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Transport intermodalny
w europejskiej polityce transportowej

Szacuje sie, ze wzrost gospodarczy produktu krajowego
brutto o 100% automalycznie generuje wigksze potrzeby
transportowe w zakresie transportu towaréw o 138%,
a transportu 0sob — o 124% [10]. Prognozy przewiduja,
ze w perspektywie 2010 r. natezenie przewozow przekro-
czy 0 50% przewozy z 1998 r. Stawia to oczywiscie bar-
dzo istotne wymagania wzgledem polityki transportowej
regionu, paristwa, czy tez kontynentu.

|

Komisja Europejska, wydajac w 2001 r. Biatg Ksiege [10], wska-

zuje na nastepujgce tto sytuacji transportowej w Europie:

B nierdwnomierny (niezrbwnowazony) rozwoj przewozow w roz-
nych gateziach transportu, wynikajgcy z naturalnej adaptacji
do praw rynku, ktorego dziatania regulacyjne sg zaktocone np.
przez wcigz nierealne uwzglednianie kosztow zewnetrznych;

| wzrost kongestii na gtownych drogach Europy, a takze w ob-
szarach aglomeracji miejskich i okolicach portéw lotniczych;

W coraz wiekszy wptyw transportu na zdrowie cztowieka i jego
Srodowisko.

W poszukiwaniu wyjscia z trudnej sytuacji

Poszczegoline gatezie transportowe przyczyniajg sie do tej sytu-
acji w roznym stopniu. Ich udziaty na europejskim rynku przewo-
zO6w towarowych ksztattuje sie obecnie nastepujgco [10]:

— transport drogowy 44%
— zegluga przybrzezna (short sea shipping) 41%
— koleje 8%
— zegluga $rodlgdowa 4%
— pozostate 3%

Na przestrzeni lat 1990—1998 przewozy w transporcie drogo-
wym zwiekszyty sie 0 19%, a przewozy w transporcie kolejowym
zmniejszyly sie 0 43,5%. Analizujac jednakze udziat transportu
drogowego w kosztach zewnetrznych, kosztach kongestii oraz
wptyw na $rodowisko naturalne tatwo stwierdzic, ze jest to ten-
dencja niestuszna i powinna by¢ istotnie ograniczona. Przyktado-
wo ciezarowka podrozujgca autostradg o matym natezeniu ruchu
powoduje na odcinku 100 km nastepujgce szacunkowe koszty ze-
wnetrzne [10]:

— zanieczyszczenie srodowiska 2,3 — 15,0 euro
— zmiana klimatu 0,2 — 1,54 euro
— infrastruktura (zuzycie) 2,1 — 3,3euro
— hatas 0,7 — 4,0euro
— wypadki 0,2 — 2,5eur0
— kongestia 2,7 — 9,3 euro
Razem 8 — 36 euro

Procentowe udziaty poszczegolnych gatezi w kosztach ogol-
nospotecznych (zewnetrznych) zestawiono natomiast w tablicy 1.

Oddzielnym problemem sg koszty kogestii, takze bardzo
wysokie. Na przyktadzie Niemiec koszty te szacuje sie nastepujg-
co [3]:

— codziennie notuje sie ok. 1000 km zatoréw na autostradach
i drogach szybkiego ruchu;

— przecigtny Niemiec spedza rocznie ok. 70 godz. w zatorze;

— straty wynikajgce z utraty efektywnego czasu pracy wynoszg
ok. 35 mld euro;

— W zatorach zuzywa sig rocznie ok.14 mid | paliwa;

— koszty kongestii wynoszg, bez uwzglednienia strat w Srodowi-
sku, ok. 100 mld euro;

— szkody ekologiczne wynoszg ok. 15 euro na 1 km pracy prze-
wozowej cigzarowki.

Przewiduje sie, ze kongestia w Europie bedzie narastac. We
wszystkich krajach Unii Europejskiej koszty kongestii szacuje sie
na 200 mid euro [9], w tym w Wielkiej Brytanii na 40 mld euro.
Natomiast wedtug UIRR koszty kongestii na granicy polsko-
-niemieckiej przed zniesieniem granicy z UE szacowane byty na
4 mid euro [5].

Koniecznos¢ ograniczenia kongestii jest oczywista. Jednym
z zatozen polityki transportowej UE, wyrazonej w Biatej Ksiedze
[10], jest ograniczenie przyrostu przewozow drogowych na rzecz
rozwoju transportu kombinowanego (intermodalnego), w ktorym
pozostate gatezie transportu, zwtaszcza kolejowego, sg znacznie
bardziej wykorzystane.

Przeniesienie pracy przewozowej na kolej nie jest sprawg fa-
twa, gdyz podlega wielu ograniczeniom:

— roznorodne systemy zasilania,

rozne rozstawy szyn, tworzace dodatkowe bariery na granicach
z WNP i w Pirenejach,

rozne systemy zarzadzania i systemy prawne,

rozny system sterowania ruchem itd.

Transport kolejowy stanowi¢ bedzie coraz istotniejsze ogniwo
w sieciach logistycznych. Musi jednakze przeksztafci¢ sie tak,
aby uzyskiwac wiegksza mobilno$¢ i elastycznosé.

Podstawowym zadaniem kazdego systemu logistycznego jest
osiagniecie drzwi klienta w odpowiednim czasie od chwili nada-
nia fadunku. Wielu spedytoréw dgzy do systemu logistycznego
pozwalajgcego na osiggniecie wigkszoSci punktow w przedziale
24 godz. Tak jest w wielu krajach, w tym takze w Polsce i USA
(Federal Express). W Europie, ze wzgledu na utrudnienia geogra-

Udziat poszczegdlnych gatezi transportu w kosztach
ogolnospotecznych

Rodzaj obciazenia Transport

lotniczy kolejowy  wodny drogowy

Tablica 1

Razem

Srodladowy
Zanieczyszczenie powietrza 2 4 3 91 100
Hatas 26 10 0 64 100
Zajmowanie terenu 1 7 1 91 100
Koszty budowy i utrzymania infrastruktury 2 37 5 56 100
Wypadki 1 1 0 98 100
7r. Lesniak-Wasilewska K., tozinski R.: Raport, ktory alarmuje.... za [9]
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ficzne, zattoczenie, mozaike narodowg, zmierza sie do standardu
48 godz. osiggalno$ci. Spetnianie tego standardu w Europie przy
jednym punkcie centralnym nie jest mozliwe. Konieczna jest or-
ganizacja wielu centrow logistycznych, potaczonych fatwo do-
stepnymi korytarzami transportowymi, oraz systemow transportu
dowozowego, bardzo mobilnego i elastycznego, dostarczajgcego
towary do centrow.

