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Rozwd6j transportu multimodalnego w Polsce

Scharakteryzowano dotychczasowy rozwoj oraz obecny stan transportu
multimodalnego w Polsce. Analizq objeto elementy polityki transportowej pan-
stwa, rozwdj poszczegolnych technologii transportu multimodalnego oraz stan
przewozow tej galezi transportu.

Development of Multimodal Transport in Poland

Multimodal transport in Poland has been described with regard to its de-
velopment so far and to its present state. The analysis covers elements of the
state’s transport policy, development of particular multimodal transport tech-
nologies and the state of carriages of this industrial branch.



Bogusz Wisnicki

Wstep

Polityka Unii Europejskiej popiera rozwdj transportu multimodalnego'/ ja-
ko galezi transportowej stanowigcej alternatywe dla przewozow drogowych.
Transport multimodalny moze si¢ przyczyni¢ w istotny sposob do rozwigzania
obecnych i przysztych problemow, zwigzanych z kosztami zewnetrznymi gene-
rowanymi przez transport. Polska jest opdézniona w stosunku do Europy Za-
chodniej we wdrazaniu technologii przewozéw multimodalnych. Okreslenie
przyczyn dysproporcji rozwojowych i scharakteryzowanie stanu obecnego
transportu multimodalnego w Polsce, pozwoli na wyznaczenie koniecznych
zmian w polityce naszego panstwa.

Elementy polityki transportowej Polski

Proces integracji z Europa Zachodnig wymusza na rzadzie polskim, prze-
woznikach i spedytorach dostosowanie technologii transportowych do wymagan
Unii Europejskiej. Oprocz uwarunkowan zewnetrznych, do ktorych poza polity-
ka integracyjng mozna zaliczy¢ tranzytowe potozenie geograficzne Polski, ist-
nieje szereg wewnetrznych przestanek wdrozenia nowoczesnych technologii
transportu multimodalnego w naszym kraju:

1) dobrze rozwinigta sie¢ linii kolejowych, ktora w gtownych kierunkach
tranzytowych spelnia wymagania umowy AGTC?/,

2) brak autostrad i drog szybkiego ruchu oraz zly stan techniczny infra-
struktury drogowe;j;

3) duze rezerwy zdolnosci przepustowe;j trakcji kolejowej, przy znacznym
przeciazeniu szczegdlnie miedzynarodowych drog kotowych¥/;

!/ Definicje transportu multimodalnego podano w artykule autora Terminologia transpor-
tu multimodalnego (Zeszyty Naukowe nr 58, WSM Szczecin 2000, s. 335-341), dodat-
kowo analize techniczno-technologiczng tej galezi transportu zawiera inny artykul autora
Wybrane aspekty technologii transportu multimodalnego (Zeszyty Naukowe nr 61,
WSM Szczecin 2001, s. 143-157).

2/ Umowa AGTC — Umowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombino-
wanego wraz z wyposazeniem z 1991 r.
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4) gwaltowny przyrost pojazdow drogowych, a szczegdlnie samochodow
osobowych poruszajacych sie po polskich drogach;

5) duza nadwyzka potencjalu przetadunkowego polskich portow w obstu-
dze tadunkow drobnicowych;

6) zatory na przejsciach granicznych;

7) zly stan $rodowiska naturalnego zagrozonego skutkami niekontrolowa-
nego rozwoju motoryzacji.

Od poczatku lat dziewigédziesiatych obserwuje si¢ w Polsce niekorzystne
zjawiska w transporcie drogowym. Przecigzenie drog spowodowat jeden z naj-
wyzszych w Europie przyrost sprzedazy samochodow osobowych. Ruch pojaz-
dow samochodowych pomigdzy 1991 a 1996 r. wzrastat o ok. 8% rocznie. Oce-
nia si¢, ze w tym okresie ruch graniczny zwigkszyt si¢ 2,5-krotnie. Znaczacy
udzial w tym wzroscie miaty samochody cigzarowe. Skutkiem jest systematycz-
ne obnizanie si¢ parametrow techniczno-eksploatacyjnych sieci drogowe;.
W przypadku drog migdzynarodowych, az 64% wymaga prac remontowych [3].

Presja na poprawg stanu polskich drog spowodowata uruchomienie progra-
mu budowy sieci autostrad w gtéwnych kierunkach tranzytowych. Inwestycja ta
napotkata na duze trudnosci organizacyjno-finansowe. Mimo to, pierwsze od-
cinki autostrad ptatnych zostaty oddane w 2000 r. Z punktu widzenia ekono-
micznego jest to poczatek procesu, w ktdorym transport drogowy zacznie ptacic
cen¢ rynkowg za korzystanie z infrastruktury. Wptynie to na poprawe konkuren-
cyjnosci transportu kolejowego, a co za tym idzie przewozow szynowo-
drogowych.

