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TRANSPORT INTERMODALNY
W POLSCE 1 EUROPIE

Artykul stanowi probe wskazania kierunkéw promowania w Europie i Polsce
alternatywnych gatezi transportu w celu ograniczenia dynamicznego wzrostu
przewozéw drogowych. Omawia rekomendacje Komisji Europejskiej w stosunku
do rozwoju transportu intermodalnego. Przedstawia struktur¢ i wielko$¢ prze-
wozow intermodalnych w Europie. Ponadto dokonuje proby okreslenia prognozy
przewozow intermodalnych w Polsce 1 przedstawia podstawowe przedsigwzigcia
warunkujace rozwdj transportu intermodalnego w Polsce.

Wprowadzenie

Sytuacj¢ na rynku transportu intermodalnego w Europie oraz uktad i strukture

powiazan pomigdzy jego gldownymi uczestnikami mozna przedstawi¢ nastgpujaco:

w krajach Unii Europejskiej brak jest jednej i scentralizowanej struktury orga-
nizacyjnej, ktora pehitaby funkcje organizowania i zarzadzania operacjami
transportu intermodalnego, co jest oczywiste z uwagi na konieczno$¢ prze-
strzegania zasad wolnej i uczciwej konkurencji;

wiodaca rolg w organizowaniu przewozow intermodalnych odgrywaja Narodo-
we Towarzystwa Transportu Intermodalnego, petniace funkcje operatora trans-
portu intermodalnego i bedace rownoczesnie cztonkami UIRR (International
Union of combined Road - Rail transport companies — Migdzynarodowego
Zwiazku Towarzystw Transportu Intermodalnego); towarzystwa te, kupujac
ustugi przewozowe od kolei, organizuja i nadzoruja ustugi kolejowe w relac-
jach terminal-terminal;

przewoznik drogowy zajmuje si¢ akwizycja przewozdw, transportowaniem
przesylek z miejsca zatadunku do terminalu i organizowaniem jej odwozu
z terminalu docelowego do odbiorcy wlasnym taborem lub taborem partnerow.

Wiasciwa wspotpraca transportu kolejowego i drogowego jest podstawa powo-

dzenia dziatalno$ci operatoréw transportu intermodalnego, zgodnie z podstawowa
zasada, ze transport kombinowany bedzie si¢ mogl rozwijaé jedynie wowczas, gdy
uwzglednione beda zaréwno interesy transportu drogowego, jak i kolejowego.
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Sposoby wspierania transportu intermodalnego przez Komisj¢ Europejska

Komisja Europejska podejmie wiele dzialah zaréwno o charakterze legi-
slacyjnym, jak i przedsiewzi¢¢ inicjujacych (tacznie ze wspotfinansowaniem),
majacych na celu wspieranie rozwoju transportu intermodalnego w Europie.
Komisja ta, uznajac za celowe i w pelni zasadne kontynuowanie promowania
alternatywnych w stosunku do drogowego gatezi transportu, na okres 7 lat i z rocz-
nym budzetem ok. 30 mln euro, uruchomita w 2003 roku nowy program, zwany
Marco Polo (sukcesor programu PACT), ktoéry promujac intermodalno$¢, ma by¢
otwarty na wszystkie propozycje i projekty ukierunkowane na przesunigcie
przewozow towarowych z transportu drogowego na alternatywne i bardziej przy-
jazne srodowisku gatezie i technologie transportu: kolej, zegluge morska bliskiego
zasiegu, zegluge $rodladowa i transport kombinowany [5].

Wedhig Komisji Europejskiej, osiagnigcie znaczacych zmian strukturalnych na
rynku przewozow towarowych zgodnie z rekomendowana zasada rozwoju zréwno-
wazonego transportu bgdzie mozliwe poprzez wdrazanie pakietu nastgpujacych
srodkow promujacych przesunigcie czgsci przewozow towarowych z transportu
drogowego na transport kolejowy i kombinowany:

1) znaczace usprawnienie efektywnosci i jakosci ustug kolejowych, w tym przede
wszystkim eliminowanie opdznien w kursowaniu zwartych pociagdéw towa-
rowych oraz zwigkszenie niezawodnosci i czestotliwosci ushug kolejowych,
zwlaszcza §wiadczonych w systemie przewozow intermodalnych;

2) zapewnienie interoperacyjnosci kolei w ukladzie migdzynarodowym poprzez
eliminowanie istniejacych waskich gardetl o charakterze technicznym, eksploa-
tacyjnym i organizacyjnym w migdzynarodowych towarowych przewozach
kolejowych;

