego wielkie pojazdy wprowadzane s3
do ruchu w kierunkach gtownych o skoncentrowanych przewozach. Na-

"' M. Lopuszynski, Podstawowe zagadnienia polityki komunikacyjnej, Warszawa
1947, s. 28—32.

2 K. Hassert, Allgemeine Verkehrsgeographie, t. 1, Berlin—Lipsk 1931, s. 102.

3 Zeleznyje dorogi mira, Moskwa 1959, s. 132—183.

47 R Meyer, M. J. Peck, J. Stenason, Ch. Zwick, The Economics of Compe-
tition in the Transportation Industries, Cambridge, Mass. 1959, s. 121.
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tomiast dla przewozow rozproszonych w duzej ilosci punktow, ktore
oferuja nieduze masy tadunkéw, wtasciwe sg pojazdy mate, zapewnia-
jace lepsze wykorzystanie tadownos$ci. Aby lepiej dostosowaé no$nosc¢
pojazdéw do podazy tadunkow, transport samochodowy coraz bardziej
roznicuje swoj tabor. W krajach o rozwinigtej motoryzacji maleje
w zwigzku z tym udzial samochoddéw o S$rednim tonazu, wzrasta za$
udziat samochodéw matotonazowych (dostawczych) i wielkotonazowych.

Tabela 1
Zmiany wielkosci pojazdéw w ruchu towarowym
(dane w tonach tadownosci uzytkowej)

} Transport ' Transport 1 Kolsie ‘
wodny drogowy ; i
I _'.“""* - "'"i"” - ! N
Czasokres zegluga ’Zf:gluga woz | samo- } . ‘ Wielka ;
morska | STodiado- konny chod | Nviemcy | Brytania USA 5
wa (Ren) i ‘
. — L e m——
1. starozytnosé 400 50 0,75 Lo S - - ‘
2. $rcdniowiecze: ‘ ‘ i
1200—1500 250 | 50 0,75 — — | = —
3. Czasy nowozytne: : I
15001800 300 150 i - S - - 1

1840 500 250 3 — 4 { 4 10
1860 900 500 3 6 | 4 12 |
1880 2000 700 3 x 10 ! 6 20 :

1900 4000 1000 3 | i 15 } 8 36
1913 6000 | 1800 3| 2 | 15 | 10 | 40 |
1930 9000 1350 3| s | 165 | 12 42 |

Zrédto: C. Pirach, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, wyd. 2, Berlin-Gottingen-Heidelberg 1949, s. 149.

Migdzy poszczegélnymi elementami transportu istnieja wzajemne
zaleznos$ci. Drogi wige nie tylko oddziatuja na wymagalng sile pociggowa
i wielko$¢ pojazdéw, ale same rozwijaja si¢ pod ich wptywem. Prekur-
sorem nowoczesnych zmian w technice budowy i utrzymania drog koto-
wych byl samochod, ktorego zalety moga by¢ w pelni wyzyskane tylko
na drogach dobrych. Podobnie nowe wymagania wobec linii kolejowych
wysungta elektryfikacja trakcji. Chodzi przy tym o udoskonalenie za-
rowno wyposazenia technicznego, jak i trasy drég (promieni tukow,
spadkow podluznych, pochylen poprzecznych); im wicksze sa pojazdy
1 sily pociggowe, tym prostsze powinny by¢ trasy. Drogi, ktoére nie
doskonalg si¢ rownolegle z pojazdami, ulegajg degradacji az do zanie-
chania ich eksploatacji. Szczegdlnie liczne jej przypadki obserwuje si¢
wsrod matych rzek i kanalow, ktore kiedy$ stanowity cze$¢ jednolitego
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systemu polaczen, ale pozniej, wskutek wzrostu wielkosci statkow, prze-
staty nadawacé si¢ do zeglugi i z odcinkéw taczacych przeksztalcity sie
w odcinki dzielgce.

Bardzo istotng wtasnos$cig pojazddéw jest szybkos¢ ruchu. Jej rozwdj
na przestrzeni stulecia ilustruje tabela 2.

Tabela 2

Zmiany szybko$ci maksymalnej $rodkéw transportu w km/godz.
w latach 1840-1940°

Srodels transportu | 1840| 1860 | 1880 1900| 1910 1920 | 1930 | 1940
Statek morski 16 24 34 42 46 47 50 55
Holownik na kanale i

z zestawem barek 3 3 5 7 7 7 7 7

Parowiec pasazerski w gore

rzeki (Ren) 8 10 13 16 16 18 18 18
Wbz konny 8 8 8 8 8 8 8 8
Samochéd — — —- 50 70 85 | 100 | 120
Kolej 50 65 80 95 100 | 105 | 110 | 160
Samolot, — — — - 80 | 180 | 300 | 480
Rurociag gazowy — — —- — — — | 270 | 270
Elektryczne linie

przesylowe - - — oo co ) oo o

Zrodto: C. Pirath, op. cit., s. 161.

Stopien zespolenia elementow skladowych nie jest wszakze jedna-
kowy w poszczegdlnych rodzajach transportu. Jest on najwyzszy w ko-
lejnictwie, gdzie ruch pojazdéow jest nieodigcznie zwigzany z torem i nie
moze si¢ dokonywaé w kierunkach bocznych; koleje sa wskutek tego
»Sztywnym" $rodkiem transportu. Taki sam charakter ma zegluga $rod-
ladowa. Wielka zaletg samochodu jest wzgledna swoboda poruszania sig,
co w polaczeniu z bardziej rozgat¢ziong sieciag drogowa nadaje mu cha-
rakter ,elastycznego" $rodka transportu. Réznice te znajdujg swdj wy-
raz w organizacji ruchu.

