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STRESZCZENIE

Artykut przedstawia znaczenie transportu intermodalnego dla gospodarki Paristwa,
przedstawiajqc zaréwno istniejqce bariery, jak i niezbedne dziatania systemowe wymaga-
ne do rozwoju tej gatezi transportu. Przybliza droge rozwoju takich przewozéw w Szwajca-
rii, a takze wskazuje, ze ograniczenie przejazddw tiréw po polskich drogach moze by¢ zwig-
zane z dziataniami posrednimi i bezposrednimi. Odnosi sie takze do istniejqcych moZliwosci
przewozowych, a takze istniejgcego prawa.

1. WPROWADZENIE

Rézna terminologia stosowana do okreslenia tych samych poje¢ wielokrotnie dopro-
wadzata do nieporozumien. Zagadnienie to pojawito sie rowniez w latach 1993-1994
podczas prac grupy roboczej specjalistéw ds. transportu kombinowanego przy Euro-
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pejskiej Konferencji Ministrow Transportu (EKMT). Wobec takiego faktu, postanowio-
no zebra¢ poglady przedstawicieli krajéw uczestniczacych w pracach wspomnianej
grupy roboczej i podjac proby ujednolicenia terminéw i ich definicji. Efektem tych prac
stata sie ujednolicona terminologia dotyczaca transportu kombinowanego, zatwier-
dzona przez EKMT i zalecona w 1994 roku do powszechnego stosowania przez wszyst-
kie zainteresowane organizacje. Terminologie te opisano w niniejszym artykule i przy-
toczono definicje nastepujacych rodzajow transportu:

— Transport bezposredni - transport tadunkéw od nadawcy do odbiorcy z wyko-
rzystaniem tylko jednego rodzaju srodka przewozowego.

— Transport multimodalny - transport tadunkoéw przy uzyciu srodkéw przewozo-
wych co najmniej dwéch rodzajéw transportu.

— Transport intermodalny - transport fadunkéw w tej samej jednostce fadunko-
wej transportu intermodalnego lub pojezdzie r6znymi rodzajami transportu, lecz
bez przetadunku samego tadunku (tj. bez zmiany naczynia transportowego).

— Transport kombinowany - transport intermodalny europejski, w ktérym jed-
nostka tadunkowa transportu intermodalnego jest przewozona w ruchu daleko-
bieznym koleja, statkami zeglugi srédlagdowej lub morskiej przybrzeznej, nato-
miast jej dowdz i odwdz odbywa sie transportem drogowym (promien dowozu/
/odwozu jest ograniczony).

— Transport konwojowany — przewéz pojazdu drogowego wraz z towarzyszacym
mu kierowcg innym rodzajem transportu (np. kolejg lub promem).

— Transport niekonwojowany — przewéz kompletnego pojazdu drogowego lub
jego czesci bez kierowcy innym rodzajem transportu (np. koleja lub promem).

Problematyka zwigzana z przewozem samochodoéw ciezarowych na wagonach ko-
lejowych jest w Polsce rozwazana przynajmniej od 25 lat. Z eksploatacyjnego punktu
widzenia dotyczy ona przewozu TIR-6w - ciggnikéw siodtowych wraz z naczepami (po-
tocznie nazywanych tirami) lub samych naczep siodtowych, badz naczep z wymien-
nymi nadwoziami na wagonach platformach specjalnej konstrukgji. Nic wiec dziwnego,
ze w prasie zaczety sie pojawiac hasta ,tiry na tory”. Zarébwno naczepy, jak i wymienne
nadwozia, obok szerokiej gamy kontenerédw uniwersalnych i specjalizowanych, stano-
wig naczynia transportowe, zwane jednostkami fadunkowymi transportu intermo-
dalnego.

Kiedy méwimy o transporcie intermodalnym i jego rozwoju, niewiele oséb wie, ze
pomyst tego rodzaju przewozéw powstat w Polsce. Autorem pierwszego opracowania
na ten temat byt inz. Stanistaw Rodowicz, ktéry 11 listopada 1918 roku przekazat odro-
dzonemu panstwu polskiemu patent dotyczacy rozwigzania nowoczesnego systemu
transportowego [23]. Przytaczajac za autorem patentu': aby unikna¢ wad istniejacych

1 Zniszczona kopia uniemozliwia odczytanie numeru patentu.
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systemow, wspétczesna komunikacja tadunkowa powinna odpowiadac nastepujacym
wymaganiom:

— opfata za przewdz powinna by¢ mozliwie niska,

— szybkos¢ przewozu powinna by¢ mozliwie najwyzsza,

— komunikacja powinna dociera¢ do najdalszych zakatkéw kraju bez utrudnien
przetadunkowych,

— fadunki powinny by¢ zabezpieczone od uszkodzen w czasie przewozu,

— system gospodarki wagonowej powinien by¢ zastosowany mozliwie przejrzysty,
usuwajac mozliwos¢ naduzy¢,

— wprowadzenie nowego systemu powinno by¢ mozliwie najtatwiejsze.

Sledzac literature z zakresu historii transportu intermodalnego, mozna wyciaggna¢

whniosek, ze gtéwnymi przestankami rozwoju tego systemu transportowego byto:

— ograniczenie naktadu pracy na czynnosci fadunkowe przy zmianie Srodkéw
transportowych wykorzystywanych w tancuchu transportowym tadunkéw,
— rozwigzanie problemu zbyt matej przepustowosci drég przy duzym wzroscie mo-
toryzacji,
— zwiekszenie bezpieczeristwa przewozdéw i ograniczenie strat spowodowanych
uszkodzeniami tadunkéw w licznych operacjach fadunkowych,
— skrécenie czasu przewozu tadunkéw od nadawcy do odbiorcy przez ogranicze-
nie liczby operacji tadunkowych oraz zmniejszenie kosztéw przewozu,
— terminowa dostawa tadunkéw do odbiorcy w wyniku likwidacji lub znacznego
ograniczenia gospodarki magazynowej przez przemyst,
— usprawnienie odpraw granicznych i celnych,
— europejska integracja transportowa.
Poza wymienionymi czynnikami, zrédtem szybkiego rozwoju transportu intermo-
dalnego staly sie takze zagadnienia zwigzane z ochrong srodowiska naturalnego oraz
proekologiczny charakter tej formy transportu fadunkéw.

Do problematyki zwigzanej z przewozami intermodalnymi trzeba podchodzi¢ ela-
stycznie. Wspomniane hasto tiry na tory powinno obejmowac dwa kierunki dziatan, tj.:
— dziatania bezposrednie, dotyczace przewozu catych zestawéw drogowych to-
warowym transportem kolejowym, wykorzystujac istniejgce rozwigzania, m.in.
typu,Ruchoma droga” lub,Modalohr”;

— dzialania posrednie, polegajace na przewozie transportem kolejowym jedno-
stek fadunkowych (kontenery, naczepy siodtowe, wymienne nadwozia). Warto
podkresli¢, ze rozwdj dziatah posrednich powoduje ograniczenie liczby samo-
chodéw ciezarowych korzystajacych z sieci drogowej przy przewozach na duze
odlegtosci.
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Warianty dziatan bezposrednich ilustruja rysunki 1-4.

Rys.1. Zatadunek pociggu
tirami w systemie Moda-
lohr: [Zrédto: Materiaty
reklamowe Modalohr.
IOMP 2006]

Rys. 2. Wjazd samochodu
ciezarowego na wagon
niskopodwoziowy
sruchomej drogi”: Zrédto:
A. Etmanowicz

Rys. 3. Zjazd samochodu
ciezarowego z wagonu
szerokotorowego na
terenie Polski [(Zrédto
http://www.rynek
kolejowy.pl (01.12.2006)]
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Rys. 4. Przewdz tiréw na
linii LHS na wagonach kolei
ukrainskich: [Zrédto: http://
www.czh.pl (12.11.2004)]

2. SZWAJCARIA PREKURSOREM PRZEWOZU TIROW
PRZEZ KOLEJ

W Szwajcarii, juz od kilkunastu lat ciezarowe samochody sg przewozone na wago-
nach kolejowych. Warto zastanowi¢ sie, co byto przyczyng rozwoju tej formy trans-
portu. Ot6z Szwajcarzy spostrzegli [28], ze budowa sieci autostrad, oprécz wygody dla
cudzoziemcow, przysparza wiele ucigzliwosci mieszkarnicom w ich codziennym zyciu.
Postanowili zatem raz na zawsze rozwiazac ten problem.

W referendum, ktére przeprowadzono w 1994 roku Szwajcarzy zadecydowali
o zmianie istniejgcej wéwczas polityki transportowe;j kraju. Istotne jest to, ze podobnie
jak Polska, Szwajcaria jest krajem tranzytowym dla wielu europejskich przewozéw
miedzynarodowych. W powszechnym gtosowaniu wskazano potrzebe zmiany polityki
transportowej panistwa oraz przeniesienie hasta,tiry na tory”z teorii do praktyki. Wyniki
gtosowania zostaly zapisane w konstytucji (art. 84), ktére w wolnym ttumaczeniu
brzmia:

— ust. 2: Transport towarowy przez Alpy szwajcarskie bedzie odbywat sie koleja.

Rzad Federalny podejmie w tym celu konieczne kroki.

— ust. 3: Przepustowosc¢ drdg tranzytowych w regionach alpejskich nie moze by¢
zwiekszona, za wyjatkiem obwodnic, ktére maja zmniejszy¢ ucigzliwosc
ruchu tranzytowego w miastach i wioskach.

Zapisy te mialy istotne znaczenie jeszcze z innego powodu. Z powodu nadmierne-
go ruchu samochodowego w Szwaijcarii, blisko 35% spoteczenstwa zyje w warunkach
przekroczonych norm hatasu, co jest wartoscig wyzsza od srednich wartosci europej-
skich. W niecate trzy lata po referendum, lobby drogowe starato sie zmienic ten zapis
takze na drodze referendum. Jednak konsekwentne dziatania Szwajcaréw spowodo-
waty, ze préby zmiany pierwotnych zapisdw nie odniosty skutkéw. W Konstytucji pozo-
staly zapisy przytoczonego artykutu 84 (ust. 2 i ust. 3) oraz zapisy artykutu 85:
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— ust. 1: Federacja ma prawo natozy¢ na ruch ciezkich pojazdéw samochodowych
optate proporcjonalng do powodowanych kosztéw, o ile te koszty ponosi
spoteczenstwo i koszty te nie sg pokryte przez inne $wiadczenia.

— ust. 2: Wptywy z tych optat beda przeznaczone na pokrycie strat powstatych
w wyniku ruchu drogowego.

Moze kto$ jednak powiedzie¢, ze Szwajcarzy najpierw zbudowali sie¢ autostrad, a po-
tem zastanawiali sie nad wykorzystaniem waloréw kolei. By¢ moze i tak byto, jednak tej
drogi postepowania nie mozna odnosic jako wzorca rozwigzan transportowych w Polsce.

Szwajcarzy zadbali o to, aby cele i dziatania zwigzane z realizacja przewozéw samo-
chodéw ciezarowych transportem kolejowym znalazty sie w odpowiednich ustawach.
Jednak same zapisy, bez interwencjonizmu panstwa, bylyby martwe do tej pory.
Umozliwity jednak dziatania w sferze finansowej. W 2001 roku wprowadzono dla po-
jazddéw ciezarowych o masie powyzej 3,5 tony specjalne optaty (36 euro), co spowodo-
wato obnizenie 0 10% intensywnosci przejazdéw drogowych przez Alpy; w 2005 roku
optaty te podwyzszono jeszcze o 50%. W 2008 roku optata za przejazd 300 km dla 40-
tonowego samochodu ciezarowego wynosita juz 225 euro. Pienigdze z tego tytutu sg
przeznaczane w 2/3 na modernizacje infrastruktury kolejowej (w 2006 r. byto to 800 min
frankéw szwajcarskich) oraz rozwoj transportu intermodalnego (200 min frankéw szwaj-
carskich w 2006 roku), natomiast 1/3 uzyskanych srodkéw jest przeznaczana na poprawe
stanu drég lokalnych.