3) usprawnienie partnerskich zwiazkow 1 wspotpracy miedzy operatorami pocia-
gow 1 operatorami kolejowej infrastruktury oraz migdzy nimi a operatorami
transportu intermodalnego;

4) usprawnienie kosztow operacji kolejowych oraz zapewnienie elastycznosci
cenowe;j;

5) zapewnienie dlugoterminowego finansowania kolejowych inwestycji infrastruk-
turalnych;

6) wprowadzenie efektywnych i spojnych podatkéw oraz optat za cigzarowe po-
jazdy drogowe;

7) efektywne wdrozenie podstawowych regulacji dotyczacych cigzarowego trans-
portu drogowego, zwlaszcza w zakresie limitow cigzaru, bezpieczenstwa, cza-
sow jazdy, pracy i odpoczynku kierowcdw, z rownoczesna weryfikacja stoso-
wanych procedur i sankcji.

Nalezy jednak mie¢ $wiadomos$¢, ze bez jakiejkolwiek pomocy zewngtrznej
koleje nie beda w stanie wygra¢ walki konkurencyjnej z transportem drogowym.
Eksperci Unii podkreslaja, ze koleje nie stang si¢ nowoczesna galgzia transportu,
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na miar¢ nowego stulecia, jesli nie stworzy si¢ im warunkow do pelnej i rzeczy-
wistej liberalizacji, jak roéwniez jesli transport kolejowy, a w konsekwencji i kom-
binowany nie otrzymaja niezbednej pomocy.

Oprocz tworzenia korzystnych — dla transportu kolejowego — warunkow zew-
netrznych, same koleje musza w sposob zasadniczy usprawnic jakosé i efektyw-
no$¢ swoich ustug. Nowa oferta przewozowa kolei powinna by¢ w petni dosto-
sowana do potrzeb rynku i na tyle atrakcyjna jako$ciowo i cenowo, aby odzyskaé
utraconych klientéw. Koleje musza wigc w maksymalnym stopniu spetniac¢
oczekiwania klientow w takich aspektach jakosciowych swoich ustug, jak: nie-
zawodnos¢, elastycznos$é, krotki czas przewozu, duza czestotliwosé potaczen oraz
konkurencyjne ceny. Pozwoli to na lepsze wykorzystanie przewagi ekologicznej
kolei i stworzy lepszy klimat polityczny w poszczegdlnych krajach do wspierania
transportu kolejowego jako przyjaznej dla srodowiska i zycia czlowieka gatezi
transportu.

Komisja Europejska rekomenduje migdzy innymi: przeznaczanie S$rodkow
publicznych na inwestycje terminalowe (wlaczajac logistyczne centra towarowe)
oraz na usprawnienie dostgpu infrastrukturalnego do terminali transportu inter-
modalnego, standaryzacje intermodalnych jednostek tadunkowych (IJL), zapew-
nienie pelnej liberalizacji dostepu do sieci kolejowej w Europie dla operatoréw
wykonujacych przewozy kombinowane oraz wdrazanie efektywnego i kompaty-
bilnego systemu informacyjnego (opartego na technologii EDI) we wszystkich
ogniwach tancucha transportu intermodalnego.

W Biatej Ksiedze z 2001 roku podkresla sig, ze zegluga morska bliskiego
zasiggu oraz zegluga $rodladowa sa tymi galeziami, ktdore moga skutecznie przy-
czyni¢ si¢ do zmniejszenia skazenia powietrza przez transport oraz kongestii na
sieci drog kotowych. Uwaza sig, ze jednym ze sposobow ozywienia zeglugi jest
budowa prawdziwych autostrad morskich w ramach masterplanu dla transeuro-
pejskiej sieci transportowej oraz oferowanie efektywnych i uproszczonych ustug.
Bedzie to wymagato stworzenia znacznie lepszych potaczen migdzy portami mor-
skimi 1 siecia kolejowa oraz siecia wodna $rédladowa, w ramach zintegrowanych
fancuchéw morsko-ladowych. Do uruchomienia tych potaczen i nadania im
rzeczywiscie atrakcyjnego wymiaru pod wzglgdem komercyjnym, Biata Ksigga
rekomenduje wykorzystanie srodkéw z istniejacych funduszy strukturalnych oraz
programu Marco Polo.
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Wspieranie rozwoju transportu intermodalnego w wybranych krajach'