Z wtasnosci ekonomicznych réznych rodzajow transportu najwazniej-
sze sa koszty. Niewystarczajgca jest przy tym analiza wysokosci ko-
sztow, trzeba ponadto analizowac ich strukture, gdyz poszczegolne sktad-

> W ostatnim dwudziestoleciu najwieksze zmiany zaszly w szybkosci samolo-
tow. Czterosilnikowy odrzutowiec pasazerski ,,Boeing 707" moze odbywaé rejsy
do 8000 km bez zatrzymania z szybkoscig okoto 1000 km na godzing. Zblizong
szybkos¢ rozwijaja odrzutowce typu ,,Tu 124". Rekord szybkosci samolotow cywil-
nych nalezy do brytyjskiego odrzutowca ,,Comet II E", ktory tras¢ Londyn—Nowa
Funlandia przelecial w ciagu 4 godz. 21 min. (okoto 1200 km na godzing). Lotnictwo
wojskowe dysponuje samolotami o szybkosci ponaddzwigkowej.
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niki maja rézne znaczenie ekonomiczne i w roézny sposob wplywaja na
zasieg przestrzenny kazdego rodzaju transportu. Analiza strukturalna
powinna obejmowac stosunki pomiedzy: a) kosztami drég i kosztami
przemieszczania mas przewozowych, b) kosztami stalymi i kosztami

zmiennymi®.
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Rys. 1. a) Naklady inwestycyjne na 1 km drogi dwukierunkowej; b) Naklady
inwestycyjne na 1 ton¢ tadownosci pojazdu cigzarowego. (Wedlug C. Piratha)

Koszty drog i koszty przemieszczania mas przewozowych zmieniaja
si¢ w toku rozwoju technicznego transportu w sposob niezgodny. Drogi,
w przeliczeniu na kilometr, stajg si¢ coraz kosztowniejsze, ale jedno-
czesnie, dzigki ich udoskonaleniu, wzrasta przelotno$¢ oraz ilo$¢ prze-
wozdéw 1 to, w granicach optimum, wi¢cej niz proporcjonalnie. W rezul-
tacie koszty drog, chociaz absolutnie rosng, relatywnie maleja; zwigksza
si¢ natomiast stale udzial kosztow przemieszczania (przy jednoczesnym
spadku poziomu jednostkowych kosztow catkowitych). W szczegdlnosci
szybciej niz koszty drog rosng koszty pojazdéw. Zjawisko to wystepuje

® Podobne znaczenie ekonomiczne ma podzial kosztow na stacyjne i liniowe.
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w trakcie ewolucji kazdego rodzaju transportu, a w jeszcze wigkszym
stopniu przy przechodzeniu od starych do nowych rodzajéw transportu.
[lustruje je zalaczony wykres (rys. 1). Zwielokrotnione naktady na po-
jazdy czyni si¢ w tym celu, aby nada¢ im nowe wtasno$ci, zalety. Zwraca
uwage stopniowe rozluznianie si¢ zwigzku pojazdu z droga; rozszerza to
zasigg transportu na tereny bezdrozne, umozliwia przystosowanie po-
jazdow jednego rodzaju transportu do ruchu na drogach drugiego ro-
dzaju transportu, a przez to sprzyja rozwojowi przewozow bezposrednich
(bez przetadunku).

W drogach jednak tkwia tak wielkie kapitaty, ze transport prze-
wyzsza wickszo$¢ gatezi gospodarki spotecznej pod wzgledem udziatu
w majatku trwatym warto$ci urzadzen, ktére, mutatis mutandis, moga
by¢ do drog przyrownane. Niewlasciwie uksztaltowana sie¢ drég oznacza
wiec kolosalne straty, ktore trzeba powigkszy¢ o straty ponoszone w pro-
cesie przewozow (pokonywanie przez pojazdy odchylen ksztattu drég
od uktadu optymalnego), by w pelni zda¢ sobie sprawe¢ ze znaczenia
prawidtowej teorii sieci transportowej. Pisato o tym wielu autorow, ale
zaden nie stworzyt teorii, ktéra by miata zastosowanie takze do zespolow
sieci transportowych. A przeciez w rzeczywisto$ci istnieje nie siec
transportowa w ogole, lecz szereg réznych sieci, ktore si¢ uzupelniajg
1 zastepuja wzajemnie.

Najistotniejszy bodaj wplyw na zasieg przestrzenny réznych rodzajow
transportu wywiera stosunek miedzy kosztami stalymi albo niezalez-
nymi od ruchu i kosztami zmiennymi, albo zaleznymi od ruchu’. Koszty
state, przypadajace na jednostke¢ pracy przewozowej (tonokilometr), ma-
leja wraz ze wzrostem odleglosci przewozow. Totez im wyzszy stosun-
kowo jest ich udzial, tym dluzszy jest promien racjonalnego =zasiggu
danego rodzaju transportu. Wyrazne pod tym wzgledem réznice zachodza
miedzy zeglugg $rodladowa 1 kolejnictwem (wyzszy udzial) z jednej,
a transportem samochodowym (nizszy udzial) — z drugiej strony. Ze-
gluga s$rédladowa, w poréwnaniu z kolejnictwem, wykazuje réwny lub
wyzszy udzial kosztow statych na drogach sztucznych i nizszy na dro-
gach naturalnych (wspolczesna zegluga zwykle nie moze si¢ obej$¢ bez
kosztownych inwestycji na drogach wodnych).

Udzial kosztow stalych w ogoélnych kosztach przewozu (w %)

A. Koleje
1928 wedtug Dorpmiillera 70
1949 wedlug Bittera 60
Niemieckie Koleje Panstwowe wedlug Mellerowicza 72
Niemieckie Koleje Zwiazkowe 1950 wedlug Mellerowicza

przesytki drobnicowe 74
przesytki calowagonowe 72
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Wedlug danych Niemieckich Kolei Zwiazkowych 1950

przesytki drobnicowe 55
przesytki catlowagonowe 58
Wedtug Piratha 61

B. Zegluga $rodladowa
1949 wedtug Kirchgédssera
na Renie 64
na kanalach 72

Wedlug Wiistena—Lautera—Deista
1947 na Renie

barki 95

holowniki 53

barki z wlasnym napedem 59
1947 na kanatach

barki 95

barki z wlasnym napedem 59
1948 holowniki 64
1949 wedtug Piratha

naturalne drogi wodne 44

sztuczne drogi wodne 61

C. Transport samochodowy
1949 wedtug Piratha

samochody ci¢zarowe 32
samochody cigzarowe z podatkiem drogowym 50
autobusy 40
autobusy z podatkiem drogowym 46
samochody osobowe 54

2r6dto: P. Miiller, Schiene-Strasse und Schiene-Schiffahrt, Ministerium fiir Wirtschaft
and Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Verkehrswissenschaftliche  Verd6ffent-
lichungen, zesz. 30, Disseldorf, S. 46—47.

