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Artyku³ omawiaj¹cy transport kombinowany sk³ada
siê z czterech czêœci. Czêœæ pierwsza prezentuje roz-
wój transportu kombinowanego w Polsce w latach
1990–2000, w czêœci drugiej okreœlono wielkoœæ za-
dañ dla transportu kombinowanego do 2010 r. W czê-
œci trzeciej wskazano podstawowe kierunki dzia³añ
niezbêdnych dla rozwoju transportu kombinowanego
w Polsce, w czwartej sformu³owano problem prze-
wozu naczep samochodowych i nadwozi wymiennych
na specjalizowanych wagonach oraz wskazano pro-
pozycjê jego rozwi¹zania.

Transport kombinowany w Polsce
Rozwój zapocz¹tkowanego w Polsce w latach 90. transpor-
tu kombinowanego (opartego na zunifikowanych technolo-
giach przewozowo-³adunkowych) nie przekracza 1% ogólnej
masy przewiezionych ³adunków. W tym samym okresie
w krajach Unii Europejskiej udzia³ tej formy transportu
w przewozach ogó³em wynosi³ od 5 do 12% i mia³ tenden-
cjê systematycznego wzrostu. Równoczeœnie nale¿y wyja-
œniæ, ¿e przewozy kombinowane w Polsce by³y i s¹ nadal
g³ównie rezultatem wymagañ kontrahentów zagranicznych
przewo¿¹cych swoje ³adunki w zunifikowanych jednostkach
³adunkowych, poniewa¿ w komunikacji wewnêtrznej przewo-
zy kontenerowe odbywaj¹ siê wy³¹cznie na niewielk¹ skalê.

W przewozach tych najwiêkszy udzia³ mia³ transport
kolejowy, przewo¿¹c: w 1996 r. – 1229,1 tys. t, w 1997 r.
– 1406,6 tys. t, i 1998 r. – 1879,5 tys. t. Stanowi³o to
w ogólnej masie przewozów odpowiednio: 0,55%, 0,62%
i 0,90%, a zatem by³ to symboliczny udzia³. Oko³o 95% wspo-
mnianej masy stanowi³y ³adunki w kontenerach, natomiast
pozosta³e 5% to przewozy naczep i nadwozi wymiennych.
Przewozy ca³ych zestawów samochodowych na wagonach
kolejowych zosta³y zawieszone w 1993 r. ze wzglêdu na brak
specjalistycznego taboru oraz nieop³acalnoœci ich transpor-
tu niskopod³ogowym taborem uniwersalnym PKP. Jednocze-
œnie bardzo du¿o ciê¿kich zespo³ów samochodowych kursu-
je po naszych drogach niszcz¹c je i degraduj¹c œrodowisko.

Wed³ug oceny ekspertów œredniorocznie po polskich drogach
przeje¿d¿a oko³o 700 tys. wysokotona¿owych pojazdów
samochodoch w relacjach pó³noc–po³udnie oraz oko³o
1300 tys. pojazdów w relacjach wschód–zachód.

Poza tym przewozy kombinowane w Polsce nie rozwija-
j¹ siê w sposób równomierny. Przez pierwsze lata wdra¿a-
nia tej formy transportu obserwowano nawet systematycz-
ny wzrost przewozów kombinowanych i ³¹czono z tym du¿e
nadzieje. Miêdzy innymi utworzono w 1992 r. Towarzystwo
Transportu Kombinowanego POLKOMBI, przyjête 13 maja
1993 r. w poczet cz³onków UIRR, tj. Miêdzynarodowego
Zwi¹zku Towarzystw Transportu Kombinowanego Kolejowo-
Drogowego. Dzia³a ono do dziœ osi¹gaj¹c ró¿ne rezultaty. Od
kilku ju¿ lat odnotowuje siê na polskim rynku transportowym
pewien regres w przewozach kombinowanych. Pomimo po-
dwojenia liczby poci¹gów w 1998 r. w porównaniu z 1997 r.,
w obs³udze przewozów kontenerowych portów i wiêkszych
oœrodków przemys³owych nie osi¹gniêto po¿¹danych rezul-
tatów. Przyczyn¹ tego by³a miêdzy innymi zbyt ma³a czêsto-
tliwoœæ kursowania wspomnianych poci¹gów (raz lub dwa
razy w tygodniu). W konsekwencji tego czas dostawy ³adun-
ków do klienta by³ stosunkowo d³ugi, powoduj¹c ponadto
nieracjonalne wykorzystanie kontenerów.

