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Transport

kombinowany

— miedzynarodowe
przewozy

naczep samochodowych
| nadwozi wymiennych

Artykut omawiajacy transport kombhinowany skfada
sie z czterech czesci. Czesé pierwsza prezentuje roz-
waj transportu kombhinowanego w Polsce w latach
1990-2000, w czesci drugiej okreslono wielkosé za-
dan dla transportu kombinowanego do 2010 r. W cze-
sci trzeciej wskazano podstawowe kierunki dziatan
niezbednych dla rozwoju transportu kombhinowanego
w Polsce, w czwartej sformutowano problem prze-
wozu naczep samochodowych i nadwozi wymiennych
na specjalizowanych wagonach oraz wskazano pro-
pozycje jego rozwiazania.

Transport kombinowany w Polsce
Rozw¢j zapoczatkowanego w Polsce w latach 90. transpor-
tu kombinowanego (opartego na zunifikowanych technolo-
giach przewozowo-tadunkowych) nie przekracza 1% ogoine;
masy przewiezionych tadunkéw. W tym samym okresie
w krajach Unii Europejskiej udziat tej formy transportu
w przewozach ogoétem wynosit od 5 do 12% i miat tenden-
cie systematycznego wzrostu. Réwnocze$nie nalezy wyja-
$ni¢, ze przewozy kombinowane w Polsce byly i sa nadal
gtéwnie rezultatem wymagan kontrahentéw zagranicznych
przewozacych swoje tadunki w zunifikowanych jednostkach
tadunkowych, poniewaz w komunikacji wewnetrznej przewo-
zy kontenerowe odbywaja sie wytacznie na niewielkg skale.
W przewozach tych najwigkszy udziat miat transport
kolejowy, przewozac: w 1996 r. — 1229,1 tys. t, w 1997 r.
— 1406,6 tys. t, i 1998 r. — 1879,5 tys. t. Stanowito to
w 0gdlnej masie przewozéw odpowiednio: 0,55%, 0,62%
i 0,90%, a zatem byt to symboliczny udziat. Okoto 95% wspo-
mnianej masy stanowity tadunki w kontenerach, natomiast
pozostate 5% to przewozy naczep i nadwozi wymiennych.
Przewozy catych zestawow samochodowych na wagonach
kolejowych zostaty zawieszone w 1993 1. ze wzgledu na brak
specjalistycznego taboru oraz nieoptacalnosci ich transpor-
tu niskopodtogowym taborem uniwersalnym PKP. Jednocze-
$nie bardzo duzo cigzkich zespotéw samochodowych kursu-
je po naszych drogach niszczac je i degradujac Srodowisko.

Wedtug oceny ekspertéw $redniorocznie po polskich drogach
przejezdza okoto 700 tys. wysokotonazowych pojazdéw
samochodoch w relacjach pdtnoc—potudnie oraz okoto
1300 tys. pojazdéw w relacjach wschdd—zachdd.

Poza tym przewozy kombinowane w Polsce nie rozwija-
ja sie w sposdb réwnomierny. Przez pierwsze lata wdraza-
nia tej formy transportu obserwowano nawet systematycz-
ny wzrost przewozow kombinowanych i faczono z tym duze
nadzieje. Miedzy innymi utworzono w 1992 r. Towarzystwo
Transportu Kombinowanego POLKOMBI, przyjete 13 maja
1993 r. w poczet cztonkéw UIRR, tj. Miedzynarodowego
Zwiazku Towarzystw Transportu Kombinowanego Kolejowo-
Drogowego. Dziata ono do dzi$ osiggajac rézne rezultaty. Od
kilku juz lat odnotowuje sie na polskim rynku transportowym
pewien regres w przewozach kombinowanych. Pomimo po-
dwojenia liczby pociggéw w 1998 r. w pordwnaniu z 1997,
w obstudze przewozéw kontenerowych portow i wigkszych
o$rodkow przemystowych nie osiagnieto pozadanych rezul-
tatow. Przyczyna tego byta miedzy innymi zbyt matfa czesto-
tliwo$¢ kursowania wspomnianych pociggéw (raz lub dwa
razy w tygodniu). W konsekwencji tego czas dostawy fadun-
kéw do klienta byt stosunkowo dtugi, powodujac ponadto
nieracjonalne wykorzystanie konteneréw.