Zastosowanie przetadunku w centrum logistycznym powoduje
wydtuzenie czasu przesytki o czas, jaki jest potrzebny na przefa-
dunek. Czas ten, aby zminimalizowa¢ pozostate straty, mozna:

B skrocic przez zastosowanie nowoczesnych, szybkich technolo-
gii przetadunkowych;

W wykorzysta¢ do realizacji rowniez zadan przynoszgcych war-
to$¢ dodana, takich jak: kompletacja i konsolidacja tadunkow,
oznaczenie, pakowanie, dodawanie dodatkowych elementow
wyposazenia;

W tak organizowac przewoz, aby czas przetadunku wypadat w od-
powiednim przedziale czasu przewozu, takim, kiory pozwolitby
na dotarcie do klienta 0 wymaganej porze, zgodnie z zasadg
JiT.

Odpowiednio skracajgc czas przetadunku takze mozna zmniej-
szy¢ wymagania odnosnie czasu przejazdu. Uzyskanie przewagi
czasowej przez system transportu kombinowanego wobec tego
warunkuja:

m odpowiednio dobrana odlegto$¢ przewozu kolejg,

B duza predkoS¢ przewozu kolejg,

B sprawny system przetadunkowy.

Graniczna warto$¢ drogi koleja, przy ktérej optaca sie zasto-
sowanie transportu kombinowanego, wynika oczywiscie z rachun-
ku kosztow, w ktorych muszg by¢ uwzglednione koszty state,
koszty zmienne zalezne od odlegto$ci przejazdu oraz koszty prze-
tadunku. Ocenia sie, ze przy aktualnie ksztattujgcych sie kosztach
odlegto$¢ minimalna przewozu kolejg wynosi ok. 600 km.

Wedtug raportu A. Kearney’a [15] przy przewozach miedzy-
narodowych na odlegto$¢ 1500 km, udziat kosztow dowozu i od-
wozu do terminalu wynosi 30% kosztow catkowitych, a przy prze-
wozach krajowych, przy odlegtosci 600 km udziat tych kosztow
wzrasta do 50%. W krajach o gestej sieci kolejowe] taki udziat
kosztow uzyskuje sie przy odlegtosci miedzy terminalami rzedu
400 km (np. Holandia, Niemcy). Odlegtos¢ te uznac nalezy za
uzasadniong dla przewozoéw w Europie. O ekonomicznie uzasad-
nionej odlegtosci przewozu decyduje takze wartoS¢ przewozone-

Towary duzej wartosci

Strefa korzystnego stosowania
transportu intermodalnego
korzystna strefa dziatania
typowego transportu

samochodowego
Ekonomicznie korzystana strefa dziatania
typowego transportu kolejowego
Towary matej wartosci
0 100 200 300 400 500 600

Droga transportu / [km]

Rys.1. Ekonomicznie korzysine strefy dziafania transportu kolejowego, drogowego

i transportu intermodalnego (drogowo-kolejowego) na podstawie doswiad-
czen niemieckich [8]
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go towaru. Koszty przewozu, zabezpieczen technicznych, ubez-
pieczenia itp. rosng wraz z wartoscig towaru. Na rysunku 1
pokazano, zaczerpniety z pracy [8], wykres oszacowania ekono-
micznie korzystnych stref dziatania transportu kolejowego, drogo-
wego i transportu intermodalnego w zaleznosci od jednostkowej
wartosci przewozonego tfadunku. Oszacowanie to dotyczy warun-
kow niemieckich.

Predkos¢ handlowa kolei wedtug [10] nie przekraczata
w 2000 r. 18 km/h, co oczywiscie z punktu widzenia rozpatrywa-
nego systemu transportu kombinowanego jest niewystarczajace.
Dlatego tez w Biatej Ksiedze postuluje sie osiggniecie w 2010 .
przez kolej predkoSci handlowej 80 km/h (predko$¢ handlowa
jest predkosScig $rednig liczong od ,drzwi do drzwi”, tzn. dzielgc
przebytg droge przez zuzyty czas, z uwzglednieniem wszelkich
postojow, jakie wystgpity w trakcie procesu przewozowego).
W takim ujeciu oczywiscie uzyskanie predkosci handlowej 80 km/h
jest bardzo znaczacym osiggnieciem i moze okresli¢ nowe grani-
ce rentownosci systemu kombinowanego. Sprawnos$¢ systemu
przetadunkowego zalezy od:

W sposobu uformowania i ujednolicenia jednostek tadunko-
wych;

W odpowiadajgcej im technologii przetadunku;

W rodzaju uzytych maszyn przetadunkowych;

B zastosowania automatycznej identyfikacji (Al) jednostek ta-
dunkowych i systemu elektronicznego transferu danych EDI;

®m odpowiedniej organizacji pracy na terminalu.

W przywotywanej wielokrotnie Biatej Ksiedze [10] jednostka
tadunkowa uznana zostata za podstawe systemu integracji trans-
portu europejskiego. Jej znaczenie jest nie do przecenienia.
Wprowadzenie jednostek fadunkowych pozwala na petne wy-
korzystanie korzySci przynoszonych przez integracje jednostek
i w efekcie konsolidacje ich strumieni.

Tradycyjne na kolei stosuje sie nastepujgce technologie [3]:
W przewozy catopociggowe,

W Dprzewozy wagonowe grupowe,
W przewozy wagonowe pojedyncze.

Przewozy cafopociggowe przeznaczone gtownie dla przewo-
z6w masowych sg oczywiscie najbardziej efektywne ekonomicz-
nie, gdyz przedmiotem dziatania jest pocigg jako cato$c. W przy-
padku przewozdw wagonowych, konieczne jest manewrowanie na
stacjach weztowych grupami wagonow, co oznacza dodatkowg
prace zwigzang z przetokami. Dlatego tez, korzystajac z idei zinte-
growanej jednostki tadunkowej (np. kontenera, nadwozia wymien-
nego, naczepy siodfowej, samochodu) wprowadza sie nowe tech-
nologie, polegajace na sprzedazy miejsca slofu w pociagu
kursujgcym wahadtowo w statym sktadzie. Technologia slofowa,
typowa dzi$ w transporcie morskim [1], pozwala na utrzymanie
zalet przewozow catopociggowych przy zastosowaniu do przewo-
z6w drobnicowych, jednostkowych. System ten przenosi do-
Swiadczenia ruchu pasazerskiego (miejscowka = s/ot) na trans-
port towarowy. Ideg logistyki jest dostarczenie tadunku zgodnie
z zasadg JIT doktadnie na miejsce w chwili, o jakg chodzi klien-
towi. Prowadzi to do technologii tzw. ,skoku nocnego”, w ktorej
odlegty przerzut towaréw odbywa sie nocg tak, aby rano dotrze¢
bezposrednio do klienta. Rozwigzanie jest tym bardziej konkuren-
cyjne, im wiekszg predko$¢ moze osiggna¢ kolej na odcinku
»nocnego skoku”.