Na przyk³ad w Ba³tyckim Terminalu Kontenerowym (BTK)
w Gdyni œredni czas pobytu kontenera wynosi³ 9 dni. Doty-
czy to niebagatelnej liczby ponad 133 tys. kontenerów ob-
s³u¿onych przez BTK w 1997 r. Nale¿y podkreœliæ, ¿e czas
oczekiwania kontenerów na wys³anie w analizowanym okre-
sie by³ d³u¿szy w stosunku do lat poprzednich o 1 do 2 dni.
Jedn¹ z zasadniczych przyczyn tego opóŸnienia by³y zbyt
d³ugie odprawy celne, wynosz¹ce œrednio 3–5 dni.

Osi¹gana œrednia prêdkoœæ przemieszczania ³adunków ko-
lej¹, mieszcz¹ca siê w granicach 8–12 km/h, nie by³a za-
chêt¹ do pozyskiwania wiêkszej liczby klientów do przewo-
zu kontenerów transportem kolejowym. Nic wiêc dziwnego,
¿e w 1997 r. z BTK w Gdyni wywieziono 4 razy wiêcej kon-
tenerów transportem samochodowym (109 428 kontene-
rów), ni¿ transportem kolejowym (27 761 kontenerów).

Równie¿ w 1999 r. nast¹pi³o zmniejszenie przewozów ³a-
dunków w kontenerach o oko³o 19% [4].

Zdaniem Grzegorza Szyszki [4] na zmniejszenie przewo-
zów kombinowanych w tym okresie rzutowa³o wiele przy-
czyn, w tym zw³aszcza:
– zbyt wysokie op³aty za u¿ytkowanie wagonów do trans-

portu kontenerów, brak pañstwowych regulacji wspiera-
j¹cych transport kombinowany;

– brak preferencyjnych rozwi¹zañ finansowych umo¿liwiaj¹-
cych konkurowanie tego transportu z transportem drogo-
wym;

– brak systemu logistycznego umo¿liwiaj¹cego skorelowanie
rozk³adów jazdy, np. promów i poci¹gów;

– brak uzgodnieñ w zakresie usprawnienia kontroli granicznych
poci¹gów wyd³u¿aj¹cych znacznie czas jego przejazdu;

– niemo¿liwoœæ porozumienia siê kolei ró¿nych pañstw w za-
kresie naliczania i wysokoœci taryf;

– brak pe³nej i rzeczywistej liberalizacji rynku kolejowego
i uzyskania ogólnoeuropejskiej interoperacyjnoœci itp.

Transport
kombinowany
– miêdzynarodowe
przewozy
naczep samochodowych
i nadwozi wymiennych
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W kontekœcie tego warto przypomnieæ, ¿e Polska w prze-
wozach kontenerów w 1999 r. osi¹gnê³a zaledwie poziom
257 tys. TEU, tj. jednostek kontenerowych w przeliczeniu na
kontenery 20', gdy np. W. Brytania w 2000 r. przewioz³a
68,3 mln TEU.

Mówi¹c o niezadowalaj¹cym rozwoju transportu kombi-
nowanego pamiêtaæ nale¿y, ¿e na stan ten oddzia³ywa³a
równie¿ istniej¹ca infrastruktura, która ma szczególne zna-
czenie w kszta³towaniu konkurencji miêdzyga³êziowej œwiad-
czenia us³ug transportowych. Niew¹tpliwie w praktyce za-
wsze wybrana zostanie ta ga³¹Ÿ transportu, która dysponuje
infrastruktur¹ umo¿liwiaj¹c¹ realizacjê procesu transportowe-
go w sposób bezkonfliktowy i na wysokim poziomie jako-
œciowym. Z oceny ekspertów jednoznacznie wynika, ¿e za-
dania tego nie spe³nia aktualna infrastruktura transportu
kolejowego. Wyraz temu dali m.in. wybitni znawcy proble-
matyki transportowej, udowadniaj¹c, ¿e infrastruktura trans-
portu kolejowego w Polsce ogranicza nie tylko mo¿liwoœci
rozwoju szybkiej kolei pasa¿erskiej, ale przyczynia siê tak¿e
do niskiej jakoœci us³ug przewozowych, wyra¿aj¹cej siê miê-
dzy innymi nieterminowoœci¹ i d³ugim czasem przewozu
³adunków [6]. Powoduje to zmniejszenie konkurencyjnoœci
transportu kolejowego wobec transportu samochodowego,
co t³umaczy tak¿e przyczynê niskiego rozwoju transportu
kombinowanego w Polsce.

Bardzo krytyczn¹, lecz obiektywn¹ ocenê dotychczaso-
wego rozwoju transportu kombinowanego w Polsce przed-
stawi³ Carsten Killper, przedstawiciel Niemieckiej Spó³ki
Kombiverkehr. W swoim referacie na temat transportu kom-
binowanego pomiêdzy Niemcami a Polsk¹ [1] C. Killper
stwierdza miêdzy innymi, ¿e przyczyn¹ powolnego rozwoju
transportu kombinowanego w Polsce s¹ przede wszystkim
wzglêdy natury techniczno-organizacyjnej.