W tabelach 1 i 2 przedstawiono przyktady pomocy finansowej wybranych kra-
jow dla transportu intermodalnego oraz miejsce transportu intermodalnego w poli-
tyce transportowej tych panstw. Ponadto na rysunkach 1, 2 i 3 zaprezentowano
$rednioroczna pomoc rzadéw wybranych panstw Unii Europejskiej i Szwajcarii —
ktoéra jest poza strukturami Unii — dla transportu intermodalnego, w podziale na
kwotg ogolng i w przeliczeniu na jednego mieszkanca, a takze na dziesig¢ tysigcy
kilometréw kwadratowych powierzchni.
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Niemcy Austria  Szwajcaria Holandia Hiszpania  Francja Wik. Wiochy Belgia
Brytania

Rys. 1. Srednioroczny budzet wybranych panstw UE na wspieranie
transportu intermodalnego w latach 1997-2002 (mIn EUR)

Zrbdto: Opracowanie wiasne

! Opracowano na podstawie materialéw zroédtowych, pozyskanych przez dra hab. Jerzego Wronke
z poszczegoblnych krajow.
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Niemcy Austria  Szwajcaria Holandia Hiszpania  Francja WIk. Wiochy Belgia
Brytania

Rys. 2. Srednioroczny budzet wybranych panstw UE na wspieranie
transportu intermodalnego na jednego mieszkanca w latach 1997-2002 (EUR)

Zrédto: Opracowanie wiasne

20

Niemcy Austria  Szwajcaria Holandia Hiszpania  Francja Wik. Wiochy Belgia
Brytania

Rys. 3. Srednioroczny budzet wybranych panstw UE na wspieranie transportu
intermodalnego w przeliczeniu na 10 tys. km? powierzchni w latach 1997-2002 (EUR)

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Tabela 1. Pomoc rzadéw wybranych panstw UE dla transportu intermodalnego

Wyszezegdlnienic Niemcy Austria Szwajcaria Holandia Hiszpania Francja | WIk. Brytania | Wiochy | Belgia
D) (A) (CH) (NL) (E) (F) (GB) @ (B)
Subsydia do infra- _
struktury — urzadzenia +® +@ +@ + + + + + 0+
na terminalach
Subsydia do supra- 4 . . ) ) ) 4 ) )
struktury na terminalach
Subsydia na zakup /
leasing Wypf)sazema'tk ) + + ) ) ) n + n
(wagony, jednostki
intermodalne)
Subsydia do kosztow ) + +@ L@ @ e L@ i i
eksploatacji tk (w tym Ro-La) (w tym Ro-La)
1997: 1,18 mld ATS, 1997: 123 min 1997-2000: 1994-2007: 14 min
w tym: 80 mln do ter- SwF, w tym: 180 min NLG. | 146 mld ESP GBP/rok 1994— 1997:
Budzet transportu 1997-2012 | minali i wyposazenia | 8 mln do termi- ) § 1997: 375 | i dodatkowo 2007: )
. . .. . w tym: 160 na w tym 10 mln
intermodalnego 4,1 mld DM | oraz 1,1 mld dla kolei | nali i wyposaze- . . mln FF 75 mln za 700 mld
P o terminale i20 | 25 mld na - BEF
do kosztow $wiadcze- | niai 115 min do dok. ckspl. | terminale (5) dostgp do sieci | ITL
nia ushug tk eksploatacji - GXspl. kolejowej
Srednioroczny budzet
w min EUR 137 85 76 61 59 56 45 24 0,23
w EUR/mieszkanca 1,70 10,63 10,94 3,86 1,49 0,97 0,75 0,42 0,02
w EUR/10 tys. km? 3,88 10,21 18,60 17,58 1,16 1,03 1,81 0,80 0,08

(+) wystepuje; (-) nie wystepuje; (1) rzadowe subsydia wytacznie dla infrastruktury kolejowych terminali. Subsydia sa udzielane w formie korzystnych pozyczek lub
jako ryczalt (lump sums); (2) w Belgii tylko decyzje dotyczace kolei sa podejmowane na szczeblu krajowym. Natomiast decyzje i udzielanie finansowej pomocy dla
innych galgzi oraz dla terminali i portow sa podejmowane na poziomie regionu; (3) w niektorych przypadkach rzady Austrii i Szwajcarii udzielaja finansowej pomocy
na budowy terminali w sasiednich krajach; (4) w Holandii, Francji i Hiszpanii nie stosuje si¢ oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej dla transportu
intermodalnego, w Wielkiej Brytanii i Szwajcarii udzielane sa dotacje; jesli operator moze udowodni¢, ze przewozy drogowe sa tansze od kolejowych, wtedy rzad
subsydiuje wszystkie koszty lub tg czgs$é, ktora odnosi si¢ do optat za infrastrukturg kolejowa; (5) gtdwna czgs$¢ srodkdéw jest przeznaczana na infrastrukturg kolejowa.