Niewatpliwie w tym zakresie kolej moze mieC znaczng prze-
wage nad transportem drogowym, gdyz uzyskanie Sredniej pred-
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kosci 100 km/h przez cigzarbwke na autostradzie nie jest mozli-
we, a dla pociggu uzyskanie 120—140 km/h nie powinno stanowic
trudnosci.

Przyktadem takiego rozwigzania sg pociagi Parcel InterCity, rea-
lizujgce takie przewozy miedzy innymi na rzecz Poczty Niemiec-
kiej na drodze Hamburg — potudnie Niemiec. Dalsze doskonale-
nie systemu moze by¢ osiggniete przez odpowiednig organizacje
przetadunku.

Przeglad technologii transportu kombinowanego

— intermodalnego

W odniesieniu do transportu towardw, technologie transportu
dzielg sie na:

B uniwersalne,

| zunifikowane,

B specjalizowane.

Transport intermodalny, w ktdrym jednostkami tadunkowymi
sg zintegrowane jednostki tadunkowe, zalicza sie do technologii
zunifikowanych. Szczeg6towy podziat technologii tej odmiany
transportu moze dotyczy¢:

M sposobu przetadunku,
B usytuowania urzgdzenia przetadunkowego,
W rodzaju zintegrowanej jednostki tadunkowe;j.

Porzadkowanie technologii transportu i technologii przefa-
dunkow ma na celu usystematyzowanie stosowanych rozwigzan
oraz utatwienie ich analizy z punktu przydatnosci do wykorzysta-
nia w okre$lonych warunkach. Systematyczny zbior rozwigzan
w postaci katalogu moze byc¢ inspiracjg dla projektantow do po-
szukiwan nowych, dojrzalszych rozwigzan w tej dziedzinie.

Ze wzgledu na sposob wyroznia sie przetadunek:

m poziomy (roll on—roll off),
| pionowy (/lo—/o),
W mieszany (com—ro).

Ten podziat technologii wynika z uwarunkowan lokalnych ter-
minalu. Technologie przefadunku pionowego wymagajg dostepu
do pojazdow szynowych na terminalu od gory. Czesto jest to nie-
mozliwe w przypadku terminali zelektryfikowanych. Zmuszeni je-
steSmy wowczas do stosowania technologii przetadunku pozio-
mego lub specjalnego systemu odchylania sieci trakcyjnej znad
toru, na ktorym stoi pocigg aby mozna byto uzy¢ technologii
przetadunku pionowego.

Technologie przetadunku poziomego polegajg na przemiesz-
czaniu fadunku miedzy Srodkiem transportu drogowego i ko-
lejowego bez znacznego unoszenia zintegrowanej jednostki
tadunkowej. Kierunki mozliwych przemieszczen pokazano na ry-

sunku 2.

Rys. 2. Mozliwe kierunki przefadunku ZJt [4]

Ze wzgledu na rodzaj zintegrowanej jednostki tadunkowej,
znane technologie przetadunkowe mozna podzieli¢ na cztery gru-
py (tabl. 3):

Rozwigzania przedstawione w tablicach dotyczg aspektu tech-
nicznego. W definicji transportu intermodalnego, ktéry ma ztago-

Tablica 2
Technologie przetadunkowe wedtug kryterium umiejscowienia modutu przetadunkowego

Usytuowanie modutu przetadunkowego Charakterystyka przetadunku Nazwy stosowanych technologii (systemu)
Pociag bimodalny do przewozu naczep Naczepy sg cze$cig sktadu pociagu Kombitrailer Semirail Reiltrailer

Pociag nie moze wigc jecha¢ bez naczep Coda —E Transtrailer Tabor

Nie potrzeba innej jednostki przetadunkowej oprocz ciggnika Roadrailer Trailertrain

lub samochodu cigzarowego Kombirail Rail Runner
‘Przetadunek poziomy fadunkow tocznych Naczepa jest zatadowywana na pojazd i roztadowywana z pojazdu Rolende Landstrasse  Modalohr Wippenwagen
(roll on-roll off) szynowego w kierunku wzdtuznym na swoich wiasnych kofach Fleksiwagon Railtruck 2020 Cargo Beamer

G2000RoRo Cargo Spead Tiphook

Samozatadowcze i samowytadowcze Jednostka fadunkowa jest przemieszczana za pomocg urzadzenia Sidelifter Swingthru Klaus Kranmobil
samochody cigzarowe (self-loading trucks) do przenoszenia (przetadunku), ktére jest zamontowane na pojezdzie ~ Hammarlift T- lift system

drogowym Linrcrane Stag

Pojazd drogowy i szynowy muszg by¢ ustawione bok przy boku EKA Stevedor Mobiler
Systemy obrotnicowe ({urntable systems) Pojazd szynowy jest wyposazony w platforme obrotowa ACTS

Przemieszczenie jest zasilane z pojazdu drogowego RSS

Jednostki transportowe muszg pasowac¢ do pojazdoéw drogowych

i szynowych

Bezposrednie przemieszczanie z pojazdu drogowego na szynowy

Samozatadowcze i samowytadowcze pojazdy
szynowe (self-loading rail vehicles)

Jednostka tadunkowa jest przemieszczana za pomocg urzadzenia
do przenoszenia, ktore jest zamontowane na pojezdzie szynowym
Przemieszczanie jest realizowane przez pojazd szynowy

CargoRoo (ALS, KTS )
Kombilifter
WAS-Wagon
Wieskotter System

Jednostki przetadunku poziomego
(horizontal transship units)

Jednostki przetadunku sg potaczone ze strong terminalu

Car Con Train TRAI 2000 NETHS
RTS 500 600 700 Roll’hydro ULS

Terminale sieciowe (Network terminals)

zatadunek, roztadunek ...)

Urzadzenie do przenoszenia (przetadunku) jest czescig
terminalowego systemu logistycznego (sortowanie, magazynowanie,

Krupp Ferdertechnik
TRANSMANN
Thyssen

Preussag Noell AG
Hilgers AG

Zr: [7]
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Tablica 3

Klasyfikacja technologii przetadunkowych poszczegélnych ZJL

Rodzaj Zintegrowanej

Stosowane technologie przetadunku

Jednostki tadunkowej

Kontenery wielkie
(wg IS0, Eurokontenery)

Technologie przetadunku pionowego z uzyciem:
suwnic,

wozow widtowych czotowych,

wozow widtowych bocznych,

wozow teleskopowych,

wozow podsiebiernych lub suwnic jezdniowych,
wozow teleskopowych masztowych.