Wydatna pomoc instytucji panstwowych przyczynita si¢ do rozwoju prze-
wozow multimodalnych w krajach Unii Europejskiej. Odpowiednie regulacje
prawne i1 wsparcie finansowe wyrownujg szans¢ najbardziej rozpowszechnionej
formy przewozow multimodalnych — transportu szynowo-drogowego wobec
transportu samochodowego. W Polsce prowadzi si¢ szereg dziatan wspieraja-
cych rozw@j transportu multimodalnego, takich jak [1, 5, 7]:

1) modernizowana jest infrastruktura kolejowa na liniach mi¢dzynarodo-
wych objetych umowag AGTC;

2) trwa restrukturyzacja PKP, zgodnie z zaleceniami Unii Europejskie;j,
zmierzajaca do rozdziatu infrastruktury od dziatalnosci przewozowej;
dzigki temu infrastruktura kolei bedzie dostgpna dla niezaleznych ope-
ratorow transportu multimodalnego na niedyskryminujacych zasadach;

3/ Stopien wykorzystania rezerwy na liniach AGTC ocenia si¢ na 31 do 69% (Chwesiuk
K., Stan aktualny i perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kombinowanego
w Polsce, .35 [3]).
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3) infrastruktura portowa, bedaca wlasnoScig zarzadéw portow, zostata
oddzielona od dziatalno$ci eksploatacyjnej. Operatorzy multimodalnych
terminali portowych zyskali wigksza swobod¢ dziatania. Jednoczesnie
zwigkszyta si¢ rynkowa walka konkurencyjna miedzy nimi;

4) nowe prawo o ruchu drogowym wprowadza bardziej restrykcyjne wy-
magania wobec kierowcow i pojazdow cigzarowych; nacisk ktadzie si¢
na bezpieczenstwo i ochron¢ srodowiska. Ograniczenia co do czasu
pracy kierowcy oraz podnoszenie bariery wymagan technicznych dla
pojazdoéw wyeliminuje najtanszych przewoznikow drogowych i da
szansg¢ alternatywnym galeziom transportu;

5) od 1998 r. wprowadzono zakaz poruszania si¢ pojazdow cigzarowych
w okresie letnich weekendow “/; zakaz ten nie obowigzuje dowozow
i odwozow w obstudze terminali transportu multimodalnego;

6) pojazdy drogowe przewozone transportem multimodalnym sg zwolnione
od obowigzku posiadania konces;ji;

7) przewoznicy i operatorzy transportu multimodalnego uzyskujg preferen-
cje w migdzynarodowych umowach transportowych, czego wyrazem sg
dodatkowe zezwolenia na przewoz;

8) trwajg prace legislacyjne zmierzajace do zwolnienia z podatku od $rod-
koéw transportu, pojazdow wykonujacych dowozy i odwozy z terminali
multimodalnych;

9) panstwo udziela pomocy finansowej dla przedsiewzig¢ rozwijajacych
transport multimodalny.

Pomoc finansowa panstwa jest niewystarczajaca. Wigksze efekty dajace
impuls dla rozwoju transportu multimodalnego mozna obserwowa¢ w zakresie
zmian organizacyjno-prawnych. Szansg na inwestycje w infrastrukturze sg $rod-
ki pomocowe udzielane przez migdzynarodowe instytucje finansowe. Ponadto
integracja z Unig Europejskg utatwia korzystanie z roznych subwencji i kredy-
tow, ktorych przyktadem jest program PACT?/.

Wyréownywanie dysproporcji w rozwoju transportu multimodalnego, po-
miedzy przodujacymi krajami Europy Zachodniej i Polska, to dtugotrwaty pro-
ces. Najtrudniejszym zadaniem wydajg si¢ by¢ zmiany na poziomie mikroeko-
nomicznym. Polskie przedsigbiorstwa musza wdrozy¢ system produkcji oparty
na nowoczesnych rozwigzaniach logistycznych. Waznym elementem tego sys-
temu jest transport, wewnetrzny i zewngtrzny, z wykorzystaniem multimodal-

4/ Zakaz dotyczy pojazdow powyzej 16 ton od pigtku godz. 18.00 do poniedziatku godz.
0.00 (Rozporzadzenie MTiGM z czerwca 1996 r. w sprawie okresowych ograniczen oraz
zakazu ruchu niektérych pojazdéw na drogach, Dz. U. 1996, nr 75).

5/ PACT — Program projektow pilotazowych promujacych transport kombinowany
z1992r.
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nych jednostek tadunkowych. W Europie Zachodniej najszybciej i najpow-
szechniej rozwingt si¢ transport tadunkow skonteneryzowanych. Rewolucja
kontenerowa w przemysle umozliwita rozwo6j innych, alternatywnych systemow
transportu multimodalnego. Niestety, polskim przedsigbiorstwom, w wigkszosci
przypadkow, nie udalo si¢ wdrozy¢ sprawnie dzialajacego systemu kontenero-
wego.