Probowano ustali¢ promien racjonalnego zasiegu dla kazdego rodzaju
transportu. Otrzymano roézne wyniki, odzwierciedlajace zrdznicowanie
czynnikdéw, ktoére go wyznaczaja w poszczegdlnych krajach i regionach.
Przyczyna réznic tkwi czasem w sposobie obliczen poréwnawczych. Po-
rownuje si¢ bowiem koszty tonokilometra zaoferowanego Ilub koszty
tonokilometra zrealizowanego®. Pierwszy sposob mogiby da¢ whasciwe
wyniki tylko przy jednakowym wykorzystaniu tadownosci ré6znych rodza-
jow transportu. W rzeczywisto$ci wykorzystanie tadowno$ci ksztattuje

" Pojecia te przyjely si¢ trwale w literaturze transportowej, ale ich uzycie
wymaga natychmiastowego komentarza. Trzeba mianowicie dodaé, ze koszty state
sa rzeczywiscie stale tylko w okreslonych granicach, a koszty zmienne niejedna-
kowo reaguja na wzrost przewozow; bywaja proporcjonalne, mniej niz proporcjo-
nalne i wigcej niz proporcjonalne.

¥ Ponadto kalkulacja kosztu jednostkowego roéznych rodzajow transportu nie
obejmuje z regutly tych samych pozycji, co przeciez jest warunkiem sine qua non



128 Ryszard Domanski

si¢ odmiennie: jest mniejsze w transporcie kolejowym, a wigksze w tran-
sporcie samochodowym (wedtug Piratha wynosi ono odpowiednio: 3%

oraz 75%)°. Tlumaczy si¢ to tym, ze transport samochodowy dysponuje
mniejszymi i bardziej zwrotnymi pojazdami, szerszymi mozliwo$ciami
pozyskania tadunkow powrotnych i wicksza swobodg decyzji (przewaza
transport wlasny, niezarobkowy, ktoéry nie ma obowigzku utrzymywa-
nia regularnego ruchu), koleje za$ obcigzone sg szeregiem funkcji pu-
blicznych, ktére nie zapewniajg dostatecznego wykorzystania tadow-
nosci; ponadto uktad przestrzenny przewozow kolejowych jest zwykle
taki, ze wielkie ilosci wagonow stuzacych do przewozu podstawowego
tadunku — wegla, wykorzystane sg tylko w kierunku tadownym (brak
tadunkéw powrotnych). W rezultacie transport samochodowy zyskuje
mozliwo$¢ dodatkowego rozszerzania zasiggu swoich przewozow.
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Rys. 2. Porownanie kosztow wlasnych przewozu drobnicy réznymi rodzajami komu-
nikacji (wedtug C. Piratha)

~——— 4 ——— samoloty komunikacyjne w lotach regularnych, wykorzystanie w 50%

———————— koleje: drobnica, wykorzystanie w 20%

— ———— samochody 5-tonowe, wykorzystanie w 50%

Nizej autor zestawit wyniki niektéorych opracowan dotyczacych racjo-
nalnego zasiegu roéznych rodzajow transportéow. Wedtug Piratha'’
w przewozach drobnicowych koleje sa tansze niz samochody dopiero
przy odlegtosci powyzej 150 km, natomiast w przesytkach calowagono-
wych, wskutek lepszego wykorzystania ladownosci, juz przy odlegtosci

petnej poréwnywalnosci. Warunek ten jest spelniony zazwyczaj tylko w oblicze-
niu kosztow ruchu, natomiast takie koszty, jak amortyzacja i utrzymanie drog,
przetadunki, dowdz i odwdz ujmowane sg rozmaicie i dopiero droga specjalnych
zabiegow rachunkowych sprowadza si¢ je do pordéwnywalnos$ci; niescistosci sa
przy tym nieuniknione.

° C. Pirath, Das Selbstkostenproblem Schiene-Strasse, w: Brandt, Schiene und
Strasse, 1953, Dortmund, s. 49 i dalsze.

9°C. Pirath, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, op. cit., s. 235—237.
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powyzej 55 km. Gdy przewozy kolejowe obciazy si¢ dodatkowo kosztami
dowozu i odwozu (samochody dokonuja przewozow ,,0d drzwi do drzwi"),
wowczas zasigg przewozow samochodowych przesuwa si¢ z 55 km do
65 km (rys. 2). Naturalne drogi wodne sg tansze od kolei od 120 km
w przewozach bez przetadunku i od 200 km w przewozach z przetadun-

kiem, za$ sztuczne drogi wodne odpowiednio —. od 400 km i od 580 km
(rys. 3).
7
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Rys. 3. Pordéwnanie kosztow wlasnych przewozu tadunkéw masowych (wedlug
C. Piratha)