Na dowód tego przytacza, ¿e polscy przewoŸnicy w za-
sadzie nie dysponuj¹ ani odpowiednimi jednostkami ³adun-
kowymi, ani wagonami przystosowanymi do transportu kom-
binowanego. Pewien wyj¹tek stanowi¹ pojedyncze polskie
firmy transportowe dysponuj¹ce znormalizowanymi pojem-
nikami wymiennymi (kontenerami) przystosowanymi do pod-
jêcia przez dŸwigi ci¹gników siod³owych. Na dodatek s¹ to
z regu³y filie zachodnich firm transportowych. Do wyj¹tków
zalicza tak¿e 50 nowych wagonów, jakie ostatnio zakupi³y
PKP do przewozu kontenerów, uwa¿aj¹c je jednak za prze-
starza³e z punktu widzenia rosn¹cych wymagañ rynku trans-
portu kombinowanego. C. Killper uwa¿a ponadto, ¿e istnie-
j¹ca sieæ polskich terminali nie jest wystarczaj¹ca, a ich
wyposa¿enie nie dorównuje nowoczesnym wymaganiom
transportu kombinowanego.

Na niedostateczne nasycenie terminali zwrócili uwagê
tak¿e inspektorzy NIK, stwierdzaj¹c, ¿e wskaŸnik gêstoœci
terminali w przeliczeniu na 1000 km linii kolejowych wynosi
w Polsce tylko 0,5, gdy w Niemczech wynosi on 2, a we
W³oszech 1,4.

Je¿eli chodzi o transport samochodowy obs³uguj¹cy
przewozy kombinowane, to zdaniem C. Killpera najistotniej-
szym mankamentem jest jego du¿e rozdrobnienie, uniemo¿-
liwiaj¹ce przystosowanie siê ma³ych firm do wymagañ trans-

portu kombinowanego. Natomiast gdy chodzi o firmy wiêk-
sze, tj. dysponuj¹ce ponad 20 ci¹gnikami, to z regu³y nie
maj¹ one niezbêdnych jednostek ³adunkowych, b¹dŸ nie maj¹
kontaktów z partnerami zainteresowanymi przewozami kom-
binowanymi.

Transport kombinowany jako zintegrowany system napo-
tyka³ w Polsce tak¿e na znaczne trudnoœci ju¿ w ogniwach
rozpoczynaj¹cych lub koñcz¹cych ten proces przewozowy.
Z oceny NIK np. wynika, ¿e spoœród wszystkich uczestników
transportu kombinowanego najgorzej przygotowani byli do
tego rozproszeni nadawcy i odbiorcy intermodalnych jedno-
stek ³adunkowych, zwanych w skrócie IJ£ [3]. NIK stwier-
dza m.in., ¿e oko³o 60% nadawców i odbiorców nie posia-
da³o odpowiednich urz¹dzeñ prze³adunkowych, magazynów,
placów manewrowych i dróg dojazdowych, w konsekwen-
cji czego oko³o 40% przesy³ek w IJK musia³o byæ za³ado-
wywanych lub roz³adowywanych na terenie stacji kolejo-
wych, zamiast bezpoœrednio w magazynach klientów.
Pozosta³ych zaœ 20% klientów musia³o korzystaæ z pojazdów
dysponuj¹cych w³asnymi urz¹dzeniami prze³adowczymi IJK.

Przytoczone przyk³ady œwiadcz¹ o tym, ¿e problem nie-
zadowalaj¹cego tempa rozwoju w Polsce transportu kombi-
nowanego jest bardzo z³o¿ony i wymaga zaanga¿owania
wszystkich jego uczestników, a przede wszystkim ogromnych
œrodków finansowych na zakup specjalistycznych œrodków
transportu oraz budowê i modernizacjê terminali.

Rozwój transportu kombinowanego w Polsce
Z prognozy przewozów ³adunków w obs³udze polskiego han-
dlu zagranicznego wynika, ¿e ogólna masa ³adunków ma
wzrosn¹æ w 2010 r. [5] w stosunku do 2000 r. od 27,9%
do 93,1%, w zale¿noœci od przyjêtego wariantu rozwoju go-
spodarki narodowej oraz ga³êzi transportu (zob. tabl. 1).
W prognozie za³o¿ono jednoczeœnie przyspieszenie rozwoju
przewozów w intermodalnych jednostkach ³adunkowych.
W liczbach bezwzglêdnych masa ³adunków podatnych do
transportu intermodalnego w 2010 r. osi¹gn¹æ ma niebaga-
teln¹ liczbê rzêdu 5104 tys. t – 10 617 tys. t, z tym, ¿e
pierwsza dotyczy wariantu minimalnego, a wielkoœæ druga
– wariantu maksymalnego. Z ogólnej masy ³adunków na
przewozy kombinowane kolejowo-drogowe przypadaæ ma od
34% do 42% w zale¿noœci od przyjêtego wariantu rozwoju.
S¹ to za³o¿enia bardzo ambitne, zwa¿ywszy, ¿e w okre-
sie wyjœciowym tego rodzaju przewozy nie przekroczy³y
2000 tys. t i zwi¹zane by³y g³ównie z przewozami ³adunków
w kontenerach. W prognozie natomiast udzia³ przewozów ³a-
dunków w kontenerach wahaæ siê ma zaledwie w graniach
25,5% – 31,7%, natomiast znaczny udzia³ dotyczy przewo-
zów nadwozi wymiennych (42,7% – 45,2%), naczep (19,7%
– 21,8%) oraz Ro-La (6,8% – 7,5%).