W Polsce zapewne nie dojdzie do wspomnianego rozwiazania tych probleméw na
drodze referendum, ani do zapisania takiej potrzeby w konstytucji. Tak wiec w naszej
tradycji politycznej bardziej uzasadnione wydaje sie konsekwentne dziatanie wtadz
odpowiedzialnych za transport.

3. UWARUNKOWANIA DOTYCZACE TRANSPORTU
KOLEJOWEGO | DROGOWEGO Z PUNKTU WIDZENIA
OCHRONY SRODOWISKA

W odniesieniu do transportu europejskiego, Unia Europejska czyni jedno podstawo-
we zatozenie: nalezy promowac takie gatezie transportu, ktére w jak najmniejszym stop-
niu oddziatuja negatywnie na srodowisko naturalne, ograniczajac te, ktére je niszcza.
Otwarcie mowi sie, ze kolej jest jedng z bardziej ekologicznych form transportu. Stad tez
powinna by¢ w znacznie wiekszym zakresie niz obecnie wykorzystywana do rozwoju
systemoéw transportowych catej Europy. Powinna takze przejaé znaczng cze$¢ tadunkdw
przewozonych obecnie transportem drogowym. To pozornie proste stwierdzenie zosta-
to réwniez poparte wnikliwymi analizami naukowymi, zwtaszcza w zakresie skompliko-
wanego liczenia kosztéw zewnetrznych ponoszonych przez spoteczenstwo.

Nalezy zaznaczy¢, ze wedtug danych Europejskiej Agencji Srodowiska (European
Environment Agency), transport we wszystkich 27 krajach Wspélnoty (bez transportu
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morskiego i miedzynarodowych potaczen lotniczych) odpowiada za generowanie 22%
emitowanych do atmosfery gazéw cieplarnianych, ktére w dtuzszym czasie przyczyniaja
sie do ocieplenia klimatu. W przemysle dazy sie juz wszelkimi sposobami do ogranicza-
nia ich emisji, a transport drogowy, wraz ze wzrostem przewozéw, emituje coraz wiecej
gazdw cieplarnianych.

Pustymi hastami w wymiarze europejskim sa nadal idee zrbwnowazonego trans-
portu, czy przesuwanie fadunkéw z drég na kolej (tzw. modal shift). Te hasta sg najczes-
ciej powtarzane w politycznych gabinetach, studiach telewizyjnych i siedzibach bizne-
su. Pozostajg jedynie stowami. Jak dotad nie wplywajg na ksztattowanie rzeczywistosci
transportowej, réwniez w Polsce. Praktyka w naszym kraju polega na wyborze jak naj-
tanszych srodkéw transportu, a nie tych, ktére sg przyjazne dla srodowiska naturalne-
go. Bez interwencjonizmu panstwa — czemu nie mozna sie dziwi¢ - biznes nadal be-
dzie sie kierowat wizjg zysku i wyborem jak najtanszych rozwigzan. Nie jest wazne to,
Ze tanie rozwigzania sa znacznie drozsze dla spoteczenstwa. Szkoda, ze na ten problem
nie reagujg wtadze panstwowe.

Transport drogowy jest najbardziej rozwinietg gatezig systemu transportowego
Unii Europejskiej. Wedtug danych z 2000 roku jego udziat na rynku transportowym
Unii Europejskiej wynosit blisko 44% wszystkich przewozéw towarowych i 79% prze-
wozéw pasazerskich. Preferowanie tej gatezi transportu opiera sie na kilku jej zaletach,
ktére — wykorzystywane przez agresywny marketing — stuza do przestaniania wielu
negatywnych oddziatywan na spoteczenstwo. Do zalet transportu drogowego nalezy
zaliczy¢ [38]:

— mozliwos¢ realizacji przewozdw w systemie,od drzwi do drzwi”, szczeg6lnie przy

matych partiach tadunkéw,

— powszechng dostepnos¢,

— elastycznos¢, szybkos¢ i dyspozycyjnosé,

— mozliwos¢ przewozu matej partii fadunku w systemie ,dom - dom”,

— konkurencyjny - wedtug obecnych stawek - poziom cen ustug.

Obecnie polityka Wspdlnoty Europejskiej wobec transportu drogowego koncen-
truje sie wokét probleméw bezpieczenstwa w transporcie i ochrony srodowiska natu-
ralnego, takze rozwoju tzw. inteligentnych systeméw transportowych i telematyki.
Wazna kwestia bezposrednio zwigzang ze zrbwnowazonym rozwojem transportu jest
rozwigzanie probleméw rosngcych kosztéw zewnetrznych transportu drogowego. Na-
lezy przy tym zaznaczy¢, ze koszty zewnetrzne transportu sa pokrywane przez ogét
spoteczenstwa, a nie bezposrednio przez uzytkownikéw transportu. Nalezg do nich
przede wszystkim koszty bedace skutkami dziatalnosci transportowej, do ktérej zalicza
sie przede wszystkim zanieczyszczenie powietrza, gleby i wod, hatas, zmiany klimatycz-
ne oraz wypadki, zajecie terenu, degradacje krajobrazu oraz czas tracony w korkach.

Koszty zewnetrzne transportu sa niezmiernie trudne do doktadnego obliczenia. Nie
sg one pokrywane przez oferentéw ustug transportowych oraz ich konsumentéw. Fakt,
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ze transport nie pfaci petnych kosztéw spotecznych i Srodowiskowych, powoduje wiele
istotnych zaktécen w zakresie miedzygateziowej konkurencji na tym rynku. Efektem
znieksztatconego mechanizmu cenowego jest brak uznania na rynku transportowym
zdecydowanej przewagi Srodowiskowej transportu kolejowego nad drogowym.

Jak juz wspomniano, oszacowanie kosztéw zewnetrznych transportu jest o tyle trud-
ne, ze koszty te nie sg uwzgledniane na rynku [30]. Na koszty zewnetrzne skfadaja sie:

— koszty finansowe bezposrednie (zaksiegowane wydatki ponoszone przez korzy-
stajgcych z transportu. Naleza do nich wydatki z budzetu panstwa na pokrycie
strat w Srodowisku, wywotanych zanieczyszczeniami generowanymi przez trans-
port i koszty leczenia ofiar wypadkdw, utrzymania administracji zwigzanej z za-
pewnieniem bezpieczenstwa transportu);
— koszty finansowe posrednie (stanowia je wydatki, ktére nie sa rejestrowane w ra-
chunkach ksiegowych. Beda nimi, np. straty wywotane $miercig pracownika w wy-
padku lub choroby wywotanej zanieczyszczeniem Srodowiska naturalnego);
— koszty zapobiegania negatywnym skutkom transportu (np. koszty badan prowa-
dzacych do zmniejszenia emisji szkodliwych substancji do atmosfery, koszty kon-
struowania pojazdéw tak, aby ograniczy¢ obrazenia podczas wypadku);
— koszty zapobiegawcze prowadzace do obnizenia kosztéw zewnetrznych (np.
montaz ekranéw dzwiekochtonnych).

Szacuje sig, ze udziat transportu drogowego w kosztach zewnetrznych transportu
stanowi 90% tych kosztéw i jest Zrédtem ponad 80% emisji dwutlenku wegla. Potwier-
dzaja to m.in. wyniki pomiaréw emisji gazéw spalinowych wykonanych w Czechach,
przedstawione w tablicy 1.

Tablica 1
Zanieczyszczenia atmosfery [11]
t/tkm Proporcja
Emisja
Droga Kolej Droga Kolej
Co, 8,87 x10° 1,43 x10° 62,03 1
co 2,74x10° 3,49x107 7.85 1
NOX 9,95x 107 2,77 x 107 3,59 1
CH, 3,03x 107 838x10° 3,62 1
SO 2,22x10% 9,21 x10°? 2,41 1
czastki state 5,53x10°® 1,93x 108 2,87 1
Pb 1,102 x 10 0 Brak danych 0
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Odrebnym elementem sg koszty zattoczenia drég (kongestia) i wynikajace z tego
straty, ktére ocenia sie na 120 mld euro rocznie [3]. Stanowi to 1,4 PKB Unii Europej-
skiej. Koszty kongestii oblicza sie wedtug nastepujacej formuty:

CC=VOTQ [v(Q) - v(Qo))/(Q - Qo)
gdzie:
CC - koszt kongestii,
VOT - wartos¢ czasu bazujgca na najnowoczesniejszych badaniach gotowosci
do zapfaty (euro/h),
Q - obecny poziom ruchu (pojazdéw/h),
Qo - optymalny poziom ruchu (pojazdéw/h),
v(Q) - funkcja speed-flow: jest szacowana na podstawie standardowych krzy-
wych w zaleznosci od liczby paséw ruchu, spadku i udziatu ciezarowek
w ruchu (km/h).

W przedstawianych opiniach Komisji Europejskiej podstawowym zadaniem jest
wprowadzenie skutecznego systemu opfat na catej sieci transeuropejskiej. System taki
zawieratby internalizacje? kosztéw zewnetrznych w cenie ustug transportowych. Struk-
ture kosztow zewnetrznych wg Unii Europejskiej przedstawiono w tablicy 2. Obecnie
obowiazujace zasady dotyczace optat za korzystanie z sieci drogowej Unii Europej-
skiej, sprowadzaja sie do wyboru przez panstwo cztonkowskie jednego z dwéch wa-
riantdw rozwiazan, tj. pobierania optat za przejazd wybranymi odcinkami drég (myto)
lub systemu optat za dostep do sieci drogowej okreslonego panistwa (winieta).

Tablica 2
Struktura kosztéw zewnetrznych wedtug oceny Wspoéinoty [24]
Element kosztow Transport Transport Zegluga Przybrzezny
zewnetrznych drogowy kolejowy srédladowa transport morski

Wypadki 5,44 1,46 0,00 0,00

Hatas 2,14 3,45 0,00 0,00
Zanieczyszczenia 7,85 3,80 3,00 2,00
Koszty klimatyczne 0,79 0,50 0,00 0,00
Infrastruktura 2,45 2,90 1,00 Ponizej 1,00
Natezenie ruchu 24,12 12,35 0,00 0,00
Razem 24,12 12,35 Max 5,00 Max 4,00

2 Internalizacja - proces zmuszajacy sprawce do wiaczenia w swéj rachunek ekonomiczny kosztéw przez
siebie spowodowanych
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Aby wptynaé na udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu na rynku przewozu
towaréw, sa niezbedne ekonomiczne i administracyjne narzedzia. Méwienie w Unii
Europejskiej o zrownowazonym transporcie mozemy nazwac wizjg Wspolnoty. Nic
wiec dziwnego, Ze za jeden z najistotniejszych elementéw dziatarh w zakresie zréwno-
wazonego transportu uznano urealnienie cen swiadczonych ustug przez srodki prze-
wozowe poszczegdlnych gatezi transportu. To urealnienie oznacza koniecznos$¢ wpro-
wadzenia takiego sposobu okreslania cen, ktéry uwzgledniatby wszystkie faktycznie
ponoszone koszty, takze koszty zewnetrzne. Unia Europejska kieruje sie pod tym
wzgledem dwiema zasadami: uzytkownik ptaci i zanieczyszczajacy ptaci.

