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Analiza i prognoza przewozow szynowo-drogowych w obstudze portow polskich

Streszczenie

Artykutl charakteryzuje strukture przewozow szynowo-drogowych w Polsce na
przestrzeni ostatnich 15 lat. Podjeto nim probe oceny wplywu wielkosci i kierunku przewozow
na konkurencyjnos¢ polskich portow. Dodatkowo scharakteryzowano aktualny system
organizacyjny przewozow szynowo-drogowych w obstudze polskich portow oraz dokonano
prognozy rozwoju tych przewozow w perspektywie 10 lat. Artykut konczq autorskie wnioski
dotyczqce czynnikow warunkujgcych skuteczny rozwoj przewozow szynowo-drogowych w

obstudze portow polskich w aspekcie ich konkurencyjnosci na rynku europejskim.

1. Wstep

Strategie rozwoju polskich portow zaktadaja rozwoj przewozow technologii
intermodalnych. Oznacza to inwestycje w infrastrukture przetadunkowa stuzaca do obstugi
kontenerow, naczep i1 zestawow drogowych. Ladunki te okreslane sa jako jednostki
intermodalne 1 przewozone sg w relacjach morsko-ladowych. Intensywnie rozbudowywany
jest zatem potencjat przetadunkowy jaki stanowig terminale kontenerowe i1 terminale ro-ro.
Réwnolegle trwaja inwestycje zmierzajagce do poprawy skomunikowania tych terminali z
zapleczem portowym. Wymaga to modernizacji istniejacych linii kolejowych i budowy

nowych drég kolowych prowadzacych do i z portow. Wszelkie inwestycje w tym zakresie



powinny by¢ realizowane jako priorytetowe z punktu widzenia rozwoju gospodarczego
naszego kraju. Inwestycje kolejowe powinny by¢ réwnie wazne jak inwestycje drogowe.
Nieco inng sytuacje¢ mozna zaobserwowa¢ w Europie Zachodniej. Biorac pod uwage
strategie rozwoju transportu UE, wyraznym priorytetem systemow transportowych w
obstudze portow jest rozwdj transportu kolejowego kosztem transportu drogowego.
Nowoczesne magistrale kolejowe wraz z ladowymi terminalami przetadunkowymi
spetniajace wymagania umowy AGTC! s3 kluczem do zwigkszenia efektywnosci potgczen
intermodalnych szynowo-drogowych. Dzigki kosztownym inwestycjom 1 zmianom o
charakterze organizacyjno-prawnym, potaczenia te, ktorych udziat okreslany jest obecnie na
ok. 10% przewozow UE ogoétem, systematycznie rozwijaja sie.
Polska nadrabiajgca r6znice w rozwoju gospodarczym dzielace ja od panstw ,,starej”
UE ma duze szanse zeby przewozy intermodalne szynowo-drogowe, ktore osiggaja obecnie
wielkos¢ zaledwie 1%, dynamicznie zwigkszyly si¢. Oprocz inwestycji infrastrukturalnych
konieczna jest modyfikacja niektérych zatozen polityki transportowej majaca na celu
udzielenie wickszego wsparcia operatorom i przewoznikom uczestniczacych w tego typu
przewozach. Dzialania powinny by¢ nakierowane na maksymalne wykorzystanie czynnikow
sprzyjajacych wzrostowi przewozow szynowo-drogowych w Polsce:
1) potozenie geograficzne Polski taczace Europe Zachodnig i Wschodnig oraz z Dalekim
Wschodem,
2) przebiegajace przez Polske cztery paneuropejskie korytarze transportowe,
3) w miar¢ dobrze rozwini¢ta sie¢ linii kolejowych o znaczeniu mi¢dzynarodowym,
4) posiadane rezerwy zdolno$ci przewozowych transportem kolejowym,
5) coraz lepsze przygotowanie zawodowe operatoréw i przewoznikéw kolejowych,
6) podpisanie i ratyfikacja przez Polske Umowy AGTC,
7) duze zainteresowanie Europy Zachodniej zwigckszeniem przewozéw tranzytowych przez
Polske na Wschod,
8) zly stan techniczny krajowej infrastruktury drogowej i opo6znienie programu budowy
autostrad,
9) dzialania srodowisk ekologicznych w kontek$cie ograniczania zagrozen bezpieczenstwa
na drogach ze wzgledu na nasilenie ruchu,

10) wzrastajaca swiadomosc¢ spoteczenstwa o ekologicznych walorach transportu kolejowego.

' Umowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego wraz z wyposazeniem zawarta przez
Panstwa UE w 1991



2. Globalizacja przewozow intermodalnych

Transport intermodalny w pierwszej dekadzie XXI wieku przybiera charakter
kompleksowego systemu transportowego o charakterze globalnym. Przewdz ladunkow w
kontenerach zdominowaly relacje migdzykontynentalne, a w szczegdlnosci wymiana
handlowa z krajami Dalekiego Wschodu. Wtasnie kraje potudniowej i wschodniej Azji, na
czele z Chinami, wiodg prym w eksporcie tadunkéw skonteneryzowanych 1 produkeji pustych
kontenerow. Przyjmuje si¢, ze okoto potowy kontenerow na §wiecie zgromadzonych jest w
tym jednym rejonie §wiata. Najwicksze przewozy odnotowywane sg w relacjach z Europg 1
Ameryka Potlnocng (rys. 1). Co wigcej przyrost wielkosci tych przewozow od kilku lat
utrzymuje si¢ na wysokim kilkunastoprocentowym poziomie. Prognozy ekspertow
przewiduja, ze Swiatowe obroty kontenerowe z 2004 roku wynoszace ponad 300 min TEU w
ciggu dziesigciu lat podwojg si¢ (rys. 2). Prognozy te mozna uzna¢ za wiarygodne, biorac pod
uwage ze dotychczasowe prognozy tych renomowanych instytucji eksperckich byly w

niewielkim stopniu przekraczane.
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Rysunek 1. Przewozy konteneréw na Swiecie
Zrédlo: Gussmagg G. Results of the COLD-study ...
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Rysunek 2. Prognozy przewozy konteneré6w na §wiecie
Zrédlo: Gussmagg G. Results of the COLD-study ...

Przewozy intermodalne w skali globalnej realizowane sg przede wszystkim przez
przewoznikow morskich. Olbrzymie kontenerowce, z ktéorych najwigksze zabieraja
jednorazowo ponad 10 000 TEU, realizuja przewozy pomie¢dzy duzymi portami morskimi na
poszczegbdlnych kontynentach. Porty te peinig role duzych terminali przetadunkowych, w
ktorych jednostki kontenerowe zmieniajg §rodek transportu: ze statku oceanicznego na statek
feederowy lub $rodki transportu ladowego. Regula jest, ze ostatni odcinek przewozu, z
lokalnych terminali przetadunkowych bezposrednio do odbiorcy realizowany jest transportem
drogowym. Im krotszy jest ten odcinek w pordwnaniu z calg trasg przewozu ,,0d drzwi do
drzwi” tym lepiej z punktu widzenia ograniczenia ujemnego wplywu transportu na
srodowisko.

Przewoznicy morscy petnig role operatorow transportu intermodalnego w tego typu
przewozach. Jest to naturalna konsekwencja faktu, ze najdtuzszy odcinek kontener pokonuje
wlasnie drogg morska. Armatorzy eksploatujacy flote kontenerowcow oceanicznych tworzg
wlasne spoiki realizujace przewozy dowozowo-odwozowe z duzych portow morskich. Czesto
spotykanym rozwigzaniem jest zawieranie umow z innymi operatorami specjalizujagcym si¢ w
przewozach kolejowych, s$rodladowych lub drogowych w zakresie ladowej obstugi
przewozowej konteneréw morskich. Zasadg jest, ze armatorzy oceanicznych posiadajg gestie
na calej trasie przewozu i to oni kontaktuja si¢ bezposrednio z klientami zlecajacymi im
przewodz tadunkéw. Operatorzy ladowi sg jedynie podwykonawcami majagcymi wpltyw na

realizacje wyodrebnionego odcinka dtugiego tancucha intermodalnego.



W tym kontekscie, porty polskie petnig rolg portow lokalnych. Kontenery z Antwerpii,
Rotterdamu, Hamburga i Bremerhaven dowozone s3 do portow polskich statkami
feederowymi o pojemnosci do 2000 TEU. Dalej, kontenery sa przetadowywane na $rodki
transportu ladowego: samochody 1 wagony kolejowe, dzigki ktérym trafiaja do miejsca
docelowego. Alternatywa dla potaczen morsko-ladowych sg bezposrednie polaczenia ladowe
taczace porty zachodnioeuropejskie z polskim zapleczem. Od kilkunastu lat obserwowac
mozna silng walke konkurencyjna, w ktorej polskie porty rywalizuja z przewoznikami
ladowymi  probujac  przyciggng¢ do siebie jak najwigksza mase tadunkow

skonteneryzowanych.