Na przyktad w Battyckim Terminalu Kontenerowym (BTK)
w Gdyni $redni czas pobytu kontenera wynosit 9 dni. Doty-
czy to niebagatelnej liczby ponad 133 tys. konteneréw ob-
stuzonych przez BTK w 1997 r. Nalezy podkreslic, ze czas
oczekiwania kontenerdw na wystanie w analizowanym okre-
sie byt diuzszy w stosunku do lat poprzednich o 1 do 2 dni.
Jedng z zasadniczych przyczyn tego opdznienia byty zbyt
dtugie odprawy celne, wynoszace Srednio 3-5 dni.

Osiggana $rednia predko$é przemieszczania tadunkow ko-
leja, mieszczaca sie w granicach 8-12 km/h, nie byfa za-
chetg do pozyskiwania wiekszej liczby klientdw do przewo-
zu konteneréw transportem kolejowym. Nic wiec dziwnego,
ze w 1997 r. z BTK w Gdyni wywieziono 4 razy wiecej kon-
tenerow transportem samochodowym (109 428 kontene-
row), niz transportem kolejowym (27 761 kontenerow).

Réwniez w 1999 r. nastapito zmniejszenie przewozow fa-
dunkéw w kontenerach o okoto 19% [4].

Zdaniem Grzegorza Szyszki [4] na zmniejszenie przewo-
26w kombinowanych w tym okresie rzutowato wiele przy-
czyn, w tym zwlaszcza:

— zbyt wysokie optaty za uzytkowanie wagonéw do trans-
portu konteneréw, brak panstwowych regulacji wspiera-
jacych transport kombinowany;

— brak preferencyjnych rozwigzan finansowych umozliwiaja-
cych konkurowanie tego transportu z transportem drogo-
wym;

— brak systemu logistycznego umozliwiajgcego skorelowanie
rozktadéw jazdy, np. proméw i pociagow;

— brak uzgodnien w zakresie usprawnienia kontroli granicznych
pociggéw wydtuzajacych znacznie czas jego przejazdu;
— niemozliwo$¢ porozumienia sie kolei roznych panstw w za-

kresie naliczania i wysokosci taryf;

— brak petnej i rzeczywistej liberalizacji rynku kolejowego
i uzyskania ogéinoeuropejskiej interoperacyjnosci itp.
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W kontekscie tego warto przypomnie¢, ze Polska w prze-
wozach kontenerdw w 1999 r. osiggneta zaledwie poziom
257 tys. TEU, tj. jednostek kontenerowych w przeliczeniu na
kontenery 20', gdy np. W. Brytania w 2000 r. przewiozta
68,3 min TEU.

Mawiac o niezadowalajgcym rozwoju transportu kombi-
nowanego pamieta¢ nalezy, ze na stan ten oddziatywata
rowniez istniejgca infrastruktura, ktéra ma szczegéine zna-
czenie w ksztattowaniu konkurencji migdzygateziowej $wiad-
czenia ustug transportowych. Niewatpliwie w praktyce za-
wsze wybrana zostanie ta gataZ transportu, ktéra dysponuje
infrastruktura umozliwiajaca realizacje procesu transportowe-
go w sposob bezkonfliktowy i na wysokim poziomie jako-
Sciowym. Z oceny ekspertdw jednoznacznie wynika, ze za-
dania tego nie spetnia aktualna infrastruktura transportu
kolejowego. Wyraz temu dali m.in. wybitni znawcy proble-
matyki transportowej, udowadniajac, ze infrastruktura trans-
portu kolejowego w Polsce ogranicza nie tylko mozliwosci
rozwoju szybkiej kolei pasazerskiej, ale przyczynia sie takze
do niskiej jakosci ustug przewozowych, wyrazajacej sie mie-
dzy innymi nieterminowoscia i dtugim czasem przewozu
tadunkéw [6]. Powoduje to zmniejszenie konkurencyjnosci
transportu kolejowego wobec transportu samochodowego,
co tlumaczy takze przyczyne niskiego rozwoju transportu
kombinowanego w Polsce.

Bardzo krytyczna, lecz obiektywna ocene dotychczaso-
wego rozwoju transportu kombinowanego w Polsce przed-
stawit Carsten Killper, przedstawiciel Niemieckiej Spotki
Kombiverkehr. W swoim referacie na temat transportu kom-
binowanego pomiedzy Niemcami a Polska [1] C. Killper
stwierdza miedzy innymi, ze przyczyna powolnego rozwoju
transportu kombinowanego w Polsce sg przede wszystkim
wzgledy natury techniczno-organizacyjnej.