Realizacja tych celów wymagaæ bêdzie wielokierunko-
wych dzia³añ wchodz¹cych w zakres polityki transportowej
Polski, skojarzonej œciœle z polityk¹ Unii Europejskiej wspie-
raj¹cej rozwój transportu kombinowanego, jako systemu
integruj¹cego wspó³pracuj¹ce pañstwa. Koniecznoœæ tej œci-
s³ej wspó³zale¿noœci wynika g³ównie z potrzeby skoordyno-
wania dzia³añ zwi¹zanych z budow¹ i modernizacj¹ infra-
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struktury transportu kombinowane-
go, a przede wszystkim wspólnego
sfinansowania tych bardzo kosztow-
nych przedsiêwziêæ inwestycyjnych.
Na przyk³ad wed³ug planów inwe-
stycyjnych Dyrekcji Generalnej PKP,
do pe³nej realizacji programu dosto-
sowania samej tylko infrastruktury
kolejowej do standardów europej-
skich konieczne jest zainwestowanie
do 2015 r. ok. 45 mld z³. Jest to
suma, której zdaniem ekspertów nie
mo¿na pokryæ ani ze œrodków PKP,
ani z krajowego bud¿etu, a wiêc
musi byæ dofinansowana z unijnych
funduszy [3].

Wœród dzia³añ warunkuj¹cych
osi¹gniêcie planowanego rozwoju
przewozów kombinowanych do naj-
pilniejszych zaliczyæ nale¿y moder-
nizacjê 10 tras kolejowych zg³oszo-
nych przez Polskê do umów AGC/

Tablica 1
PPPPPrognoza przewozów ³adunków w obs³udze polskiego handlu zagranicznego w latach 2000rognoza przewozów ³adunków w obs³udze polskiego handlu zagranicznego w latach 2000rognoza przewozów ³adunków w obs³udze polskiego handlu zagranicznego w latach 2000rognoza przewozów ³adunków w obs³udze polskiego handlu zagranicznego w latach 2000rognoza przewozów ³adunków w obs³udze polskiego handlu zagranicznego w latach 2000
–2010 wed³ug podstawowych ga³êzi transportu oraz z podzia³em na eksport i import–2010 wed³ug podstawowych ga³êzi transportu oraz z podzia³em na eksport i import–2010 wed³ug podstawowych ga³êzi transportu oraz z podzia³em na eksport i import–2010 wed³ug podstawowych ga³êzi transportu oraz z podzia³em na eksport i import–2010 wed³ug podstawowych ga³êzi transportu oraz z podzia³em na eksport i import

20002000200020002000 20052005200520052005 20102010201020102010 WskWskWskWskWskaŸnik dynamikiaŸnik dynamikiaŸnik dynamikiaŸnik dynamikiaŸnik dynamiki
2000 r2000 r2000 r2000 r2000 r. = 100%. = 100%. = 100%. = 100%. = 100%

minminminminmin maxmaxmaxmaxmax minminminminmin maxmaxmaxmaxmax minminminminmin maxmaxmaxmaxmax minminminminmin maxmaxmaxmaxmax

TTTTTransport samochodowyransport samochodowyransport samochodowyransport samochodowyransport samochodowy

Eksport 16 825 19 655 19 992 29 962 22 038 37 933 131,0 193,0

Import 9 562 11 178 17 062 12 536 12 536 21 613 131,1 193,4

Razem 26 387 30 833 31 361 47 024 34 574 59 546 131,0 193,1

TTTTTransport kransport kransport kransport kransport kolejowyolejowyolejowyolejowyolejowy

Eksport 30 114 35 162 35742 53 527 39 372 67 728 130,7 192,6

Import 18 391 21 477 21 835 32 708 24 058 41 394 130,0 192,7

Razem 48 505 56 639 57 577 86 235 63 430 109 122 130,8 192,7

TTTTTransport morskiransport morskiransport morskiransport morskiransport morski

Eksport 34 198 39 368 39 921 58 882 43 799 74 022 128,1 188,0

Import 13 313 15 349 15 450 22 779 16 957 28 642 127,4 186,0

Razem 47 511 54 717 55 371 81 661 60 757 102 664 127,9 187,6

Šród³o: opracowanie w³asne na podstawie [5].