Zrodto: International Study on Intermodal Transport, The Hague, March 1998 oraz ostatnie dokumenty robocze Grupy ds. Transportu Intermodalnego. Obok panstw
zrzeszonych w Unii Europejskiej w artykule uwzgledniono réwniez Szwajcarig pozostajaca poza strukturami UE.
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Tabela 2. Transport kombinowany w polityce transportowej wybranych panstw cztonkowskich UE

. . Wik.
. . . Austria | Belgia SZWajC Niemcy H1s; pa Francja | Wiochy HO} and Pormga Brytani
Transport kombinowany w polityce transportowej (A) (B) aria D) nia (F) Iy ia lia a
(CH) (E) (NL) (P) (GB)
1. Specjalne struktury dla transportu intermodalnego
a) w Ministerstwie Transportu + (€8]
b) koordynowane przez Ministerstwo Transportu + + + + + +
2. Transport kombinowany w ogélnym programie rozwoju transportu + + + + + + + +
3. Konkretny program inwestycyjny dla transportu intermodalnego + + + + + +
4. Transport kombinowany przedmiotem inwestycji infrastruktury
publicznej ze srodkow:
a) budzetu panstwa + + + + + + + +®
b) budzetow regionalnych + + + + +
¢) budzetéw sektoralnych galezi + + + + +0 + +
5. Subsydia na zakup lub leasing urzadzen dla transportu
intermodalnego:
a) wagony, intermodalne jednostki transportowe i jednostki tadunkowe + + + +®) + + +
b) konkretne urzadzenia przetadunkowe + + + + + + + +
6. Subsydia do kosztow eksploatacji:
a) przyznanie dostgpu do sieci kolejowe;j + o +
b) rekompensata deficytu + +@ + +
¢) premie ekologiczne + +
Objasnienia:

(1) w trakcie uruchamiania; (2) przez lokalne wtadze; (3) tylko w konkretnych przypadkach; (4) tylko wagony; (5) z wyjatkiem wagondw; (6) zgodnie z siecia TEN
(skrajnia B1); (7) z budzetu kolejowego; (8) wiaczajac terminale w Niemczech i Wloszech przez Hupack.

Zrodto: The Phare Study on the conditions for the progressive integration of European inland transport markets, Final Report, March 1999 oraz pozyskane dokumenty
zrodlowe z wybranych krajow.



wwWwilogistyka.net.pl

A=—=internetowy serwis branzowy

Artykut pobrany z portalu logistyka.net.pl

Wiegcej informacji szukaj na stronie http://www.bibliotekalogistyka.pl

Leszek Mindur

Przewozy intermodalne w Europie

Na podstawie Raportu UIRR za lata 1990-2001 w tabelach 3, 4 i 5 oraz na
rysunkach 4-6 podano wybrane wielko$ci przewozow transportem intermodalnym,
wykonanych przez operatoréw zrzeszonych w UIRR. Nalezy zaznaczy¢, ze w celu
uniknigcia podwodjnego liczenia, w statystykach UIRR podaje si¢ tylko liczbg
przesytek nadanych w eksporcie przez cztonkow UIRR. Jedna przesytka stanowi
ekwiwalent przewozu drogowego (=+/-2,3 TEU).

Tabela 3. Wielkos$¢ przewozow europejskich operatorow transportu intermodalnego
wedhug liczby nadanych przesylek*

Przewozy ogdtem Ruch migdzynarodowy Ruch krajowy
Lata liczba mln liczba min liczba mln
przesytek tonokm przesytek tonokm przesytek tonokm
1990 | 1183361 18 677 543610 11708 639 751 6 969
1995 | 1615364 24 970 968 910 17 720 646 454 7250
1996 | 1711258 27167 1 047 866 19 584 663 390 7 583
1997 | 1863949 29 861 1 139 666 21527 724 278 8334
1998 | 1882700 30234 1167 345 21926 715 355 8 308
1999 | 1821017 28 588 1158 735 20 742 662 282 7 846
2000 | 1964439 30936 1287 922 22 804 676 517 8132
2001 | 1936904 31880 1286 673 24 663 650 231 7217