Na dowdd tego przytacza, ze polscy przewoznicy w za-
sadzie nie dysponujg ani odpowiednimi jednostkami fadun-
kowymi, ani wagonami przystosowanymi do transportu kom-
binowanego. Pewien wyjatek stanowig pojedyncze polskie
firmy transportowe dysponujace znormalizowanymi pojem-
nikami wymiennymi (kontenerami) przystosowanymi do pod-
jecia przez dzwigi ciggnikéw siodtowych. Na dodatek sg to
z reguty filie zachodnich firm transportowych. Do wyjatkéw
zalicza takze 50 nowych wagondw, jakie ostatnio zakupity
PKP do przewozu kontenerdw, uwazajac je jednak za prze-
starzate z punktu widzenia rosnacych wymagan rynku trans-
portu kombinowanego. C. Killper uwaza ponadto, ze istnie-
jaca sie¢ polskich terminali nie jest wystarczajaca, a ich
wyposazenie nie doréwnuje nowoczesnym wymaganiom
transportu kombinowanego.

Na niedostateczne nasycenie terminali zwrdcili uwage
takze inspektorzy NIK, stwierdzajac, ze wskaznik gestosci
terminali w przeliczeniu na 1000 km linii kolejowych wynosi
w Polsce tylko 0,5, gdy w Niemczech wynosi on 2, a we
Whoszech 1,4.

Jezeli chodzi o transport samochodowy obstugujacy
przewozy kombinowane, to zdaniem C. Killpera najistotniej-
szym mankamentem jest jego duze rozdrobnienie, uniemoz-
liwiajace przystosowanie sie matych firm do wymagan trans-

portu kombinowanego. Natomiast gdy chodzi o firmy wigk-
sze, tj. dysponujace ponad 20 ciggnikami, to z reguty nie
maja one niezbednych jednostek tadunkowych, badz nie maja
kontaktdw z partnerami zainteresowanymi przewozami kom-
binowanymi.

Transport kombinowany jako zintegrowany system napo-
tykat w Polsce takze na znaczne trudnosci juz w ogniwach
rozpoczynajacych lub konczacych ten proces przewozowy.
Z oceny NIK np. wynika, ze sposréd wszystkich uczestnikdw
transportu kombinowanego najgorzej przygotowani byli do
tego rozproszeni nadawcy i odbiorcy intermodalnych jedno-
stek tadunkowych, zwanych w skrdcie 1Jt [3]. NIK stwier-
dza m.in., ze okoto 60% nadawcéw i odbiorcéw nie posia-
dato odpowiednich urzadzen przetadunkowych, magazynéw,
placéw manewrowych i drdg dojazdowych, w konsekwen-
cji czego okoto 40% przesytek w IJK musiato by¢ zatado-
wywanych lub roztadowywanych na terenie stacji kolejo-
wych, zamiast bezpo$rednio w magazynach klientéw.
Pozostatych za$ 20% klientdw musiato korzysta¢ z pojazdéw
dysponujacych wiasnymi urzadzeniami przetadowczymi 1JK.

Przytoczone przyktady $wiadcza o tym, ze problem nie-
zadowalajgcego tempa rozwoju w Polsce transportu kombi-
nowanego jest bardzo ztozony i wymaga zaangazowania
wszystkich jego uczestnikow, a przede wszystkim ogromnych
srodkow finansowych na zakup specjalistycznych $rodkow
transportu oraz budowe i modernizacje terminali.

Rozwdj transportu kombinowanego w Polsce

Z prognozy przewozow fadunkéw w obstudze polskiego han-
dlu zagranicznego wynika, ze ogdlna masa tadunkéw ma
wzrosngé w 2010 r. [5] w stosunku do 2000 r. od 27,9%
do 93,1%, w zalezno$ci od przyjetego wariantu rozwoju go-
spodarki narodowej oraz gatezi transportu (zob. tabl. 1).
W prognozie zatozono jednoczes$nie przyspieszenie rozwoju
przewozow w intermodalnych jednostkach tadunkowych.
W liczbach bezwzglednych masa fadunkéw podatnych do
transportu intermodalnego w 2010 r. osiggnaé ma niebaga-
telng liczbe rzedu 5104 tys. t — 10 617 tys. t, z tym, ze
pierwsza dotyczy wariantu minimalnego, a wielko$¢ druga
— wariantu maksymalnego. Z ogdlnej masy tadunkéw na
przewozy kombinowane kolejowo-drogowe przypada¢ ma od
34% do 42% w zalezno$ci od przyjetego wariantu rozwoju.
Sa to zatozenia bardzo ambitne, zwazywszy, ze w okre-
sie wyjSciowym tego rodzaju przewozy nie przekroczyty
2000 tys. t i zwigzane byly gtéwnie z przewozami tadunkow
w kontenerach. W prognozie natomiast udziat przewozow ta-
dunkéw w kontenerach waha¢ sie ma zaledwie w graniach
25,5% — 31,7%, natomiast znaczny udziat dotyczy przewo-
z6w nadwozi wymiennych (42,7% — 45,2%), naczep (19,7%
— 21,8%) oraz Ro-La (6,8% — 7,5%).