——— koleje, przesytki calopociggowe, wagony 20-tonowe, wykorzystanie w 60%
—_—t —— z dwukrotnym przetadunkiem } naturalne drogi wodne, barki 1000-to-
~~~~~ bez przetadunku nowe
————————— z dwukrotnym przetadunkiem } sztuczne drogi wodne, barki 750-tonowe,
- ===~~~ bez przetadunku wykorzystanie @

O $rednia odlegto$¢ przewozu

U Morgenthalera i Wollerta '' punkty przeciecia krzywych kosztow
kolejowych i krzywych kosztow samochodowych wyznaczajace odleglo-
sci, do ktérych bardziej ekonomiczne jest uzycie samochodow, sa okre-
slone nastgpujaco:

kolej samochod km
5 ton 5 ton 140
15 ton 14,5 ton 170
20 ton 20 ton 200

Autorzy wyrazaja poglad, ze w dajacej si¢ przewidzie¢ przyszlosci
zasieg transportu samochodowego zatrzyma si¢ na granicy okoto 200 km.

"' Gutachten iiber die kostenmdssigen und tariflichen Grundlagen des Lei-

stungswettbewerbes ~ zwischen — der  Bundesbahn — und  dem  Giiterfernverkehr — mit
Lastkraftwagen, Manuskript, Diisseldorf 1952, s. 66—70.

9 Ruch Prawniczy
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Jest to zdeterminowane struktura kosztow samochodowych. Przekrocze-
nie tej granicy na znaczng odlegtos¢ mogloby nastgpi¢ tylko w przy-
padku upodobnienia si¢ struktury kosztow samochodowych do struktury
kosztow kolejowych, co jest malo prawdopodobne.

| | | | I I T
oM # Koszty wtasne 1 pas —km w zaleinosci
100 od odlegtostci przejazdu
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Rys. 4. Porownanie kosztow wilasnych ruchu pasazerskiego roznymi rodzajami
komunikacji (wedtug C. Piratha)

—— +4 —— samoloty komunikacyjne w lotach regularnych, wykorzystanie %
—-— o —— samoloty prywatne, wykorzystanie 50%

————— samochody osobowe, wykorzystanie 50%

-------- autobusy

————————— koleje, pociag pospieszny, 2 klasa, wykorzystanie 34%
koleje, pociag pospieszny, 3 klasa, wykorzystanie 32%
Srednie odlegtosci przewozu: samolot komunikacyjny 400 km, samolot prywatny 250 tan.
autobus 15 km, pociag pospieszny 2 klasa 240 km, 3 klasa 180 km.

Badania transportu w dolinie Mississippi wykazaty, ze w przesytkach
catopojazdowych samochdd jest najefektywniejszym S$rodkiem przewozu
na dystansie do 35 mil, koleje na dystansie 35—380 mil i zegluga $rod-
ladowa na dystansie ponad 380 mil (rys. 5)'%.

W ZSRR, jak podaje E. D. Chanukow'’, bezposrednie przewozy sa-
mochodowe przy istnieniu dobrych drog samochodowych i stosunkowo
nieduzych wielkosciach tadunkéw, sa bardziej optacalne niz przewozy
kolejowe lub mieszane, kolejowo-samochodowe:

'2 Board on Investigation and Research, Comparisons of Lail, Motor, and
Water Carrier Costs, 79th Congress, 1st Session, Senate Document No 84, Table 5,
p.- 9, Washington 1945, cyt. wg E. M. Hoover, The Location of Economic Activity,
New York 1948, s. 20.

3'E. D. Chanukow, Transport i razmieszczenije proizwodstwa, Moskwa 1956,
s. 171.
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1. na odlegto$¢ do 30 km, jesli punkty natadunku i wytadunku po-
siadajg bocznice,

2. na odlegto$¢ do 50 km, jesli bocznica istnieje tylko badz w punkcie
natadunku, badz w punkcie wytadunku,

3. na odlegtos¢ 80—100 km, w przypadku braku bocznic.

N. A. Lukianow '* obliczyl, ze koszty przewozu przetworéw nafto-
wych droga wodng z jednym przetadunkiem (gwarantowana glebokos¢
150 cm, wspotczynnik wydtuzenia przebiegu wodnego 1,5, no$no$¢ barek
2000 ton), zrownuja si¢ z kosztami bezposredniego przewozu koleja

Ja -
25t I
samachdd (10~ tonowy) .*
3 20}
N
Q - barka
o * (preewdz drobicy)
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Rys. 5. Skala odleglosciowa kosztow przewozu tadunkéw w dolinie
dolnej Mississippi

jednotorowa pierwszorzedng (wzniesienie miarodajne 9%0, 2- i 4-osiowe
cysterny) na odleglosci 590 km; przy przewozach barkami nos$nosci
6000 ton przewo6z droga wodnag staje si¢ korzystniejszy juz od 255 km,
a barkami no$nosci 12 000 ton — od 440 km.

Wedlug obliczen polskich transport samochodowy jest tanszy od
kolejowego na odlegto$§¢ do 30 km, jesli ten ostatni jest potaczony z do-

"“'N. A. Lukianow, Srawnitielnaja ekonomiczost ispolzowanija razlicznych
widow transporta, Sbornik statiej Woprosy ekonomiki zelaznodoroznogo trans-
porta, Moskwa 1948.
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Rys. 6. Poroéwnanie dziennej wydajnosci samochodu 5-tonowego w trzech rodzajach
komunikacji
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Rys. 7. Poroéwnanie kosztow wlasnych samochodu S5-tonowego w trzech rodzajach
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Rys. 8. Porownanie bezwzglednej rdéznicy miedzy wplywami i kosztami trzech
rodzajow komunikacji samochodem S-tonowym
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wozem do stacji kolejowej oraz do 50 km, gdy niezbedny jest zaréwno
dowoéz, jak i odwoz z kolei'.

Do jakich funkcji predestynowane sg poszczegdlne rodzaje trans-
portu z tytutu swoich witasnosci technicznych i ekonomicznych?

Transport samochodowy, wskutek stosunkowo wyzszego rozgalezienia,
lecz mniejszej przelotnosci dréog, matej nosnosci pojazdow, elastycznosci
ruchu i dyspozycji, niskiego udzialu kosztéow statych, powinien: za-
pewnia¢ dowo6z i odwdz tadunkow do i ze stacji kolejowej, dowoz zyw-
nosci ze strefy podmiejskiej do miast, dowdz towarow ze sktadnic hur-
towych do handlu detalicznego, udostepnia¢ tereny pozbawione kolei
o ladunkach rozproszonych, zwlaszcza tereny rolnicze, lesne i gorskie,