Kontenerowy system transportowy (KST)

Najlepsze rezultaty we wdrazaniu programu rozwoju KST udalo si¢ osia-
gna¢ w transporcie morskim. W porcie Gdynia powstala w 1972 r. Tymczasowa
Baza Kontenerowa, przeksztalcona w 1979 r. w duzy terminal przetadunkowo-
sktadowy. Do dzi$ terminal ten stanowi gtéwne centrum przetadunku i dyspozy-
cji towarow skonteneryzowanych w Polsce. W 1976 r. powstata takze Tymcza-
sowa Baza Kontenerowa w porcie szczecinskim, ktéra przetrwala w prawie
niezmienionej postaci do tej pory. Znacznie p6zniej, bo pod koniec lat osiem-
dziesigtych podobng baz¢ uruchomiono w Gdansku. Powyzsze inwestycje
znacznie odbiegajg od standardow baz kontenerowych w portach $wiatowych.
Jedynie Terminal Kontenerowy w Gdyni moze spetnia¢ role ogniwa w europe;j-
skiej ladowo-morskiej sieci potaczen transportu multimodalnego.

Armator Polskie Linie Oceaniczne (PLO) od 1973 r. rozpoczat eksploatacjg
specjalistycznych statkow — semikontenerowcow, dzigki ktorym mogt skutecz-
nie konkurowaé z obcymi armatorami w morskich relacjach przewozowych do
portéw europejskich i Ameryki Pétnocnej. Inny polski armator Polska Zegluga
Battycka (PZB) wyspecjalizowal si¢ w potaczeniach promowych Polska —
Skandynawia, wykorzystujac dwie bazy promowe w Swinoujéciu i Gdansku.
Potozenie geograficzne Polski jest korzystne dla rozwoju potaczen promowych
w tej relacji. Mimo barier polityczno-gospodarczych, utrudniajagcych wymiang
handlowa z panstwami skandynawskimi, przewozy multimodalne morsko-
drogowe i morsko-kolejowe systematycznie wzrastaty.

O wiele gorzej przedstawiajg si¢ dokonania w obszarze transportu ladowe-
go. Infrastrukture ladowag KST stanowilo jedynie kilka kontenerowych punktow
odpraw zorganizowanych w weztach kolejowych, zar6wno granicznych jak
i wewnatrz kraju. Brak taboru, urzadzen przetadunkowych i bledy organizacyjne
spowodowaly, ze cho¢ przewozy konteneréw systematycznie wzrastaly, nigdy
nie osiggnely poziomu zapewniajgcego ich masowo$¢. Nieregularne przewozy
ograniczaty si¢ do transportu kontenerow samochodami oraz pojedynczymi lub
zgrupowanymi wagonami kolejowymi. W 1980 r. polska kolej przewiozta tylko

5



Bogusz Wisnicki

1124 tys. ton tadunkow w kontenerach (ok. 0,2% calosci przewozoéw), co okaza-
to si¢ i tak rekordowym wynikiem w obliczu kryzysu dekady lat osiemdziesig-
tych%. O dysproporcjach pomiedzy transportem lagdowym a morskim moze
$wiadczy¢ fakt, ze naklady na rozwdj KST w transporcie ladowym byty 10-
krotnie nizsze. Efektem tego byt 10-krotnie mniejszy udzial fadunkéw skontene-
ryzowanych w przewozach ogolem transportu ladowego w stosunku do trans-
portu morskiego [8]. Gtownymi inicjatorami i promotorami transportu multimo-
dalnego w Polsce staty si¢ przedsigbiorstwa portowe i zeglugowe. Brak zaanga-
zowania ze strony kolei 1 najwickszego spedytora krajowego PSK, zmusil mig-
dzy innymi PLO do przejecia organizacji ladowych przewozéw kontenerow
w obrebie krajowego jak i miedzynarodowego zaplecza portow polskich. Ak-
tywng role odgrywali i odgrywaja réwniez przewoznicy zagraniczni, ktorzy
dysponujac wlasnymi $rodkami transportu zaczgli przejmowaé czgs¢ masy ta-
dunkowej ciazacej do portow Niemiec i Holandii.

Zmiany polityczne i gospodarcze zapoczatkowane w 1989 r. daty duzg sa-
modzielno$¢ portom i przedsigbiorstwom transportowym. Gospodarka polska
stala si¢ elementem europejskiej gospodarki rynkowej. Dokonata si¢ zmiana
struktury kierunkowej polskiego handlu zagranicznego, ktéra w latach dzie-
wigcdziesiatych przesungta potoki tadunkowe w kierunku panstw Europy Za-
chodniej. Podstawowym celem prowadzonych reform jest dostosowanie pol-
skiego transportu do wymagan Unii Europejskiej, ktorej cztonkiem mamy zostaé
w niedalekiej perspektywie. Swoboda dziatan podmiotéw oferujacych ustugi
transportowe wigze si¢ dzi§ ze wzajemng konkurencja oraz, co trudniejsze,
z rywalizacjg z technicznie i organizacyjnie znacznie mocniejszymi przedsie-
biorstwami transportowymi z Zachodu.