Realizacja tych celéw wymaga¢ bedzie wielokierunko-
wych dziatan wchodzacych w zakres polityki transportowej
Polski, skojarzonej Scisle z polityka Unii Europejskiej wspie-
rajacej rozwoj transportu kombinowanego, jako systemu
integrujgcego wspbtpracujace panstwa. Konieczno$¢ tej $ci-
stej wspobtzaleznosci wynika gtéwnie z potrzeby skoordyno-
wania dziatan zwigzanych z budowa i modemizacjg infra-
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struktury transportu kombinowane- Tablica 1
go, a przede wszystkim wspdlnego  Prognoza przewozéw tadunkéw w obstudze polskiego handlu zagranicznego w latach 2000
sfinansowania tych bardzo kosztow- —2010 wedtug podstawowych gafezi transportu oraz z podziatem na eksport i import

nych przedsiewzie¢ inwestycyjnych. — —
Na przyklad wediug plandéw inwe- 2000 2005 2010 Wskaznik dynamiki
stycyinych Dyrekcji Generalnej PKE min max min max min max Zr?l?no - 1?1?2?(
do petnej realizacji programu dosto-

sowania samej tylko infrastruktury ~ Transport samochodowy
kolejowej do standardéw europej- Eksport 16825 19655 19992 29962 22038 37933 131,0 193,0
skich konieczne jest zainwestowanie  mport 9562 11178 17062 12536 12536 21613 1311 193,4

do 2015 r. ok. 45 mld zt. Jest to
suma, ktorej zdaniem ekspertow nie
mozna pokry¢ ani ze $rodkow PKP
ani z krajowego budzetu, a wiec

Razem 26387 30833 31361 47024 34574 59546 131,0 1931
Transport kolejowy
Eksport 30 114 35162 35742 53527 39372 67728 130,7 192,6

musi byé dofinansowana z unijnych _Import 18381 21477 21835 32708 24058 41394 1300 1927

funduszy [3. Razem 48505 56639 57577 86235 63430 109122 1308 1927
Wsrdd dziatan warunkujgcych Transport morski

osiagniecie planowanego rozwoju  pgsport 34 198 39368 39921 58882 43799 74 022 1281 188.0

przewozéw kombinowanych do naj-
pilniejszych zaliczy¢ nalezy moder-
nizacje 10 tras kolejowych zgtoszo-

Import 13 313 15343 15450 22779 16 957 28 642 127.4 186.0
Razem 47 511 54 717 55 371 81 661 60 757 102 664 1279 187,6

nych przez Polske do uméw AGC/ Zrédto: opracowanie wifasne na podstawie [5].

/AGTC, zobowigzujgcych strone polska do dostosowa-
nia wytypowanych linii do europejskich wymagan tech-

nicznych transportu kombinowanego®.

HELSINKI

4

TALLINN

Moscow
0

I Helsinki-Tallinn-Riga-Kauwnas Warszawa %/ /=K N[ | el 270
& Riga-Kaliningrad-Gdarisk

I1. Berlin-Warszawa-Mirisk-Moskwa

® MINSK

II1. Berlin/Dresden-Wroctaw-Lw6w-Kijow

MALBORK
'e SZCZECIN

IV. Berlin/Norynberga-Praha-Budapesz]
~Constanta/Thessaloniki/Istanbul

POZNAN
®

V. Wenecja-Trieste/Koper-Ljubljan
-Budapest-Uzgorod-Lwow (Kijow
korytarz A: Bratislava-Zilina-KoSice-Uzgorod
korytarz B: Rijeka-Zagrzeb-Budapeszt
korytarz C: Ploge-Sarajevo-Osijek-Budapeszt

o
£00Z
& WROCEAW
KATOWICE
KRAKS

VI. Gdarisk-Warszawa-Katowice-Zilina
korytarz: Katowice via Ostrava do korytarza IV

VII. Dunaj (droga wodna) KcHEY

VIIL Durres-Tirana-Skopje-Sofia-Varna

(
/ ODESSA

SAMSUN

IX. Helsinki-St Petersburg-Moskwa/Pskéw-Kijéw -Ljubasevka N

w
1Y
PARIS%
e
|
.