uczestniczy¢ w przewozach sezonowych (szczyty jesienne itp.), przej-
mowaé przewozy deficytowych kolei lokalnych, wykonywaé przewozy
na krotkie odleglosci i drobnicowe nawet na drogach rownoleglych do
kolei oraz obstugiwa¢ ruch pasazerski: podmiejski, lokalny, z dala od
kolei i turystyczny.

W transporcie samochodowym trzeba rozr6zni¢ przewozy pomocnicze
(dowoz 1 0dwo6z) oraz przewozy samodzielne (bezposrednie). Z braku od-
powiednich statystyk rozpatrzono zamiennie stosunek migdzy prze-
wozami na bliskie odleglosci z jednej oraz przewozami na $rednie i da-
lekie odleglosci z drugiej strony.

Transport bliski wystepuje najczesciej w dwojakim uktadzie kierun-
kowym, jako:

1. Transport radialny, majgcy na celu bezposrednie przewozy z miejsc
nadania do miejsc przeznaczenia po mozliwie najkrotszej drodze.

2. Transport okrezny, odbywajacy si¢ zarowno na liniach radial-
nych, jak i na liniach obwodowych. Sktada si¢ on zwykle z trzech od-
cinkow: radialnego (tam), obwodowego i radialnego (z powrotem). Roz-
winety si¢ dwie jego formy: a) transport okrezny docelowy (obshuguje
tylko trzy osiedla na styku odcinkéw) oraz b) transport okrezny zbiorczy
i rozdzieleczy (obstuguje wieksza ilo$¢ osiedli)'®.

Dotychczas faworyzowane przez transport samochodowy sa kierunki
radialne o duzym nat¢zeniu ruchu; dajg one bowiem duze szanse uzy-
skania tadunkéw powrotnych. Jednakze na terenach rolniczych, wskutek
rozproszenia mas przewozowych, lepsze wyniki eksploatacyjne i ekono-
miczne uzyskuje transport okrezny, zwlaszcza zbiorczy i1 rozdzielczy
(rys. 6—8). Granice transportu okrg¢znego docelowego oraz zbiorczego

S'W. Mtodecki, Koordynacja transportu kolejowego i samochodowego, , Trans-
port" 1954, nr 9.

' C. Pirath, Die Verkehrsteilung Schiene-Strasse in landwirtschaftlichen — Ge-
bieten und ihre volkswirtschaftliche  Bedeutung, Forschungsergebnisse des Ver-
kehrswissenschaftlichen Instituts an der Technischen Hochschule Stuttgart, Ber-
lin—Gottingen—Heidelberg 1954, s. 4—9 oraz rysunki.
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i rozdzielczego wyprowadzone z kryterium kosztu i czasu przedstawione
s3 na rysunkach 9—12. Pokazuja one, na jakich obszarach po obu stro-
nach drogi gléwnej (radialnej) rentowniejszy jest transport okre¢zny.
Ksztalty obszaro6w maja swe wytlumaczenie w tym, ze w otoczeniu
osrodka wyjsciowego, a nastgpnie od punktu maksimum wraz ze wzro-
stem odlegtosci radialnej rentowniejszy staje si¢ bezposredni transport
radialny, wskutek czego odleglo$¢ obwodowa od drogi gltownej maleje.

Ryc. 9 Ryc. 10

Rys. 9. Ekonomiczne granice komunikacji okreznej docelowej samochodem 5 tono-
wym z uwzglgdnieniem kosztéw i czasu (przypadek 1)
Rys. 10. Ekonomiczne granice komunikacji okre¢znej docelowej samochodem 5-to-
nowym z uwzglgdnieniem kosztow i czasu (przypadek 2)

Chociaz transport samochodowy jest stosunkowo najbardziej efek-
tywny na krotkich odlegtosciach, to jednak w poszczegdlnych relacjach
i grupach tadunkéw przewage nad innymi rodzajami transportu, co
prawda malejaca, zachowuje jeszcze na $rednich, a nawet na dalekich
odlegtos$ciach. Stwarza to ekonomiczng mozliwos¢ wydtuzenia si¢ prze-
wozow samochodowych, co tez w rzeczywistoSci ma miejsce. W krajach
Europy zachodniej przewozy na $rednie i dalekie odlegtosci, jesli liczy¢
wedlug tonokilometrow, osiagaja lub przekraczaja polowe wszystkich
przewozow samochodowych (tabela 3). Poniewaz transport samochodowy
znajduje si¢ wciaz jeszcze w stadium ekspansji, proporcja miedzy prze-
wozami na krétkie oraz przewozami na §rednie i dalekie odlegtosci moze
nadal przesuwaé si¢ na korzyS$¢ tych ostatnich, zwtlaszcza w krajach
0 niezbyt rozleglym terytorium.

Koleje, dzigki duzej przelotowosci linii i nos$nosci pojazdéw, rzadszej
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niz w drogownictwie sieci (kosztownos$¢ urzadzen statych), wysokiemu
udzialowi kosztow stalych, matej elastycznosci ruchu i dyspozycji sg
predestynowane do: przewozow masowych, zwlaszcza w polaczeniach
z bocznicami (unika si¢ wtedy przetadunku, dowozu i odwozu), prze-
wozow na dalekie odleglosci, obstugi pospiesznego ruchu pasazerskiego
na dalekie odleglosci i masowego ruchu podmiejskiego. W wigkszosci
krajow na bocznicach koncentruje si¢ gros tadunkéw przewozonych
kolejami, np. w Polsce 60% '’, w ZSRR 80% (natadunek) i 65% (wy-

2 e

(7

Ryc. 11

Rys. 11. Ekonomiczne granice komunikacji okrgznej docelowej samochodem 5-to-
nowym z uwzglednieniem kosztow i czasu (przypadek 3)

Rys. 12. Ekonomiczne granice komunikacji okreznej zbiorczej samochodem 5-tono-
wym z uwzglednieniem kosztow I czasu (4 dotadowania)

| | rozszerzona komunikacja obwodowa % ograniczona komunikacja obwodowa

Ny normalna komunikacja obwodowa B komunikacja radialna

jazda tam tadowna, jazda po obwodzie

Przypadek 1 prozna, jazda z powrotem tadowna

Przypadek 2 jazdy radialne i po obwodzie tadowne

jazda tam tadowna, jazda po obwodzie tadowna,

Przypadek 3 jazda z powrotem prozna

LA

7 W. Mtodecki, op. cit.
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Tabela 3
7 } Przewozy
i Przewozy samochodowe na érednie | ciezkimi
Wyszezegélnienie i i dalekie odlegtosci® ; samo-
, . | chodami® | chodami®
| W. Bryt. , Francja | NRF | Wiochy |
| 1952¢ | 1954 | 1954 I 1954
T T - o ’!""' T "T“ - ”i I R
Volumen w mld tonokm » 13 13 13 ’ 18
Procent wszystkich przewozéw | 5 i _
samochodowych { 42 5 59 | 52 ! 65