3. Analiza statystyczna przewozow intermodalnych w obsludze portow polskich

Analiza przewozow intermodalnych dotyczy¢ bedzie wylacznie przewozow
konteneréw transportem kolejowym. Inne technologie intermodalne jak przewdz naczep
siodtowych, zestawow drogowych lub nadwozi wymiennych transportem kolejowym nie
sprawdzity si¢ w warunkach polskich. Proby, jakie przeprowadzono w zakresie przewozow
naczep 1 zestawow drogowych w relacji Gdynia-Wieden pokazaty nieefektywnos¢
ekonomiczng tego typu przedsiewzigc¢. Podstawowa przyczyng byty i sg obecnie niskie koszty
1 wieksza elastyczno$¢ transportu drogowego. Pomimo ztego stanu drog kotowych w naszym
kraju oraz systematycznego wzrostu cen paliw transport drogowy stanowi dominujaca galaz
transportu. Nadzieja na zmiang tej niekorzystnej tendencji jest wzrost kosztow osobowych w
naszym kraju. Wynagrodzenie kierowcy staje si¢ najwazniejsza pozycja w kalkulacji kosztow
przewozow 1 moze zadecydowaé o przejeciu czeSci masy tadunkowej przez transport
kolejowy.

Przewozow kontenerow w transporcie kolejowym nie mozna utozsamiaé z
przewozami intermodalnymi szynowo-drogowymi, poniewaz w niektorych przypadkach
przewozy te odbywaja si¢ bez korzystania z transportu samochodowego. Zatem pomimo, ze
w oficjalnych statystykach GUS omawiane przewozy nosza nazwe intermodalnych, wlasciwe
bedzie méwienie o kolejowych przewozach konteneréw. Przewozy tego typu stanowig ok. 10-
15% wszystkich przewozéw w obstludze portéw polskich. Pozostata masa tadunkowa
przewozona jest transportem samochodowym, z wyjatkiem marginalnej ilosci tadunkow

przewozonej zegluga srodladowa.



Tabela 1
Przewozy konteneréw w Polsce w latach 1998-2005

W tym W tym relacje

Przewozy . Miedzynarodowe .
Lata | konteneréw | pelne puste pelne/ | krajowe - krajowe/

[tys. TEU] | [tys. [tys. TEU] puste [tys. Itys. | . eksport/ miedzynarodowe

TEU] . [%o] TEU] TEU] import/tranzyt [%]
(o]

1998 236,8 150,7 86,1 64/36 32,4 204,4 33/41/26 14/86
1999 189,5 122,3 67,2 65/35 28,1 161,4 37/43/20 15/85
2000 196,3 128,6 67,7 65/35 34,1 162,2 35/42/23 17/83
2001 174,0 114,4 59,6 66/34 31,5 142,6 33/42/25 18/82
2002 203,5 132,8 70,7 65/35 18,5 185,0 35/43/22 9/91
2003 233,9 143,1 90,8 61/39 16,0 2179 39/47/14 7/93
2004 281,6 172,1 109,5 61/39 42,9 238,7 35/53/12 15/85
2005 307,6 182,1 125,5 59/41 24,7 282,9 43/47/9 8/92

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Przewozy kontenerow w transporcie kolejowym w Polsce rozwijaja si¢ w sposob
stabilny. Po zatamaniu przewozéw w latach 1999-2001 notowany jest staly 10—15% przyrost
przewozéw w skali roku (tab. 1). Wigkszos¢ konteneréw wystepujacych w przewozach
intermodalnych jest przewozonych w relacjach miedzynarodowych (przewozy krajowe
stanowig od 7% do 15%, gléwnie w relacjach do i z portdow morskich). Sa to glownie tadunki
sprowadzane z krajow azjatyckich przywozone kontenerowcami do portdw niemieckich,
holenderskich i belgijskich dalej koleja do Polski. Konsekwencja nierownowagi importu nad

eksportem jest stosunkowo duzy, siegajacy 40%, przewoz kontenerow pustych.