*) ilo¢ przesytek nadanych tacznie w ruchu krajowym i miedzynarodowym

Tabela 4. Struktura przewozow przesytek w jednostkach tadunkowych

Kontenery 'i nadwozia Ro-La Naczepy
wymienne

[w tys.] w[%] [w tys.] w %] [w tys.] w %]
1990 727 62 214 18 242 20
1995 1079 67 312 19 224 14
1996 1160 68 344 20 207 12
1997 1333 71 346 19 185 10
1998 1335 71 382 20 166 9
1999 1260 69 406 22 155 9
2000 1333 68 460 23 172 9
2001 1300 67 466 24 171 9
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Tabela 5. Wielkos$¢ przewozow wedtug wybranych operatorow
transportu intermodalnego** cztonkéw UIRR

Lata | OO 1 oo | NOVE 1 6k ombi Hupac | TR.W. Hungaro |, 1 ombi
verkher trans -kombi
1990 | 550 743 | 120 355 | 199 525 | 115366 | 98 534 | 36 023 X X

1995 |1 629808 | 261 671 | 199913 | 171 189 | 155931 | 62413 | 37205 1340
1998 | 619 649 | 332 146 | 252 641 | 193991 | 184218 | 67037 | 61436 | 11434
1999 | 549 381 | 331934 | 239838 | 214 843 | 200032 | 56814 | 60813 | 11615
2000 | 536 068 | 343 722 | 253 419 | 265341 | 247254 | 56094 | 61780 | 11 886
2001 | 533950 | 321 895 | 239050 | 298 067 | 237955 | 62127 | 66 596 5564

**) Przewozy wymienionych operatoréw stanowity 90,4% przewozow wszystkich opera-
torow bedacych cztonkami UIRR w 2001 roku.
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Rys. 4. Przewozy przesytek wedtug rodzajow komunikacji
Zrédto: Opracowanie whasne
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Rys. 5. Udziat jednostek transportu intermodalnego w przewozach ogétem w %
Zrédto: Opracowanie whasne
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Rys. 6. Przewozy przesytek przez wybranych europejskich operatorow
transportu intermodalnego

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Po okresie stalego wzrostu przewozéw w latach 1990-1997, w 1998 roku na-
stapita stagnacja, a w 1999 roku spadek przewozow intermodalnych w Europie na
skutek kryzysu w transporcie kolejowym, ktorego najistotniejszymi — dla trans-
portu intermodalnego — symptomami by}l wzrost opoznien pociagéw blokowych
(zwlaszcza na dalekich migdzynarodowych trasach) oraz ich odwotywanie, przy
roOwnoczesnym wzroscie cen za ustugi kolejowe. Okazalo si¢ jednak, iz pomimo
braku poprawy w jakosci ustug kolejowych, nastapil wzrost przewozow inter-
modalnych w 2001 roku o ok. 6% w stosunku do 1999 roku. Mozna wigc mowic
o sukcesie konsekwentnej dziatalno$ci operatorow transportu intermodalnego, kto-
rzy biorac na siebie pelne ryzyko za realizacj¢ przewozow kolejowych migedzy ter-
minalami, zdotali przyciagna¢ klientéw utraconych w latach 1998—-1999. W efekcie
wigkszos¢ towarzystw transportu intermodalnego zrzeszonych w UIRR, w sto-
sunku do 1999 roku, osiagneto wzrost przewozow (w ruchu mig¢dzynarodowym)
w 2001 roku.

Lacznie w latach 1999-2001 towarzystwa UIRR w ruchu migdzynarodowym
i krajowym przewiozty 1,821-1,936 mlIn przesytek (co odpowiada ok. 4,94 min
TEU rocznie), wykonujac odpowiednio prace przewozowa 28,6—31,9 mld tonokm.

Jesli chodzi o strukturg jednostek intermodalnych uzytych w przewozach prze-
sylek przez towarzystwa UIRR w 2000 roku, to utrzymuje si¢ wysoki — 67% udziat
konteneréw i nadwozi wymiennych w nadaniu przesytek ogétem (62% w 1990 r.),
przy statym wzro$cie przewozow cigzardwek i zestawoéw drogowych na wagonach
(system przewozéw towarzyszacych) 24% (18% w 1990 r.) i znacznym spadku
naczep — 9% (20% w 1990 r.).