Technologie przetadunku poziomego:

Klaus Kranmobil ULS,
Mobiler Sidelifter
CarConTrain Hammarlift
NETHS Stag
Swingthru System T-lift

EKA Stevedore Linercrane

Nadwozia wymienne

Technologie przetadunku pionowego z uzyciem:
suwnic,

wozow teleskopowych,

wozow podsigbiernych lub suwnic jezdniowych
Technologie przetadunku poziomego:

ACTS Kombilifter
CarConTrain RSS

NEHTS uLs

Z uzyciem urzadzen bramowych WAS-Wagon

Z uzyciem urzadzen hakowych
Z uzyciem urzadzen zabierakowych

Wieskotter System

Technologie przetadunku pionowego z uzyciem:
suwnic

wozow teleskopowych

wozow podsiebiernych lub suwnic jezdniowych
Technologie przetadunku poziomego:

Modalohr Wippenwagen
Cargo Roo ( ALS) CargoSpeed
Naczepy samochodowe Cargo Beamer TRAI 2000
Technologie transportu bimodalnego:
Kombitrailer Coda —E
Roadrailer Kombirail
Semirail Trailertrain
Rail Runner Reiltrailer
Tabor Transtrailer
Modalohr Flexiwaggon
Samobiezne TRAI 2000 Rollende Landstrsse
pojazdy drogowe Railtruck 2020 G 2000 RoRo
Tiphook
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7r.: opracowanie wiasne

dzi¢ problemy transportowe, konieczna jest integracja na pieciu
ptaszczyznach:
1) techniczno-technologiczne;,
2) organizacyjnej,
3) prawnej,
4) dokumentacyjnej,
5) cenowe;.
Prace nad tymi problemami trwajg, a dotychczasowe rezultaty
zachecajg do dalszego doskonalenia transportu intermodalnego.

Program PACT (Pilot Actionsfor Combined Transport)
Majac na uwadze zatrzymanie niekorzystnych trendéw niezrowno-
wazenia miedzygateziowego w transporcie Wspolnota Europejska
w 1993 r. podjefa decyzje o utworzeniu pilotazowego programu
wspomagajgcego rozwoj transportu kombinowanego. Program
obejmowat zaréwno trasy juz ustalone w ramach umowy AGCT,
jak rowniez na trasach przewidywanych do uruchomienia. Pro-
gram obejmowat finansowanie:

ffs 1-2/2005

W wdrozenia badan nad poprawg organizacji (integracja operato-
row w jeden fancuch logistyczny) i eksploatacji ustug w trans-
porcie kombinowanym,

M zbadania hipotezy czy transport kombinowany moze by¢ kon-
kurencyjny w stosunku do transportu drogowego i w jakich
warunkach.

Pomoc ta byta ukierunkowana miedzy innymi na studia wyko-
nalnosci konkretnych projektow przewozowych, projekty innowa-
cyjne w zakresie poprawy ustug. Finansowano projekty wstepne
w 100%, studia wykonalno$ci w 50%, projekty innowacyjne
w 30%. W 1996 r. Komisja Unii Europejskiej opublikowata ko-
munikat o uzyskanych efektach. Zrealizowane przedsigwzigcia
w szczegolnosci dotyczyty:
| dofinansowania zakupow sprzetu i urzadzen przetadunkowych,
W rozwoju nowych technologii,

W pomocy w dziedzinie dostepu do infrastruktury,

B przedsiewzieC logistycznych i szkoleniowych.

Dzieki tym $rodkom uruchomiono wiele nowych potgczen
transportu kombinowanego, zwiekszyty sie przewozy na juz funk-
cjonujacych potgczeniach. tacznie w ciggu 5 lat sfinansowano
78 projektow.

W ramach programu PACT w 1996 r. zrealizowano migdzy
innymi studium wykonalnosci przewozow kombinowanych na tra-
sie Lipsk — Wroctaw — Gliwice — Warszawa. Kolejnym krokiem
w dziedzinie promocji transportu kombinowanego byfo rozporzg-
dzenie Unii Europejskiej z 1998 r. w sprawie objecia finansowa-
niem projektow innowacyjnych. Wobec pozytywnych rezultatow
realizacji programu PACT, postanowiono przedtuzy¢ jego konty-
nuacje do 2002 r. Postanowiono rowniez rozszerzy¢ jego zakres.
Na ten cel przeznaczono 35 min euro. W ramach programu finan-
Sowano:

B inwestycje i wyposazenie terminali przetadunkowych, pod wa-
runkiem, ze inwestycje te bedg funkcjonowac przynajmniej
przez 5 lat;

W zakup urzadzen przetadunkowych dla réznych gatezi transportu
kombinowanego;

W koszty dostepu do infrastruktury kolejowej czy wodnej $rodlg-
dowej;

m wdrozenia zaawansowanych technik telematycznych;

W szkolenia oraz przedsiewzigcia marketingowe transportu kom-
binowanego.

W latach 1997-2000 program sfinansowat 106 przedsie-
wzigc, z ktorych:
® 11% uznano za wysoce udane,

W 38% za udane,

W 33% za czeSciowo udane,

m 19% bez sukcesu.

Dobrze funkcjonujgce potgczenia w technologii RoLa przed-
stawiono na rysunku 3. W legendzie zaznaczono zrealizowane
przewozy w tej technologii w 2001 .

Uzyskane wyniki i ocena systemu transportu na terenie panstw
unijnych legty u podstaw decyzji o kontynuacji programu w no-
wym ujeciu pod kryptonimem Program Marco Polo.

Program Marco Polo

Geneza, cel i zakres programu

Rada Europejska na posiedzeniu w Goteborgu w dniach 15 i 16
czerwca 2001 r. ogtosita, ze podstawg strategii trwatego rozwoju
jest przywrocenie rownowagi miedzy roznymi formami srodkow
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transportu. Realizacje tych za-
mierzen ma ufatwi¢ powotany
w 2003 r. program zwany Pro-
gramem Marko Polo [2]. Ma on
sie przyczyni¢c do zwigkszenia
wydajnosci i trwatosSci wdrozo-
nych rozwigzan poprzez rozwoj
intermodalnosci transportu.

Aby osiggna¢ ten cel, pro-
gram powinien wspiera¢ dziata-
nia w transporcie towarowym,
logistyce i innych powigzanych
rynkach. Dziatania te powinny
przyczyni¢ sie do utrzymania po-
dziatu transportu towarowego
miedzy jego rozne gatezie na po-
ziomie z 1998 r., wspomagajgc
zamiane miedzynarodowego dro-
gowego ruchu towarowego, wraz
Z jego spodziewanym globalnym
wzrostem, na transport morski na
mate odlegtosci, transport kolejg
i wodny transport Srodlgdowy lub
kombinowane formy transportu,
w ktorym przewoz drogowy jest
ograniczony do minimum. Tak
wiec dziafanie oznacza dowolny
projekt zwigzany z rynkiem logi-
styki, prowadzony przez przed-
sigbiorstwa, ktore przyczynia sig
do zmniejszenia natezenia w dro-
gowym systemie transportu to-
warowego i/lub poprawy efektow
dziatania systemu transportowe-
go w dziedzinie $rodowiska po-
przez zoptymalizowanie transpor-
tu do i z tancuchow transportu
intermodalnego, na terytoriach
panstw cztonkowskich.