Warto przy tym podkresli¢, ze wszelkie restrykcje czy zachety maja sens wéwczas,
kiedy klient bedzie miat do dyspozycji rézne rozwigzania, jednoznacznie okreslone ce-
nowo. Komisja Europejska niejednokrotnie podkreslata, ze w zwigzku z koniecznosciag
modernizacji sieci transportowej nalezy preferowac te gatezie, ktére uchodza za bar-
dziej ekologiczne. Wskazuje sie przy tym na rosnaca role kolei. C6z jednak z tego, skoro
w Polsce brakuje rozwigzan systemowych w tym zakresie i trudno zastgpi¢ wspomnia-
ne juz stowa czynami. Na zachodzie Europy sa realizowane, np. prace zmierzajace do
skonstruowania nowej generacji spalinowych lokomotyw manewrowych emitujacych
az o0 80% mniej zanieczyszczen niz obecne. Maja to zapewni¢ nowoczesne rozwigzania
napedéw lokomotyw lub specjalne oprogramowania umozliwiajgce maszyniscie jaz-
de z ekonomiczna predkoscia.

Otwarcie polskiej gospodarki na procesy globalizacyjne powoduje, ze tancuchy
transportowe zwigzane z dostawami wszelkich towaréw s3 coraz bardziej ztozone. Wy-
nika to nie tylko z faktu poszukiwania w kazdym miejscu procesu produkcyjnego zré-
det obnizenia kosztow. Trzeba tu mie¢ na uwadze, ze w kazdym ztozonym taricuchu
transportowym o jego sprawnosci decyduje najstabszy element. Stad tez pozadane sa
niezawodne, elastyczne, bezpieczne i najmniej oddziatujgce na srodowisko naturalne
systemy transportowe. Najbardziej zblizony do tych oczekiwan jest transport intermo-
dalny. Te pozytywne cechy brane z réznych gatezi transportu maja jedna, najwazniej-
szg wade - koszty wdrozenia.

System przewozu jednostek fadunkowych pozwala na uzyskanie oszczednosci pod-
czas organizowania tancuchéw transportowych. Pojawiaja sie rézne publikacje, z kto-
rych wynika, ze majac na uwadze zalety transportu intermodalnego, nalezy zastano-
wic sie nad zagadnieniami jego rozwoju w naszym kraju. Wraz zrozwojem logistyki i za-
razem z zainteresowaniem rozwojem tej formy transportu, w wielu artykutach
i publikacjach wskazywano na bariery i przyczyny zapdznienia w stosunku do wysoko
rozwinietych krajéw Unii Europejskiej, jednak z uwagi na konieczno$¢ dostosowania
naszych systeméw transportowych do pewnych standardéw unijnych jego rozwdj jest
nieunikniony [42].
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Jak zatem przedstawia sie poréwnanie poszczegdélnych rodzajéw transportu pod
wzgledem oddziatywania na srodowisko? Do roku 1988 zanieczyszczenie powietrza
w Polsce nalezato do najwyzszych w Europie. Na okoto 10% terytorium, ktére byto za-
mieszkane przez 30% ludnosci, stezenie gtéwnych zanieczyszczen (dwutlenek siarki,
pyly i tlenki azotu, stezenia metali ciezkich) przekraczaty wartosci dopuszczalne, two-
rzac niejednokrotnie tzw. smog kwasny. Po 1988 roku nastgpita znaczna poprawa
zwigzana z redukcja emisji zanieczyszczen emitowanych do atmosfery, przez zmniej-
szenie emisji dwutlenku siarki o 65%, ograniczenie emisji pytdw o 80%, ograniczenie
emisji tlenkéw azotu 0 45% i zmniejszenie emisji dwutlenku wegla o 30%. Przy tej oka-
zji warto zaznaczy¢, ze $rodki transportu samochodowego sa odpowiedzialne za 63%
emisji tlenkéw azotu, 50% substancji chemicznych pochodzenia organicznego, 80%
tlenku wegla, 20% pytéw zawieszonych w powietrzu i 6,5% dwutlenku siarki.

Jezeli pahnstwo cztonkowskie Unii Europejskiej postanawia wiaczy¢ koszty zwiaza-
ne z zanieczyszczeniem $rodowiska do rozliczania kosztéw zewnetrznych, powinno
korzystac z nastepujacej formuty do ich obliczania:

PCE,=Z, EF, PC,
gdzie:
PCE, - element kosztowy zanieczyszczenia $rodowiska dla odpowiedniej klasy

pojazdu (i) na typie drogi (j) (euro/wozokm),

EF, — wspdtczynnik emisji dla substancji powodujgcej zanieczyszczenie $rodo-
wiska (k) i typu drogi (j) (gram/wozokm),

PCjk— wartos¢ pieniezna kosztu substancji powodujacej zanieczyszczenie $ro-
dowiska (k) i typu drogi (j).

Wybudowanie 1 km autostrady (zajetos¢ pasa terenu o szerokosci 30-40 m) jest
zwigzane z utwardzeniem 2 ha terenu. Oznacza to znaczne ograniczenie zasilania wod
gruntowych, a podczas duzych opadéw, wskutek odprowadzania wéd opadowych na
boki utwardzenia, zwieksza ryzyko ,wspomagania” czynnikéw powodziowych. Dla ko-
lei zajetos¢ terenu pod linie dwutorowa wraz ze stosownymi pasami przytorowymi jest
o ponad 50% mniejsza (zajetos¢ pasa terenu o szerokosci 10-15 m), a jednoczesnie nie
stanowi tak wielkiej przeszkody dla zasilania wéd gruntowych.

Kolejny problem to hatas. Ten jest dzwiekiem niepozadanym, a nawet szkodliwym
dla cztowieka przynajmniej z dwdéch powodoéw: dtugotrwatego stuchania gtosnych
dzwiekdéw, co powoduje trwate uszkodzenie narzadu stuchu oraz statego przebywania
w hatasie, ktory niekorzystnie wptywa na uktad nerwowy (nadmierna pobudliwos¢, bez-
sennosc itp.). Wrazliwo$¢ ludzkiego ucha na hatas zalezy od wielu czynnikéw, do ktérych
nalezy zaliczy¢ czynnik wiatru, wilgotnosci powietrza, natezenia ruchu drogowego.

Tu warto podkresli¢, ze 30% ludnosci Unii Europejskiej jest narazone na hatas dro-
gowy na poziomie 55 dB, a ponad 13% ludnosci odbiera hatas emitowany przez trans-
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port drogowy na poziomie 65 dB (wczesniej opisany problem Szwajcaréw). Przyjmuje
sie, ze dzwieki o natezeniu 55 dB sg nieprzyjemne, natomiast te o natezeniu 65 dB zo-
staty uznane za nie do zniesienia, np. podczas snu. Ocenia sie, ze niemal 80 mIn Euro-
pejczykdw cierpi wskutek duzego natezenia hatasu, kolejne 170 min za$ zyje w tzw.
Jszarej strefie’, w ktdrej hatas jest bardzo dokuczliwy, a mozliwosci jego minimalizacji
niewielkie.

Na hatas drogowy sktada sie przede wszystkim dzwiek generowany przez porusza-
jacy sie pojazd (odgtos silnika, systemu napedowego i wydechowego) i hatas powsta-
jacy na styku opony z nawierzchnig drogowga (interreakcja opona - nawierzchnia). Stad
tez dziatania przemystu motoryzacyjnego zwigzane z ograniczaniem hatasu sprowa-
dzaja sie m.in. do nowych projektéw bieznikéw opon i zmian konstrukgcji silnikdw.
Wazna role w tym zakresie ma zarzadzanie ruchem drogowym (nocne ograniczenia
predkosci na obszarach zabudowanych i strefy ciszy), co w potaczeniu z odpowiednimi
systemami transportowymi oraz polityka dotyczaca wymagan, wykorzystujgcag moni-
toring, moze prowadzi¢ do znacznego ograniczenia hatasu emitowanego przez pojaz-
dy drogowe.

W odniesieniu do kolei problematyka rozwazania hatasu emitowanego przez po-
ciagi jest bardziej ztozona. Hatas jest uzalezniony od konfiguracji terenu i wystepujacej
na nim roslinnosci, odlegtosci zabudowan od linii kolejowej, stanu technicznego na-
wierzchni torowej i taboru przewozowego, a takze natezenia ruchu pociagéw. Kolej
przeciwdziata temu zjawisku przez wiele dziatani technicznych i infrastrukturalnych.
Polegaja one na: budowie ekranéw akustycznych wzdtuz toréw oddzielajacych pobli-
ska zabudowe od linii kolejowej, szlifowaniu szyn (obnizenie natezenia hatasu na styku
koto - szyna), wymianie szyn i rozjazdéw, a takze stosowaniu naturalnych ekranéw
akustycznych w postaci drzew i krzewdw, sadzonych w poblizu toréw. Warto zazna-
czy¢, ze wzdtuz newralgicznych miejsc na liniach kolejowych w Polsce, w 2008 roku
wykonano 10 586 metréw ekranéw akustycznych.

Koszty zwigzane z hatasem sg liczone wedtug nastepujacej formuty:

NCI:ij dzier\/noc = NFI NCJ Ndzier’\/noc

gdzie:
NCF, - koszt hatasu dla klasy pojazdu (i) na typie drogi (j) (euro/km),
NF, - wspétczynnik hatasu (dB/km),
NC, - wartos¢ pieniezna kosztu hatasu na osobe w zaleznosci od typu drogi
(j) (euro/dB),
- liczba oséb narazonych na ekspozycje hatasu w ciggu dnia/nocy na
poziomie powyzej 55 dB w dzieri i 50 dB w nocy.

dzier\/noc

Zanieczyszczenia wéd przez transport dotycza tzw. zrédet liniowych lub powierzch-
niowych, ktdre sg wytwarzane przez $rodki transportu, a nastepnie sptukiwane z po-
wierzchni drég — zwtaszcza w okresie intensywnych opadéw atmosferycznych. W tym
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temacie nie realizowano znaczacych badan dotyczacych poréwnan transportu kolejo-
wego z drogowym, stad tez nie mozna jednoznacznie odniesc sie, ktdra to gataz trans-
portu ma wiodacy wptyw na stopien zanieczyszczenh.

Wieksza aktywnos¢ kolei w rozwoju transportu towarowego wptywa bezposrednio
(przewozy samochodéw ciezarowych na wagonach) i posrednio (przewozy fadunkéw
w jednostkach tadunkowych: kontenerach, wymiennych nadwoziach i naczepach
siodtowych) na zmniejszenie ruchu ciezarowego na drogach kotowych. To oczywiscie
sprowadza sie do znacznego ograniczenia negatywnego wptywu transportu na $rodo-
wisko naturalne. Nalezy przy tym podkresli¢, Zze kolej jest najbardziej przyjazna dla $ro-
dowiska naturalnego. Emisja CO, przez samochdd ciezarowy wynosi $rednio 100 g/tkm,
natomiast w kolejowym transporcie towarowym wynosi 27,5 g/tkm [14]. Transport
jako catos¢ emituje prawie 20% ogdlnej emisji dwutlenku wegla do atmosfery. Stad tez
dziatania pod hastem tiry na tory sg dziataniami wptywajgcymi na zmiane tego stanu.
Kolej w Polsce ma duzy, niewykorzystywany potencjat w tym zakresie, m.in. w istnieja-
cej infrastrukturze liniowej i punktowej oraz potencjalnej mozliwosci jej rozbudowy.

