Artykul charakteryzuje dotychczasowy rozwéj oraz stan obecny transportu
multimodalnego w Polsce. Analiza objeto elementy polityki transportowej panstwa,
rozwoj poszczegolnych technologii transportu multimodalnego oraz stan obecny

przewozow tej galezi transportu.

Rozw0j i organizacja
transportu multimodalnego

w Polsce

Wstep

Polityka transportowa Unii Euro-
pejskiej popiera rozwdj transportu mul-
timodalnego" jako gatezi transportu sta-
nowiacej alternatywe dla transportu dro-
gowego. Transport multimodalny moze
przyczynic si¢ w istotny sposob do roz-
wigzania obecnych 1 przysztych proble-
mow transportowych, zwigzanych w
szczegllnosci z kosztami zewngtrzny-
mi generowanymi przez transport. Pol-
ska jest opdzniona w stosunku do Eu-
ropy Zachodniej we wdrazaniu techno-
logii transportu multimodalnego. Okre-
$lenie przyczyn dysproporcji rozwojo-
wych 1 scharakteryzowanie stanu obec-
nego transportu multimodalnego w Pol-
sce pozwoli na wyznaczenie koniecz-
nych zmian w polityce transportowe;j
panstwa.
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Elementy polityki transportowej Polski

Proces integracji z Europa Zachodnia wymusza
na rzadzie polskim, przewoznikach i spedytorach do-
stosowanie technologii transportowych do wymogow
Unii Europejskiej. Oprocz uwarunkowan zewngtrznych,
do ktérych poza polityka integracyjna zaliczy¢ mozna
tranzytowe potozenie geograficzne Polski, istnieje wiele
wewngetrznych przestanek wdrozenia nowoczesnych
technologii transportu multimodalnego w naszym kra-
Ju

1) dobrze rozwinigta sieé linii kolejowych, ktora w
gtownych kierunkach tranzytowych spe{nia wymaga-
nia umowy AGTC?,

2) brak autostrad i drog szybkiego ruchu oraz zty
stan techniczny infrastruktury drogowej,

3) duze rezerwy zdolno$ci przepustowej trakcji
kolejowej, przy znacznym przeciazeniu szczegolnie mig-
dzynarodowych drog kotowych?®,

4) gwaltowny przyrost pojazdéw drogowych, a
szczegolnie samochodow osobowych poruszajacych
si¢ po polskich drogach,

5) duza nadwyzka potencjatu przetadunkowego
polskich portow w obstudze fadunkow drobnicowych,

6) zatory na przejsciach granicznych,

7) zly stan $rodowiska naturalnego zagrozonego
skutkami niekontrolowanego rozwoju motoryzacji.

Od poczatku lat dziewiec¢dziesiatych obserwuje sig
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w Polsce niekorzystne zjawiska w transporcie drogo-
wym. Przeciazenie drog spowodowat jeden z najwyz-
szych w Europie przyrost sprzedazy samochodéw oso-
bowych. Ruch pojazdow samochodowych pomigdzy
1991 a 1996 wzrastat o ok. 8% rocznie. Ocenia sig, ze w
tym okresie ruch graniczny zwigkszyt si¢ 2,5-krotnie.
Znaczacy udzial w tym wzro$cie miaty samochody cie-
zarowe. Skutkiem jest systematyczne obnizanie sig
parametréw techniczno-eksploatacyjnych sieci drogo-
wej. W przypadku dréog miedzynarodowych az 64%
wymaga prac remontowych.

Presja na popraweg stanu polskich drog spowo-
dowata uruchomienie programu budowy sieci auto-
strad w gtownych kierunkach tranzytowych. Inwesty-
cja ta napotkata na duze trudnosci organizacyjno-fi-
nansowe. Mimo to pierwsze odcinki autostrad ptat-
nych zostaty oddane w 2000 r. Z punktu widzenia eko-
nomicznego jest 1o poczatek procesu, w ktorym trans-
port drogowy zacznie ptaci¢ ceng rynkowa za korzy-
stanie z infrastruktury. Wptynie to na poprawe konku-
rencyjnosci transportu kolejowego, a co za tym idzie,
przewozoéw szyna-droga.

Wydatna pomoc instytucji panstwowych przyczy-
nita si¢ do rozwoju przewozoéw multimodalnych w kra-
jach Unii Europejskiej. Odpowiednie regulacje prawne
i wsparcie finansowe wyrownuja szans¢ najbardziej
rozpowszechnionej formy przewozow multimodalnych
- transportu szynowo-drogowego, wobec transportu
samochodowego. W Polsce prowadzi si¢ wiele dziatan
wspierajacych rozwdj transportu multimodalnego, ta-
kich jak "6,

1) modernizowana jest infrastruktura kolejowa na
liniach miedzynarodowych objetych umowa AGTC,

2) trwa restrukturyzacja PKP, zgodnie z zalecenia-
mi Unii Europejskiej, zmierzajaca do rozdziatu infrastruk-
tury od dziatalno$ci przewozowej; dzigki temu infra-
struktura kolei bedzie dostgpna dla niezaleznych ope-
ratorow transportu multimodalnego na niedyskrymi-
nujacych zasadach,