Tabela 1

Przetadunki jednostek multimodalnych w polskich portach w latach 1999-2000
Cargo handling of multimodal units in Polish ports in the years 1999-2000

L Kontenery Samochody cigzarowe | Naczepy cigzarowe
ata [tys. TEU] [tys. szt.] [tys. szt.]

1999 208,2 101,7 7,7

2000 2253 119,1 7,6

%/ Dopiero w 1994 roku kolej przekroczyta przewozy z 1980 r. przewozac 1180 tys. ton
fadunkéw w kontenerach, co stanowi ok. 0,5% catosci przewozoéw (Roczniki statystyczne

GUS).
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2001 2592 121,6 14,5

Zrédio: Porty morskie i Zegluga morska w Polsce, GUS, Szczecin 2002.

Najbardziej odczuly t¢ konkurencj¢ przedsigbiorstwa portowe i zeglugowe.
Terminal kontenerowy w Gdyni przestat obstugiwac linie oceaniczne, stajgc si¢
portem feederowym petnigcym role dostarczyciela masy tadunkowej dla Ham-
burga i Rotterdamu. Zadecydowalo o tym przede wszystkim lokalne potozenie
polskich portow, a takze zbyt mata, relatywnie do portoéw zachodnich, ilo$¢ ob-
stugiwanych konteneréow. Duze znaczenie miala réwniez wspomniana zmiana
struktury polskiego handlu zagranicznego [9]. Obroty portow nie zapewniajg
optacalnos$ci utrzymywania regularnych linii oceanicznych, realizowanych przez
duze kontenerowce. Armatorzy polscy, w tym PLO, nie moggc sprosta¢ wyma-
ganiom nowej sytuacji rynkowej popadli w gleboki kryzys. Skutkiem tego, ini-
cjatywa w organizacji przewozoéw drobnicy skonteneryzowanej zostata prawie
catkowicie przej¢ta przez przewoznikow z Europy Zachodniej. Ich dziatania
czesto sa jednak sprzeczne z interesem polskich przedsigbiorstw portowych oraz
przewoznikow i spedytorow morskich.

W latach 1999-2001 do armatoréow polskich realizujacych przewozy mul-
timodalne droga morskg mozna zaliczyé: POL-Levant Linie Zeglugowe sp. z
0.0., Polska Zegluga Battycka SA Polferries, Unity Line sp. z 0.0., Euroafrica
Linie Zeglugowe sp. z 0.0. oraz Chipolbrok Chinsko-Polskie Towarzystwo
Okretowe SA. W omawianym okresie, wielko$¢ przetadunkow w polskich por-
tach, w odniesieniu do jednostek multimodalnych, systematycznie rosta osiaga-
jac w2001 r. 259 tys. TEU i 136 tys. samochodow i naczep (tab. 1).

Nieco inng sytuacj¢ mozna obserwowa¢ w multimodalnych przewozach I3-
dowych. Zmiana koniunktury gospodarczej i otwarcie granic naszego kraju
ozywito miedzynarodowe przewozy zjednostkowanej drobnicy. Polska stala si¢
atrakcyjnym rynkiem zbytu dla przemystu Europy Zachodniej. Oprocz polskie-
go handlu zagranicznego, gwattownie wzrosly rowniez przewozy tranzytowe
w relacjach wschod—zachod do krajow powstatych z rozpadu ZSRR. W latach
1991-1996 tranzyt kontenerow wzrost o ponad 130%, przy ogélnym wzroscie
przewozow tranzytowych o 33% [6]. W tym okresie powstato kilka przedsig-
wzie¢ w Polsce, przetamujacych dotychczasowg barier¢ niemozno$ci w rozwoju
ladowych przewozow multimodalnych. Podobnie jak w transporcie morskim,
duzy udziat w wigkszo$ci z nich miaty podmioty zagraniczne.

Pozostale technologie transportu multimodalnego

Pod koniec lat osiemdziesigtych podj¢to pierwsza probg wdrozenia alterna-
tywnej do systemu kontenerowego technologii transportu multimodalnego.
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W 1987 r. uruchomiono potaczenie kolejowe Wieden — Gdynia — Wieden, kto-
rym przewozono naczepy samochodowe na wagonach kieszeniowych’/. Opera-
torem tych przewozow bylo przedsigbiorstwo armatorskie PLO we wspotpracy
z austriackim operatorem UIRR — Okombi®/. W Gdyni potaczenie byto skorelo-
wane z zawini¢ciami statku obstugujacego lini¢ finska PLO do Helsinek. Na-
czepy po przetadunku z wagondw byly wtaczane za pomoca ciggnika na poktad
statku ro-ro. Krotki czas przeladunkéw umozliwiat realizacj¢ catego potaczenia
Wieden — Helsinki w ciggu czterech dni. Przewozy na tej trasie kontynuowano
przez kilka lat, do poczatku lat dziewigcdziesiatych. Zawieszono je ze wzgledu
na trudnos$ci z pozyskaniem powrotnego tadunku z Wiednia i coraz wicksze
koszty eksploatacji taboru kolejowego.