Program Marco Polo charak-
teryzuje sie trzema rodzajami
dziatan.

1. Dziatania zwigzane z zamiang
transportu  drogowego na inne
formy transportu, ktére powinny koncentrowac sie na zamianie,
w jak najwigkszym zakresie w obecnych warunkach rynkowych,
transportu drogowego tadunkow na transport morski na mate od-
legtosci, transport kolejowy i wodny $rddlgdowy. Oznacza to
kazde bezposrednie lub poSrednie dziatanie, w ktorym przewoz
drogowy jest ograniczony do minimum.

2. Dziafania katalityczne polegajg na zmianach w funkcjonowaniu
innych form transportu niz drogowy, ktore przyczyniatyby sie do
coraz szerszego stosowania transportu kombinowanego. Tak wiec
dziatanie katalityczne oznacza kazde nowatorskie dziatanie zmie-
rzajgce do przezwyciezenia strukturalnych barier wspoéinotowych
na rynku transportu towarowego, ktore hamujg wydajne funkcjo-
nowanie rynkow, konkurencyjnosc transportu morskiego na mate
odlegtosci, kolei badz Srodlgdowych drég morskich i/lub wydaj-
nosc tancuchow transportowych ztozonych z tych form transpor-

Rys. 3. Polgczenia transportu kombinowanego w Europie w technologii Rola
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tu; do celow niniejszej definicji strukturalna bariera rynkowa
oznacza kazdg nienormatywng, rzeczywista i trwafg przeszkode we
wtasciwym funkcjonowaniu fancucha transportu towarowego.

3. Wspolne dziatania doksztatcajgce, ktore powinny poszerzac
wiedze o sektorze przewozowo-logistycznym, sprzyjaé wykorzy-
staniu zaawansowanych metod i procedur wspotpracy na rynku
towarowym. A wiec wspoélne dziatania doksztatcajgce oznacza
kazde dziatanie zmierzajgce do poprawy wspoétpracy nad struk-
turalng optymalizacjg metod pracy i procedur w ramach tancucha
transportu towarowego, z uwzglednieniem wymagan logistycz-
nych.

Dziatania muszg obejmowac terytorium co najmniej dwoch
krajow. Jezeli kraje te sg panstwami cztonkowskimi lub innymi
krajami uczestniczacymi w Programie Marco Polo na warunkach
ustanowionych w rozporzadzeniu o powotaniu programu, koszty
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poniesione przez przedsigbiorstwa w nich uczestniczace moga
by¢ refundowane.

W celu odzwierciedlenia europejskiego wymiaru dziatan nale-
7y zacheca¢ do wspotpracy przewoznikow z roznych krajow. Wta-
Sciwg formg wspolnych dziatan w tym zakresie moze byc tworze-
nie konsorcjow.

Intencja Komisji jest umozliwianie wnioskodawcom przedkta-
danie nowych lub juz funkcjonujgcych projektow, ktore najlepiej
odpowiadajg biezacym potrzebom rynku. Nie bedg odrzucane
projekty, ktore nie w petni spetniaja kryteria zdefiniowanych dzia-
tan. W szczegoinosci elastyczno$é, jakg ma Komisja w wyborze
projektow, wspomagana przez organ pomocniczy jakim jest Ko-
mitet powotany na mocy rozporzadzenia (art. 12, ust. 1), powinna
umozliwi¢ zakwalifikowanie do wspolnotowej pomocy finansowe;]
te projekty, ktore sg efektywne, ale ktore nie osiggajg minimalne-
go progu dofinansowania. Moga wystapi¢ przypadki, w ktorych
korzysSci w zakresie jakoSci transportu oraz ochrony $rodowiska,
wynikajace z rozwijania funkcjonujgcej formy transportu, mogg
przynosi¢ dobre efekty rownorzedne nowym rozwigzaniom, kto-
rych wdrozenie wymagatoby znacznych nakfadow inwestycyjnych.
co najmniej réwne z tymi, jakie mozna o0siggngc tworzac nowg
ustuge wymagajacg znacznych nakfadow. Aby udzielanie pomocy
na dziatania zwigzane z zamiang na inne formy transportu byto
przejrzyste, obiektywne i wyraznie okreslone, nalezy przedstawic
oszczednosci kosztow, jakie spowoduje wykorzystanie zalecanych
przez Komisje form transportu w poréwnaniu z transportem dro-
gowym. Doptata z tytutu zamiany transportu drogowego na inng
forme transportu z funduszy unijnych wynosi 1 euro za kazde
500 tkm pracy przewozowe;.

Uznajac, z jednej strony, znaczenie internalizacji zewnetrz-
nych kosztéw, szczegolnie dotyczacych ochrony Srodowiska,
az drugiej strony, szybkoS¢ z jakg zmienia sig rynek transportu,
program bedzie wspierat prace nad doskonaleniem metod oceny
warunkow funkcjonowania transportu w roznych regionach oraz
zréznicowania wskaznikow pomocy finansowej. W zatozeniach
w przysztosci przewiduje sig prace nad opracowywaniem metod
internalizacji zewnetrznych kosztow, regularmej oceny ich zrdzni-
cowania i proponowania koniecznych zmian we wskaznikach po-
mocy finansowej.

Podczas procedury selekcyjnej i w okresie funkcjonowania
projektu zwracana bedzie uwaga na skuteczno$¢ realizowanych
projektow, rzeczywiste efekty, zgodno$¢ funkcjonowania projektu
ze wspalng polityka transportowa. Najpozniej do 31 grudnia 2006 r.
Komisja powinna przedstawi¢ sprawozdanie z oceng wynikow
Programu Marco Polo oraz propozycje niezbednych nowelizacji.

Poniewaz cel Programu Marco Polo nie moze zosta¢ w stop-
niu wystarczajacym osiggniety przez wytgcznie panstwa czton-
kowskie, mogg w nim uczestniczy¢ panstwa spoza Unii zgodnie
7 zasadg pomocniczosci, jak okreslono w art. 5 Traktatu. Srodka-
mi niezbednymi do wykonania niniejszego rozporzadzenia zgod-
nie z decyzjg Rady 1999/468/WE z 28 czerwca 1999 r. dysponu-
je Komisja.

Program ten zostat ustanowiony 22 lipca 2003 r. w Brukseli.
Jest on zgodny z dyrektywg 92/106 o zasadach organizacji trans-
portu intermodalnego towaréw w Unii Europejskiej. Program Mar-
co Polo zaplanowano na lata 2003—-2010.