3) infrastruktura portowa, bgdaca wiasnoscig za-
rzadow portow, zostata oddzielona od dziatalnos$ci eks-
ploatacyjnej; operatorzy multimodalnych terminali por-
towych zyskali wigksza swobodg dziatania, jednocze-
$nie zwigkszyla si¢ rynkowa walka konkurencyjna mig-
dzy nimi,

4) nowe prawo o ruchu drogowym wprowadza
bardziej restrykcyjne wymagania wobec kierowcow i
pojazdow cigzarowych; nacisk kladzie si¢ na bezpie-
czefistwo 1 ochrong $rodowiska; ograniczenia co do
czasu pracy kierowcy oraz podnoszenie bariery wy-
magan technicznych dla pojazdow wyeliminuja, naj-
tanszych przewoznikow drogowych i1 da szansg alter-
natywnym gal¢ziom transportu,

5) od 1998 r. wprowadzono zakaz poruszania sig
pojazdéw cigzarowych w okresie letnich weekendow®,
zakaz ten nie obowiazuje dowozéw i odwozéw w ob-
studze terminali transportu multimodalnego,

6) pojazdy drogowe przewozone transportem mul-
timodalnym zwolnione sa od obowiazku posiadania
koncesji,

7) przewoznicy i operatorzy transportu multimo-
dalnego uzyskuja preferencje w migdzynarodowych
umowach transportowych, czego wyrazem sa dodat-
kowe zezwolenia na przewoz,

8) trwaja prace legislacyjne zmierzajace do zwol-
nienia z podatku od $rodkéw transportu pojazdow
wykonujacych dowozy i odwozy z terminali multimo-
dalnych,

9) panstwo udziela pomocy finansowej dla przed-
sigwzig¢ rozwijajacych transport multimodalny:

- w budzetach wtadz lokalnych zarezerwowano nie-
wielkie $rodki na rozbudowe terminali,

- operatorzy moga korzysta¢ z subwencji na uru-
chomienie nowych potaczen transportu multimodal-
nego,

- budzet panstwa finansuje modernizacj¢ punkto-
wej 1 liniowej infrastruktury kolejowej zgodnie z umo-
wq AGTC, a w szczegdlnosci granicznych terminali
przetadunkowych.

Pomoc finansowa panstwa jest niewystarczajaca.
Wigksze efekty, dajace impuls do rozwoju transportu
multimodalnego, mozna obserwowa¢ w zakresie zmian
organizacyjno-prawnych. Szansa na inwestycje w in-
frastrukturze sa srodki pomocowe udzielane przez mig-
dzynarodowe instytucje finansowe. Ponadto integra-
cja z Unia Europejska utatwia korzystanie z réznych
subwencji i kredytow, ktorych przyktadem jest program
PACT".

Wyréwnywanie dysproporcji w rozwoju transpor-
tu multimodalnego pomigdzy przodujacymi krajami
Europy Zachodniej i Polska to dtugotrwaty proces.
Najtrudniejszym zadaniem wydaja si¢ zmiany na po-
ziomie mikroekonomicznym. Polskie przedsigbiorstwa
musza wdrozy¢ system produkcji oparty na nowocze-
snych rozwiazaniach logistycznych. Waznym elemen-
tem tego systemu jest transport wewngtrzny i zewngtrz-
ny, z wykorzystaniem multimodalnych jednostek ta-
dunkowych. W Europie Zachodniej najszybciej i naj-
powszechniej rozwinat si¢ transport tadunkéw skon-
teneryzowanych. Rewolucja kontenerowa w przemy-
$le umozliwita rozwdj innych, alternatywnych syste-
mow transportu multimodalnego. Niestety, polskim
przedsiebiorstwom, w wigkszosci przypadkow, nie uda-
o si¢ wdrozy¢ sprawnie dziatajacego systemu konte-
nerowego.

Kontenerowy System Transportowy

Gospodarka Polski do konca lat osiemdziesia-
tych, kiedy to dokonaty si¢ zmiany ustrojowe, byla
silnie powiazana z gospodarkami krajow RWPG, tj. blo-
ku wschodniego. Wszelkie decyzje dotyczace rozwo-
ju wymiany towarowej z zagranica, a co za tym idzie
transportu migdzynarodowego, mialty w duzej mierze
charakter polityczny. Wdrazanie i rozwo6j nowych tech-
nologii transportowych byto centralnie sterowanym
procesem, opartym na dlugookresowych planach roz-
wojowych. Charakterystyczne dla panstw nalezacych
do bloku wschodniego byto stosowanie zblizonych
standardéw technologicznych, nie zawsze dopasowa-
nych do powszechnie przyjetych w Europie Zachod-
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g

ju infrastruktury trans-
portowej oraz we wdro-
zonych  systemach
przetadunku i przewo-
zu stanowity barierg
pomigdzy Wschodem i
Zachodem Europy.
Rozwoj konteneryzacji
1 przewozow multimo-
dalnych w Polsce
znacznie odbiegat od
obserwowanego w kra-
jach o podobnych wa-
runkach geograficz-
nych i potencjale go-
spodarczym na Zacho-
dzie naszego konty-
nentu,