Préba okreslenia prognozy przewozow transportem intermodalnym w Polsce

Z prognozy przewozow tadunkéw w obstudze polskiego handlu zagranicznego
wynika, ze ogdlna masa tadunkéw ma wzrosna¢ w 2010 roku w stosunku do 2000 r.
od 27,9% do 93,1%, w zaleznosci od przyjetego wariantu rozwoju gospodarki
narodowej oraz galezi transportu [1]. Szczegdlowe wyniki w tym zakresie zesta-
wiono w tablicy 6. W prognozie zatozono jednocze$nie przyspieszenie rozwoju
przewozow w intermodalnych jednostkach tadunkowych. W liczbach bezwzgled-
nych masa tadunkéw podatnych do transportu intermodalnego w 2010 roku ma
osiagna¢ niebagatelng liczbe rzedu 5.104 — 10.617 tys. t, z tym Ze suma pierwsza
dotyczy wariantu minimalnego, za$ suma druga — wariantu maksymalnego. Z ogol-
nej masy tadunkéw na przewozy kombinowane kolejowo-drogowe przypada¢ ma
od 34% do 42% w zalezno$ci od przyjetego wariantu rozwoju. Sa to bardzo
ambitne zalozenia zwazywszy, ze w okresie wyjSciowym tego rodzaju przewozy
nie przekroczylty 2.000 tys. t i zwigzane byly gléwnie z przewozami tadunkow
w kontenerach. W prognozie natomiast udziat przewozow tadunkéw w kontene-
rach waha¢ si¢ ma zaledwie w granicach 25,5-31,7%, natomiast znaczny udziat
dotyczy przewozow nadwozi wymiennych (42,7-45,2%), naczep (19,7-21,8%)
oraz Ro-La (6,8-7,5%).
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Tabela 6. Prognoza przewozow tadunkoéw w obstudze phz w latach 2005-2010 wedtug podstawowych gatezi transportu
oraz z podziatem na eksport i import

Wskaznik dynamiki
Wyszczegolnienie 2000 2005 2010 2000r. = }1,00%
min max min max min max min max
Transport samochodowy
Eksport 16 825 19 655 19 992 29 962 22 038 37933 131,0 193,0
Import 9562 11178 12 536 17 062 12 536 21613 131,1 193,4
Razem: 26 387 30 833 31361 47 024 34574 59 546 131,0 193,1
Transport kolejowy
Eksport 30114 35162 35742 53527 39372 67 728 130,7 192,6
Import 18 391 21477 21835 32708 24 058 41394 130,0 192,7
Razem 48 505 56 639 57577 86 235 63 430 109 122 130,8 192,7
Transport morski
Eksport 34198 39 368 39921 58 882 43799 74 022 128,1 188,0
Import 13313 15349 15450 22779 16 957 28 642 127,4 186,0
Razem 47 511 54717 55371 81 661 60 757 102 664 127,9 187,6

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych: Alicja Tylutki, Prognozy przewozéw multimodalnych w oparciu o analize
czynnikow stymulujqcych rozwoj gospodarczy kraju (eksport, import), podzadanie Zadania Badawczego nr 8 PBZ-032-06 Sieciowy
system przewozow multimodalnych, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin, pazdziernik 1997.
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Realizacja tych celow wymagac bedzie wielokierunkowych dzialan wcho-
dzacych w zakres polityki transportowej Polski, skojarzonej $cisle z polityka
Unii Europejskiej, wspierajaca rozwdj transportu intermodalnego jako systemu
integrujacego wspotpracujace panstwa. Konieczno$¢ tej Scistej wspodizaleznosci
wynika glownie z potrzeby skoordynowania dzialan zwiazanych z budowa i mo-
dernizacjq infrastruktury transportu intermodalnego, a przede wszystkim wspol-
nego sfinansowania tych bardzo kosztownych przedsigwzie¢ inwestycyjnych.
Na przyktad wedtug planow inwestycyjnych Dyrekcji Generalnej PKP, do petnej
realizacji programu dostosowania samej tylko infrastruktury kolejowej do stan-
dardoéw europejskich konieczne jest zainwestowanie do 2015 roku ok. 45 mld zt.
Jest to suma, ktorej zdaniem ekspertow nie mozna pokry¢ ani ze srodkow PKP, ani
z krajowego budzetu, a wigc musi by¢ dofinansowania ze $rodkdéw unijnych [3].

Wsrdd dziatan warunkujacych osiagnigcie planowanego rozwoju przewozow
intermodalnych do najpilniejszych zaliczy¢ nalezy modernizacje 10 tras kolejo-
wych zgloszonych przez Polske do uméw AGC/AGTC, zobowiazujacych strong
polska do dostosowania wytypowanych linii do europejskich wymagan technicz-
nych transportu intermodalnego [4].