Program nie pokrywa kosztow powstatych na terytorium
panstw trzecich. Panstwo trzecie o bliskim potozeniu geograficz-
nym oznacza kazde panstwo nie bedace cztonkiem Unii Europej-
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skiej lub kraj kandydujgcy do przystapienia do Unii Europejskiej,
majacy wspolng granice z Unig Europejska lub linig brzegowg na
zamknigtym lub czesciowo zamknigtym morzu graniczacym
z Unig Europejska.

Wyjatek od tej zasady stanowig kraje kandydujgce, ktore mo-
gq uczestniczy¢ w programie na zasadach okreslonych w ukta-
dach stowarzyszeniowych. Program ten jest rowniez otwarty na
udziat krajow EFTA i EOG na zasadach uzgodnionych z tymi pan-
stwami.

Kwalifikacja wnioskodawcow i dziatan

Stosownie do ogolnej zasady, projekty sg przedkiadane przez
konsorcjum dwdch lub wiecej przedsiebiorstw, utworzonych
w przynajmniej dwoch réznych panstwach czfonkowskich, badz
w przynajmniej jednym panstwie czfonkowskim i jednym pan-
stwie trzecim o bliskim potozeniu geograficznym. Przedsig-
biorstwa utworzone poza Wspodlnotg lub poza jednym z krajow
uczestniczacych, powigzane z projektem, jako panstwa trzecie,
w zadnych okolicznosciach nie mogg otrzymac finansowania ze
Wspalnoty w ramach programu.

1. Dziafania zwigzane z zamiang na inne formy transportu
Zgtaszane projekty powinny spetnia¢ nastepujgce warunki:
a) oczekuje sie, ze dziatanie zwigzane z zamiang na inne formy
transportu prowadzi do rzeczywistej, istotnej, mierzalnej
i trwatej zamiany drogowego transportu towarowego na trans-
port morski na mate odlegtosci, transport koleja, srodlgdowa
drogg wodng lub kombinowane formy transportu, w ktorym
przewdz drogowy jest ograniczony do minimum;
b) zgodnie z realnym planem operacyjnym, po maksymalnie 36
miesigcach finansowania wspolnotowego, dziatanie zwigzane
z zamiang na inne formy transportu bedzie finansowane samo-
dzielnie;
dziatanie zwigzane z zamiang na inne formy transportu nie do-
prowadzi do zaktdcenia konkurencji na rynkach powigzanych,
w szczegolnosci miedzy formami transportu alternatywnymi
dla samego transportu drogowego lub w ramach kazdej z tych
form w stopniu, w jakim szkodzi to wspdinemu interesowi;
w przypadku, gdy dziatanie wymaga wsparcia ustug dostarcza-
nych przez strony trzecie, nie bedgce cze$cig konsorcjum,
wnioskodawca przedstawia dowdd, ze procedura wyboru od-
powiednich ustug jest przejrzysta, obiektywna i niedyskrymi-
nujaca.
Wspalnotowa pomoc finansowa dotyczgca dziatan zwigzanych
z zamiang na inne formy transportu jest ograniczona do 30% cat-
kowitych naktadow koniecznych do osiggniecia celu, poniesio-
nych w wyniku tego dziatania. Takie wydatki kwalifikujg sie do
wspolnotowej pomocy finansowej w zakresie, w jakim odnoszg
sie one bezposrednio do wdrozenia dziatania. Naktady na infra-
strukture pomocniczg takze kwalifikujg sie do wspdlnotowej po-
mocy finansowej, o ile stanowig one margines, maksymalnie do
30% wydatkow. Wydatki, poniesione z dniem przedfozenia wnio-
sku lub po tej dacie w ramach procedury selekcyjnej, kwalifikujg
sie do wspdlnotowej pomocy finansowej przy zatozeniu ostatecz-
nego zatwierdzenia finansowania przez Wspolnote. Udziat w kosz-
tach majatku ruchomego jest uzalezniony od zobowigzania do
wykorzystania takiego majatku w okresie udzielania pomocy,
gtownie w zwigzku z dziataniem, jak okreslono w umowie o udzie-
lenie dotacii.
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Wspdlnotowg pomoc finansowg udzielang z tytutu zamiany
transportu drogowego na inng gafaz, okreslang przez Komisje na
podstawie tonokilometroéw transportu drogowego, wstepnie ustala
sie na 1 euro przypadajgce na kazde 500 tkm transportu drogo-
wego, zamienionego na inng forme transportu. Zgodnie z proce-
durg okreslong w art. 12 ust. 2, Komisja moze powtornie badac,
W miare potrzeb okresowo, rozwoj wydarzen dotyczacych tych
kwestii i w razie koniecznosci dostosowac odpowiednio wielko$¢
wspolnotowej pomocy finansowej. Wspolnotowa pomoc finan-
sowa, dotyczaca dziatan zwigzanych z zamiang na inne formy
transportu, przyznawana jest na podstawie umow o0 udzielenie
dotacji. Z zasady maksymalny okres waznoS$ci takich umow wy-
nosi 38 miesigcy.

Pomoc ta nie jest przedtuzana poza podany okres. Minimalny
prog wskaznikowy do przyznania dotacji na dziatanie zwigzane
z zamiang na inne formy transportu wynosi 250 min tkm przewo-
zZu zamienionego na inng forme lub, proporcjonalnie do wskazni-
ka przypadajgcego na 1 euro dotacji, 500 tys. euro.

2. Dziafania katalityczne

Dziafania katalityczne kwalifikujg sie do finansowania w ramach

programu, przy zatozeniu, ze zostang spetnione nastepujace wa-

runki:

a) cel dziatania katalitycznego zostanie osiagniety w okresie
maksymalnie 48 miesiecy, a po tym okresie bedzie finanso-
wane samodzielnie, zgodnie z realnym planem operacyjnym;

b) na poziomie europejskim dziatanie katalityczne jest przedsig-
wzigciem nowatorskim pod wzgledem logistycznym, wykorzy-
stanych metod, technologii, wyposazenia, produktow czy
ustug;
oczekuje sie, ze dziatanie katalityczne prowadzi do rzeczywi-
stej, mierzalnej i trwatej zamiany transportu drogowego na
transport morski na mate odlegtosci, transport kolejg, srodla-
dowa droga wodng lub kombinowane formy transportu, w kto-
rym przewdz drogowy jest ograniczony do minimum; dziatanie
katalityczne ma spowodowac zmniejszenie natezenia transpor-
tu drogowego, a nie zamiang transportu morskiego na mate
odlegtosci, kolejg czy Srodladowg drogg wodng na inng spo-
$rod tych form przewozu;

d) dziatanie katalityczne oferuje realny plan przedstawiajacy okre-

Slone etapy, ktore zmierzajg do osiggniecia celow dziatania

i identyfikujg potrzebe wykorzystania pomocy Komisji jako

organu sterujgcego;

dziatanie katalityczne nie wywota zaktocen konkurencji na po-

wigzanych rynkach, w szczegolnosci miedzy formami trans-

portu alternatywnymi dla samego transportu drogowego lub

w ramach kazdej z tych form w stopniu, w jakim szkodzi to

wspolnemu interesowi;

f) w przypadku, gdy dziatanie wymaga wsparcia ustug dostarcza-
nych przez strony trzecie, nie bedgce czeScig konsorcjum,
wnioskodawca przedstawia dowdd, ze procedura wyboru od-
powiednich ustug jest przejrzysta, obiektywna i niedyskrymi-
nujaca.