Pierwsze wielkie
kontenery pojawity sig
w Polsce juz w 1965 r. Niewielka liczba kontenerow
stuzyta do transportu morskiego drobnicy, wymagaja-
cej odpowiedniego zabezpieczenia - gtdwnie niskich
temperatur. Rewolucja kontenerowa dokonujaca sig na
Zachodzie Europy miata wptyw na polskich eksporte-
row, ktorzy byli zmuszeni do jednostkowania swoich
tadunkow. Kontenery stanowity wiasno$¢ armatorow
zachodnich lub dzierzawione byly przez naszych prze-
woznikéw morskich. Charakterystyczne jest to, ze do
konca lat sze$édziesiatych niskie obroty wielkich kon-
teneréw ograniczaly si¢ prawie wylacznie do przeta-
dunkéw portowych. W Gdyni i Szczecinie formowano
i oprozniano jednostki kontenerowe morskie nie trans-
portujac ich w glab kraju. Poza sporadycznymi przy-
padkami nie przewozono kontenerow transportem dro-
gowym i koleja.

Szczegdlowy program rozwoju Kontenerowe-
go Systemu Transportowego (KST) w naszym kraju
powstat w 1971 r. Byt on elementem jednolitego syste-
mu wdrazanego w krajach RWPG. Uchwata® okreslita
zakres niezbednych inwestycji, terminy ich wykona-
nia oraz odpowiedzialno$¢ poszczegolnych resortow.
Dokument o charakterze planu pigcioletniego (1971-
1975) miat by¢ kontynuowany w nastgpnych pigcio-
letnich etapach. W ciagu kilkunastu lat rewolucja tech-
nologiczna miata odmieni¢ polski transport.

Rozpoczeto budowg poszczegdlnych ogniw
planowanej infrastruktury KST, lecz od samego po-
czatku realizacja programu napotykata wiele trudno-
$ci. Harmonogram planowanych inwestycji ulegat wie-
lokrotnej weryfikacji, a nastgpnie zdezaktualizowat sig
w wyniku kryzysu poczatku lat osiemdziesiatych. Istot-
ne bylo to, ze wszelkie przedsigwzigcia inicjowane byty
odgoérnie, w oderwaniu od potrzeb przewoznikow i
gestorow tadunku. Proces konteneryzacji w Polsce,
szczegodlnie w odniesieniu do transportu ladowego,
miat charakter wymuszony i czgsto spotykal si¢ z nie-
checia przedsigbiorstw transportowych. Na podsta-
wie zarzadzenia ministra komunikacji” natozono obo-
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Rys. 1. Przewozy tadunkow wedtug rodzaju transportu w latach 1965-1999 w Polsce
Zrodto: Roczniki statystyczne GUS

wigzek nadawania towaréw w wielkich kontenerach wy-
branym przedsigbiorstwom panstwowym. Przedsigbior-
stwu Spedycji Krajowej (PSK) oraz spedytorowi mig-
dzynarodowemu C. Hartwig narzucono rolg organiza-
torow przewozow tadunkéw skonteneryzowanych.
Kolej zobligowano do utworzenia punktow obstugi
konteneréw na kilku weztowych stacjach. Podejmo-
wanym wysitkom inwestycyjnym brakowato jednak
spojnosci, a czesto oparte byly na btednej kalkulacji
ekonomicznej. Niezrownowazony potencjat poszcze-
golnych galezi transportu uniemozliwiat wprowadze-
nie zintegrowanych przewozow multimodalnych. De-
kada lat siedemdziesiatych nie przyniosta zatem pla-
nowanej rewolucji technologicznej w transporcie. In-
westycje, ktore udato sig zrealizowa¢, byly opdznione
i odbiegaty swoim zakresem od pierwotnego planu w
kierunku rozwiazan prowizorycznych. Nastepne dzie-
sieciolecie glebokiej zapasci gospodarczej lat osiem-
dziesiatych pogtebito dystans dzielacy Polskg od Eu-
ropy Zachodniej w tej dziedzinie gospodarki. W kraju
gwaltownie zmalal popyt na ustugi transportowe. W
ciagu 10 lat, tj. od 1980 roku transport kolejowy i samo-
chodowy utracit ok. 60% masy tadunkowej (rys.1).
Dalszy rozwdj nowoczesnych technologii transporto-
wych stracit swoje ekonomiczne uzasadnienie.
Najlepsze rezultaty we wdrazaniu programu rozwo-
ju KST udato sig osiagna¢ w transporcie morskim. W
porcie Gdynia powstata w 1972 r. Tymczasowa Baza
Kontenerowa, przeksztalcona w 1979 r. w duzy termi-
nal przetadunkowo-sktadowy. Do dzi$ terminal ten sta-
nowi centrum przetadunku i dyspozycji towarow skon-
teneryzowanych w Polsce. W 1976 r. powstata takze
Tymczasowa Baza Kontenerowa w porcie szczecinskim,
ktora przetrwala prawie niezmieniona do tej pory.
Znacznie pozniej, bo pod koniec lat osiemdziesiatych
podobna baze uruchomiono w Gdafisku. Inwestycje
te znacznie odbiegaja od standardow baz kontenero-
wych w portach $wiatowych. Jedynie Terminal Konte-
nerowy w Gdyni moze spetnia¢ rolg ogniwa w europe;j-
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tu ladowego w
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stosunku do
transportu mor-
skiego. Glownymi
inicjatorami i pro-
motorami trans-
portu multimodal-
nego w Polsce sta-
ty sig przedsig-
biorstwa portowe
1 zeglugowe. Brak
zaangazowania ze
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Rys. 2. Udzial eksportu i importu do krajow Unii Europejskiej

Zrédlo: Roczniki statystyczne GUS

skiej ladowo-morskiej sieci potaczen transportu multi-
modalnego.