4. Charakterystyka relacji przewozowych
W Polsce w ciggu tygodnia kursuje kilkadziesiagt polaczen kontenerowych w ruchu
migedzynarodowym na ponad dwudziestu liniach. Potaczenia te mozna podzieli¢ na cztery
grupy relacji przewozowych:
1) miedzynarodowe potaczenia do i z portdéw Morza Poinocnego (tab. 2)
2) krajowe potaczenia do polskich portow morskich (tab. 3)
3) miedzynarodowe polaczenia kontynentalne
4) potaczenia wewnatrzkrajowe.
Pierwsze dwie grupy zdecydowanie dominuja pod wzgledem wielkoS$ci

przewozowych. Jest to skutkiem wcze$niej wymienionej polaryzacji portdw i konkurencji




miedzygateziowej. W relacjach migdzynarodowych pociagi kursuja gltownie pomigdzy
portami holenderskimi i niemieckimi a terminalami w Polsce i krajach bylego ZSRR.
Zdecydowana wigkszo$¢ tych potaczen realizowana jest z i do portdow morskich tj. Hamburg,
Bremerhaven, Rotterdam 1 Antwerpia. Wiekszo$¢ wymienionych wtabeli 2 polaczen
stanowig pociagi blokowe, ktorych cechg charakterystyczng jest rozna liczba wagondéw w
sktadzie w zaleznosci od liczby przewozonych tadunkéw, poza tym uruchamiane sg jedynie w
przypadku wystarczajacego popytu.

Druga grupe relacji przewozowych stanowig kontenerowe polaczenia kolejowe z
polskich portéw morskich, ktore w catosci obstuguja tylko polskie zaplecze. Polaczenia te
realizowane przez trzech przewodnikow: PKP Cargo, PCC Rail oraz CTL Logistic i
organizowane sg przez pigciu operatorow: Spedcont, Cargosped, PCC Rail, CTL Logistic,
Prokont. Jak z tego wynika podwdjna role przewoznikow 1 operatorow odgrywaja dwie spotki
PCC Rail 1 CTL Logistic, co nie pozostaje bez wplywu na neutralno$¢ operatora w

przewozach szynowo-drogowych.

Tabela 2



Miegdzynarodowe potgczenia intermodalne w relacjach do i z portdéw morskich

Lp Trasy Operator Przedstawiciel CZQSt?th.vYosc Uwagi
pociagiéw
Rotterdam—
1 | Mataszewicze—kraje | ICF Polcont I xtyg
WNP (Express Zug)
Hamburg—Poznan Polzug Hamburg | Polzug Polska poi’qczema qntgnowe: Wroctaw
2 . 6 x tyg Gltowny, Gliwice Kontenerowa,
Franowo i vv. Intermodal Intermodal ; ,
Stawkow Pid., Pruszkow
3 Hamburg—Pruszkéw | Polzug Hamburg | Polzug Polska 6xt
ivv. Intermodal Intermodal xye
potaczenia antenowe: Gadki
4 Rotterdam—Poznan | Polzug Hamburg | Polzug Polska 2 xt k/Poznania, Wroctaw Gtéwny,
Franowo i vv. Intermodal Intermodal ve Pruszkow, Gliwice
Kontenerowa, Stawkow Pid.,
5 Bremerhaven— Polzug Hamburg | Polzug Polska Ixt
Poznan Franowo Intermodal Intermodal xtye
6 Hamburg—Mtawa i |Polzug Hamburg | Polzug Polska 5t potaczenie obstuguje gtownie
V. Intermodal Intermodal e fabryke LG w Mtawie
7 Hamburg-Wroctaw | Polzug Hamburg | Polzug Polska 3xt
Gltowny i vv. Intermodal Intermodal e
8 Hamburg-Gadki Polzug Hamburg | Polzug Polska 5%t
k/Poznania i vv. Intermodal Intermodal Ve
Rotterdam— . . .
. European Rail potaczenie antenowe do Mtawy i
? Xarszawa Pragai Shuttle Cargosped 6xtyg Gliwic Kontenerowa
Antwerpia/Ruhland— potaczenia antenowe:
, . Hupac .
10 | Poznan Franowo i Hupac 3xtyg Kobylnica, Warszawa Praga,
Intermodal S.A. . .
VVv. Sosnowiec Maczki
Prerov—Police . ,
12 Chemia i V. OKD Doprawa | odbiorca I x tyg przewozy nawozow sztucznych
Docelowo w obu kierunkach;
Antwerpia—Ptock . . . | przewozi potprodukty
13 Trzepowo PKP Cargo odbiorca nieregularnie chemiczne dla firmy Basell
Orlen Polyolefins.
Rotterdam—Katy
14 Wroctawskie PKP Cargo Prokont 2 x tyg.
Bremerhaven
15 | (Hamburg)-Katy PKP Cargo Prokont nieregularnie
Wroctawskie