Pierwsze przewozy z zastosowaniem technologii ,,ruchoma droga"’/ uru-
chomiono na trasie Hanover — Gadki koto Poznania w 1993 r. Po poétrocznej
przerwie eksploatacji potaczenie zlikwidowano. Powodem byto zbyt mate, bo
w okoto 20%, wykorzystanie pojemno$ci pociggu. Oferowana cena za przewoz
oraz rozktad jazdy nie byly konkurencyjne w stosunku do transportu drogowe-
go. Odleglos$¢ przewozu koleja, wynoszaca 566 km, okazala si¢ zbyt krotka'?/, a
zty stan linii kolejowych w Polsce byl powodem szybszego zuzycia wagonow
niskopodwoziowych. Dodatkowo, kolej ograniczyla dopuszczalng tadownos¢
wagonoéw do 38 ton, o 2 tony mniej od obowigzujacego limitu dla transportu
drogowego.

Opisane wyzej proby przewozu innych od kontenerowych jednostek tfadun-
kowych skonczyly si¢ niepowodzeniem. Oprocz wymienionych przyczyn, pol-
skie koleje i operatorzy transportu multimodalnego nie dysponowali, i jak dotad
nie dysponuja, wystarczajacg iloscig specjalistycznego taboru, jakim sa wagony
niskopodwoziowe i kieszeniowe. W cene przewozu multimodalnego musza by¢
wigc wliczone koszty wynajmu wagonow. Dodatkowo, w przypadku przewozu
koleja naczep samochodowych, musza one by¢ przystosowane do przetadunku
pionowego. Konstrukcja naczep siodtowych, odpowiednio wzmocniona, musi
posiada¢ otwory do mocowania zawiesi kleszczowych. Tego typu naczepy sa
drozsze i przez to jest ich znacznie mniej w Polsce niz w krajach Europy Za-
chodniej. W rezultacie, przewozy naczep stanowig niewielki procent wszystkich
przewozoéw multimodalnych w Polsce. Warto wspomnie¢ przedsiewzigcie Pol-
skich Kolei Panstwowych, ktére uruchomity pociagg o nazwie "East Way Com-

7/ Transport kombinowany nietowarzyszacy.

8/ UIRR — Miedzynarodowy Zwigzek Towarzystw Przewozow Szynowo-Drogowych,
zrzesza europejskich narodowych operatoréw multimodalnych.

9/ Transport kombinowany towarzyszacy.

19/ Srednia odleglo$é progowa, dla ktorej koszt transportu kombinowanego towarzysza-
cego jest rowny kosztom transportu samochodowego wynosi 877 km.
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bi", przewozacy naczepy siodlowe i inne jednostki multimodalne na trasie
z Malmoe w Szwecji do Austrii i Wloch przez Polske. Od czasu wspomnianej
proby na trasie Hanover — Gadki k.Poznania, nie stosuje si¢ transportu z uzy-
ciem technologii ,,ruchoma droga” i zdaniem wielu ekspertow nie ma racjonal-
nych przestanek na jego zastosowanie w przyszlosci.

Jedyna multimodalng jednostka tadunkowsa, oprécz kontenerowej, ktora
znajduje coraz szersze zastosowanie na polskim rynku transportowym, jest
nadwozie wymienne. Zaleta nadwozi jest to, ze mozna je w wickszosci przypad-
koéw przewozi¢ na wagonach platformach, na ktorych sg przewozone kontenery.
Nadwozia i kontenery moga zatem by¢ dowolnie tadowane wzdtuz sktadu kole-
jowego. Zestawia si¢ rowniez pociagi przewozace wylacznie nadwozia wymien-
ne. Pociagi takie moga by¢ szybciej obstuzone na terminalu multimodalnym,
z zastosowaniem takiej samej dla wszystkich wagonoéw technologii przetadun-
ku'!/. Przyktadami tego typu pociagdéw moga by¢ dwa polaczenia multimodalne
uruchomione w polowie lat dziewigcdziesigtych: Mlada Boleslav — Kobylnica
k. Poznania i Kolonia — Plofisk k. Warszawy. Pierwszym potaczeniem realizo-
wanym do dzi§ sa dostawy dla fabryki Skoda-Volkswagen w Poznaniu, drugie
nieistniejgce juz polaczenie uruchomiono w celu zaopatrywania fabryki Forda
w Plonsku. Bezposrednie dostawy od magazynu dostawcy do magazynu odbior-
cy, wedtug reguty logistycznej ,,wlasnie na czas", sg szczegélnie efektownym
przyktadem korzysci, jakie daje uzycie transportu multimodalnego w przemysle.