Armator Polskie Linie Oceaniczne (PLO)
od 1973 r. rozpoczat eksploatacje specjalistycznych stat-
kow - semikontenerowcow, dzigki ktorym mogt sku-
tecznie konkurowaé¢ z obcymi armatorami w morskich
relacjach przewozowych do portow europejskich i
Ameryki Potnocnej. Inny polski armator, Polska Ze-
gluga Baltycka (PZB) wyspecjalizowal si¢ w potacze-
niach promowych Polska-Skandynawia, opierajac sie
na dwoch bazach promowych - w Swinoujsciu i Gdan-
sku. Polozenie geograficzne Polski jest korzystne dla
rozwoju potaczen promowych w tej relacji. Mimo ba-
rier polityczno-gospodarczych, utrudniajacych wymia-
n¢ handlowa z panstwami skandynawskimi, przewozy
multimodalne morsko-drogowe i morsko-kolejowe sys-
tematycznie wzrastaty.

O wiele gorzej przedstawiaja si¢ dokonania w
transporcie ladowym. Infrastrukture ladowa KST sta-
nowito jedynie kilka kontenerowych punktow odpraw
zorganizowanych w weztach kolejowych, zarowno gra-
nicznych, jak i wewnatrz kraju. Brak taboru, urzadzen
przetadunkowych i btgdy organizacyjne spowodowa-
1y, ze cho¢ przewozy konteneréw systematycznie wzra-
staty, nigdy nie osiagngty poziomu zapewniajacego ich
masowos$¢. Nieregularne przewozy ograniczaly sie do
transportu kontenerow samochodami oraz pojedyn-
czymi lub zgrupowanymi wagonami kolejowymi. W
1980 roku polska kolej przewiozta tylko 1124 tys. ton
tadunkow w kontenerach (ok. 0,2% catosci przewo-
z0w), co okazalo sig i tak rekordowym wynikiem wo-
bec kryzysu dekady lat osiemdziesiatych®. O dyspro-
porcjach pomigdzy transportem ladowym a morskim
Swiadczy¢ moze fakt, ze naktady na rozwdj KST w
transporcie ladowym byty 10-krotnie nizsze. Efektem
tego byt dziesigciokrotnie mniejszy udziat tadunkow
skonteneryzowanych w przewozach ogdtem transpor-

w wymianie handlowej Polski w latach 1989-1999

strony kolei i naj-
wigkszego spedy-
tora krajowego
PSK zmusit migdzy
innymi PLO do
przejgcia organi-
zacji ladowych
przewozoéw konte-
nerow w obrebie
krajowego, jak i
mig¢dzynarodowe-
go zaplecza portow polskich. Aktywna role odgrywali
1 odgrywaja rowniez przewoznicy zagraniczni, ktorzy
dysponujac wasnymi §rodkami transportu zaczeli przej-
mowac¢ czgs¢ masy tadunkowej kierowanej do portow
Niemiec i Holandii.

Zmiany polityczne i gospodarcze zapoczatko-
wane w 1989 r. daty duza samodzielno$¢ portom i przed-
sigbiorstwom transportowym. Gospodarka polska stata
si¢ elementem europejskiej gospodarki rynkowej. Do-
konata si¢ zmiana struktury kierunkowej polskiego han-
dlu zagranicznego, ktora w latach dziewigcdziesiatych
przesungta potoki tadunkowe w kierunku panstw Eu-
ropy Zachodniej (rysunek 2). Podstawowym celem pro-
wadzonych reform jest dostosowanie polskiego trans-
portu do wymogdéw Unii Europejskiej, ktorej cztonkiem
mamy zosta¢ w niedalekiej perspektywie. Swoboda
dziatah podmiotow oferujacych ustugi transportowe
wiaze si¢ dzi$ z wzajemna konkurencja oraz, co trud-
niejsze, z rywalizacja z technicznie i organizacyjnie
znacznie mocniejszymi przedsigbiorstwami transpor-
towymi z Zachodu.

Najbardziej odczuty t¢ konkurencje przedsigbior-
stwa portowe 1 zeglugowe. Terminal kontenerowy w
Gdyni przestal obstugiwac linie oceaniczne, stajac si¢
portem feederowym, petniacym role dostarczyciela
masy tadunkowej dla Hamburga i Rotterdamu. Zade-
cydowato o tym przede wszystkim lokalne potozenie
polskich portow, a takze zbyt mata, relatywnie do por-
tow zachodnich, liczba obstugiwanych kontenerow.
Duze znaczenie miata rowniez wspomniana zmiana
struktury polskiego handlu zagranicznego. Obroty
portow nie zapewniaja optacalnosci utrzymywania re-
gularnych linii oceanicznych, realizowanych przez
duze kontenerowce. Armatorzy polscy, w tym PLO,
nie mogac sprosta¢ wymogom nowej sytuacji rynko-
wej, popadli w gieboki kryzys. Skutkiem tego inicjaty-
wa w organizacji przewozow drobnicy skonteneryzo-
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wanej zostata catkowicie przejgta przez przewoznikéw
z Europy Zachodniej. Ich dzialania czgsto sg jednak
sprzeczne z interesem polskich przedsigbiorstw porto-
wych oraz przewoznikow i spedytorow morskich.