W ramach celow sformutowanych w Biafej Ksiedze Komisji
Europejska polityka transportowa na 2010 r.: czas na decyzje[10],
na szczegolng uwage zastuguja dziatania katalityczne wdrazajgce
nowe pomysty takie, jak morskie autostrady. Dziatania katalitycz-
ne na rynku transportowym powinny w szczegolno$ci wykorzysty-
wac sieci transeuropejskie, okreslone w decyzji nr 1692/96/WE,
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lub europejskie korytarze badz strefy transportowe. Wyniki dziatan
katalitycznych i metody wykorzystywane w ramach tych dziatan
sg upowszechniane, aby utatwi¢ osiggniecie celow niniejszego
rozporzadzenia. Wspdlnotowa pomoc finansowa, dotyczaca dzia-
fan katalitycznych, zostaje ograniczona do maksymalnie 35%
catkowitych wydatkdw niezbednych do osiggniecia celow, ponie-
sionych w wyniku tych dziatan, wigcznie ze Srodkami przygoto-
wawczymi. Takie wydatki kwalifikujg sie do wspolnotowej pomocy
finansowej w zakresie, w jakim odnoszg sie one bezpos$rednio do
wdrozenia dziatania. Naktady na Srodki pomocnicze dotyczace
prac w zakresie infrastruktury, konieczne do osiggniecia celow
dziatania, rowniez kwalifikujg sie do wspolnotowej pomocy finan-
sowej, 0 ile stanowig one margines, maksimum do 35% wydat-
kow. Wydatki poniesione z dniem przedtozenia wniosku lub po tej
dacie w ramach procedury selekcyjnej kwalifikujg sie do wspol-
notowej pomocy finansowej przy zatozeniu ostatecznego zatwier-
dzenia finansowania przez Wspolnote. Udziat w kosztach majatku
ruchomego jest uzalezniony od zobowigzania do wykorzystania
takiego majatku w okresie udzielania pomocy, gtownie w zwigzku
z dziataniem, jak okreSlono w umowie 0 udzielenie dotacji.
Wspalnotowa pomoc finansowa przyznawana jest na dziatania ka-
talityczne na podstawie umow o udzielenie dotacji oraz odpo-
wiednich przepiséw dotyczacych sterowania i monitorowania.
Z zasady, maksymalny okres waznosci takich umoéw wynosi
50 miesiecy. Wspolnotowa pomoc finansowa nie jest przedfuza-
na poza podany okres. Minimalny prog wskaznikowy do udziele-
nia dotacji na dziatanie katalityczne wynosi 1,5 min euro.

3. Wspdlne dziatania doksztatcajgce

Wspdlne dziatania doksztatcajgce kwalifikujg sie do finansowania

w ramach programu, przy zaftozeniu, ze spetnione sg nastepujace

warunki:

a) dziatanie prowadzi do poprawy usfug handlowych na rynku
i trwa maksymalnie 24 miesiace;

b) na poziomie europejskim dziatanie jest nowatorskie;

¢) dziatanie nie wywotuje zaktocen konkurencji na powigzanych
rynkach, w szczegolnosci miedzy formami transportu alterna-
tywnymi dla samego transportu drogowego lub w ramach kaz-
dej z tych form w stopniu, w jakim szkodzi to wspdlnemu in-
teresowi;

d) wspolne dziatanie doksztatcajgce oferuje realny plan przedsta-
wiajgcy okreslone etapy, ktore zmierzajg do osiggniecia celow
dziatania i identyfikujg potrzebe wykorzystania pomocy Komi-
sji jako organu sterujgcego.

Wyniki i metody wspolnych dziatan doksztatcajgcych sg roz-
powszechniane, aby utatwi¢ osiggniecie celow niniejszego rozpo-
rzadzenia. Wspdlnotowa pomoc finansowa dotyczaca wspdlnych
dziatan doksztatcajgcych jest ograniczona do maksymalnie 50%
catkowitych wydatkow niezbednych do osiggniecia celow ponie-
sionych w wyniku dziatania. Takie wydatki kwalifikuja sie do
wspolnotowej pomocy finansowej w zakresie, w jakim odnoszg
sie one bezposrednio do wdrozenia dziatania. Wydatki poniesione
z dniem przedtozenia wniosku lub po tej dacie w ramach proce-
dury selekcyjnej kwalifikujg sie do wspdlnotowej pomocy finan-
sowej przy zafozeniu ostatecznego zatwierdzenia finansowania
przez Wspaolnote. Udziat w kosztach majgtku ruchomego jest uza-
lezniony od zobowigzania do wykorzystania takiego majgtku
w okresie udzielania pomocy, gtdwnie w zwigzku z dziataniem, jak
okre$lono w umowie o udzielenie dotacji. Wspdlnotowa pomoc
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finansowa przyznawana jest na wspolne dziatania doksztatcajace
na podstawie umow o udzielenie dotacji oraz odpowiednich prze-
pisow dotyczacych sterowania i monitorowania. Z zasady, maksy-
malny okres waznosci tych umoéw wynosi 26 miesiecy. Wspdlna
pomoc finansowa nie jest przedtuzana poza przewidziany maksy-
malny okres 26 miesiecy. Priorytetowe cele polityczne, ktore zo-
stang uwzglednione w procedurze selekcyjnej odnoszacej sie do
takich dziatan, ustanawiane sg zgodnie z procedurg okreslong
w art. 12 ust. 2. Komisja, wspomagana przez Komitet ustanowio-
ny na podstawie art. 12 ust. 1, moze okresowo dokonywac¢ oceny
priorytetowych celow politycznych. Minimalny prog wskaznikowy
do udzielenia dotacji na wspdlne dziatania doksztatcajgce wynosi
250 tys. euro.