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie informacji od operatorow i przewoznikow




Tabela 3
Krajowe potaczenia intermodalne relacjach do i z portdéw morskich

Przewoznik | Czestotliwos$é .
Lp Trasy Operator kolejowy (tygodniowo) Uwagi
5 grupy wagonow z kontenerami
1 Wars;a\fva Praga Cargosped PKP Cargo 3 x tyg. dotaczane do przewozéw
Gdynia i vv. .
liniowych
B grupy wagonow z kontenerami
2 Warszgwg Praga Cargosped PKP Cargo 3 x tyg. dotaczane do przewozow
Szczecini vv. ..
liniowych
Gdynia/Gdansk— grupy wagonow dowozone do
3 L6dz Olechow Spedeont PKP Cargo 2xtyg Sosnowca
Swinouj$cie-Brzeg . . dowo6z konteneréw do
4 Dolny i vv. PCC Rail PCC Rail Ixtyg. terminalu VGN
5 | Gdynia—Stawkow PCC Rail PCC Rail 1 x tyg.
uruchomiony w 01.2007;
przewoz kontenerow
6 | Putawy—Gdansk CTL Rail CTL Rail I xtyg kontenerow
z kaprolaktamem z Z Ch
Pulawy
Szczecin—Katy .
7 Wroctawskic Prokont PKP Cargo nieregularny
Gdynia—Katy .
8 Wroctawskie Prokont PKP Cargo nieregularny

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie informacji od operatorow i przewoznikow

Organizacja przewozow kontener6w w transporcie kolejowym jest zlozona. Dosy¢
powszechne jest to, ze operatorem jest firma o zasiggu europejskim lub globalnym (np. ICF,
Polzug Hamburg Intermodal, Kombiverkehr), ktérej dzialalno$¢ na terenie Polski jest
realizowana poprzez spotke przedstawicielska (Polkont, Polzug Polska Intermodal,
Cargosped).

Dominujacym przewoznikiem polskim jest spotka PKP Cargo, ktorej udzial w rynku
w 2006 r. wynosil ponad 80%. Wynika to z faktu, ze do ubiegtego roku na terytorium naszego
kraju przewozow dokonywa¢ mogty jedynie firmy zarejestrowane w Polsce. W praktyce
wymuszato to rejestracje nowych spotek przewozowych, chcacych konkurowaé ze spotka
PKP Cargo a bedacych cztonkami holdingéw o zasiggu europejskim. Czotowa role wsrod
nich zaczgty odgrywac spotki PCC Rail i CTL Logistic (CTL Containers). Od 1 stycznia
2007 r. przepisy Unii Europejskiej dopuscity do ruchu wewnatrzkrajowego przewoznikow
zagranicznych, co z pewnoscig zmieni strukture istniejacych przewozow. Kluczowe znaczenie
w tym zakresie ma dostosowanie taboru kolejowego do wymagan ruchu mi¢dzynarodowego,

w tym pozyskanie lokomotyw dwusystemowych.




5. Prognoza przewozow szynowo-drogowych

W oparciu o analize zjawisk zachodzacych w gospodarce mozna przyjaé zatozenie, ze
przewozy kontenerow beda powoli rosngé. Wzrost przewozéw w duzym stopniu jest
uzalezniony od dynamiki obrotow w holenderskich, belgijskich, niemieckich 1 polskich
portach morskich. Te znowu sg powigzane z dynamicznie rozwijajagcymi si¢ obrotami portow
azjatyckich (tab. 4).