Nieco inna sytuacje mozna obserwowa¢ w multi-
modalnych przewozach ladowych. Zmiana koniunktu-
ry gospodarczej 1 otwarcie granic naszego kraju ozy-
wity migdzynarodowe przewozy zjednostkowanej drob-
nicy. Polska stata sig¢ atrakcyjnym rynkiem zbytu dla
przemystu Europy Zachodniej. Oprocz polskiego han-
dlu zagranicznego, gwattownie wzrosty roéwniez prze-
wozy tranzytowe w relacjach wschod-zachod do kra-
jow powstalych z rozpadu ZSRR. W okresie 1991-1996
tranzyt konteneréw wzrdst o ponad 130%, przy ogdl-
nym wzroscie przewozow tranzytowych o 33%. W tym
czasie powstato kilka przedsigwzig¢ w Polsce przeta-
mujacych dotychczasowq barierg niemoznosci w roz-
woju ladowych przewozéw multimodalnych. Podob-
nie jak w transporcie morskim, duzy udziat w wigkszo-
éci z nich miaty podmioty zagraniczne.

Pozostale technologie transportu

multimodalnego

Pod koniec lat 80. podjgto pierwsza probg wdroze-
nia alternatywnej do systemu kontenerowego techno-
logii transportu multimodalnego. W 1987 r. urucho-
miono potaczenie kolejowe Wieden - Gdynia - Wieden,
ktérym przewozono naczepy samochodowe na wago-
nach kieszeniowych”. Operatorem tych przewozow byto
przedsigbiorstwo armatorskie PLO we wspotpracy z
austriackim operatorem UIRR-Okombi'®. W Gdyni po-
taczenie bylo skorelowane z zawinigciami statku ob-
stugujacego lini¢ finska PLO do Helsinek. Naczepy po
przetadunku z wagonow wtaczane byty za pomoca cia-
gnika na poktad statku ro-ro. Krotki czas przetadun-
kow umozliwial realizacje catego potaczenia Wieden-
Helsinki w ciagu czterech dni. Przewozy na tej trasie
kontynuowano przez kilka lat, do poczatku lat dzie-
wigcdziesiatych. Zawieszono je ze wzglgdu na trudno-
$ci z pozyskaniem powrotnego fadunku z Wiednia i
coraz wigksze koszty eksploatacji taboru kolejowego.

Pierwsze przewozy z zastosowaniem technologii
"ruchoma droga"'" uruchomiono na trasie Hanower -
Gadki k. Poznania w 1993 r. Po pdtrocznej przerwie eks-
ploatacji potaczenie zlikwidowano. Powodem byto zbyt
mate, bo w okoto 20%, wykorzystanie pojemnosci po-
ciagu. Oferowana cena za przew6z oraz rozktad jazdy
nie byly konkurencyjne w stosunku do transportu dro-
gowego. Odlegtos¢ przewozu koleja, wynoszaca 566
km, okazata si¢ zbyt krotka'”, a zty stan linii kolejo-
wych w Polsce byt powodem szybszego zuzycia wa-
gondéw niskopodwoziowych. Ponadto kolej ograni-
czyta dopuszczalng fadownos¢ wagondéw do 38 ton, o
2 tony mniej od obowiazujacego limitu dla transportu
drogowego.

Opisane wyzej proby przewozu innych od konte-
nerowych jednostek tadunkowych skonczyty sig nie-
powodzeniem. Oprocz wymienionych przyczyn, pol-
skie koleje 1 operatorzy transportu multimodalnego nie
dysponowali, i jak dotad nie dysponuja, wystarczaja-
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ca iloscia specjalistycznego taboru, jakim sa wagony
niskopodwoziowe i kieszeniowe. W cen¢ przewozu
multimodalnego musza by¢ wigc wliczone koszty wy-
najmu wagonow. Dodatkowo, w przypadku przewozu
koleja naczep samochodowych musza one by¢ przy-
stosowane 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 znacz-
nie mniej w Polsce niz w krajach Europy Zachodniej'.
W rezultacie przewozy naczep stanowia niewielki pro-
cent wszystkich przewozéw multimodalnych w Polsce.
Wartym wspomnienia przedsigwzigciem jest pociag
Polskich Kolei Panstwowych o nazwie East Way Com-
bi, przewozacy naczepy siodtowe i inne jednostki mul-
timodalne na trasie z Malmoe w Szwecji do Austrii i
Witoch przez Polske'. Transportu z uzyciem technolo-
gii "ruchoma droga", od czasu wspomnianej proby na
trasie Hanower - Gadki k. Poznania, nie stosuje si¢ i
zdaniem wielu ekspertéw, nie ma racjonalnych przesta-
nek do zastosowania go w przysztosci.