Procent przewozéw kolejowych 35 | 32 ; 30 I 136
Srednia odleglodé przewozu w km [ 134 [ 127 { 232 i 137
{ [ Srednia odleglo$é przewozéw kolejowych
| W km (wszystkie odlegloéci) ‘ 126 | 246 | 189 f 263

a) Powyzej 49 km we Francji, 40 mil w W. Brytanii, 50 km w NRF.

b) Wszystkie przewozy (lacznie z bliskimi) samochodami cigzarowymi no$nos$ci powyzej 5 ton.
c) Bez Polnocnej Irlandii.

Zrodto: Economic Survey of Europe in 1956. Genewa 1957, rozdz. V, s. 4.

tadunek)'®, w NRF 68%'®. Mimo likwidacji bocznic mato obcigzonych *°
i nowej technologii tamanych przewozow kolejowo-samochodowych,
procentowy udzial bocznic czynnych w obrocie tadunkéw kolejowych
bedzie raczej wzrastat niz malat, wskutek ograniczenia si¢ kolei do prze-
wozu ladunkéw masowych. Ta zmiana zakresu pracy kolei wywrze
wplyw na uktad linii i stacji oraz na strukture taboru. Z istniejacych
sieci kolejowych wyksztalcg si¢ sieci rzadsze, zlozone z linii gléwnych
przystosowanych do intensywnego ruchu. Wytrzymalo§¢ na nacisk
osi podniesie si¢ mniej wigcej?' do 30 ton, ciezar pociagu do 6000 ton,
a moc lokomotyw do 6000 KM.

Koleje lokalne o matym obcigzeniu beda stopniowo likwidowane.
Przez wiele dziesigcioleci odgrywaly one wazng rolg; posredniczac mig-
dzy kolejami gléwnymi a malymi i rozproszonymi osrodkami gospodar-
czymi, przewodzily dzialanie odsrodkowych sil gospodarczych (na tereny

"' A. L. Smirnow. Wybor wnieszniego transporta promyszlennych  priedprijatij,
Trudy Wsiesojuznogo Nauczno-Issledowatielskogo Instituta Zelaznodoroznogo Tran-
sporta, Moskwa 1959.

' H. Rittershausen, Bundesbahn im Wettbewerb, die Umstellung eines gros-
sten ehemaligen Monopolunternehmens auf eine neue Zeit, Bad Hersfeld.

% Orientacyjnym kryterium optacalnosci bocznicy jest ilo§¢ masy towarowej
zatadowanej lub wyladowanej na niej w ciggu roku. Ocenia si¢, ze masa ta po-
winna wynie$¢ 40 000 ton rocznie lub 5 wagondéw tadownych na dobg (niekiedy za
wystarczajace minimum uwaza si¢ 3 wagony na dobg).

2y Schwarzl, Verkehrskoordinierung,  Schiene,  Strasse,  Lufifahrt,  Wasserweg
im  Wirtschaftskampf, Wien 1952.
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rolnicze), a przez to wptynely korzystnie na strukture przestrzenng go-
spodarki (przyczynity si¢ do jej decentralizacji). Wykazuja jednak prze-
waznie chroniczny deficyt finansowy; nasuwa to przypuszczenie, ze obec-
nie ich funkcje moéglby przeja¢ transport samochodowy. Przejmowanie
powinno nastgpowaé po uprzednim zbadaniu kazdej linii oddzielnie.
Zbyt bowiem pochopne decyzje likwidacyjne powzicte na podstawie
wskaznikéow ogdlnych moga zachwiac¢ strukture gospodarcza obszarow
1 tak z reguty stabiej zagospodarowanych. W okrggach zbadanych przez

Pofqczenie migdzystacyjne Potgczenie. z bacznicami
«oszty przewozw koszty przewozs -
oM/t om/e om/e DM/t
5¥ g 1 Y 25
1 [ 20
] 20 2
G 15 | 5
g
10 4 10 ] 0
_- taryfa !
5 ] {  kolejoma 5 | 5
i s - e o o e e e ] Lo L faryfa
[} kolejowa
Y 2x koszty przetadunky = 3,00 DM/
1, o
1 . Ty
0 10 20 30 4 S50 60 70 80 90 100 km 0 0 20 30 4 50 60 7 8 90 100km

Rys. 13. Porownanie przewoznego koleja i samochodami w komunikacji bliskiej,
stan 1 I 1952 (wedlug C. Piratha)

Piratha (poinocna Wirtembergia, pdnocna Bawaria i Dolna Saksonia)
zastgpienie kolei lokalnych przez transport samochodowy miatoby inne
reperkusje w zakresie przewozow pasazerskich, a inne w zakresie prze-
wozow towarowych. W pierwszym przypadku obcigzenie uzytkownikow
transportu przewoznem prawie nie zmienitoby si¢, w drugim — wzro-
stloby, lecz odmiennie w transporcie bliskim i dalekim. W transporcie
bliskim (do 100 km) koszt przewozu koleja lokalng, jesli niezbedny jest
dowdz i1 przetadunek na stacji, rowna si¢ mniej wiecej kosztowi zastep-
czych przewozow samochodowych (bezposrednich), gdy zas uzytkownicy
kolei lokalnej korzystajg z bocznicy, przejscie do przewozdéw samochodo-
wych pocigga za sobag wzrost obcigzen, chyba ze w uzyciu sg samochody
15-tonowe (rys. 13). W transporcie dalekim (ponad 100 km) wzrost ob-
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cigzen jest wyzszy, nawet je$li zalozy¢ najwlasciwszy po likwidacji
kolei lokalnej sposéb przewozu, tj. dowdz samochodami do stacji kolei
gtownej 1 nastgpnie przewo6z kolejami glownymi do celu (rys. 14),
a statlby sie najwyzszy, gdyby przyjaé¢, ze przewozy be¢da na calej odle-
glosci wykonywane przez samochody (wobec nieduzego nasilenia potrzeb
przewozowych wykorzystanie tadownos$ci nie przekroczytoby 50%), po-
mijajagc fakt, czy na terenach stabo zagospodarowanych bylaby do dy-
spozycji dostateczna ilos¢ samochodéw?>. Pewne polepszenie sytuacji

Potgcrenia migdzystacyjne Oolaczenia z bocznicami
omft omp

fl
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Rys. 14. Réznica miedzy przewoznym przed i po zamknigciu kolei bocznych w ko-
munikacji dalekiej. Koleje dyrekcji hanowerskiej, stan 1 I 1952 (wedlug C. Piratha)

P — koszt przetadunku B — optata za bocznice

finansowej kolei lokalnych i przedtuzenie ich egzystencji mozna osiag-
naé w drodze technicznej modernizacji. Na linii Annecy—Albertville®’,
po zastosowaniu matych jednostek spalinowych i uproszczeniu organi-
zacji ruchu, deficyt zostal prawie catkowicie zredukowany, a na odcinku
Albertville—Doussard, do ktérego pdzniej ograniczono badania, osiggnigto
nawet zysk (obcigzenie ruchowe wynosito zaledwie 150 ton na dobg).
Zegluga $rodladowa, mimo rdznic technicznych, pod jednym przy-