Tabela 4
Przetadunki w wybranych portach morskich w latach 2001-2005

Port Przeladunki kontenerow [TEU] Przyrost 2005/2001
2005 2001 [7a]
Singapur 23,2 15,6 +49
Hong Kong 22,5 17,8 +26
Szanghaj 18,1 6,3 +187
Shenzhen 16,2 5,1 +218
Busan 11,8 8,1 +46
Rotterdam 9,3 6,1 +52
Hamburg 8,1 4.7 +72
Gdynia 0,40 0,22 +82
Gdansk 0,024 0,07 +286

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie informacji z portow

W latach 2001-2005 przetadunki w Gdyni wzrosty o okoto 80%, co miato réwniez
odzwierciedlenie w przewozach intermodalnych szynowo-drogowych. W tym samym okresie
nastgpit 76% przyrost liczby przewiezionych kontenerow transportem kolejowym w Polsce. Z
uwagi na t¢ zalezno$¢ oraz na prognozy zakladajace dalszy wzrost przewozow
kontenerowych w transporcie morskim, mozna przypuszczaé, ze i szynowo-drogowa czgs¢
kontenerowego systemu transportowego bedzie sukcesywnie si¢ rozwijaé.

Analiza statystyczna przewozow szynowo-drogowych w latach 1991-2005 pozwolita
na opracowanie prognozy do roku 2010. Wynika z niej, ze dynamika przewozéw szynowo—
drogowych bedzie wynosi¢ 7-8% w skali roku. W wariancie optymistycznym mozliwy jest

przyrost nawet dziesigcioprocentowy.
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Rysunek 3. Prognoza przewozow szynowo-drogowych kontenerow
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Whioski

Im wigcej intermodalnych relacji przewozowych beda oferowac polskie porty, tym
lepiej beda skomunikowane z zapleczem, co jest istotnym atutem dla zatadowcow. Port staje
si¢ ogniwem w tancuchu transportowym ladowo-morskim, gdzie kwestia przywigzania
klienta do trasy przewozu jest niezwykle istotna.

Przewozy intermodalne szynowo—drogowe w Polsce charakteryzuja si¢ pewna
specyfikg, ktora determinuje ich rozwoj. Fakt, ze zdecydowana wigkszo$¢ przewozow
stanowi fragment ladowo—morskiego tancucha transportowego, ktorego ogniwem jest jeden z
portéw morza Battyckiego lub Péinocnego, sprawia, ze ich rozwdj] w znacznym stopniu
uzalezniony jest od $wiatowej koniunktury na przewozy kontenerowe. Koniunktura ta od
wielu lat jest bardzo dobra, czego dowodem jest przyrost liczby obstugiwanych kontenerow w
portach morskich

Aby mozliwy byt przedstawiony w prognozie dynamiczny rozwoj przewozow
szynowo-drogowych w obstudze polskich portow nalezy zrealizowa¢ szereg przedsigwzigé o
charakterze inwestycyjnym i organizacyjno-prawnym. Cze$¢ z nich nie wiaze bezposrednio z
kosztami, a znacznie poprawia pozycje konkurencyjng polskich portow, a mozna do nich
zaliczy¢:

1. uproszczenie i zmniejszenie liczby kontroli jakim poddawane sa kontenery w portach
polskich tak by odpowiadatly one standardowi obowigzujacemu w portach Europy
Zachodniej, m.in. wprowadzenie mozliwosci wysylania dokumentoéw celnych droga

elektroniczng;



. zlagodzenie wymogu dla spedytorow odnos$nie obowigzkowego kapitalu obrotowego,
ktory jest bardziej rygorystyczny w Polsce niz w Europie Zachodniej;

. wydhuzenie czasu sptaty zobowigzan podatkowych VAT, ktéry w Niemczech czy Holandii
ptacony jest w rozliczeniu miesigcznym, natomiast w Polsce w momencie odprawy
towaru;

. przywrécenie statusu dokumentéw celnych dla listow przewozowych w komunikacji
krajowej, przez co zniknie konieczno$¢ sporzadzania w portach polskich dokumentacji
celnej przekazowej 1 stosowanie zabezpieczen finansowych;

. zwiekszenie elastycznos$ci dziatan operatorskich w kontek$cie pozyskiwania wagondw,
wspoOtpracy z portami i przetadowcami przy realizacji potaczen szynowo-drogowych, m.in
poprzez korelacj¢ potaczen feederowych z kolejowymi;

. skrocenie czasu uruchomienia nowego potaczenia szynowo-drogowego poprzez
uproszczenie formalnosci po stronie przewoznika kolejowego;

. udzielanie preferencji prawnych dla operatoréw intermodalnych, a w szczegolnosci dla
operatoroOw niezaleznych, tzn. nie zwigzanych kapitatlowo z zadnym z przewoznikow lub

przetadowcow.
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