Jedyna multimodalna jednostka tadunkowa, oprocz
kontenerowej, ktora znajduje coraz szersze zastoso-
wanie na polskim rynku transportowym, jest nadwozie
wymienne. Zaleta nadwozi jest to, Zze mozna je w wigk-
szosci przypadkow przewozi¢ na wagonach-platfor-
mach, na ktorych przewozone sa kontenery. Nadwozia
i kontenery moga zatem by¢ dowolnie tadowane wzdtuz
sktadu kolejowego. Zestawia si¢ rowniez pociagi prze-
wozace wylacznie nadwozia wymienne. Pociagi takie
moga by¢ szybciej obstuzone na terminalu multimo-
dalnym, przy zastosowaniu takiej samej dla wszyst-
kich wagonéw technologii przetadunku'. Przyktada-
mi tego typu pociagow moga by¢ dwa potaczenia mul-
timodalne uruchomione w potowie lat 90.: Mlada Bole-
slav - Kobylnica k. Poznania i Kolonia - Ptonsk k. War-
szawy. Pierwszym potaczeniem realizowanym do dzi$
sa dostawy dla fabryki Skoda-Volkswagen w Pozna-
niu, drugie nieistniejace juz potaczenie uruchomiono
w celu zaopatrywania fabryki Forda w Plonsku. Bez-
posrednie dostawy od magazynu dostawcy do maga-
zynu odbiorcy, wedlug reguty logistycznej "wiasnie
na czas", sa szczeg6lnie efektownym przyktadem ko-
rzysci, jakie daje uzycie transportu multimodalnego w
przemysle.

Polscy operatorzy transportu multimodalnego

Do najwazniejszych organizatorow przewozow
multimodalnych w Polsce naleza'®:

1) Towarzystwo Transportu Kombinowanego
Polkombi SA

Towarzystwo powstato w listopadzie 1992 r. i w
maju nastepnego roku zostato cztonkiem UIRR. Udzia-
towcami spotki sa polscy spedytorzy i przewoznicy
transportu drogowego, PKP oraz przedsigbiorstwa
portowe i zeglugowe'”. We wspotpracy z partnerami
nalezacymi do UIRR Polkombi organizowato kilka ca-
topociagowych migdzynarodowych potaczen multimo-
dalnych. Oprocz tego realizuje transport kontenerow,
nadwozi wymiennych i naczep samochodowych o cha-
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rakterze przewozow 60000
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miedzy innymi obstu-
dze pociagow z Czech.
Wewnatrz kraju Po-
lkombi oferuje przewo-
zy do 1z terminali krajo-
wych. Planowane jest
uruchomienie potaczen
kombinowanych przez
Polske na kierunku
tranzytowym wschod-
zachod. Jednym z pro-
jektow jest pociag wa-
hadtowy Eko-Express,
kursujacy pomigdzy
terminalem w Brzesciu
a Frankfurtem nad Odra lub Berlinem. W dotychczaso-
wych latach eksploatacji Polkombi odnotowato naste-
pujace przewozy:

1993 r. - 766 jednostek (5 miesigcy eksploataciji),

1994 1. - 3540 jednostek,

1995 1. - 5893 jednostki (66% wzrost),

1996 1. - 12 685 jednostek (115% wzrost),

1997 r. - 16 947 jednostek (34% wzrost),

1998 1. - 34 213 jednostek (102% wzrost),

1999 r. - 34 742 jednostki (1% wzrost),

2000 r. - 35 372 jednostki (2% wzrost),

2001 r. - 6330 jednostek (82% spadek).

W strukturze przewozonych jednostek tadunko-
wych 54% stanowia kontenery, 45% nadwozia wymien-
ne, a jedynie niecaty 1% naczepy samochodowe. Dane
te r6znia si¢ od struktury tadunkowej przewozéw in-
nych towarzystw UIRR.

2) Spedcont Spedycja Polska sp. z o.0.

Spotka powstata w lipcu 1994 roku w wyniku usa-
modzielnienia si¢ pionu kontenerow wielkich polsko-
szwedzkiej firmy spedycyjnej Spedpol - Spedycja Pol-
ska, spofki istniejacej od 1991 roku. Udziatowcami Sped-
contu sa Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA (53%)
oraz Pekaes Autotransport SA (47%)'®. Spotka wy-
specjalizowata si¢ w multimodalnych przewozach kon-
tenerow w relacjach krajowych i migdzynarodowych.
Posiada wiasna sie¢ terminali na terenie kraju w Lodzi,
Warszawie, Poznaniu, Sosnowcu i Krakowie. Spedcont
taczy funkcje organizatora transportu multimodalnego
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* Przewozy Polkombi podane sa w jednostkach multimodalnych odpowiadajacych jednostkom TEU

Rys. 3. Przewozy mulimodalne zrealizowane przez najwazniejszycyh polskich
operatoréw multimodalnych w latach 1993-2000

Zrédto: Informacje Zrodlowe z Polkombi SA, Polzug Polska sp. z o.0.,
Polcont sp. z 0.0., Spedcont Spedycja Polska sp. z o.0.