Bazujac na powyzszych danych mozna jednoznacznie ustali¢, w jakim stopniu na te
wskazniki, wptynie przew6z samochodéw ciezarowych o duzej tadownosci na wago-
nach kolejowych. Jezeli zatozymy, Ze przecietna masa brutto jednego takiego pojazdu
wynosi 35 ton, to przejechanie 1 km jest zwigzane z emisja 3,5 kg CO.. Przecigtny po-
ciag moze przewozi¢ min. 28 rozpatrywanych samochodéw ciezarowych. Oznacza to,
ze pojazdy te przejezdzajac 1 km emituja do atmosfery 98 kg CO,. Jezeli te pojazdy
drogowe o tacznej masie 980 ton przewozimy na 28 wagonach o tacznej masie 420 ton
(pociag o masie brutto 1 400 ton), bedzie to zwigzane z emisjg 38,5 kg CO,/km do at-
mosfery. Wida¢ zatem, ze uruchomienie jednego pociggu przewozgacego tiry ograni-
cza emisje dwutlenku wegla do atmosfery w wysokosci 59,5 kg CO,/km. Wielko$¢ ta
jest o tyle istotna, ze Polska, podobnie jak cata Unia Europejska, zobowigzata sie do
2020 roku ograniczy¢ emisje CO, do az 0 20%. Bedzie to trudno uzyskac innymi spo-
sobami, poniewaz polska energetyka jest oparta na weglu kamiennym i brunatnym,
a w odniesieniu do transportu drogowego nie wprowadzono jak dotad dziatan ogra-
niczajacych jego negatywny wptyw na srodowisko naturalne.

4.PROBLEMY TRANSPORTU DROGOWEGO W POLSCE

Charakteryzujac sytuacje transportu drogowego w dobie kryzysu nalezy podkre-
$li¢, ze w 2009 roku w Polsce byto 0 30-40% $rodkéw transportu za duzo w stosunku
do potrzeb przewozowych [28]. W czasie hossy tej gatezi transportu na poczatku
XX wieku narosto wiele strukturalnych wad, ktére obecnie dajg o sobie znac. W srodo-
wisku transportowcéw byto popularnie twierdzenie, ze niemiecka firma RICO wykony-
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wata przewozy na granicy dumpingu. Ta prawda sprowadzata sie do tego, ze podczas
wszelkich przetargéw firma oferowata ceny tak niskie, ze praktycznie nie miaty konku-
rentéw. To odbierato kolei wiele przewozéw. Jednak w 2008 roku banki odmdwity fi-
nansowania tego przewoznika, co spowodowato jego upadtosc. W samej Polsce prace
stracito ponad 3 500 kierowcéw, a 2 000 ciggnikéw siodtowych i samochodéw ciezaro-
wych sprzedano po bardzo niskich cenach.

Dla wyspecjalizowanych analitykéw rynkowych staje sie jasne, ze branza transpor-
tu samochodowego pograza sie w kryzysie. Te informacje powinni wykorzystywac
analitycy kolejowych przewoznikéw towaréw podczas opracowywania strategii na
najblizsze lata. Warto podkresli¢, ze w ostatnich latach, ustugi w segmencie transport —
- logistyka - spedycja (TLS), rosty znacznie szybciej niz na swiecie. Na tym szybkim
rozwoju korzystata przede wszystkim ta gataz transportu, ktéra juz w latach dziewiec¢-
dziesiatych ubiegtego stulecia wygrata walke z koleja o towary, stajac sie dominuja-
cym przewoznikiem drogowym na polskim rynku przewozéw towarowych. Umozli-
wialy to nikle bariery wejscia nowych podmiotéw w ten biznes, tatwos¢ zakupu
wysokotonazowych naczep siodtowych do przewozu tadunkéw sypkich, czego efek-
tem byt wéwczas, np. powszechny transport wegla z kopalrh samochodami bezposred-
nio do wiekszych odbiorcéw, a takze odbiorcéw detalicznych.

Liberalne podejsicie panstwa do transportu drogowego w latach dziewiecdziesia-
tych w ubiegtym stuleciu, stato sie podstawa rozwoju wielu firm transportowych, po-
siadajacych bardzo czesto tylko po kilka samochodoéw ciezarowych. Nic wiec dziwne-
go, ze ten sektor gospodarki stat sie niemalze synonimem przedsiebiorczosci — na co
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej (obecne Ministerstwo Infrastruktury)
zdecydowanie nie reagowato. Efekt — przed przystapieniem Polski do WspdlInoty, po-
wstato i zarejestrowano (z gwarancja legalnego funkcjonowania) 70 000 tysiecy firm
transportowych. W 2004 roku zarejestrowano w Polsce prawie 114 400 firm transpor-
towych oraz 8 200 firm wykonujacych przewozy specjalistyczne.

Jednoczesnie towarowy transport kolejowy w Polsce rezygnowat z przewozéw
rozproszonych, ktadac gtéwny nacisk na przewozy masowe. Wynikato to z zupetne-
go braku zrozumienia, ze przysztos¢ przewozéw dla gospodarki panstwa bedzie do-
tyczyta fadunkéw wysoko przetworzonych (gotowych wyroboéw lub poétwyrobdéw),
z jednoczesnym spadkiem przewozu tadunkéw masowych. Te sytuacje, wynikajaca
z 6wczesnej strategii kolei, skrzetnie wykorzystywali przewoznicy drogowi, obejmujac
ustugami transportowymi coraz nowsze segmenty rynku, dotyczace takze fadunkéw
przewozonych masowo. Nic tez dziwnego, ze transport ten zaczat przejmowac dotych-
czasowe tadunki przewozone kolejg, takie jak: stal, wegiel, kruszywa i cement. Stad
tez wynika wyzsza efektywnos¢ polskiego, ciezarowego transportu drogowego w sto-
sunku do efektywnosci zachodniego transportu drogowego, nie wozacego w takich
ilosciach jak w Polsce fadunkéw masowych, surowcédw, sypkich wyrobéw gotowych
(np. cement).
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Trzeba przy tym pamietac, ze w transporcie istotniejsza od efektywnosci, jest zdol-
nos¢ osiggania wyzszych zyskéw. To w ostatnich latach nie byto ukierunkowane, pomi-
mo wysitkéw wielu znanych autorytetdw zwigzanych z tg gatezig transportu. Przyby-
wato wiec chetnych do pracy, ktérej z miesigca na miesigc ubywato. Znamienng cecha,
ktéra w dalszym ciggu dziata negatywnie na kolej jest niskie przewozne, ktére nadal
spada, pomimo wzrostu kosztéw. Stad tez nie dziwi, ze firmy transportu drogowego
niezle funkcjonujace na rynku, maja problemy ze spfata kredytéw i rat leasingowych.

Warto przy tym podkredli¢, ze obecnie przewoznicy drogowi majg znacznie korzy-
stniejsze warunki dostepu do drogi, niz przewoznicy kolejowi do infrastruktury linio-
wej. Jednoczesnie koszt przewozu transportem drogowym, np. kontenera 20-stopo-
wego, jest nizszy niz transportem kolejowym. Proste rozumowanie oséb kompletnie
w tym nie zorientowanych pozwala twierdzi¢, ze przewozy kolejowe nalezy ograni-
czy¢. Bytoby to jednak sprzeczne z oceng wielu fachowcéw zajmujacych sie transpor-
tem w Polsce. Ograniczenie transportu kolejowego nie bytoby pozadane chociazby ze
wzgledu na niski poziom bezpieczenstwa na drogach, wielko$¢ emisji spalin i stan
techniczny pojazdéw samochodowych, a takze nie liczenie sie przez te gataz tran-
sportu z kosztami zewnetrznymi.

Zagadnienie to byto m.in. przedmiotem konferencji w marcu 2006 roku w Berlinie,
zorganizowanej pod hastem ,Dylematy transportu kolejowego w Unii Europejskiej”.
Norbert Hansen z organizacji ,Alianz pro Schiene” przedstawit na niej skale oszacowa-
nych w Niemczech kosztéw zewnetrznych. Wartosci te ilustruje tablica 3.

Tablica 3
Koszty zewnetrzne transportu w Niemczech
. . Transport
Roevzg g)v;ze Jednostka
Kolejowy Drogowy Wodny Lotniczy
Pasazerskie | Euro/1000 pas.km 22,9 76,0 Brak danych 52,5
Towarowe Euro/1000 t.km 17,9 87,8 22,5 Brak danych

Analizujac transport drogowy w okresie przedkryzysowym oraz kryzysowym
mozna stwierdzi¢, ze przewozy tadunkéw w wymianie miedzynarodowej zatamaty
sie w 2008 roku. W 2009 roku zaobserwowano w segmencie rynku transportowego
zmniejszenie zadan przewozowych z jednej strony, z drugiej zas znaczny przerost
srodkdw przewozowych tej gatezi transportu (w latach 2004-2008 liczba samocho-
doéw ciezarowych przewoznikéw miedzynarodowych wzrosta o 300%, natomiast masa
przewozonych tadunkéw jedynie o 20%). Zapowiada to upadtos¢ wielu firm transportu
drogowego. Tymczasem w pierwszym kwartale br. zanotowano wzrost liczby wyda-
wanych licencji dopuszczajacych ciezki tabor samochodowy do przewozéw migdzyna-
rodowych. Nalezy przy tym wskaza¢, ze Stowarzyszenie Miedzynarodowych Prze-



20 J. Polinski, B. Piwowar

woznikéw Drogowych juz w 2007 roku wnioskowato do Ministerstwa Infrastruktury
0 ograniczenie nowym podmiotom dostepu do tej gatezi transportu.

Jak szacuje Ogdlnopolski Zwigzek Pracodawcéw Transportu Drogowego w odnie-
sieniu do potrzeb przewozowych w Polsce, jest za duzo o prawie 40% $rodkoéw trans-
portu drogowego. Wielko$¢ ta jest zanizona dziataniami kolei, ktéra w tej sytuacji (brak
wyspecjalizowanych komérek sledzacych konkurencje na drogach, a nie na szynach),
bardzo powoli odzyskuje utracony rynek w czasie ztej kondycji przewoznikéw drogo-
wych. Zbyt wolne odzyskiwanie rynku transportowego przez kolej jest spowodowane
m.in. tym, Zze przez wiele lat nie doceniano roli toréw ogdlnego uzytku i bocznic jako
zrédet generowania fadunkéw do przewozéw kolejowych. Mate i srednie punkty ta-
dunkowe tego typu nie miaty znaczenia przy przewozach masowych. Obecny brak
nasycenia sieci kolejowej odpowiednig liczba tego typu obiektéw, utrudnia szeroka
mozliwos¢ generowania tadunkéw do przewozu transportem szynowym.

W 2009 roku prawie 40% firm transportu drogowego znalazto sie na granicy ban-
kructwa. Klienci wymagaja szybkiej i taniej realizacji zlecen, stad po drogach bardzo
czesto jezdzg przetadowane pojazdy, ktérych masa faktycznie nie jest kontrolowana.
Jezeli zgodnie z przepisami drogowymi, samochody ciezarowe duzej fadownosci
moga pokonywac ok. 50 km w ciggu godziny, o tyle kolejg w bardzo sprzyjajacych
warunkach pokonaja co najwyzej 30 km. Jezeli na to natozymy koszty dostepu do to-
row i wielkosc taryf, to dla podmiotéw zlecajacych przewozy, transport drogowy w dal-
szym ciagu jest atrakcyjniejszy. Oczywiscie pozornie, bo nie obcigzany kosztami ze-
wnetrznymi, wypadkami, degradacja drég kotowych itp., ale to klienta nie interesuje.
Powinno jednak interesowac¢ odpowiednie wiadze panstwa.