o/
/./ .
D & P
branch A: Ljubasevka-Odessa LYON
branch B: Kijéw-Mirisk-Vilnius-Kaunas-Klajpeda/Kaliningrad .\_
X. Salzburg-Liubljana-Zagrzeb-Belgrad-Nis-Skopje- Veles-Thesal

o <
ni
Korytarz A: Graz-Maribor-Zz /
MARSEILLE
L. .

korytarz B: Budapeszt-Ngvi Sad-Beograd
BARCELONA

korytarz C: Ni3-Sofia z kolytarza IV do Istambutu

Gtéwne linie EU © ANKARA

Inne linie

Porty morskie korytarzy,
L

Kierunki ekspansji TEN

Opracowat: Marek Gajewski
Nadzdr merytoryczny: Andrzej Kopicki

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

* Ratyfikowana przez Polske w 1989 r. umowa AGC obligowafa strone polska do dostosowania wytypowanych linii kolejowych do podstawowych wymagar techniczno-
eksploatacyjnych transportu kombinowanego, podpisania za$ w marcu 1992 r. umowa AGTC, obejmujace te same linie kolejowe co AGC, zobowigzywata Polske do dzia-
fan w celu uzyskania w 2000 r. lepszych wskaZnikéw eksploatacyjnych, zwtaszcza w zakresie predkosci kursowania pociggow przewoZzacych fadunki w IJt.
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Realizacja tych zadan jest bardzo kosztowna (na co
zwrécono juz uwage), lecz niezbedna, gdyz brak takiej sieci
moze spowodowac, ze Polska zostanie wylaczona z euro-
pejskiego systemu przewozow tranzytowych. Niebezpieczen-
stwo takie tkwi choéby w tym, ze juz w chwili obecnej
w europejskim korytarzu transportowym potnoc—potudnie,
obejmujacym Szwecje, Norwegie, Finlandie, Danig, Niemcy,
Austrig, Szwajcarie i Wiochy, transportem kombinowanym
przewozi sie prawie 50% wszystkich fadunkéw przemiesz-
czanych tym systemem transportowym [3].

Podstawowe kierunki dziatan

dla rozwoju transportu kombinowanego w Polsce
Dla zapewnienia przyspieszonego rozwoju transportu kom-
binowanego konieczna wydaje sie by¢ takze tzw. kodyfika-
cja linii kolejowych i taboru. Zastosowanie kodéw umozliwi-
toby szybkie wytyczenie bezkolizyjnych tras przewozu dla
przesytek transportu kombinowanego, zwiaszcza naczep i ze-
spotéw samochodowych, charakteryzujacych sie czesto prze-
kraczaniem tzw. skrajni. Konieczno$¢ taka wynika choéby
stad, ze dotychczasowe ubieganie sie organizatoréw prze-
wozu tego typu fadunkéw o zezwolenie PKP byto zabiegiem
bardzo czasochtonnym i zniechecato czesto do korzystania
z ustug transportu kolejowego. Problem ten zostat stosun-
kowo szeroko naswietlony przez inspektorow NIK i potrak-
towany jako jeden z istotnych powodow niedostatecznego
rozwoju transportu kombinowanego w Polsce [3].

Rysuje sie takze pilna potrzeba podniesienia standardow
technicznych polskich drég kotowych, poniewaz zgodnie z de-
cyzja Europejskiego Parlamentu UE nr 96/1692/UE z 1999 .
dopuszczalny nacisk na 0$ na miedzynarodowych drogach
ma zosta¢ zwigkszony z dotychczasowych 10 t do 11,5 t.
\Wymogu tego Polska aktualnie nie spetnia, mimo ze w chwili
obecnej wiekszo$¢ jej migdzynarodowych drég ma na-
wierzchnie o dopuszczalnym nacisku do 10 t na o$. Problem
ten bedzie sukcesywnie rozwiazywany wraz z budowa sieci
autostrad, gdyz jedynie te spetniaja warunek okreslony de-
cyzjg nr 96/1692/UE, tj. nacisk na 0§ wynoszacy 115 kN.