z funkcjami spedytora i operatora terminalu. Od grud-
nia 1994 roku uruchomit blokowe pociagi kontenero-
we obstugujace terminal portowy w Gdyni. State pota-
czenia portu z terminalami na dalszym zapleczu krajo-
wym okazaty si¢ skuteczna konkurencja dla bezposred-
niego transportu drogowego. Dzigki nim udzial trans-
portu kolejowego w obstudze terminalu w Gdyni wzrost
z 3% w 1995 do 14% w 2001 roku. W przewozach mig-
dzynarodowych Spedcont wyspecjalizowat sie w trans-
porcie kontenerow pociagami blokowymi pomigdzy
Polska a krajami Wspolnoty Niepodlegtych Panstw i
Mongolii. Oprocz tego realizuje przewozy do krajow
Europy Zachodniej i Potudniowej. Dysponujac wia-
snymi Srodkami transportu drogowego i kontenerami
Spedkont oferuje petny zakres ustug transportu multi-
modalnego w odniesieniu do kontenerowych jedno-
stek fadunkowych. Wielkos¢ przewozow spotki z por-
tow polskich ksztattowala sig nastgpujaco:

19951.- 5417 TEU,

1996 1. - 17 283 TEU (219% wzrost),

1997 .- 23 980 TEU (39% wzrost),

1998 1.-33 677 TEU (40% wzrost),

1999 . -29 856 TEU (11% spadek),

2000r.-29 610 TEU (1% spadek),

2001 r.-31203 TEU (5% wzrost).

3) Polzug Polen-Hamburg Transport Gmbh

Spotka powstata w celu eksploatacji regularnych
pociagdéw kontenerowych, pomigdzy portami w Ham-
burgu i Bremerhaven i terminalem w Duisburgu a ter-
minalami w Polsce. Inicjatorem i gltownym udzialow-
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Tabela
Przewozy multimodalne PKP w latach 1994-2000

Wzrost (spadek) Wzrost (spadek) Udziat w

Lata Przewozy \_NngQdem Przewozy wzgl@dem ogolnych
[tys. TEU] ubiegtego roku [tys. ton] ubiegtego roku przewozach

[%] [%] 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 2246 -18 1968,6 -5 1,2

Zrédlo: Informacje zrodtowe Rynku Przewozow Intermodalnych PKP

cem Polzugu byt Egon Wenk, spedytor i przewoznik
drogowy pochodzacy z Hamburga. Obecnie udziatow-
cami Polzugu sa: HHLA (33% udzialow) - najwigkszy
operator terminalu kontenerowego w Hamburgu, DB
Cargo (33%) 1 PKP (33%). Od stycznia 1992 roku, kiedy
to uruchomiono pociag Polzug, systematycznie zwigk-
sza sie czestotliwos¢ potaczen i liczba oferowanych
relacji. Od 1997 roku realizowanych jest szes$¢ pota-
czen tygodniowo, obstugujacych po stronie polskiej
terminale w Stawkowie k. Katowic, Wroctawiu, Gad-
kach k. Poznania, Gdansku, Pruszkowie, Lodzi i Gliwi-
cach. Dodatkowo Polzug oferuje przewozy tranzyto-
we dla odbiorcow na Ukrainie, w Rosji, krajach battyc-
kich, na Biatorusi, w

tow. Wielko$¢ przewozow spotki w kolejnych latach
eksploatacji wynosita:
1992 r.-4800 TEU,
1993 r. - 10 500 TEU (120% wzrost),
1994 r. - 14 750 TEU (40% wzrost),
1995 1. - 18 400 TEU (25% wzrost),
1996 . - 23 000 TEU (25% wzrost),
1997 r.- 28 750 TEU (25% wzrost).
1998 r. - 34 500 TEU (20% wzrost),
1999 r. - 43 200 TEU (25% wzrost),
2000 . - 55 300 TEU (28% wzrost),
2001 r.- 51 200 TEU (7% spadek).

Motdawii, GruzjiiKa-
zachstanie. Operatorem
czterech wiasnych ter-
minali (Stawkow, Wro-
claw, Gadki, Pruszkow)
jest siostrzana spotka
Polzugu - Polzug Pol-
ska sp. z 0.0. Spolka ta
jest rowniez general-
nym agentem na Polskeg
firmy niemieckiej Kom- :
biverkehre. Wtasne ter- 500 |
minale, wagony konte-
nerowe dzierzawione
od PKP oraz bardzo do- 0 -
bra organizacja przy- 1993

czynity si¢ do sukcesu
multimodalnych prze-
wozow oferowanych
przez Polzug. Stanowia
one duza konkurencje
dla obrotéw kontene-
rowych polskich por-
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Rys. 4. Przewozy multimodalne PKP w latach 1993-2000

Zrédlo: Jachimska-Bieniek E. - Przewozy kombinowane ..., s. 52 oraz

informacje zrodtowe z Rynku Przewozow Intermodalnych PKP
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4) Polkont sp. z o.0.