Polscy operatorzy transportu multimodalnego

Do najwazniejszych organizatorow przewozoéw multimodalnych w Polsce
naleza:

1. Towarzystwo Transportu Kombinowanego Polkombi SA

Towarzystwo powstato w listopadzie 1992 r. i w maju nastepnego roku zo-
stato cztonkiem UIRR. Udziatowcami spétki sg polscy spedytorzy i prze-
woznicy transportu drogowego, PKP oraz przedsi¢biorstwa portowe i ze-
glugowe. We wspoltpracy z partnerami nalezacymi do UIRR, Polkombi or-
ganizowato kilka catopociggowych miedzynarodowych potaczen multimo-
dalnych. Oprocz tego realizuje transport konteneréw, nadwozi wymiennych
1 naczep samochodowych o charakterze przewozow rozproszonych. W paz-
dzierniku 1997 r. uruchomiono wahadlowy pocigg Mlada Boleslav —

!/ Nadwozia wymienne najczesciej sg przeladowywane za pomocg wozdéw podnosniko-
wych z podchwytem kleszczowym; przetadunki konteneréw w wigkszosci przypadkow
wymagaja uzycia wozkow podnos$nikowych lub suwnic z kontenerowymi ramami chwyt-
nymi.
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Poznan zaopatrujacy fabryke Skoda-Volkswagen w Poznaniu. Chcac po-
szerzy¢ swojg oferte, Polkombi wybudowato wlasny terminal kontenerowy
w Kobylnicy k. Poznania, ktéory ma stuzy¢ migdzy innymi obstudze pocia-
gow z Czech. Wewnatrz kraju Polkombi oferuje przewozy do i z terminali
krajowych. Planowane jest uruchomienie potaczen kombinowanych przez
Polske ralacji tranzytowej wschod—zachod. Jednym z projektoéw jest pociag
wahadlowy ,,Eko-Express”, kursujacy pomi¢dzy terminalem w Brzesciu a
Frankfurtem nad Odrg lub Berlinem.

SPEDCONT Spedycja Polska sp. z o.0.

Spotka powstata w lipcu 1994 r. w wyniku usamodzielnienia si¢ pionu kon-
tenerow wielkich polsko-szwedzkiej firmy spedycyjnej Spedpol — Spedycja
Polska, spotki istniejacej od 1991 r. Udzialowcami SPEDCONT-u sg: Za-
rzad Morskiego Portu Gdynia SA (53%) oraz Pekaes Autotransport SA
(47%). Spotka wyspecjalizowata si¢ w multimodalnych przewozach konte-
nerow w relacjach krajowych i miedzynarodowych. Posiada wlasng sie¢
terminali na terenie kraju w Lodzi, Warszawie, Poznaniu, Sosnowcu i Kra-
kowie. SPEDCONT taczy funkcje organizatora transportu multimodalnego
z funkcjami spedytora i operatora terminalu. Od grudnia 1994 r. uruchomit
blokowe pociagi kontenerowe obslugujace terminal portowy w Gdyni. State
polaczenia lgczace port z terminalami na dalszym zapleczu krajowym oka-
zaly si¢ skuteczng konkurencjg bezposredniego transportu drogowego.
Dzicki nim udziat transportu kolejowego w obstudze terminalu w Gdyni
wzrost z 3% w 1995 do 14% w 2001 r. W przewozach migdzynarodowych
SPEDCONT wyspecjalizowat si¢ w transporcie kontenerow pociggami blo-
kowymi pomigdzy Polska a krajami Wspolnoty Niepodlegltych Panstw
i Mongolii. Oprocz tego realizuje przewozy do krajow Europy Zachodniej
i Potudniowej. Dysponujac witasnymi $rodkami transportu drogowego
i kontenerami, SPEDCONT oferuje pelny zakres ustug transportu multimo-
dalnego w odniesieniu do kontenerowych jednostek tadunkowych.