Realizacja tych zadan jest bardzo kosztowna (na co zwrocono juz uwage), lecz
niezbedna, gdyz brak takiej sieci moze spowodowac, ze Polska zostanie wytaczona
z europejskiego systemu przewozow tranzytowych. Niebezpieczenstwo takie tkwi
cho¢by w tym, ze juz w chwili obecnej w europejskim korytarzu transportowym
péinoc — potudnie, obejmujacym Szwecje, Norwegie, Finlandig¢ — Danig — Niemcy,
Austrig, Szwajcari¢ i Wlochy, transportem kombinowanym przewozi si¢ prawie
50% wszystkich tadunkow europejskich [3].

Podstawowe przedsi¢wzi¢cia warunkujace rozwdj przewozow intermodalnych
w Polsce

W Polsce istnieja dobre perspektywy dla rozwoju transportu intermodalnego,
zarbwno w odniesieniu do przewozow krajowych, jak i migdzynarodowych.
Jednak zalezy to glownie od polityki transportowej panstwa, czy bedzie to rze-
czywisty rozwoj, czy tez stagnacja lub spadek przewozow intermodalnych z udzia-
lem polskich podmiotéw transportowych. Spadek kolejowych przewozow towaro-
wych na poczatku lat dziewigédziesiatych spowodowal powstanie powaznych
rezerw zdolnos$ci przewozowej transportu kolejowego, co stwarza duze mozliwosci
przejecia przez kolej czesci przewozdw z transportu drogowego w systemie tech-
nologii transportu intermodalnego.

Na podstawie wynikow szczegdtowych badan mozna stwierdzi¢, ze wystepuja
korzystne uwarunkowania zewngtrzne i perspektywy rozwoju transportu intermo-
dalnego w Polsce, zwlaszcza w kategoriach potencjalnego popytu [6].

Dla zapewnienia przyspieszonego rozwoju transportu intermodalnego koniecz-
ne jest wprowadzenie tzw. kodyfikacji linii kolejowych i taboru. Zastosowanie
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kodow umozliwitoby szybkie wytyczenie bezkolizyjnych tras przewozu dla prze-
sylek transportu intermodalnego, zwtaszcza naczep i zespoldw samochodowych,
charakteryzujacych si¢ czesto przekraczaniem tzw. skrajni. Konieczno$¢ taka
wynika choéby stad, ze dotychczasowe ubieganie si¢ organizatoréw przewozu tego
typu tadunkéw o zezwolenie PKP byto zabiegiem bardzo czasochtonnym i znie-
checato czesto do korzystania z ustug transportu kolejowego. Problem ten zostat
stosunkowo szeroko naswietlony przez inspektorow NIK i potraktowany jako
jeden z istotnych powodow niedostatecznego rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce [3].

Rysuje sig¢ takze pilna potrzeba podniesienia standardéw technicznych
polskich drog kolowych, poniewaz zgodnie z decyzja Europejskiego Parlamentu
UE z 1 dnia 09.09.1999 r. nr 96/1692/UE dopuszczalny nacisk na o§ na migdzy-
narodowych drogach ma wzrosna¢ z dotychczasowych 10 t do 11,5 t. Polska nie
spetnia tego wymogu, mimo ze w chwili obecnej wigkszos¢ jej migdzynarodowych
drog posiada wytrzymato$¢ nawierzchni o dopuszczalnym nacisku do 10 t na oS.
Problem ten bedzie sukcesywnie rozwiazywany wraz z budowa sieci autostrad,
gdyz jedynie te spetniaja warunek okreslony decyzja Nr 96/1692/UE, tj. nacisk na
0$ w wysokosci 115 kN.

Jednym z bardzo istotnych warunkéw rozwoju transportu jest modernizacja
istniejacych terminali oraz zageszczenie ich sieci poprzez budowg nowych ter-
minali, zwlaszcza w Swinoujéciu, Szczecinie, Rzepinie, Rzeszowie i Biatymstoku.
Nie mniej waznym czynnikiem zapewniajacym wzrost przewozow tadunkow trans-
portem kombinowanym bgdzie budowa 6 centréw logistycznych, w tym: gtownie
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego w Szczecinie oraz Pomorskiego
Centrum Logistycznego w Gdansku.

W celu podniesienia efektywnosci transportu intermodalnego konieczne jest
zapewnienie przez nadawcow i odbiorcow intermodalnych jednostek ladun-
kowych (I1JL) warunkéw komunikacyjnych umozliwiajacych bezposredni odbior
wspomnianych jednostek tadunkowych przez specjalistyczny transport samo-
chodowy, spetniajacy w procesie transportu intermodalnego funkcje dowozowo-
odwozowe.