Nastepnym elementem pogtebiajacym te gataz transportu jest brak integracji
przewoznikéw drogowych. Ci bardziej wolga sie dzieli¢ niz taczy¢. Dzieli¢ i bankrutowac,
niz zdobywac pozycje w tym segmencie transportu. Stad na polski rynek coraz odwaz-
niej wchodza duze, prezne drogowe firmy zagraniczne, gtéwnie z Niemiec. Nalezy
nadmienic¢, ze w Polsce az 90% udziatu w rynku towarowych przewozéw drogowych
stanowig mate firmy, czesto rodzinne, podczas gdy na zachodzie wskaznik ten nie
przekracza 60%. Polskie firmy ciezarowych przewozéw drogowych staja sie coraz czes-
ciej satelitami duzych firm logistycznych. Obserwuje sie takze, ze mniej rentowne
przewozy miedzynarodowe sa pozostawiane firmom z Europy Srodkowo-Wschodniej,
ktére wobec niskiej podazy walcza miedzy soba o ten segment przewozéw.

Duze i Srednie, drogowe towarowe firmy przewozowe, stawiaja na rozwdj ustug
magazynowych i spedycyjnych. Stad sa one uczestnikami powstajacych centréw logi-
stycznych réznych wielkosci. Partycypujac czesto w kosztach takich obiektéw infra-
strukturalnych, forsuja idee izolowania od kolei, widzac w tym strukturalng przysztos¢
swojego rozwoju. Nie moze zatem dziwi¢ powstawanie duzych centréw logistycznych
»z dala od toréw” (np. w Btoniu). Takie dziatania wymagaja aktywnosci Ministerstwa In-
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frastruktury, Sledzenia nowych inwestycji transportowych i prowadzenia — przynajmniej
przez kilka najblizszych lat — polityki opartej na interwencjonizmie paristwowym.

Kolej nie wykorzystuje w swoich poczynaniach marketingowych zatamujacego sie
rynku ciezarowego transportu drogowego. Odnosi sie wrazenie, Ze nie sg podejmowa-
ne dziatania kolei wychodzace naprzeciw zapasci w przewozach drogowych. Przykta-
dem moga by¢ rozwazania dotyczace ograniczenia preferencji dla kolejowych prze-
wozow intermodalnych, w taryfikatorach stawek dostepu do infrastruktury kolejowej.
W wypadku podniesienia stawek, moze to doprowadzi¢ do tego, ze przewozy inter-
modalne na terenie Polski (nie tylko tirdw w ramach dziatan bezposrednich, ale nawet
jednostek tadunkowych w ramach dziatarh posrednich), beda nieatrakcyjne dla klien-
tow i niekonkurencyjne w stosunku do ofert przewoznikéw drogowych. Jest to bardzo
niepokojace, gdyz to zjawisko dotyczy nie tylko przewozéw do 200 km, ale takze prze-
wozéw na odlegtosci 400 km i wiecej, co praktycznie moze eliminowac te przewozy na
rynku wewnetrznym.

Obecnie przewdz 40-stopowego kontenera na odlegtos¢ 500 km wewnatrz kraju
jest okoto 10% drozszy od przewozu transportem drogowym. Zakfada sie, ze przy za-
chowaniu obecnych stawek przewozowych oferowanych przez transport drogowy
i nowych stawkach dla przewozéw kolejowych, przewozy koleja moga by¢ drozsze
o ponad 30% od analogicznych przewozéw drogowych. Takie dziatania mozna trakto-
wac jako zupetny brak stosowania zalecen Unii Europejskiej i kierowanie wykorzysty-
wania polskiego kolejnictwa w przeciwnym kierunku niz czyni to Wspdlnota. Warto
przy tym zaznaczy¢, ze Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
zaktada rozwdj transportu intermodalnego, a w rzeczywistosci dziatania te stoja
w sprzecznosci z zaleceniami Unii Europejskiej. Jako argumentu negujacego te teze,
uzywa sie odnotowywany wzrost kolejowych przewozéw konteneréw. Nie zmienia to
jednak faktu zwigzanego z brakiem zainteresowania przewozami naczep siodtowych
i samochodoéw ciezarowych duzych fadownosci (tzw. zestawéw drogowych).

W ramach dziatan bezposrednich, zwigzanych z przewozem samochodéw ciezaro-
wych koleja, przewoznicy kolejowi posiadajacy licencje na realizacje przewozu towa-
row, nie dysponuja taborem umozliwiajagcym realizacje przewozu tiréw kolejg (brak
wagonoéw niskopodwoziowych lub wagonéw zwigzanych z podsystemem Modalohr).
Najbardziej rozpowszechniony tabor wagonowy (do dziatar posrednich) to platformy
kontenerowe. Odnotowuje sie takze brak wagonéw kieszeniowych, umozliwiajacych
realizacje kolejowych przewozéw naczep samochodowych.

5.PRAWO W POLSCE A ROZWAZANY PROBLEM

Dzisiejsza Unia Europejska, skladajaca sie z 27 panstw cztonkowskich stoi przed
dwoma zasadniczymi problemami. Na jednym biegunie sa zgromadzone wszystkie
problemy zwigzane z pokonaniem kryzysu gospodarczego i zmniejszeniem jego skut-
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kéw dla gospodarek poszczegdlnych panstw. Na drugim biegunie natomiast zlokalizo-
wano wszystkie problemy zwigzane z wyréwnaniem réznic w rozwoju nowych panstw
Wspodlnoty wzgledem starych, tworzeniem nowej struktury gospodarczej powiekszo-
nej Unii Europejskiej, powigzan osrodkéw tworzacych dobra materialne, tak w zakresie
wytwoérczym, jak i handlowym. To wszystko ma spina¢ nowoczesny, ekonomiczny, jak
najmniej ucigzliwy dla srodowiska naturalnego, a jednoczesnie wydajny transport.

Europejska polityka transportowa jest oparta na kilku waznych przestankach. Do-
tycza one:

— oddziatywania logicznie funkcjonujacego transportu (logistyki transportowej) na
konkurencyjnos¢ gospodarki,

— wzajemnych powigzan (organizacyjnych, technicznych itp.) w ramach integracji
panstw Unii Europejskiej,

— spetnienia potrzeb poszczegdlnych uczestnikdéw taricuchéw transportowych
zwigzanych z przewozem towaréw,

— szeroko rozumianej liberalizacji w zakresie realizowania zadan przewozowych.

Wielu analitykéw branzy transportowej podkresla duze znaczenie organizacji prze-
wozéw realizowanych w ramach $cisle okreslonych reziméw czasowych (dostawa na
$cisle okreslony czas i w konkretne miejsce). Nic wiec dziwnego, ze dokument Unii
Europejskiej wskazuje na duze znaczenie nowoczesnej, kompleksowej organizacji
dziatania transportu opartej na logistyce [12], jako narzedziu stanowigcym takze moz-
liwos¢ zwiekszenia wykorzystania relacji zachodzacych miedzy ochrong $rodowiska
naturalnego a konkurencyjnoscia w jej najogdlniejszym znaczeniu. Warto zaznaczy¢,
ze koniecznos¢ kompleksowego patrzenia na sprawng organizacje przewozéw pod-
kreslono w Biatej Ksiedze transportu [1]. Dokument ten zawiera strategie Komisji Euro-
pejskiej, ktora zaktada przeciwdziatanie problemom zwigzanym z nadmiernym nate-
zeniem ruchu w niektérych korytarzach Unii Europejskiej przez przywrdcenie proporcji
wykorzystania réznych rodzajéw transportu.

Po zmianie gospodarki planowej na rynkowa, potozono duzy nacisk na tworzenie
dokumentéw zawierajacych program rozwoju polityki transportowej panstwa. Pub-
licznie dyskutowano nad wieloma rozwigzaniami, po czym zycie nadawato odrebny
bieg ustalonych poczynan realizacyjnych. Kolejne ekipy rzadowe praktycznie odcho-
dzity od ustalen swoich poprzednikéw, co byto m.in. hamulcem wtasciwego rozwoju
transportu. Podczas przygotowywania sie Polski do cztonkostwa we Wspdlnocie, po-
wstat pierwszy dokument pt. ,Polityka transportowa. Program dziatania w kierunku
przeksztatcenia transportu w system dostosowany do wymogéw gospodarki rynko-
wej i nowych warunkéw wspotpracy gospodarczej w Europie”. W programie opraco-
wywanym w ciggu trzech lat (1993-1995), uczestniczyta administracja panstwowa
i rzadowa, jednostki naukowe oraz parlamentarzysci.
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Przejecie wtadzy przez AWS zaowocowato powstaniem w 2001 roku nowego doku-
mentu o nasilonym watku ekologicznym, pt.,Polityka transportowa panstwa na lata
2001-2015 dla zrbwnowazonego rozwoju kraju”. Dokument ten praktycznie nie od-
grywat jakiejkolwiek roli w pracach rzadu w latach 2001-2004. W roku 2005 znowelizo-
wano go i opublikowano pod pierwotnym tytutem. W nastepnych latach powstaty
projekty kolejnych dokumentéw: ,Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015
dla zrbwnowazonego rozwoju kraju”,Polityka transportowa Polski na lata 2006-2025"
oraz,Narodowa Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007-2013".

Tak wiec od 2005 roku nie powstata jakakolwiek, zatwierdzona do realizacji wersja
polityki transportowej panstwa. Oznacza to prowadzenie rozwoju transportu polskie-
go pod wptywem doraznych potrzeb i uwarunkowan wewnetrznych oraz zewnetrz-
nych. W efekcie w znaczny sposéb zaniedbano oczekiwane programy inwestycyjne,
a wykonano dziatania bezwzglednie egzekwowane przez Unie Europejska, zwigzane
z przyjeciem w Polsce pakietu ustaw funkcjonalnych i gateziowych warunkujacych
wprowadzenie wspoélnotowego systemu regulacyjnego transportu.

Nie dziwi zatem stwierdzenie przytoczone za postem J. Piechocinskim [9], ze ...cig-
gle nadrabiamy bftedy z przesztosci, a nawet kiedy inwestujemy, to budujemy na dzis, a nie
na jutro. Potem okazuje sie, Zze to wszystko za mato. Prognozy sprzed 2 lat, w zakresie kon-
teneryzacji, zaktadaty zZe lata uptynqg zanim nasze porty osiggng obroty 1 min TEU. Musi
wiec interesowac nas przycigganie maksymalnej liczby konteneréw w polskq przestrzen
transportowg, bo w nowoczesnym swiecie porty generujq tadunki... Naszq szansq bedzie
szwedzka, a potem polska prezydencja w Unii. MoZzemy pokazad, ze Baftyk jest miejscem
do robienia intereséw, gdzie generowane sq tadunki i rewitalizowane porty. A my w deba-
ciepublicznejciqggle méwimy, ze jesteSmy krajem lezqgcym miedzy NiemcamiiRosjq — i prze-
klinamy swoje pofozenie. (...) Polska nie kreuje wtasnych projektéw. Nie podsuwamy
wtasnych pomystéw — i czesto z opéznieniem reagujemy na skutki zgtaszanych plandw.
Na ogét tylko protestujemy, a w obszarach transportowych widac pewngq pasywnosc.