Polzug Polen-Hamburg Transport Gmbh

Spotka powstata w celu eksploatacji regularnych pociggdéw kontenerowych,
pomiedzy portami w Hamburgu i Bremerhaven i terminalem w Duisburgu
a terminalami w Polsce. Inicjatorem i gtéwnym udziatlowcem Polzugu byt
Egon Wenk, spedytor i przewoznik drogowy pochodzacy z Hamburga.
Obecnie udzialowcami Polzugu sa: HHLA (33% udzialow) — najwickszy
operator terminalu kontenerowego w Hamburgu, DB Cargo (33%) i PKP
(33%). Od stycznia 1992 r., kiedy to uruchomiono pociag ,,Polzug”, syste-
matycznie zwicksza si¢ czestotliwos$¢ potaczen 1 ilos¢ oferowanych relacji.
Od 1997 r. realizowanych jest sze§¢ potaczen tygodniowo, obstugujacych
po stronie polskiej terminale w Stawkowie k. Katowic, Wroctawiu, Gad-
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kach k. Poznania, Gdansku, Pruszkowie, Lodzi i Gliwicach. Dodatkowo
Polzug oferuje przewozy tranzytowe dla odbiorcéw na Ukrainie, w Rosji,
krajach baltyckich, na Biatorusi, Motdawii, w Gruzji i Kazachstanie. Opera-
torem czterech wlasnych terminali (Stawkow, Wroctaw, Gadki, Pruszkow)
jest siostrzana spotka Polzugu — Polzug Polska sp. z 0.0. Spolka ta jest row-
niez generalnym agentem na Polsk¢ firmy niemieckiej Kombiverkehre.
Wiasne terminale, wagony kontenerowe dzierzawione od PKP oraz bardzo
dobra organizacja, przyczynity si¢ do sukcesu multimodalnych przewozow
oferowanych przez Polzug. Stanowia one duza konkurencj¢ dla obrotow
kontenerowych polskich portow.

4. Polcont sp. z 0.0

W grudniu 1991 r. spotke zatozylo 3 udziatowcow: Intercontainer (50%
udziatow), PKP (30%) i C. Hartwig Warszawa (20%). W 1999 r. Interconta-
iner zwiekszyl swoje udziaty do 70%'%/. Polcont jest przedstawicielem to-
warzystwa ICF'3/ w Polsce. Zajmuje sie miedzynarodowa spedycja kontene-
réw i nadwozi wymiennych, oferujac kompleksowy transport multimodalny
oparty na systemie przewozow ICF jak i poza nim. Dziatalno$¢ spotki kon-
centruje si¢ na obstudze kontenerowych potaczen blokowych ICF do Polski
oraz w tranzycie. Najwazniejsze to pociagi relacji Berlin — Moskwa, o na-
zwie ,,0stwind”, oraz Antwerpia — Mataszewicze i dalej do krajow bylego
ZSRR. Nowym przedsiewzigciem, w ktorym Polcont bierze udziat, jest po-
ciag relacji Verona — Gliwice. Polcont nie posiada wtasnego terminalu oraz
srodkow transportu.

Oprécz wymienionych, do waznych operatoréw transportu multimodalnego,
ktorzy rozpoczeli swoja dziatalno$¢ po 1990 r. nalezy zaliczy¢ dwa podmioty.
Pierwszy, to spotka spedycyjna Trade Trans specjalizujaca si¢ w transporcie
multimodalnym substancji chemicznych. Firma dysponuje wtasnymi nadwozia-
mi wymiennymi i wlasnym terminalem w Katowicach. Drugi, to spotka Cargo-
sped — spedytor migdzynarodowy oferujgcy krajowe i zagraniczne potaczenia
multimodalne obstugiwane przez wlasny terminal Warszawa Praga.

Najwigkszym przewoznikiem kolejowym realizujagcym multimodalne prze-
wozy jest PKP Cargo SA. Spotka dysponuje znaczng ilo$cig specjalistycznych

12/ Intercontainer przejat 20% udziatéw od C. Hartwig.
13/ ICF — Intercontainer-Interfrigo, towarzystwo zrzeszajace kolejowych przewoznikow
kontenerow.
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wagonoéw kolejowych do przewozu intermodalnych jednostek tadunkowych.
W 2001 r. PKP Cargo SA posiadata ok. 2000 wagonoéw do przewozu kontene-
row i miata w posiadaniu 108 wagonow kieszeniowych, ktore byly wykorzysty-
wane przy przewozie nadwozi wymiennych i naczep siodlowych. Operatorzy
niezalezni od PKP postrzegaja kolej panstwowsa jako monopolistg, hamujacego
rynkowy 1 bardziej elastyczny rozwdj przewozow multimodalnych w naszym
kraju. Sa jednak przejawy reform zmierzajacych do dostosowania ustug ofero-
wanych przez narodowego przewoznika kolejowego do potrzeb zmieniajacego
si¢ rynku. Przewozy multimodalne zrealizowane przez PKP Cargo SA obejmuja
przede wszystkim transport kontenerow (79,4%), w mniejszym stopniu nadwo-
zia wymienne (20,2%), oraz naczepy siodtowe (0,4%).

Na rozwdj przewozow multimodalnych w Polsce maja niewielki wptyw
przewozy materialow sypkich w kontenerach w systemie ACTS (ang. Abroll
Container Transport System). PKP Cargo SA dokonata adaptacji 20 wagonow
przeznaczonych do tej formy przewozow, natomiast klient zakupit 60 pojemni-
kéw (po trzy na wagonie). Obecnie w systemie ACTS sg przewozone wiory
drewniane w relacji Dobroszyce — Mielec i w odwrotnej relacji. Jest rowniez
rozwazane wykorzystanie tej technologii przewozéw multimodalnych do prze-
wozu odpadow miejskich na wysypiska §mieci.