najmniej wzgledem ekonomicznym jest podobna do kolei. Cechuje ja
mianowicie taki sam lub wyzszy udzial kosztow statych. Wiasnos¢ ta
stanowi o cze¢$Sciowym podobienstwie zakresu funkcji. Podobnie wigc jak

22 Na wyniki obliczen przeprowadzonych przez Piratha deformujacy wplyw
wywarlo nieskoordynowanie taryf kolejowych i samochodowych.

B R. M. Picard, Bilan d'exploitation simplifée et modernisée dune petite ligne,
,Revue Generale des Chemins de Fer" 1956, Aout.
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koleje, zegluga s$rodladowa jest srodkiem przewozoéw masowych i odle-
glych, lecz w wyzszym stopniu, gdyz w miar¢ wzrostu masy i odlegtosci
przewozow uzyskuje dalej idaca obnizke kosztéow jednostkowych. Nie
bez znaczenia jest fakt, ze ma ona do czynienia z ladunkami, ktore
mozna tanio i szybko przetadowywac (zboza, piasek i zwir, ropa naf-
towa, wegiel kamienny). Tanio§¢ samego przewozu uwidacznia si¢ dzigki
temu w calej petni?*. Jednakze wobec matej szybkosci ruchu i wydtu-
zenia trasy drog wodnych?®, proces przemieszczania mas wymaga sto-
sunkowo wiecej czasu, wskutek czego zegluga $rodladowa nie nadaje
si¢ do przewozu tadunkow tatwo psujacych sie¢ i warto§ciowych. Prze-
waga zeglugi $rodladowej jest najznaczniejsza, gdy miejsca nadania
i przeznaczenia sg potozone nad drogami wodnymi. Zwigksza si¢ dodat-
kowo w przewozach w relacji z portami morskimi, je$li przetadunek
z barek na statki morskie jest tanszy niz z wagonow kolejowych na
statki morskie. Drogi wodne s$rodladowe sa posrednim rodzajem trans-
portu miedzy transportem ladowym i morskim. Przewodza one w glab
ladu, niekiedy na znaczne odleglosci, zalety transportu morskiego i od-
wrotnie, sg naturalnym lgcznikiem ladu z morzem. W krajach stabo za-
gospodarowanych, rozlegtych terytorialnie i odczuwajacych brak kolei,
zwlaszcza jednocze$nie trudno dostgpnych, jak np. lasy tropikalne, rzeki
jeszcze dzi$ stanowig glowny rodzaj transportu i toruja droge rozwojowi
gospodarczemu.

Ogolne kryteria allokacji réznych rodzajow transportu majg niewat-
pliwie pewien walor dla wielu dziedzin przewozow (kategorii, krajow).
Jednakze w kazdej z nich nabieraja one swoistych, konkretnych cech;
przejawia si¢ to w zmianie warto§ci ich miernikéw. Jakie moga by¢
kierunki zmian, wida¢ np. z pracy Meyera, Pecka, Stenasona i Zwicka
o konkurencji w transporcie USA?®.

Dla celow analitycznych problem okreslenia allokacji podzielono na
dwie czesci:

1. okre$lenie kategorii przewozéw, dla ktorych przecigtne koszty
catkowite jednego rodzaju transportu sg nizsze od kosztow krancowych
lub przecietnych kosztéw zmiennych najblizszego konkurenta; w prze-

** Jak tani jest przew6z zegluga $rodladowa, niech $wiadczy fakt. ze prze-
sytka 1 tony wegla z Buffalo do Duluth odlegltego o 2000 km nie kosztuje wigcej
niz zniesienie tej samej ilosci wegla z ulicy do piwnicy. Por. K. Hassert, op. cit.,
t. 1, s. 351.

>3 Dotyczy to drég naturalnych. Kanaly, jesli pozwalaja warunki topogra-
ficzne i techniczne, sa prawie proste. Ich trasowanie rdzni si¢ od trasowania drog
kotowych tym, zZe polaczenie miejscowosci lezacej z boku dokonuje si¢ nie przez
odchylenie trasy kanatu glownego, lecz przez odgalgzienie w postaci kanatu
bocznego.

% Op. cit., s. 145—167.
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wozach takich powinien by¢, oczywiscie, stosowany transport o nizszych
kosztach calkowitych,

2. okreslenie, po dokonaniu pordéwnan pierwszego stopnia, czy sa
jakie$ rodzaje transportu, ktére pomimo nizszych kosztow krancowych
lub zmiennych dla poszczegdlnych tadunkéw albo grup tadunkdéw, maja
dostatecznie wysokie koszty calkowite, aby wszystkie pozostale tadunki
mogly by¢ przewozone taniej przez najblizszego konkurenta pracujacego
bardziej efektywnie.

Analiz¢ przeprowadzono dla trzech gtownych kategorii przewozéw:
drobnicowych, masowych i pasazerskich. W zakresie przewozow drobni-
cowych rozpatrzono mozliwos$¢ substytucji miedzy samochodami, koleja
i statkami drobnicowymi zeglugi $rodladowej, w zakresie przewozow

masowych — miedzy koleja i zegluga srodladowa, a w zakresie prze-
wozow pasazerskich — miedzy koleja, autobusami 1 samochodami
osobowymi®’.

Tabela 4

Pordwnanie dlugookresowych kosztow krancowych przewozu (liniowych)
samochodami, koleja z bocznicami i koleja z kontrejlerami (1952—1955

centdw za tonomile)

Waga, przesylki Samochéd ! Kolej 3 Kolej z kontrejlerami {
o (fupty) i |z bocznicami | (platforma Cle,j{um)v ’~!
| | ;
20 000 ' 2,73 ’ 1,161 ? 0,857 !
30 000 | 1,82 l 0,878 ‘x 0,673
40 000 2,73 { 0,738 E 0,857
50 000 2,18 | 0,653 ? 0,747
60 000 1,82 ! 0,598 0,673 |
; 70 000 f 2,34 g 0,555 4 0,778 |

Poroéwnanie kosztow przewozu drobnicy umozliwiaja dane zawarte
w tabelach 4—6. Przewéz przy pomocy kontrejleréw (piggyback)®® jest,
jak widac¢ (tabela 4), mniej wigcej trzykrotnie tanszy od przewozu samo-
chodami. Gdy przesytki sg male, jest on tanszy takze od przewozu koleja
w polaczeniach z bocznicami. Dopiero przy przesylkach od 40 000 fun-

27 Autor pomingl rodzaje transportu nie rozwazane w niniejszym opracowaniu.

8 Kontrejlerami nazywa sie¢ naczepy lub polprzyczepy samochodowe umie-
szczane wraz z tadunkiem na platformach kolejowych. Ta nowoczesna technika
przewozow mieszanych kolejowo-samochodowych oznacza przewrdét w sposobie
przetadunkow. Koszt przetadunku jednej tony na stacjach nadania i odbioru, wyno-
szacy w USA S$rednio 7,8 dolara, obniza si¢ dzigki zastosowaniu kontrejlerow do