W 2007 roku powstat ,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku — wychodzac naprzeciw rynkowi”[10], ktéry to dokument Uchwata nr 227 z dnia
19 grudnia 2008 roku zostat przyjety przez Rade Ministrow. Z dokumentu wynika, ze
rozwdj infrastruktury transportowej ma by¢ jednym z kluczowych zagadnien w Polsce
na najblizsze lata. Celem tego dokumentu jest przedstawienie koncepcji rozwoju
transportu kolejowego w Polsce do roku 2030. Realizujac postulaty zréwnowazonego
rozwoju transportu w Polsce, kolej bedzie dominowac w tych segmentach, gdzie gene-
ruje najwieksze korzysci gospodarcze i spoteczne. Rewitalizacja sektora kolejowego
bedzie nastepowata przez skoncentrowanie dziatan i zasobdéw, tam gdzie wymagaja
tego oczekiwania rynku. Kluczowa zmiang w poréwnaniu do minionego okresu beda
dziatania ukierunkowane na zdobycie i utrzymanie zaufania klientéw i pasazerow
poprzez zauwazalng poprawe jakosci ustug, z wykorzystaniem nowoczesnej infra-
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struktury, technologii informatycznych, integracji terytorialnej i gateziowej ustug tran-
sportowych oraz przez rewitalizacje aktywéw i efektywna alokacje dostepnych zaso-
bow finansowych. Wskazuje sie na dziatania dgzace do:
— zapewnienia konkurencyjnosci kolei w relacji do innych gatezi transportu w naj-
bardziej rozwojowych segmentach rynku,
— zapewnienia warunkéw do podnoszenia jakosci obstugi klientéw przez przewoz-
nikéw kolejowych,
— zapewnienia stabilnego finansowania infrastruktury,
— efektywnosci operacyjnej i alokacyjnej zasobow transportu kolejowego,
— efektywne wykorzystanie zasobéw ludzkich i optymalizacje zatrudnienia.

W wymienionym dokumencie stosunkowo niewiele miejsca poswieca sie transpor-
towi intermodalnemu. Poza wieloma ogdlnikami (powtarzanymi juz od lat), praktycz-
nie nie podano, jakie konkretne dziatania spowodujg rozwdj transportu intermodalne-
go, tak aby bezposrednio lub posrednio zrealizowa¢ w praktyce powtarzane od lat
hasto ,tiry na tory”. Uruchomienie przewozéw samochodéw ciezarowych na wago-
nach kolejowych jest zwigzane przynajmniej z kilkkoma zadaniami, ktére powinny by¢
konsekwentnie realizowane w ciggu najblizszych lat. Nalezy do nich zaliczy¢:

— modernizacje i kodyfikacje linii kolejowych podstawowego ukfadu sieci kolejo-

wej w Polsce;

— modernizacje istniejacych terminali transportu intermodalnego o fronty fadun-
kowe konieczne do natadunku/wytadunku tiréw na platformy kolejowe specjal-
nej konstrukcji wraz ze stworzeniem dogodnego potaczenia tych obiektéw z cig-
gami transportowymi (tak kolejowymi, jak i drogowymi);

— rozbudowe sieci terminali i punktéw przetadunkowych, a takze wspieranie budo-
wy duzych, srednich i matych centréw logistycznych posiadajacych powigzanie
z kolejg;

— okreslenie progéw optacalnosci przewozu tiréw na wagonach w polskich warun-
kach;

— nadanie rangi przewozom intermodalnym (a w ramach tych przewozéw trans-
portowi tirbw na wagonach) przez uruchomienie wszelkich mozliwych form do-
tacji celowych, ulg podatkowych, gwarancji rzadowych i innych zachet zwiaza-
nych z rozwojem tej formy transportu towaréw.

Bardzo interesujaca opinie na temat dotychczasowego rozwoju transportu inter-
modalnego w Polsce, przedstawit Carsten Kilper [7], pracownik niemieckiej spotki
KOMBIVERKEHR. Warto przytoczy¢ jednga z tez jego wypowiedzi, ktéra przez minione
9 lat, w wiekszosci nic nie stracita na swojej aktualnosci. Wynika z niej, ze podstawowg
barierg rozwoju transportu intermodalnego w Polsce jest problematyka techniczno-
organizacyjna. Polscy przewoznicy kolejowi nie dysponuja wagonami przystosowany-
mi do przewozu wszelkich rodzajéw jednostek tadunkowych. Pewien wyjatek stano-
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wig nieliczne filie zachodnich duzych firm transportowych, ktére posiadajg jednostki
tadunkowe dostosowane do przewozu koleja.

Warto takze wspomnie¢ o wynikach kontroli NIK w 1999 roku na temat funkcjono-
wania transportu kombinowanego w Polsce [4]. Inspektorzy NIK zwrdcili wéwczas
uwage na tzw. wskaznik gestosci terminali w przeliczeniu na 1 000 km linii kolejowych,
a przytoczone w raporcie dane liczbowe odzwierciedlaja nasze opdznienia. Wspot-
czynnik ten dla Polski wynosit wéwczas 0,5, we Wtoszech natomiast osiaggnat wartos¢
1,4, a w Niemczech 2.

Skwantyfikujmy zatem podstawowe elementy potrzebne do zrealizowania w prak-
tyce, bezposredniego lub posredniego przewozu koleja ciezarowych pojazdéw drogo-
wych o duzej tadownosci. W warunkach polskich wigza sie one z pokonaniem wielu
barier, ktére skutecznie ograniczaja jego rozwdj, stwarzajac realng niemoc decyden-
tow w pokonywaniu wystepujacych na tym polu trudnosci transportowych. Do tych
barier nalezy zaliczy¢:

— niedobér kolejowego taboru przewozowego w Polsce, dostosowanego do prze-
wozu petnej gamy jednostek tadunkowych (kontenery, wymienne nadwozia, na-
czepy samochodowe). Technologie transportu konteneréw i wymiennych nad-
wozi s3 w Polsce najlepiej opanowane, chociaz w tym segmencie przewozéw
nalezy méwic o duzej nieumiejetnosci wykorzystania tej formy transportu towa-
réw, co odbija sie negatywnie w rozwoju posredniego transportu tiréw po to-
rach. Posredni przewdz ciezarowych pojazdéw drogowych kolejg wymaga wy-
boru okreslonego systemu przewozowego (np. ruchoma droga, Modalohr),
a nastepnie zakupu drogiego taboru przewozowego. Aby system taki mogt roz-
pocza¢ dziatanie, istniejacy park wagondéw powinien umozliwia¢ przynajmniej
uruchomienie kilkunastu pociaggéw w réznych relacjach;

— nieodpowiedni stan techniczny linii kolejowych w stosunku do wymagan wyni-
kajacych z umowy AGTC, pomimo prowadzonych prac modernizacyjnych pro-
wadzonych na liniach nalezacych do podstawowego uktadu sieci kolei polskich.
Prace prowadzone w wieloletnich okresach realizacyjnych sa w wiekszosci ukie-
runkowane na potrzeby przewozéw pasazerskich (pokrywajace sie z liniami
AGTC linie AGC). Prawie na wszystkich liniach jest prowadzony ruch mieszany,
gdzie bardziej preferowany jest ruch pasazerski, zwtaszcza w obszarach duzych
aglomeracji;

— brak nowoczesnych terminali i centréw logistycznych réznych wielkosci w zakre-
sie infrastruktury i technicznego wyposazenia frontéw fadunkowych w nowo-
czesny i wydajny sprzet przetadunkowy umozliwiajacy przetadunki kazdego ro-
dzaju jednostek tadunkowych transportu intermodalnego oraz ciezarowych
pojazdéw z wagondéw kolejowych. Niedostateczne srodki finansowe niezbedne
do zainwestowania w infrastrukture punktowsg i tabor przewozowy, ograniczaja
zdolnos$¢ przetadunkowa nawet dla istniejacych uktadéw torowych i obiektéw.
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Dotyczy to praktycznie wszystkich korytarzy transportowych przechodzacych
przez Polske, a takze waznych linii dla transportu wewnetrznego;

— brak mechanizmu wspomagania przez panstwo rozwoju transportu intermodal-
nego (interwencjonizm panstwa w trakcie rozwoju podsystemul) i klarownych
zasad finansowania zewnetrznego konkretnych przedsiewzie¢, zwlaszcza przez
kapitat prywatny; brak systemowych rozwigzan generowanych przez panstwo,
a dotyczacych np. prawnych aspektéw obnizania podatkéw w wypadku przezna-
czania przez firmy przewozowe okre$lonego procentu zysku na rozwoéj nowo-
czesnych, ekologicznych i ekonomicznych technik przewozowych;

— duze opdznienia w zakresie rozwoju metod monitorowania przewozéw jedno-
stek fadunkowych w czasie rzeczywistym, z czym wiaze sie wazna informacja dla
klienta o miejscu pobytu jego przesytki w konkretnym czasie;

— brak optacalnosci przewozu ciezarowych pojazdéw drogowych koleja z uwagi na
wysokie stawki dostepu do infrastruktury kolejowej. Stawki te moga spas¢ wow-
czas, kiedy panstwo wezmie na siebie cze$¢ kosztoéw zwigzanych z jej utrzyma-
niem. Nie bedzie to jednak mozliwe przez najblizsze lata z uwagi na znaczne
ograniczenia wydatkéw budzetowych planowanych na najblizsza przysztos¢;

— wcigz konkurencyjne wzgledem kolei taryfy przewoznikéw drogowych, ktorzy
nie ponosza kosztéw zewnetrznych tej formy transportu i nie uczestnicza w fi-
nansowaniu infrastruktury drogowej. Taryfy nie uwzgledniaja braku nowych
wskaznikéw (adekwatnych do polskich warunkéw), takich jak dewastacja sieci
drogowej, straty innych uzytkownikéw wynikajace z blokowania przejazdu w ob-
rebie miast i mniejszych miejscowosci;

— brak zorganizowania systemu przewozu po sieci kolejowej pojedynczych jedno-
stek tadunkowych transportu intermodalnego miedzy istniejagcymi terminalami
lub centrami logistycznymi (przewozy rozproszone - dziatania posrednie). Wyda-
je sie, ze ten segment przewozdéw jest w dalszym ciggu mato doceniany przez
gtéwnych graczy na polskim, kolejowym rynku transportowym;

— brak kodyfikacji linii kolejowych na terenie Polski i narzedzi do dokfadnego,
sprawnego pomiaru ograniczen skrajniowych. Jednoczesnie koniecznos¢ ztoze-
nia zamdwienia na przewdz (zgodnie z regulaminem przydzielania tras pocia-
gow), na 20 dni w przewozach krajowych i 40 dni w przewozach miedzynarodo-
wych [22]iwynikajace stad oczekiwanie na wyznaczenie trasy przewozu (dotyczy
nietypowych jednostek tadunkowych i przesytek z przekroczong skrajnia), sku-
tecznie zniechecaja klientéw do korzystania z ustug oferowanych przez koleje
polskie;

— brak swiadomosci wielkosci kosztéw zewnetrznych generowanych przez drogo-
we $rodki transportu towaréw podczas procedury dopuszczania na polski rynek
przewozéw drogowych firm posiadajacych jeden lub kilka ciezkich pojazdéw
drogowych;
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— brak podbudowy wiedzy technicznej wiedza ekonomiczng, uwzgledniajaca uwa-
runkowania charakterystyczne dla Polski.Obawy przed ryzykiem zwigzanym z nie-
znajomoscig nowej techniki i nastepstwami niewtasciwych wyboréw;

— niewielkie nakfady przeznaczane na rozwdj nowych technik w biezacej dziatalno-
Sci przedsiebiorstw spedycyjno-przewozowych - liczy sie szybki zysk osiggany
przy minimalnych nakfadach i maksymalnym wykorzystaniu istniejagcego drogo-
wego prawa przewozowedo, w tym wykorzystywanie luk prawnych i braku stabil-
nych i trwatych (niezaleznych od polityki) rozwigzan systemowych z zakresu trans-
portu. O rozwoju transportu od wielu lat decyduja politycy, a nie branzowcy.