* Ratyfikowana przez Polskê w 1989 r. umowa AGC obligowa³a stronê polsk¹ do dostosowania wytypowanych linii kolejowych do podstawowych wymagañ techniczno-
eksploatacyjnych transportu kombinowanego, podpisania zaœ w marcu 1992 r. umowa AGTC, obejmuj¹ce te same linie kolejowe co AGC, zobowi¹zywa³a Polskê do dzia-
³añ w celu uzyskania w 2000 r. lepszych wskaŸników eksploatacyjnych, zw³aszcza w zakresie prêdkoœci kursowania poci¹gów przewo¿¹cych ³adunki w IJ£.

Rys. 1. Plany z 1998 r. Šr.: J. Zalewski: Modernizacja infrastruktury kolejowej w Polsce. Technika Transportu Szynowego 10/1998

/AGTC, zobowi¹zuj¹cych stronê polsk¹ do dostosowa-
nia wytypowanych linii do europejskich wymagañ tech-
nicznych transportu kombinowanego*.
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³adunków transportem kombinowanym bêdzie budowa
6 centrów logistycznych, w tym g³ównie Zachodniopomor-
skiego Centrum Logistycznego w Szczecinie oraz Pomorskie-
go Centrum Logistycznego w Gdañsku.

W celu podniesienia efektywnoœci transportu kombino-
wanego konieczne jest zapewnienie przez nadawców i od-
biorców IJ£ warunków komunikacyjnych umo¿liwiaj¹cych
bezpoœredni odbiór wspomnianych jednostek ³adunkowych
przez specjalistyczny transport samochodowy, spe³niaj¹cy
w procesie transportu kombinowanego funkcje dowozowo-
-odwozowe.

Nadawcy i odbiorcy oraz operatorzy transportu kombi-
nowanego powinni posiadaæ odpowiedni¹ liczbê znormalizo-
wanych IJ£, zw³aszcza kontenerów typoszeregu ISO, umo¿-
liwiaj¹c¹ bezkolizyjny odbiór przygotowanych zbiorczych
jednostek ³adunkowych przez specjalistyczny tabor zaanga-
¿owany w procesie transportu kombinowanego. Zapewni to
nie tylko racjonalne wykorzystanie kosztownych œrodków
przewozowych, ale równie¿ wzrost efektywnoœci ca³ego pro-
cesu transportu kombinowanego dziêki znacznemu jego przy-
spieszeniu.

Wyposa¿enie krajowych operatorów transportu kombino-
wanego w odpowiedni tabor kolejowy przystosowany nie
tylko do przewozu kontenerów, ale i innych IJ£, w tym
przede wszystkim zespo³ów samochodowych, naczep i przy-
czep jest spraw¹ piln¹, poniewa¿ jest silna konkurencja ze
strony firm zachodnich, zw³aszcza w zwi¹zku z rych³ym udo-
stêpnieniem przez PKP w³asnych linii kolejowych wszystkim
u¿ytkownikom.

Opracowanie optymalnej sieci powi¹zañ terminali i cen-
trów logistycznych oraz racjonalnych rozk³adów jazdy poci¹-
gów transportu kombinowanego, zapewniaj¹cych skrócenie
ogólnego czasu jazdy, g³ównie poprzez skrócenie czasu po-
stoju na granicy poci¹gów przewo¿¹cych ³adunki w IJ£.
Realnoœæ tego przedsiêwziêcia wi¹¿e siê œciœle z konieczno-
œci¹ rozwoju sprawnego systemu informatycznego umo¿li-
wiaj¹cego bie¿¹ce monitorowanie przebiegu procesu trans-
portu kombinowanego nie tylko ca³ego poci¹gu, ale tak¿e
poszczególnych IJ£.

Promowanie transportu kombinowanego poprzez odpo-
wiednie jego dotowanie, umo¿liwiaj¹ce oferowanie us³ug po
cenach ni¿szych ni¿ transport samochodowy. Dotacja powin-
na stanowiæ co najmniej równowartoœæ strat, jakie ponosi
spo³eczeñstwo z powodu stosowania transportu samocho-
dowego do przemieszczania ³adunków na du¿e odleg³oœci.
Chodzi miêdzy innymi o spotêgowane zu¿ycie przez trans-
port samochodowy noœników energetycznych, wiêksze za-
nieczyszczenie œrodowiska oraz zagro¿enie w ruchu drogo-
wym, nadmierne zu¿ycie dróg ko³owych itp.