niecalych 0,6 dolara (por. Economics of Highway Traites on Flat Cars Service,
»Bulletin of American Railway Engineering Association" 1955, 57, nr 525).
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Tabela 5
Koszty przewozu statkami drobnicowymi zeglugi $rodladowej
z uwzglednieniem odleglosci 1 wykorzystania tadownosci

Odlegloéé | Koszty natadunku Koszty liniowe Koszty calkowite
przewozu i wyladunku (centéw za tonomilg) (centéw za tonomilg)
oo} (dolardw za tone) |\ 5h0r wit. | 75% wik | 1009wk | 75% w.k

|

200 | 2,50 0,40 0,60 1,65 1,85

400 | 2,50 0,40 0,60 1,02 1,23

600 | 2,50 0,40 0,60 0,82 1,02

800 | 2,50 0,40 0,60 0,71 0,91

1000 | 2,50 0,40 0,60 0,65 0,85

1200 { 2,50 0,40 0,60 0,61 0,80

1400 | 2,50 0,40 0,60 0,58 0,78

1600 | 2,50 0,40 0,60 0,55 0,75

Tabela 6
Koszty przewozu samochodami z uwzglednieniem
wagi i odleglosci przesylki

Odleglosé Waga przesyiki Koszty calkowite
(mile) (funty) (centéw za tone)

200 7 500 7,30

15 000 5,40

30 000 4,90

400 7 500 5,50

15 000 4,30

. 30000 3,95

600 7 500 4,80

15 000 4,00

30 000 3,73

800 7 500 4,70

15 000 3,85

30 000 3,60

1000 7 500 4,63

15 000 3,76

30 000 3,54

1500 7 500 4,35

15 000 3,84

! 30 000 3,45

tow wzwyz tanszy staje si¢ ten ostatni. Koszty kolei dla przesytek
w kontrejlerach zrownujg si¢ prawie z kosztami zeglugi $rodladowe;j
(drobnicowce 2500-tonowe), a w przypadku pelnego wykorzystania
tadownos$ci wagonow sg nawet nizsze. Koszty wyzsze od zeglugi $rod-
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ladowej wykazuje tylko transport samochodowy, bez wzgledu na tadow-
nos$¢ pojazdow i odlegto$¢ przewozu.

W przewozach tadunkéw masowych oczywiste réznice kosztow upra-
szczaja problem allokacji. Najbardziej konkurencyjne sg przewozy na
Wielkich Jeziorach statkami o tadownosci 20 000 ton oraz przewozy bar-
kami rzecznymi. W roku 1955 koszt 1 tonomili wynosil dla statkow
0,6125 milla (koszt pelny) i 0,4375 milla (wydatki biezace) przy wy-
korzystaniu tfadownosci w obu kierunkach oraz 1,225 milla i 0,875 milla
przy wykorzystaniu tadownosci tylko w jednym kierunku, za$ dla barek,
przy niepelnym obcigzeniu w kierunku proznym, 2—2,5 milla (koszt
petny). Ekwiwalentne koszty kolei (ceny 1952—1955) uksztattowaty sie
na poziomie 4,1 milla (wagony o tadownosci 60 000 funtow) i 3,9 milla
(wagony o ladownos$ci 70 000 funtow) przy wykorzystaniu wagondéw
w kierunku zarowno tadownym, jak i préznym. Zatem nawet przy za-
lozeniach najkorzystniejszych dla kolei i najmniej korzystnych dla ze-
glugi srédladowej, zegluga w zakresie tadunkéw masowych jest tak
znacznie tansza, ze powinna by¢ wykorzystywana wszedzie, gdzie tylko
jest dostepna.

Tabela 7

Typowe koszty przewozu pasazerow roznymi rodzajami transportu
(centdw za mejscomile; ceny z 1955r.)

Koleje (dlugookresowe koszty krancowe)
wagon I klasy (zwykly) ‘ 1,3—1,4
wagon I klasy (dzienn — noc) 2,2—2.3
salon6wka 2,7—3,0
pullman (I klasa) 5,0—6,0
Autobus miedzymiastowy (przecigtne koszty catkowite) 1,25
Samochéd osobowy ! krancowe  calkowite
koszty wozomili ‘ 2,5 —3 5 —8
koszty miejscomili (w samochodzie 6-osobowym) 0,42—0,50 0,63—1,33

Najtanszym i najbardziej popularnym $rodkiem ruchu osobowego
w USA jest samochod osobowy (tabela 7). Tanio wypadaja takze prze-
jazdy autobusowe. Nieduze rozmiary i elastyczno$¢ autobusow zapew-
niaja im trwala pozycje¢ w komunikacji publicznej miedzy matymi mia-
stami oraz na krotkie odleglosci. Wysokie natomiast sg koszty prze-
jazdow koleja. Miejsce pierwszej klasy w wagonie typu Pullman ko-
sztuje wiecej niz miejsce pierwszej klasy w samolocie na trasach da-
lekich i turystycznych.

Porownania pierwszego stopnia pozwolilty wyodrebni¢ wsroéd réznych
rodzajow transportu takie, ktorych dalsza egzystencja: a) nie ulega wat-
pliwosci dzicki wysokiej efektywnosci, b) moze by¢ kwestionowana
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w warunkach konkurencji doskonatej. Do pierwszych naleza: statki
i barki w przewozach masowych, autobusy i samochody osobowe, do
drugich — koleje, samochody w komunikacji mi¢edzymiastowej i drob-
nicowce zeglugi $rodladowej. Jesli pominaé zegluge $srodladowa drobni-
cowcami, ktorej linie wystepuja sporadycznie, problem sprowadza si¢
do stosunku kolej — komunikacja samochodowa mig¢dzymiastowa. Ten
drugi stopien poréwnan polegat na ustaleniu, jaka prace przewozowa
mozna wykona¢ samochodami za fundusze wydatkowane przez koleje,
albo innymi stowy, ile tonomil moga wykona¢ koleje i samochody przy
jednakowej sumie wydatkéw. Otrzymano dla kolei 567 miliardow, a dla
samochodow 414 miliardow tonomil, co oznacza, ze efektywnos¢ kolei
jest wyzsza o 37%. Implikacje tego stwierdzenia sg do$¢ nieoczekiwane.
Wynika z niego mianowicie, Ze po zracjonalizowaniu pracy kolei przez
wyeliminowanie przewozow dla niej niewlasciwych i dostosowaniu taryf
do kosztow kranicowych mozna si¢ spodziewaé powrotu na kolej czesci
tadunkéw przewozonych aktualnie samochodami. Mig¢dzymiastowej ko-
munikacji samochodowej przypadnie, oczywiscie, szereg *tadunkow
i grup tadunkéw, ktoére przewozi ona taniej niz koleje, jednak jej
ekspansja moze by¢ w przyszloSci mniej intensywna niz si¢ obecnie
przewiduje ».

* Moze tez by¢ stosunkowo stabsza niz w Europie zachodniej wskutek nie-
poréwnanie wigkszych odleglosci miedzy miastami USA (przy duzych odleglosciach
zdolno$¢ konkurencyjna samochodu w stosunku do kolei stabnie).