O warunkach efektywnego dziatania transportu intermodalnego w Polsce zadecy-

duje spetnienie nastepujacych czynnikéw:

— dobry stan toréw,

— fatwa dostepnos¢ do linii magistralnych (potaczenia torowe linia — terminal),

— funkcjonalnosc¢ uktadéw torowych,

— posiadanie odpowiedniej ilosci taboru przewozowego; dla dziatan bezposred-
nich — niskopodwoziowego, warunkujacego mozliwos¢ realizacji przewozéw cie-
zarowych pojazdéw drogowych; do dziatan posrednich — wagonéw kontenero-
wych i wagondw kieszeniowych,

— wykorzystanie w zakresie organizacji przewozéw kodyfikacji linii,

— opracowanie aktéw prawnych porzadkujacych koncesjonowanie przewoznikéw
drogowych, uczestniczacych w przewozach intermodalnych,

— dogodne warunki dowozowo/odwozowe,

— odpowiednia podbudowa ekonomiczna dziatar rozwojowych.

Waznym elementem jest optacalnos¢ transportu intermodalnego. Wielu autoréw opra-
cowan twierdzi, ze do szczegdlnie istotnych obszaréw, uwzglednianych podczas préb
wyznaczania progu rentownosci przewozdw towarowych wykonywanych transportem
intermodalnym, nalezy obszar ekonomiczny oraz techniczny. ...Obszar ekonomiczny
skupia sie przede wszystkim na sktadowych kosztach transportu, tj. kosztach zwigzanych
z przewozem tfadunku (wraz z niezbednymi przetadunkami), kosztach zapaséw w drodze
Jin-transit’] kosztach sktadania i realizacji zamodwien oraz kosztach zapaséw utrzymywa-
nych w przedsiebiorstwie (zapas normalny wynikajqcy z cyklu dostawy oraz zapas bezpie-
czenistwa, stanowiqcy zabezpieczenie na wypadek nie zrealizowania dostawy w terminie).
Z kolei obszar techniczny koncentruje sie wokét dwdch zagadnienri - taboru (czyli zespo-
tu wszelkich srodkéw transportowych, np. kolejowych, samochodowych, (...) i infra-
struktury(...) [8, s. 621].

Analizujac bogata literature z zakresu zagadnien transportu intermodalnego, ist-
nieja jedynie dane dotyczace optacalnosci przewozu tadunkéw transportem kolejo-
wym. Uwzglednia sie wowczas dwa czynniki: odlegtos¢ przewozu i cene przewozu.
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Wedtug J. Wronki, minimalna odlegto$¢ przewozu powinna wynosi¢ okoto 500 km. Do-
piero bowiem od odlegtosci powyzej 500-600 km, cena za przewozy kolejowe staje sie
poréwnywalna lub nawet konkurencyjna w stosunku do transportu samochodowego [40].
Inni autorzy powiadajg wrecz o nieopfacalnosci tej formy przewozéw na odlegtosc
mniejszg niz 200 km [15]. Podawanie jakichkolwiek granic optacalnosci bez uwzgled-
niania warunkéw panujacych na okreslonym obszarze, a takze tempa degradacji drég
kotowych oraz kosztéw zewnetrznych jest dyskusyjne. Dla transportu polskiego nale-
zy opracowac analizy ekonomiczne uwzgledniajgce wszystkie aspekty skfadnikow
kosztow i jednoznaczne okreslenie progu rentownosci roznych rozwigzan. Wazne jest
opracowanie na potrzeby klienta, przewoznika i interesu panstwa modelu matema-
tycznego, pozwalajacego oceni¢ optacalnos¢ przewozéw intermodalnych (w tym
przewozu samochodéw ciezarowych wraz z tadunkiem na wagonach). Dopiero wow-
czas bedzie mozliwe autorytatywne wypowiadanie sie co do zasadnosci wykorzysta-
nia okreslonych podsysteméw transportu intermodalnego i ich technicznych roz-
wigzan. Obecnie ta sfera zagadnien stanowi ,obszar rozmyty’, ktéry nie daje podstaw
do podejmowania wigzacych decyzji opartych jedynie na rozpoznaniu wiedzy tech-
nicznej.

Nadanie przewozom intermodalnym w Polsce wysokiej rangi (co odzwierciedlaja
wszystkie dotychczasowe wersje polityki transportowej paristwa), powinno taczy¢ sie
z opracowaniem aktéw normatywnych, spdjnych z uregulowaniami prawnymi Unii
Europejskiej. Nalezy stwierdzi¢, ze w wielu krajach Wspélnoty bardzo skutecznie funk-
cjonuja rézne dotacje celowe, ulgi podatkowe, gwarancje rzadowe i inne zachety, kto-
rych efektem jest wdrazanie do eksploatacji réznych podsystemoéw transportu inter-
modalnego.

Z punktu widzenia polityki transportowej, transport intermodalny jest nieroze-
rwalnie zwigzany z wieloma korzysciami jakie wynikajg dla wszystkich uczestnikéw
taricucha transportowego. Dzieki temu systemowi transportu, przewoznik poszerza
oferte przewozowa przez podnoszenie poziomu i jakosci obstugi klienta. Klienci
otrzymuja mozliwos¢ realizacji przewozéw w systemie ,dom — dom” lub ,dostawa na
czas'", co w nowoczesnej gospodarce pozwala ograniczy¢ do niezbednego minimum
zapasy magazynowe i obnizy¢ koszty produkcji (producent korzystajacy z transportu
intermodalnego moze konkurowac na rynku cenami wyrobdw). Eliminowanie z tancu-
cha transportowego przetadunkéw posrednich samych tadunkéw, znacznie ogranicza
uszkodzenia towardw, co ma réwniez wymiar w cenie rynkowej produktéw finalnych.
Wedtug bardzo powierzchownych obliczen, przejecie od przewoznikéw drogowych
przez transport intermodalny 500 tys. ton tadunkéw z przewozéw miedzynarodo-
wych, moze przynies¢ korzysci w postaci zmniejszenia kosztéw zewnetrznych skaze-
nia powietrza i wypadkdéw w wysokosci co najmniej 35 min zt/rok.

Przeprowadzane w zachodnich krajach analizy dotyczace transportu intermodal-
nego wskazuja, ze najbardziej rozwijaja sie przewozy wymiennych nadwozi i naczep
siodtowych na wagonach kolejowych. Twierdzi sie nawet, ze bedzie to technologia
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przysztosci. Wiele opracowan dotyczacych transportu intermodalnego konczy sie za-
zwyczaj stwierdzeniami, ze transport intermodalny w Polsce dopiero sie rozwija. Przy-
kre, ze z takim zapisem mozna sie spotkac przynajmniej od 20 lat.

Wytyczne dla pozadanego podejscia do omawianego zagadnienia powinny uwzgled-

niac¢ koncepcje rozwigzan dotyczacych nastepujacej problematyki:

— zasad przeciwdziatania ztym proporcjom cenowym pomiedzy ustugami kole-
jowymi i drogowymi (w tym zakresie systematycznym zmianom powinna ulega¢
dotychczasowa polityka cenowa i rabatowa kolei przez jej uelastycznienie, wpro-
wadzenie dotacji budzetowych do kosztéw transportu kolejowego (co w obecnych
warunkach kryzysowych raczej nie jest prawdopodobne), opracowanie i wprowa-
dzenie systemu ulg podatkowych dla firm korzystajacych z transportu intermodal-
nego, poszukiwanie form zwolnien z optat, np. podatku od srodkéw transporto-
wych dla firm wykorzystujacych kolej do przewozu samochodoéw ciezarowych,
interwencjonizm panstwa w sprawie cen winiet dla tiréw realizujgcych przewozy
na duze odlegtosci, np. powyzej 200 km oraz ich kontroli. Interwencjonizm pan-
stwa powinien funkcjonowa¢ do momentu wyréwnania warunkéw konkurencji
miedzy przewozami kolejowymi i drogowymi;

— transportu samochodowego (oprocz przewozéw nadzwyczajnych), ktéry powi-
nien wykonywa¢ przewozy wielotonazowe na odlegtos¢ nie wieksza niz 200 km.
Przewozy na wieksze odlegtosci powinny by¢ zwigzane z uczestniczeniem prze-
woznika w budowie drég kotowych (opracowanie zasad przeznaczania stosow-
nej wielkosci zyskiwanych dochodéw) i ponoszeniu optat odnoszonych do prze-
jechanych kilometréw w zakresie kosztéw zewnetrznych (np. 45 gr/km);

— opracowania perspektywicznych programoéw dziatan, majacych na celu po-
prawe jakosci ustug kolejowych (modernizacja infrastruktury liniowej i punkto-
wej na liniach AGTC, likwidowanie ograniczen predkosci punktowych i liniowych,
co pozwoli na skrécenie czasu przewozu, monitorowanie przewozéw w czasie
rzeczywistym, rozwdj profesjonalnego marketingu przez zatrudnianie fachow-
cow z tej dziedziny w celu promowania przewozu tirbw na wagonach);

— stworzenia sieci statych tancuchéw transportowych pomiedzy istniejacymi
terminalami ladowymi i portami morskimi, tak dla przewozéw wewnetrznych,
jak i miedzynarodowych wraz z opracowaniem pakietu zachet niwelujacych re-
zygnacje klientéw z ustug kolei;

— opracowania programu budowy centréw logistycznych umozliwiajacych roz-
woj przewozéw tirébw lub naczep samochodowych, przez znacznie aktywniejsza
stata wspotprace z wladzami regionalnymi i lokalnymi w zakresie partycypowa-
nia w kosztach zwigzanych z tymi inwestycjami (ochrona drég przed nadmierna
eksploatacja i ich degradacja, ochrona srodowiska naturalnego poprzez zmniej-
szona emisje spalin, nowe miejsca pracy, a takze dodatkowe dochody gmin
i powiatow itp.);

— opracowania podstaw prawnych do rozwoju transportu intermodalnego.
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6. MOZLIWOSCI PRZEWOZOWE KOLEJA
SAMOCHODOW CIEZAROWYCH
DUZYCH LtADOWNOSCI

Ekologéw niepokoja wielkosci zanieczyszczer emitowanych przez transport dro-
gowy. Stad tez nalezy w miare szybko ograniczy¢ przewozy samochodowe do mini-
mum (przewozy niewielkich ilosci towaréw lub na niewielkie odlegtosci) i przenies¢
znaczacy ich czesc na linie kolejowe [13]. Jest to uzasadnione, poniewaz infrastruktura
drogowa w Polsce jest niedostatecznie rozwinieta, brakuje autostrad i drég szybkiego
ruchu. Natomiast potencjalna przepustowos¢ linii kolejowych jest wykorzystywana
mniej niz w 50%.