Nadanie przewozom kombinowanym odpowiednio wyso-
kiej rangi w polityce transportowej pañstwa poprzez opra-
cowanie w³aœciwych aktów normatywnych dostosowanych
do uregulowañ prawnych Unii Europejskiej wspieraj¹cych
skutecznie rozwój transportu kombinowanego. Trzeba pokre-
œliæ, ¿e w Unii Europejskiej dziêki w³aœciwym przepisom sku-
tecznie funkcjonuj¹ ró¿nego rodzaju dotacje celowe, ulgi
podatkowe, gwarancje rz¹dowe itp. zachêty, owocuj¹ce

Zestawy bimodalne z IPSz Poznañ podczas prezentacji na Targach
Pozañskich Fot. A. Harassek

Realizacja tych zadañ jest bardzo kosztowna (na co
zwrócono ju¿ uwagê), lecz niezbêdna, gdy¿ brak takiej sieci
mo¿e spowodowaæ, ¿e Polska zostanie wy³¹czona z euro-
pejskiego systemu przewozów tranzytowych. Niebezpieczeñ-
stwo takie tkwi choæby w tym, ¿e ju¿ w chwili obecnej
w europejskim korytarzu transportowym pó³noc–po³udnie,
obejmuj¹cym Szwecjê, Norwegiê, Finlandiê, Daniê, Niemcy,
Austriê, Szwajcariê i W³ochy, transportem kombinowanym
przewozi siê prawie 50% wszystkich ³adunków przemiesz-
czanych tym systemem transportowym [3].

Podstawowe kierunki dzia³añ
dla rozwoju transportu kombinowanego w Polsce
Dla zapewnienia przyspieszonego rozwoju transportu kom-
binowanego konieczna wydaje siê byæ tak¿e tzw. kodyfika-
cja linii kolejowych i taboru. Zastosowanie kodów umo¿liwi-
³oby szybkie wytyczenie bezkolizyjnych tras przewozu dla
przesy³ek transportu kombinowanego, zw³aszcza naczep i ze-
spo³ów samochodowych, charakteryzuj¹cych siê czêsto prze-
kraczaniem tzw. skrajni. Koniecznoœæ taka wynika choæby
st¹d, ¿e dotychczasowe ubieganie siê organizatorów prze-
wozu tego typu ³adunków o zezwolenie PKP by³o zabiegiem
bardzo czasoch³onnym i zniechêca³o czêsto do korzystania
z us³ug transportu kolejowego. Problem ten zosta³ stosun-
kowo szeroko naœwietlony przez inspektorów NIK i potrak-
towany jako jeden z istotnych powodów niedostatecznego
rozwoju transportu kombinowanego w Polsce [3].

Rysuje siê tak¿e pilna potrzeba podniesienia standardów
technicznych polskich dróg ko³owych, poniewa¿ zgodnie z de-
cyzj¹ Europejskiego Parlamentu UE nr 96/1692/UE z 1999 r.
dopuszczalny nacisk na oœ na miêdzynarodowych drogach
ma zostaæ zwiêkszony z dotychczasowych 10 t do 11,5 t.
Wymogu tego Polska aktualnie nie spe³nia, mimo ¿e w chwili
obecnej wiêkszoœæ jej miêdzynarodowych dróg ma na-
wierzchnie o dopuszczalnym nacisku do 10 t na oœ. Problem
ten bêdzie sukcesywnie rozwi¹zywany wraz z budow¹ sieci
autostrad, gdy¿ jedynie te spe³niaj¹ warunek okreœlony de-
cyzj¹ nr 96/1692/UE, tj. nacisk na oœ wynosz¹cy 115 kN.

Jednym z bardzo istotnych warunków rozwoju transportu
jest modernizacja istniej¹cych terminali oraz zagêszczenie ich
sieci poprzez budowê nowych terminali, zw³aszcza w Œwi-
noujœciu, Szczecinie, Rzepinie, Rzeszowie i Bia³ymstoku. Nie
mniej wa¿nym czynnikiem zapewniaj¹cym wzrost przewozów



2929292929

5-6 / 2002

dynamicznym rozwojem transportu kombinowanego przyja-
znego cz³owiekowi.

Przewozy naczep samochodowych i nadwozi wymien-
nych na specjalizowanych wagonach
PPPPPrzes³anki wyznaczaj¹ce piln¹ potrzebêrzes³anki wyznaczaj¹ce piln¹ potrzebêrzes³anki wyznaczaj¹ce piln¹ potrzebêrzes³anki wyznaczaj¹ce piln¹ potrzebêrzes³anki wyznaczaj¹ce piln¹ potrzebê
rozwi¹zania problemurozwi¹zania problemurozwi¹zania problemurozwi¹zania problemurozwi¹zania problemu
Wst¹pienie Polski do Unii Europejskiej poci¹gnie za sob¹
likwidacjê zezwoleñ samochodowych dla samochodów
pañstw cz³onkowskich. Nie bêdzie ograniczeñ dla samocho-
dów przeje¿d¿aj¹cych przez Polskê. Spowoduje to (ze
wszystkimi konsekwencjami ujemnymi) lawinowy wzrost licz-
by ciê¿kich pojazdów samochodowych z pañstw Unii Euro-
pejskiej na g³ównych korytarzach drogowych Polski. Szcze-
gólnie du¿e zwiêkszenie przewozów na naszych korytarzach
transportowych bêdzie niew¹tpliwie spowodowane swobod-
nym nap³ywem ciê¿kich pojazdów samochodowych z Litwy,
£otwy i Estonii. Dotychczasowe ograniczenia dostêpu samo-
chodów do naszych korytarzy na podstawie zezwoleñ bêd¹
mog³y byæ stosowane wy³¹cznie do pojazdów ze Wspólno-
ty Pañstw Niepodleg³ych oraz tych pañstw, które nie bêd¹
nale¿a³y do Unii Europejskiej.