Jednym z bardzo istotnych warunkdw rozwoju transportu
jest modernizacja istnigjgcych terminali oraz zageszczenie ich
sieci poprzez budowe nowych terminali, zwtaszcza w Swi-
nouj$ciu, Szczecinie, Rzepinie, Rzeszowie i Bialymstoku. Nie
mniej waznym czynnikiem zapewniajgcym wzrost przewozow
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Zestawy bimodalne z IPSz Poznan podczas prezentacji na Targach
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tadunkéw transportem kombinowanym bedzie budowa
6 centréw logistycznych, w tym gtéwnie Zachodniopomor-
skiego Centrum Logistycznego w Szczecinie oraz Pomorskie-
go Centrum Logistycznego w Gdansku.

W celu podniesienia efektywnosci transportu kombino-
wanego konieczne jest zapewnienie przez nadawcow i od-
biorcow 1Jt warunkéw komunikacyjnych umozliwiajacych
bezposredni odbidr wspomnianych jednostek tadunkowych
przez specjalistyczny transport samochodowy, spetniajacy
w procesie transportu kombinowanego funkcje dowozowo-
-odwozowe.

Nadawcy i odbiorcy oraz operatorzy transportu kombi-
nowanego powinni posiada¢ odpowiednig liczbe znormalizo-
wanych IJt, zwlaszcza konteneréw typoszeregu ISO, umoz-
liwiajacg bezkolizyjny odbidr przygotowanych zbiorczych
jednostek tadunkowych przez specjalistyczny tabor zaanga-
zowany w procesie transportu kombinowanego. Zapewni to
nie tylko racjonalne wykorzystanie kosztownych $Srodkow
przewozowych, ale réwniez wzrost efektywno$ci catego pro-
cesu transportu kombinowanego dzieki znacznemu jego przy-
spieszeniu.

Wyposazenie krajowych operatoréw transportu kombino-
wanego w odpowiedni tabor kolejowy przystosowany nie
tylko do przewozu kontenerdw, ale i innych IJt, w tym
przede wszystkim zespotdw samochodowych, naczep i przy-
czep jest sprawa pilna, poniewaz jest silna konkurencja ze
strony firm zachodnich, zwfaszcza w zwigzku z rychtym udo-
stepnieniem przez PKP wiasnych linii kolejowych wszystkim
uzytkownikom.

Opracowanie optymalnej sieci powigzan terminali i cen-
tréw logistycznych oraz racjonalnych rozktadéw jazdy pocig-
gow transportu kombinowanego, zapewniajgcych skrocenie
o0golnego czasu jazdy, gtoéwnie poprzez skrocenie czasu po-
stoju na granicy pociggdw przewozgcych fadunki w IJt.
Realno$¢ tego przedsiewziecia wigze sie $cisle z konieczno-
$cig rozwoju sprawnego systemu informatycznego umozli-
wiajgcego biezace monitorowanie przebiegu procesu trans-
portu kombinowanego nie tylko catego pociagu, ale takze
poszczegdlnych |Jt.

Promowanie transportu kombinowanego poprzez odpo-
wiednie jego dotowanie, umozliwiajace oferowanie ustug po
cenach nizszych niz transport samochodowy. Dotacja powin-
na stanowi¢ co najmniej réwnowarto$c¢ strat, jakie ponosi
spoteczenstwo z powodu stosowania transportu samocho-
dowego do przemieszczania tadunkéw na duze odlegto$ci.
Chodzi miedzy innymi o spotegowane zuzycie przez trans-
port samochodowy no$nikéw energetycznych, wieksze za-
nieczyszczenie $rodowiska oraz zagrozenie w ruchu drogo-
wym, nadmierne zuzycie drég kotowych itp.

Nadanie przewozom kombinowanym odpowiednio wyso-
kiej rangi w polityce transportowej panstwa poprzez opra-
cowanie wiasciwych aktdw normatywnych dostosowanych
do uregulowan prawnych Unii Europejskiej wspierajacych
skutecznie rozwoj transportu kombinowanego. Trzeba pokre-
§li¢, ze w Unii Europejskiej dzieki wiasciwym przepisom sku-
tecznie funkcjonujg réznego rodzaju dotacje celowe, ulgi
podatkowe, gwarancje rzgdowe itp. zachety, owocujace
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dynamicznym rozwojem transportu kombinowanego przyja-
znego cztowiekowi.