4. Szczegotowe zasady

Komisja wydaje szczegotowe zasady regulujgce procedure przed-
ktadania projektow, wyboru, realizacji i upowszechniania dziatan
oraz indywidualnego sktadania sprawozdan, a takze wymagan we-
ryfikacyjnych dotyczacych tych dziatan w ramach programu zgod-
nie z procedurg okreslong w art. 12 ust. 2. Wspolnotowa pomoc
finansowa dotyczaca dziafan okreslonych w programie nie wyklu-
cza przyznania tym dziataniom pomocy panstwa na poziomie kra-
jowym, regionalnym lub lokalnym, o ile pomoc taka jest zgodna
Z przepisami 0 pomocy panstwowej ustanowionymi w Traktacie,
w granicach okre$lonych dla kazdego typu dziatan odpowiednio:
30%, 35%, 50%.

5. Przedkfadanie wnioskdw i wybor dziatan

Kompletne wnioski podlegajg ocenie przez Komisje, ktora podej-
muje decyzje 0 przyznaniu finansowej pomocy, biorac pod uwage
okreslone cele i przyjete warunki. Wybor uwzglednia wzgledne
korzySci proponowanych dziatan dla Srodowiska i ich wkfad
w ograniczenie natgzenia ruchu drogowego. O swojej decyzji Ko-
misja informuje beneficjentow oraz panstwa cztonkowskie.

6. Postanowienia koncowe

Na wdrozenie programu w okresie 1 stycznia 2003 r. do 31 grud-
nia 2006 r. przewidziano 75 min euro. Wydatki na kazdy rok sg
preliminowane w budzecie Wspolnoty. W celu nalezytej kontroli
i oceny realizowanych dziatan przewidziano rezerwg w wysokosci
5% budzetu.

Co najmniej raz do roku Komisja informuje Komitet o finan-
sowej realizacji programu i okresla status wszystkich dziatan fi-
nansowanych w jego ramach. Nie pozniej niz 31 grudnia 2006 r.,
Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu, Radzie, Komi-
tetowi Ekonomiczno-Spotecznemu i Komitetowi Regionéw spra-
wozdanie z oceng wynikow Programu Marco Polo, uwzgledniajac
jego cele, i w miare potrzeb uzupetni je 0 propozycje zmian oma-
wianego rozporzadzenia.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci i jest bezpoSrednio
stosowane we wszystkich panstwach cztonkowskich. Zostato ono
sporzadzone w Brukseli, 22 lipca 2003 r. Zostato ono podpisane
przez przewodniczacego Parlamentu Europejskiego P Coxa oraz
przewodniczacego Rady Europy G. Alemanno.

Dziatania wspierajace transport kombinowany

poza programem

Biorg pod uwage koszty spoteczne, w wielu panstwach europej-
skich zdecydowano sie na wsparcie transportu kombinowanego.
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Przykfadem tego rodzaju dziatan jest Szwajcaria oraz Austria, kto-
re ograniczeniami ustawowymi wymusity na swoim terytorium
w tranzycie stosowanie transportu kombinowanego. Wymagato to
jednak odpowiednich inwestycji w tabor oraz infrastrukture. Po-
ziom $redniorocznych dotacji wybranych panstw europejskich do
transportu  kombinowanego w latach 1997-2002 zestawiono
w tablicy 4.

Tablica 4
Dotacje Srednioroczne (w latach 1997-2002)
do transportu kombinowanego
w wybranych krajach europejskich [6]

Panstwo Dotacja [min euro]
Niemcy 137,00
Austria 85,00
Szwajcaria 76,00
Holandia 61,00
Hiszpania 59,00
Francja 56,00
Wielka Brytania 45,00
Wiochy 24,00
Belgia 0,23

Podejmujac decyzje w zakresie rozwigzan organizacyjnych
transportu kombinowanego nalezy bra¢ pod uwage zardwno po-
trzeby przewozowe na okres$lonych kierunkach oraz aspekty tech-
niczne konkretnych technologii transportu i przetadunku zesta-
wionych w tablicach 2 i 3. Niewatpliwie uzasadniona jest
unifikacja jednostek tadunkowych, ich podatno$¢ przetadunkowa
w roznych technologiach przetadunku. W ocenie ekonomicznie
uzasadnionych odlegtosci transportowych nalezy brac¢ pod uwage
koszty eksploatacji i amortyzacji urzadzen technicznych infra-
struktury przetadunkowej oraz samych $rodkow transportowych.

a
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Nagroda imienia Friedricha Lista 2005

Europejskiego Stowarzyszenia Naukowego Transportu
za rozprawe doktorskg i prace magisterska
w dziedzinie transport

Europejskie Stowarzyszenie Naukowe Transportu i Mtodziezowe Forum Nauk Trans-
portowych ogtosity po raz drugi konkurs na rozprawe doktorskg i magisterskg prace
dyplomowg w dziedzinie transport. Nagroda po raz pierwszy nosi nazwe Nagroda
imienia Friedricha Lista, niemieckiego wizjonera transportu w Europie XIX w.

Nagroda przyznawana jest w kategorii rozpraw doktorskich — w wysokosci 2000 euro
i w kategorii magisterskich prac dyplomowych — w wysokosci 750 euro.

Na konkurs mogg by¢ nadsytane prace z dziedziny techniki i ekonomiki transportu oraz innych
dyscyplin transportowych, dotyczace problemoéw rozwoju transportu europejskiego, z ostatnich
dwadch lat, nie wyréznione w innych konkursach. Wiek autoréw prac w chwili zgtoszenia ich na
konkurs nie powinien przekraczac¢ 40 lat. Dopuszczone sg prace wykonane wspolnie przez nie
wiecej niz pieciu wspotautorow. Do zgtoszenia wniosku uprawnieni sg profesorowie zwyczajni
wyzszych uczelni i dyrektorzy instytutow badawczych.

Whiosek powinien zawierac:

1) kompletng prace w jednym z jezykéw europejskich (takze polskim),

2) streszczenie o objetosci 5—10 stron formatu A4 w jezyku angielskim lub niemieckim,
3) krotkie CV,

4) wniosek z opinig profesora w jezyku angielskim lub niemieckim.

Prace zgtoszone na konkurs zostang ocenione przez europejskie jury. Prace muszg byc¢
dostarczone w formie elektronicznej (*pdf lub *doc), prace o objetosci wiekszej niz 5 MB — na
CD ROM.

Wreczenie nagrdéd nastgpi 7 czerwca 2005 r. na 4. Europejskim Kongresie Transportowym
w Salzburgu, Austria.

Whnioski powinny nadsytane w terminie do 28 lutego 2005 r. na adres:

Berliner Buro der Europaischen Plattform
der Verkehrswissenschaften
Hauptgeschaftsstelle der DVWG e. V.
Leipziger Strasse 61

D-10117 Berlin

tel. 0049 30 29 36 06 0, 0049 30 36 06 0
fax 0049 30 29 36 06 29

e-mail: hgs@dvwg.de
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