Pewn¹ form¹ okresowego ograniczenia du¿ego wzrostu
ciê¿kich pojazdów samochodowych mog³aby byæ wynego-
cjowanie np. czteroletniego (lub krótszego) okresu przejœcio-
wego dla swobodnego dostêpu na nasze drogi samochodów
z pañstw Unii Europejskiej.

Olbrzymia liczba samochodów, jaka obecnie porusza siê
po polskich drogach, stwarza potencjalne mo¿liwoœci uzyska-
nia znacznej liczby naczep i nadwozi wymiennych do prze-
wozu na wagonach kolejowych. Bardzo wstêpne szacunki
pozwalaj¹ przypuszczaæ, ¿e w skali ca³ej sieci PKP mo¿na
by sformowaæ oko³o 35 poci¹gów na dobê. Pomijaj¹c ju¿ za-
lety tego rodzaju rozwi¹zania przewozów z powodu zmniej-
szenia kosztów zewnêtrznych transportu oraz zagro¿enia wy-
padkowego na drogach, jak i innych wzglêdów, da³oby to
mo¿liwoœæ uzyskania wymiernych wp³ywów przez PKP na
skutek znacznego zwiêkszenia masy przewozowej.

Aktualne trendy rozwoju przewozów bimodalnychAktualne trendy rozwoju przewozów bimodalnychAktualne trendy rozwoju przewozów bimodalnychAktualne trendy rozwoju przewozów bimodalnychAktualne trendy rozwoju przewozów bimodalnych
Przeprowadzona analiza przewozów bimodalnych w pañ-
stwach Europy Zachodniej, szczególnie w Republice Fede-
ralnej Niemiec wskazuje, ¿e najbardziej dynamicznie rozwi-
jaj¹ siê przewozy naczep i nadwozi wymiennych na
wagonach. Zak³ada siê równie¿, ¿e bêdzie to technologia
przewozów przysz³oœci. W strategiach rozwojowych trans-
portu pañstw zachodnich pozosta³e rozwi¹zania nie odgry-
waj¹ wiêkszego znaczenia. Rozwi¹zania takie, jak Ro-La
i ACTS nie wysz³y poza zasiêg lokalny i maj¹ tendencjê za-
nikow¹. ALTS natomiast nie wyszed³ poza sferê rozwi¹zañ
pilotowych.

Relacje przewozoweRelacje przewozoweRelacje przewozoweRelacje przewozoweRelacje przewozowe
W pierwszej kolejnoœci wymagaj¹ uwzglêdnienia przewozy
tranzytowe realizowane na terytorium Polski. Wydaje siê,
¿e najistotniejsze znaczenie maj¹ trzy korytarze transpor-
towe:

Wagony kieszeniowe Sdgmnss ci¹gle stanowi¹ niewielk¹ czêœæ taboru to-
warowego w Polsce; mog¹ byæ na nich przewo¿one naczepy i kontenery

Fot. F. W. Gniewczyna
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l KKKKKorytarz I orytarz I orytarz I orytarz I orytarz I – przebiegaj¹cy przez Republikê Federaln¹ Nie-
miec – Polskê – Bia³oruœ – do Rosji, w relacji Frankfurt, Ku-
nowice, Terespol, Brest na Miñsk, dalej na Moskwê;
l  KKKKKorytarz II orytarz II orytarz II orytarz II orytarz II – prowadz¹cy z Republiki Federalnej Niemiec
przez Polskê na Litwê oraz £otwê i Estoniê, w relacji Frank-
furt, Kunowice, Trakiszki – Mockowo i dalej;
l KKKKKorytarz IIIorytarz IIIorytarz IIIorytarz IIIorytarz III – przechodz¹cy z Republiki Federalnej Nie-
miec przez Polskê na Ukrainê i ewentualnie dalej w relacji
Horka – Bielawa – Medyka – Mostiska – Kowno – Lwów
– Kijów.