Przewozy naczep samochodowych i nadwozi wymien-
nych na specjalizowanych wagonach

Przestanki wyznaczajace pilng potrzebe

rozwigzania problemu

Wstapienie Polski do Unii Europejskiej pociagnie za soba
likwidacje zezwolen samochodowych dla samochoddéw
panstw czfonkowskich. Nie bedzie ograniczen dla samocho-
dow przejezdzajgcych przez Polske. Spowoduje to (ze
wszystkimi konsekwencjami ujemnymi) lawinowy wzrost licz-
by ciezkich pojazdéw samochodowych z panstw Unii Euro-
pejskiej na gtéwnych korytarzach drogowych Polski. Szcze-
golnie duze zwiekszenie przewozéw na naszych korytarzach
transportowych bedzie niewatpliwie spowodowane swobod-
nym naptywem ciezkich pojazdéw samochodowych z Litwy,
totwy i Estonii. Dotychczasowe ograniczenia dostepu samo-
chodéw do naszych korytarzy na podstawie zezwolen beda
mogly by¢ stosowane wytacznie do pojazdéw ze Wspdino-
ty Panstw Niepodlegtych oraz tych panstw, ktdre nie bedg
nalezaty do Unii Europejskiej.

Pewng forma okresowego ograniczenia duzego wzrostu
ciezkich pojazddw samochodowych mogtaby byé wynego-
cjowanie np. czteroletniego (lub krétszego) okresu przej$cio-
wego dla swobodnego dostepu na nasze drogi samochoddw
z panstw Unii Europejskiej.

Olbrzymia liczba samochodéw, jaka obecnie porusza sie
po polskich drogach, stwarza potencjalne mozliwosci uzyska-
nia znacznej liczby naczep i nadwozi wymiennych do prze-
wozu na wagonach kolejowych. Bardzo wstepne szacunki
pozwalajg przypuszcza¢, ze w skali catej sieci PKP mozna
by sformowaé okoto 35 pociggdw na dobe. Pomijajac juz za-
lety tego rodzaju rozwigzania przewozdw z powodu zmniej-
szenia kosztdw zewnetrznych transportu oraz zagrozenia wy-
padkowego na drogach, jak i innych wzgledéw, datoby to
mozliwos¢ uzyskania wymiernych wptywow przez PKP na
skutek znacznego zwiekszenia masy przewozowe;.

Aktualne trendy rozwoju przewozéw bimodalnych
Przeprowadzona analiza przewozow bimodalnych w pan-
stwach Europy Zachodniej, szczegéinie w Republice Fede-
ralnej Niemiec wskazuje, ze najbardziej dynamicznie rozwi-
jaja sie przewozy naczep i nadwozi wymiennych na
wagonach. Zaklada sig réwniez, ze bedzie to technologia
przewozdw przysztosci. W strategiach rozwojowych trans-
portu panstw zachodnich pozostate rozwigzania nie odgry-
wajg wiekszego znaczenia. Rozwigzania takie, jak Ro-La
i ACTS nie wyszty poza zasieg lokalny i majg tendencje za-
nikowa. ALTS natomiast nie wyszedt poza sfere rozwigzan
pilotowych.

Relacje przewozowe

W pierwszej kolejnosci wymagajg uwzglednienia przewozy
tranzytowe realizowane na terytorium Polski. Wydaje sie,
ze najistotniejsze znaczenie maja trzy korytarze transpor-
towe:

i = ¥
IJ, = ity L NS N
Wagony kieszeniowe Sdgmnss ciggle stanowig niewielkg cze$¢ taboru to-

warowego w Polsce, moga by¢ na nich przewozone naczepy i kontenery
Fot. £ W. Gniewczyna

s
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® Korytarz | — przehiegajacy przez Republike Federalng Nie-
miec — Polske — Biatoru$ — do Rosji, w relacji Frankfurt, Ku-
nowice, Terespol, Brest na Minsk, dalej na Moskwe;
® Korytarz Il — prowadzacy z Republiki Federalnej Niemiec
przez Polske na Litwe oraz totwe i Estonie, w relacji Frank-
furt, Kunowice, Trakiszki — Mockowo i dalej;
® Korytarz Il — przechodzacy z Republiki Federalnej Nie-
miec przez Polske na Ukraine i ewentualnie dalej w relacji
Horka — Bielawa — Medyka — Mostiska — Kowno — Lwow
- Kijow.
Przy podejmowanej prébie rozwigzania przedstawionego
problemu wydaje sie nieodzowne réwniez w Il etapie dzia-
fan — opracowanie i wdrozenia zunifikowanych technologii
przewozow — dla fadunkéw polskiego importu i eksportu.
W pierwszej kolejnosci w relacjach:
® Relacja | Polska — Czechy — Austria — Wiochy, jak
réwniez w drodze powrotnej,