Nadawcy i odbiorcy oraz operatorzy transportu intermodalnego powinni
posiada¢ odpowiednig liczbe znormalizowanych IJL, zwlaszcza kontenerow
typoszeregu ISO, umozliwiajaca bezkolizyjny odbior przygotowanych zbiorczych
jednostek tadunkowych przez specjalistyczny tabor zaangazowany w procesie
transportu intermodalnego. Zapewni to nie tylko racjonalne wykorzystanie kosz-
townych $rodkéw przewozowych, ale rowniez wzrost efektywnosci catego procesu
transportu intermodalnego dzigki jego znacznemu przyspieszeniu.

Niezbedne jest wyposazenie krajowych operatoréw transportu intermo-
dalnego w odpowiedni tabor kolejowy, przystosowany nie tylko do przewozu
kontenerow, ale i innych [JL, w tym przede wszystkim zespotow samochodowych,
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naczep 1 przyczep. Sprawa jest pilna, poniewaz w tym zakresie istnieje silna kon-
kurencja ze strony firm zachodnich, zwlaszcza w $wietle rychlego udostepnienia
przez PKP wlasnych linii kolejowych dla wszystkich jej uzytkownikow.

Nalezy opracowaé optymalng sie¢ powigzan terminali i centréow logistycz-
nych oraz racjonalnych rozkladow jazdy pociagoéw transportu intermodalnego,
zapewniajacych skrocenie ogolnego czasu jazdy, gldwnie poprzez skrocenie czasu
postoju na granicy pociagdéw przewozacych tadunki w IJL. Realno$¢ tego przed-
sigwzigcia wiaze si¢ $cisle z koniecznos$cia rozwoju sprawnego systemu infor-
matycznego umozliwiajacego biezace monitorowanie przebiegu procesu trans-
portu intermodalnego nie tylko calego pociagu, ale takze poszczegolnych IJL.

Rozszerzenie Unii Europejskiej o nowe panstwa powinno doprowadzi¢ do
stworzenia znaczacych mozliwo$ci dalszego rozwoju zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu. Dotyczy to migdzy innymi panstw regionu Morza Battyckiego, w tym
przede wszystkim Polski, ktorej znaczacy wzrost obrotow handlowych z Unig jest
szczegblnie wazny z punktu widzenia morskiej pozycji Polski w tym regionie.

Promowanie transportu intermodalnego poprzez odpowiednia polityke fiskalna
umozliwiajaca oferowanie ustug po cenach nizszych niz transport samochodowy.
Finansowanie z r6znych Zrodet powinno stanowi¢ co najmniej rOwnowarto$¢ strat,
jakie ponosi spoteczenstwo z powodu stosowania transportu samochodowego do
przemieszczania fadunkéw na duze odlegtosci. Chodzi migdzy innymi o spotggo-
wane zuzycie no$nikow energetycznych, wigksze zanieczyszczenie $rodowiska
oraz zagrozenie w ruchu drogowym, nadmierne zuzycie drog kotowych itp.

Intensyfikacja przewozow intermodalnych przez polskie porty morskie jest
kluczowym instrumentem dla rozwoju 1 integracji zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu w intermodalnych morsko-ladowych tancuchach transportowych. Ten kie-
runek rozwoju przewozow jest szczegélnie mocno rekomendowany i promowany
przez Komisj¢ Europejska. Nalezy dazy¢ do pelnego wykorzystania dogodnego po-
lozenia geograficznego portow polskich w uktadzie tzw. wschodnioeuropejskiego
korytarza transportowego na osi polnoc-potudnie, poprzez zacie$nianie wspot-
pracy, promocje¢ ustug portowych z krajami skandynawskimi oraz wschodnimi
landami Niemiec, Czechami, Stowacja, Austria i Wtochami. Prowadzone obecnie
inwestycje w polskich portach morskich, finansowane ze srodkow witasnych i po-
zyczek Banku Swiatowego, zapewnia wysoka jako$é ustug do obstugi przewozoéw
intermodalnych w morsko-ladowych tancuchach transportowych.

Konieczne jest nadanie przewozom kombinowanym odpowiednio wysokiej
rangi w polityce transportowej panstwa poprzez opracowanie wlasciwych aktéw
normatywnych dostosowanych do uregulowan prawnych Unii Europejskiej
wspierajacych skutecznie rozwoj transportu intermodalnego. Trzeba pokresli¢, ze
w Unii Europejskiej dzieki wlasciwym przepisom skutecznie funkcjonuja ré6znego
rodzaju dotacje celowe, ulgi podatkowe, gwarancje rzadowe itp. zachgty, owocu-
jace dynamicznym rozwojem transportu intermodalnego przyjaznego cztowiekowi.
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