Przy podejmowanej próbie rozwi¹zania przedstawionego
problemu wydaje siê nieodzowne równie¿ w II etapie dzia-
³añ – opracowanie i wdro¿enia zunifikowanych technologii
przewozów – dla ³adunków polskiego importu i eksportu.
W pierwszej kolejnoœci w relacjach:
l Relacja IRelacja IRelacja IRelacja IRelacja I Polska – Czechy – Austria – W³ochy, jak

równie¿ w drodze powrotnej,
l Relacja IIRelacja IIRelacja IIRelacja IIRelacja II Polska – Republika Federalna Niemiec (pañ-

stwa Europy Zachodniej) – Polska,
l Relacja IIIRelacja IIIRelacja IIIRelacja IIIRelacja III Polska – Rosja – Bia³oruœ – Polska,
l Relacja IVRelacja IVRelacja IVRelacja IVRelacja IV Polska – Ukraina – Polska,
l Relacja VRelacja VRelacja VRelacja VRelacja V Polska – Litwa – Polska.

PPPPProponowany sposób rozwi¹zaniaroponowany sposób rozwi¹zaniaroponowany sposób rozwi¹zaniaroponowany sposób rozwi¹zaniaroponowany sposób rozwi¹zania
W Republice Federalnej Niemiec, Polsce, Rosji, Ukrainie,
Litwie i Bia³orusi powinny powstaæ grupy robocze funkcjo-
nuj¹ce pod nadzorem podsekretarzy stanu odpowiedzialnych
za zagadnienia transportowe. Znaczenie zagadnienia wy-
maga dokonania w tym zakresie w drodze dyplomatycznej
odpowiednich uzgodnieñ. W sk³adzie grup roboczych po-
winni siê znaleŸæ eksperci z zaplecza naukowego transpor-
tu, organizacji przewozowych, kolejowych, samochodowych
i spedycyjnych oraz doraŸnie, w miarê potrzeb, z innych jed-
nostek.

Zadaniem grup roboczych, z uwzglêdnieniem poszczegól-
nych korytarzy transportowych oraz relacji przewozowych,
by³oby:
l okreœlenie potrzeb przewozowych i niezbêdnej zdolnoœci

przewozowej specjalizowanego taboru;
l opracowanie za³o¿eñ organizacyjno-technicznych dla tej

formy przewozów kombinowanych;
l okreœlenie niezbêdnych warunków do realizacji tych prze-

wozów;
l opracowanie zasad zapewniaj¹cych konkurencyjnoœæ

przewozów wykonywanych transportem kombinowanym
w stosunku do przewozów realizowanych taborem samo-
chodowym, zw³aszcza:
– krótki czas przewozu (obecnie transportem kolejowym

prêdkoœæ przewozu ³adunku wynosi ok. 12 km/h),
– niska cena,
– skrócenie czasu odpraw w przewozach tranzytowych,
– wprowadzenie rozwi¹zañ przyspieszaj¹cych czas prze-

mieszczania ³adunku od punktu nadania do miejsca do-
stawy;

l opracowanie uzgodnionych z przedstawicielami pañstw
zainteresowanych harmonogramów wdro¿enia proponowa-
nej technologii przewozowej;

l zaproponowanie warunków sfinansowania przedsiêwziêcia
z wykorzystaniem kapita³u krajowego zainteresowanych
pañstw oraz œrodków UE.

W wyniku prac grup roboczych powinien powstaæ kom-
pleksowy system akwizycji ³adunków, organizacji przewozów
kombinowanych, awizacji oraz zasad i trybu rezerwowania
miejsc w poci¹gach, monitorowania przewozów, trackingu
w punktach nadania i dostawy, ekonomicznych zachêt dla
przewoŸników samochodowych. W zakresie warunków tech-
nicznych, zapewniaj¹cych sprawne funkcjonowanie systemu
przewozów kombinowanych, grupy robocze powinny zapro-
jektowaæ: sieæ terminali, ich lokalizacjê oraz uzbrojenie tech-
niczne, uzbrojenie punktów nadania i odbioru w odpowied-
nie œrodki techniczne do wykonywania czynnoœci na-
i wy³adunkowych, liczbê wagonów do przewozów naczep
i nadwozi wymiennych.

Ostatecznym rezultatem dokonañ grup roboczych z po-
szczególnych pañstw œciœle wspó³pracuj¹cych ze sob¹
w uk³adzie miêdzynarodowym powinno byæ kompleksowe
opracowanie i wdro¿enie nowego produktu przewozowego,
wyra¿aj¹cego siê w przewozach naczep samochodowych
i nadwozi wymiennych na wagonach kolejowych w relacjach
miêdzynarodowych.

Jak siê wydaje do przysz³oœciowego sterowania funkcjo-
nowaniem zaproponowanego sposobu przewozów mo¿e
okazaæ siê potrzebna wspólna organizacja miêdzynarodowa.
Potrzebê tak¹ niew¹tpliwie zweryfikuje praktyka.

q
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