® Relacja Il Polska — Republika Federalna Niemiec (pan-
stwa Europy Zachodniej) — Polska,

® Relacja Il Polska — Rosja — Biaforu§ — Polska,

® Relacja IV Polska — Ukraina — Polska,

® Relacja V Polska — Litwa — Polska.

Proponowany sposdb rozwigzania

W Republice Federalnej Niemiec, Polsce, Rosji, Ukrainie,
Litwie i Biatorusi powinny powsta¢ grupy robocze funkcjo-
nujace pod nadzorem podsekretarzy stanu odpowiedzialnych
za zagadnienia transportowe. Znaczenie zagadnienia wy-
maga dokonania w tym zakresie w drodze dyplomatycznej
odpowiednich uzgodnien. W skfadzie grup roboczych po-
winni sie znalez¢ eksperci z zaplecza naukowego transpor-
tu, organizacji przewozowych, kolejowych, samochodowych
i spedycyjnych oraz doraznie, w miare potrzeb, z innych jed-
nostek.

Zadaniem grup roboczych, z uwzglednieniem poszczegol-
nych korytarzy transportowych oraz relacji przewozowych,
bytoby:
® okreslenie potrzeb przewozowych i niezbedne] zdolno$ci

przewozowej specjalizowanego taboru;
® opracowanie zatozen organizacyjno-technicznych dla tej
formy przewozéw kombinowanych;
® okre$lenie niezbednych warunkéw do realizacji tych prze-
wozow;
® opracowanie zasad zapewniajacych konkurencyjno$é
przewozdw wykonywanych transportem kombinowanym
w stosunku do przewozéw realizowanych taborem samo-
chodowym, zwlaszcza:
— krotki czas przewozu (obecnie transportem kolgjowym
predko$¢ przewozu tadunku wynosi ok. 12 km/h),
— niska cena,
— skrdcenie czasu odpraw w przewozach tranzytowych,
— wprowadzenie rozwigzan przyspieszajacych czas prze-
mieszczania tadunku od punktu nadania do miejsca do-
stawy;
® opracowanie uzgodnionych z przedstawicielami panstw
zainteresowanych harmonograméw wdrozenia proponowa-
nej technologii przewozowej;

® zaproponowanie warunkow sfinansowania przedsiewziecia
z wykorzystaniem kapitatu krajowego zainteresowanych
panstw oraz $rodkéw UE.

W wyniku prac grup roboczych powinien powsta¢ kom-
pleksowy system akwizycji tadunkdw, organizacji przewozow
kombinowanych, awizacji oraz zasad i trybu rezerwowania
miejsc w pociggach, monitorowania przewozoéw, trackingu
w punktach nadania i dostawy, ekonomicznych zachet dla
przewoznikéw samochodowych. W zakresie warunkéw tech-
nicznych, zapewniajgcych sprawne funkcjonowanie systemu
przewozow kombinowanych, grupy robocze powinny zapro-
jektowac: sie¢ terminali, ich lokalizacje oraz uzbrojenie tech-
niczne, uzbrojenie punktéw nadania i odbioru w odpowied-
nie Srodki techniczne do wykonywania czynnoS$ci na-
i wytadunkowych, liczbe wagondéw do przewozoéw naczep
i nadwozi wymiennych.

Ostatecznym rezultatem dokonan grup roboczych z po-
szczegdlnych panstw $cisle wspétpracujacych ze soba
w ukfadzie miedzynarodowym powinno by¢ kompleksowe
opracowanie i wdrozenie nowego produktu przewozowego,
wyrazajacego sie w przewozach naczep samochodowych
i nadwozi wymiennych na wagonach kolejowych w relacjach
miedzynarodowych.

Jak sie wydaje do przyszloSciowego sterowania funkcjo-
nowaniem zaproponowanego sposobu przewozdw moze
okazac sie potrzebna wspdlna organizacja miedzynarodowa.
Potrzebe taka niewatpliwie zweryfikuje praktyka.

a
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