Wielko$¢ przewozow multimodalnych PKP w latach 1993-1998 wzrosta
trzykrotnie osiagajac 2,4 mln ton, co stanowi ok. 1,2% catosci przewozow towa-
rowych kolei (tab. 2, rys. 2). Realne prognozy przewiduja wzrost przewozow do
okoto 7 miIn ton w 2015 r. 1 13 mIn ton w 2025 r. [2].

12
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Tabela 2
Przewozy multimodalne PKP w latach 1994-2000
Multimodal carriages in the Polish State Railways in the years 1994-2000
Wozrost (spadek) Wozrost (spadek) Udziat

Lata Przewozy wzgledem Przewozy wzgledem w og6lnych

[tys. TEU] | ubieglego roku [tys. ton] ubieglego roku przewozach

[70] [70] PKP [%]

1994 114,8 21 1180,6 53 0,5
1995 138,2 20 1361,7 15 0,6
1996 195,6 42 1654,8 21 0,7
1997 255,9 31 2125,1 28 0,9
1998 316,9 23 2401,9 13 1,2
1999 257,3 -19 1751,2 27 0,9
2000 272,9 6 2079,4 19 1,1
2001 224,6 -18 1968,6 -5 1,2

Zrédio: Informacje zrodtowe z Rynku Przewozow Intermodalnych PKP.
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Rys. 2. Przewozy multimodalne PKP w latach 1993-2000
Multimodal carriages in the Polish State Railways in the years 1993-2000
Zrédio: Informacje zrodtowe z Rynku Przewozow Intermodalnych PKP.
Podsumowanie

Dotychczasowy rozwoj transportu multimodalnego w Polsce wskazuje na
duze opodznienie we wdrazaniu tej technologii transportu w stosunku do Europy
Zachodniej. Do poczatku lat dziewigcédziesiatych rozwijaty si¢ w naszym kraju
jedynie przewozy kontenerow. Popelniono przy tym wiele bledow we wdrazaniu
kontenerowego systemu transportowego (od poczatku lat siedemdziesiagtych),
a dodatkowo niekorzystny wplyw miat kryzys Polski w latach osiemdziesigtych.
Najwicksze rezultaty we wdrazaniu konteneryzacji udato si¢ osiagna¢ w trans-
porcie morskim. Po 1989 r. zmiany polityczne i gospodarcze mialy zasadniczy
wplyw na rozwoj nowoczesnych technologii transportowych. Powstaty spotki —
operatorzy transportu multimodalnego, uruchamiajace kolejne potgczenia trans-
portowe. Wielu z nich jest powigzanych organizacyjnie i kapitalowo z odpo-
wiednimi operatorami w Europie Zachodniej. Szczeg6lnie atrakcyjne okazaty
si¢ relacje transportowe do i z polskich i niemieckich portow oraz tranzyt
wschod — zachod przez terytorium naszego kraju. Od 1999 r. obserwuje si¢
stopniowe wygasanie tendencji wzrostowych w przewozach multimodalnych
(rys. 1). W przypadku Towarzystwa Transportu Kombinowanego Polkombi
nastgpito silne zalamanie przewozow w 2001 r. Przyczyn nalezy upatrywaé w
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ztej kondycji gospodarczej kraju, ktorej efektem sg klopoty firm transporto-

wych.

Wielko$¢ jak i struktura fadunkowa realizowanych przewozow multimodal-
nych odbiega od standardow Europy Zachodniej. Stan infrastruktury punktowej
i liniowej wymaga wieloletnich kapitalochtonnych inwestycji. Rozwdj transpor-
tu multimodalnego jest $cisle powigzany z polityka kreowang przez najwazniej-
sze instytucje polityczne i finansowe. Dokonana analiza pozwala na sformuto-
wanie nastepujacych wnioskow w odniesieniu do polityki transportowej nasze-
g0 panstwa:

1)
2)
3)
4)

S)

istniejg korzystne zewnetrzne i wewngetrzne uwarunkowania rozwojowe
dla transportu multimodalnego w naszym kraju,

prace legislacyjne wspierajagce rozwdj transportu multimodalnego nale-
zy oceni¢ pozytywnie,

niewystarczajgca jest pomoc finansowa panstwa,

duzg szansg na inwestycje infrastrukturalne i uruchamianie potaczen
multimodalnych stanowig $rodki finansowe udzielane przez mi¢dzyna-
rodowe instytucje finansowe,

niezbedne jest wdrozenie kilkuletniego kompleksowego programu roz-
woju transportu multimodalnego w Polsce, formutujacego szczegdtowe
zadania i sposoby ich realizacji.
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