Nic wiec dziwnego, ze w Polsce brak rozwoju sektora TSL (Transport — Spedycja —
Logistyka) i ustug na tzw. poziomie 3PL (3rd Party Logistices - magazynowanie, obstuga
celna, przepakowywanie). Istnieje jednak nadal bardzo silne lobby drogowe, ktére
przez wiele lat walczyto o jak najbardziej korzystne warunki dziatania. Umozliwiaja to
zapisy prawne, nie weryfikowane potrzebami. W celu aktualnego zobrazowania mozli-
wosci przewozu samochodoéw ciezarowych transportem kolejowym przy obecnych
uwarunkowaniach technicznych wybranych linii, wykonano teoretyczne obliczenia
trakcyjne. Pominieto przy tym ograniczenia skrajniowe, poniewaz w Polsce nie skody-
fikowano linii kolejowych na potrzeby transportu intermodalnego i przesytek z prze-
kroczong skrajnia.

Przejazd teoretyczny poprzedzono opracowaniem bazy danych do programu obli-
czeniowego. Tworzg jg nastepujgce parametry:

— profil linii wraz z promieniami fukéw poziomych,

— pochylenia pionowe,

— lokalizacja punktéw eksploatacyjnych,

— maksymalne predkosci na poszczegdlnych odcinkach.

Dodatkowo okreslono parametry pociagu, takie jak: masa, dtugos¢, liczba osi, a takze
rodzaj uzytej lokomotywy z uwzglednieniem jej charakterystyki trakcyjnej (zaleznosci sity
pociagowej od predkosci i oporéw ruchu) oraz przyspieszenia i opéznienia hamowania.

Uwzgledniajac obecne predkosci maksymalne dla pociggéw towarowych na liniach
C-E59 (Pétnoc - Potudnie) oraz C-E20 (Wschéd — Zachéd) bez brania pod uwage ogra-
niczen punktowych, przeprowadzono symulacje przejazdu dla nastepujacych para-
metrow pociagu:

— lokomotywa - ET22,

— liczba lokomotyw - 1,

— predkos¢ maksymalna - 80/100 km/h,

— masa brutto sktadu - 1650 t,

— dtugos¢ pociggu -— 600 m,

— liczba wagonéw ,RL" - 28.
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W czasach przejazdu uwzgledniono 5% rezerwe techniczng oraz 30 min na postéj
techniczny. Wyniki symulacji podano w tablicy 4.

Tablica 4
Wyniki obliczen trakcyjnych
Predkosé . Srednia pred- - .
Odcinek maksymalna Czas [‘:‘:?ﬁiaZdu kos¢ handlowa Zuzy[cllsvehr]\ergu
[km/h] [km/h]
80 675 57 12987
Mataszewicze - Rzepin
100 650 59 13954
Szczecin Port Centralny
— Miedzylesie 80 600 48 12475
Gdynia Port - Zebrzy- 80 684 57 15258
7. PODSUMOWANIE

Aby wdrozy¢ idee przewozu tiréw kolejg w Polsce musi by¢ spetniony podstawowy
warunek uruchomienia takich przewozéw, tj. paiistwo musi publicznie wyrazi¢ zainte-
resowanie takim rodzajem przewozéw i zobowigzac¢ sie do podjecia prac legislacyj-
nych, odrzucajac wszelkie naciski grup lobujacych transport drogowy, jako zrédto
wiasnych, a nie panstwowych korzysci. Zasada ta powinna byc¢ stata, bez wzgledu na
wszelkie zmiany polityczne rzadzenia w panstwie.

Jak najszybciej powinny by¢ podjete prace zwigzane z opracowaniem narzedzi
prawnych, podatkowych i finansowych, ktére pozwolg na rozwdj tego rodzaju prze-
wozow kolejowych, zwtaszcza w zakresie dziatar posrednich, a wiec konwencjonalne-
go przewozu jednostek tadunkowych transportu intermodalnego. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze ta dziatalnos¢, zapewne trudna i dlugotrwata, nie wymaga duzych nakfa-
déw finansowych, co umozliwia sprawne dziatanie w tym zakresie takze w dobie kry-
zysu gospodarczego. Dziatania w gospodarczym kryzysie, powinny dotyczy¢ dwdch
podstawowych podejs¢ do tematyki omawianego problemu:

— skoncentrowania sie nad rozwojem kolejowych przewozéw jednostek tadunko-
wych (kontener, wymienne nadwozie, naczepa), jako dziatan posrednich, zwiagza-
nych teoretycznie z przewozem tirdw koleja (wozimy same jednostki fadunkowe
bez ciggnikéw siodtowych),

— uwzglednienia w dziataniach perspektywicznych przewozu tiréw na platformach
kolejowych (traktowanych jako dziatania bezposrednie), ktére wymagaja duzych
srodkow finansowych na uruchomienie przedsiewziec.

Wtadze resortu infrastruktury w porozumieniu z licencjonowanymi przewoznikami

towarowymi i wtascicielem infrastruktury kolejowej, a takze spedytoréw i organizato-
réw przewozow oraz przedstawicieli polskiej nauki, powinny w przypadku przewozu
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tirow na wagonach zdecydowac sie na jedno z mozliwych rozwiazan, zwigzanych
z przefadunkami poziomymi:

— czy bedzie to tabor niskopodwoziowy do przewozéw w systemie ruchomej drogi,
ze wszystkimi konsekwencjami takiego wyboru;

— czy bedzie to tabor o takiej konstrukcji wagonu, ktéry bedzie miat wézki wago-
nowe identyczne, jak w innych wagonach towarowych, co uprosci przewozy,
koszty eksploatacyjne i uelastyczni przewozy rozproszone (np. Modalohr). Jed-
nakze w takim przypadku jest wymagana specjalistyczna infrastruktura punktéw
tadunkowych, mozliwa do wykorzystania wytacznie przez ten system.

Jednoczesnie wola i che¢ podjecia dziatan wspomagajacych przez panstwo, po-
winna by¢ dostatecznym argumentem postepowania dla samorzadéw lokalnych i ich
komoérek zajmujacych sie transportem. Na tym poziomie powinny powstawac plany
tworzenia punktéw tadunkowych dla transportu intermodalnego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem mozliwosci zatadunku/wytadunku tirébw na wagony towarowe zesta-
wiane nie tylko w pociagi, ale takze w grupy wagonow. Stad tez jest istotne aby nie
wyzbywac sie terendéw bezposrednio przylegtych do linii kolejowych (nie uzywanych
toréw ogodlnego uzytku, bocznic) bez perspektywicznej analizy w zakresie przysztej
roli tych miejsc dla rozwoju transportu polskiego. W tym temacie jest konieczna scista
wspotpraca samorzadoéw lokalnych z zarzadcg infrastruktury kolejowej — PKP PLK S.A,,
zwlaszcza podczas przewidywanej modernizacji linii kolejowych. Obserwuje sie, ze
podczas projektowania prac modernizacyjnych (z tytutu doraznych oszczednosci spo-
wodowanych kryzysem, jak i krétkowzrocznoscia), wiele takich miejsc jest bezpowrot-
nie odcinanych od toréw szlakowych i przeznaczanych na cele poza transportowe.

Z punktu widzenia potrzeb gospodarki panstwa, resort infrastruktury w porozu-
mieniu z wtadzami lokalnymi, powinien mie¢ petna wiedze na temat potrzebnej liczby
punktéw fadunkowych transportu intermodalnego wraz z danymi dotyczacymi mozli-
wosci realizowania obstugi okreslonych jednostek transportu kombinowanego, a tak-
ze istniejgcych zdolnosci przetadunkowych. Jest to o tyle istotne, ze rola i znaczenie
niektérych terminali beda uzaleznione od ich modernizacji i rozbudowy.

Wymienione informacje skfaniaja do sprecyzowania nastepujacych, niezbednych
dziatan szczegdtowych:

Prawo

Dzisiejsze prawo nie zapewnia zrbwnowazonego rozwoju transportu w Polsce. Do-
poki warunki konkurencji miedzy przewozami kolejowymi a drogowymi nie zostana
precyzyjnie okreslone, dopéty wiele dziatan nalezy oprzeé na interwencjonizmie pan-
stwowym. Pierwszym krokiem porzadkowania tych ztych proporcji rozwojowych, po-
winno by¢ opodatkowanie. Dla przewozéw kolejowych istotne jest usprawnienie pro-
cedur celnych przez ich wykonywanie przez agencje celne na terenie punktéw
zatadunkowych tak, aby ograniczy¢ postoje na stacjach granicznych jedynie do czyn-
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nosci technicznych. W obecnej sytuacji to zagadnienie dotyczy gtdwnie granicy
wschodniej i ewentualnie pétnocnej.
Punkty przetadunkowe

Bez wzgledu na to, kto jest wtascicielem konkretnego terminalu lub centrum logi-
stycznego, fronty tadunkowe dla transportu intermodalnego zwigzanego z przewo-
zem tiréw koleja (dziatania bezposrednie), jak i innych jednostek tadunkowych (dziata-
nia posrednie), powinny by¢ dostepne dla wszystkich firm dziatajacych na rynku
przewozéw kolejowych na réwnych zasadach. W Polsce obserwuje sie zte zjawisko:
kolej nie rywalizuje z transportem drogowym, tylko przewoznicy kolejowi rywalizuja
miedzy soba. Jednakze zagadnienie samej organizacji przewozéw kolejowych powin-
no pozosta¢ w rekach jednej stuzby.

Promowanie transportu intermodalnego niesie wymierne korzysci w skali makro.
Przesuniecie czesci miedzynarodowych przewozéw drogowych na transport intermo-
dalny moze w istotny sposdéb wplyngé na zmniejszenie negatywnych skutkow ze-
wnetrznych transportu drogowego dla zdrowia i zycia ludzi. Warto zwrdci¢ uwage na
przygotowany przez Ministerstwo Infrastruktury projekt rozwigzania, ktére umozliwi
preferencyjne traktowanie przewozéw intermodalnych pod wzgledem optat za udo-
stepnianie infrastruktury kolejowej.

Ruch drogowy

Wobec postepujacej degradacji sieci drogowej w Polsce (niszczenie przewyzsza
prace naprawcze, modernizacyjne i budowe nowych drég kotowych), nalezy drastycz-
nie ograniczy¢ liczbe zezwolen udzielanych na przejazd po terytorium Polski. Takie
dziatania powinny dotyczy¢ przede wszystkim przewozéw tranzytowych. Z pozycji Mi-
nisterstwa Infrastruktury nalezy przypisa¢ wieksze niz dotychczas znaczenie dla In-
spekcji Ruchu Drogowego, zwigzane przede wszystkim z kontrolami stanu techniczne-
go tiréw i ich obcigzeniem fadunkami (czeste przekraczanie dopuszczalnych naciskéw
osiowych).

Pomoc finansowa

Panstwo odpowiedzialne za polityke transportowa powinno zacheca¢ wtadze lo-
kalne do inwestowania w terminale intermodalne i centra logistyczne o zasiegu regio-
nalnym tak, aby poméc operatorom przewozowym w oferowaniu jak najlepszej jako-
$ciustug. Jednoczesnie w zakresie infrastruktury punktowej, wtadze centralne powinny
koncentrowac swoje dziatania na rozwoju terminali (Iladowych i morskich) wzdtuz gra-
nic kraju. Powinny takze wspiera¢ PKP PLK SA. w zakresie terminowej modernizacji linii
objetych umowa AGTC. Nalezy takze opracowac program preferencyjno-pomocowy
dla przewoznikéw kolejowych zainteresowanych przewozem tirow na terytorium Pol-
ski. Ten rodzaj dziatan jest zupetnie nie doceniany przez panstwo, ktére jak dotad nie
posiada dtugofalowego programu osiggniecia celéw posrednich (modernizacja linii,
budowa punktéw przetadunkowych, zakup wagonéw) i docelowych (uruchomienie
relacji dla przewozéw wewnetrznych i tranzytowych).
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