W grudniu 1991 roku spotke zatozyto 3 udziatow-
cow: Intercontainer (50% udziatow), PKP (30%) i C.
Hartwig Warszawa (20%). W 1999 roku Intercontainer
zwigkszyl swoje udzialy do 70%'?. Polcont jest przed-
stawicielem towarzystwa ICF*” w Polsce. Zajmuje sie
migdzynarodowa spedycja konteneréw i nadwozi wy-
miennych, oferujac kompleksowy transport multimo-
dalny oparty na systemie przewozow ICF, jak i poza
nim. Dziatalno$¢ spotki koncentruje sie na obstudze
kontenerowych potaczen blokowych ICF do Polski oraz
w tranzycie. Najwazniejsze to pociagi relacji Berlin-Mo-
skwa, o nazwie Ostwind, oraz Antwerpia-Mataszewi-
cze i dalej do krajow bylego ZSRR. Nowym przedsie-
wzigciem, w ktorym Polcont bierze udziat, jest pociag
relacji Werona-Gliwice. Polcont nie posiada wiasnego
terminalu oraz §rodkow transportu. Wielko$¢ przewo-
zow zrealizowanych przez spotke wynosita w kolejnych
latach:

1992 .- 10 000 TEU

1993 1. - 15 000 TEU (50% wzrost),

1994 . - 18 000 TEU (20% wzrost),

1995 .- 22 000 TEU (22% wzrost),

1996 .- 26 000 TEU (18% wzrost),

1997 1.- 29 000 TEU (11% wzrost),

1998 1. - 32 000 TEU (10% wzrost),

1999r. - 34 200 TEU (7% wzrost),

2000r. - 30 300 TEU (11% spadek),

2001 r. - 38 407 TEU (27% wzrost).

Oprocz wymienionych, do waznych operatorow
transportu multimodalnego, ktorzy rozpoczgli swoja
dziatalno$¢ po 1990 r., nalezy zaliczy¢ dwa podmioty.
Pierwszy to spotka spedycyjna Trade Trans, specjali-
zujaca si¢ w transporcie multimodalnym substancji che-
micznych. Firma dysponuje wiasnymi nadwoziami wy-
miennymi i wlasnym terminalem w Katowicach. Drugi
to spotka Cargosped - spedytor miedzynarodowy ofe-
rujacy krajowe i zagraniczne potaczenia multimodalne
oparte na wlasnym terminalu Warszawa-Praga.

Najwigkszym przewoznikiem kolejowym realizuja-
cym multimodalne przewozy jest PKP Cargo SA. Spot-
ka dysponuje znaczna liczba specjalistycznych wago-
now kolejowych do przewozu intermodalnych jedno-
stek fadunkowych. W 2001 roku PKP Cargo SA posia-
daty ok. 2000 wagonow do przewozu konteneréw i maja
108 wagonow kieszeniowych, ktore sa wykorzystywa-
ne przy przewozie nadwozi wymiennych i naczep sio-
dtowych. Operatorzy niezalezni od PKP uwazaja kolej
panstwowa za monopolist¢ hamujacego rynkowy i
bardziej elastyczny rozwdj przewozow multimodalnych
w naszym kraju. Sa jednak przejawy reform zmierzaja-
cych do dostosowania ustug oferowanych przez na-
rodowego przewoznika kolejowego do potrzeb zmie-
niajacego si¢ rynku. Przewozy multimodalne zrealizo-
wane przez PKP Cargo SA obejmuja przede wszystkim
transport kontenerow (79,4%), w mniejszym stopniu
nadwozia wymienne (20,2%) oraz naczepy siodtowe
(0,4%). Wzrost udziatu glownie nadwozi wymiennych
1 w nieznacznym stopniu naczep siodlowych w prze-

wozach multimodalnych mogt nastapi¢ dzieki zakupio-
nym specjalistycznym wagonom kolejowym tych jed-
nostek.

Na rozwoj przewozow multimodalnych w Polsce
niewielki wptyw maja przewozy materiatdw sypkich w
kontenerach w systemie ACTS (ang. Abroll Container
Transport System). PKP Cargo SA dokonata adaptacji
20 wagonéw dla tej formy przewozow, natomiast klient
zakupit 60 pojemnikow (po trzy na wagonie). Obecnie
w systemie ACTS przewozone sg wiory drewniane w
relacji Dobroszyce - Mielec i v.v. Jest rOwniez rozwaza-
ne wykorzystanie tej technologii przewozéw multimo-
dalnych do przewozu odpadéw miejskich na wysypi-
ska $mieci.

Wielko$¢ przewozow multimodalnych PKP w latach
1993-1998 wzrosta trzykrotnie, osiagajac 2,4 min ton,
co stanowi ok. 1,2% calosci przewozow towarowych
kolei (tabela 1, rysunek 4). Realne prognozy przewidu-
Jja wzrost przewozow do okoto 7 mln ton w 2015 roku i
13 mln ton w 2025 roku.

Podsumowanie

Dotychczasowy rozwoj transportu multimodal-
nego w Polsce wskazuje na duze opdznienie we wdra-
zaniu tej technologii transportu w stosunku do Euro-
py Zachodniej. Do poczatku lat dziewigcdziesiatych
rozwijaly si¢ w naszym kraju jedynie przewozy konte-
nerow. Popetniono przy tym wiele bledow we wdraza-
niu Kontenerowego Systemu Transportowego od po-
czatku lat 70., a dodatkowo niekorzystny wptyw miat
kryzys w Polsce w latach 80. Najwieksze rezultaty we
wdrazaniu konteneryzacji udato si¢ osiagnac w trans-
porcie morskim. Po roku 1989 zmiany polityczne i go-
spodarcze miaty zasadniczy wptyw na rozwdj nowo-
czesnych technologii transportowych. Powstaty spot-
ki - operatorzy transportu multimodalnego uruchamia-
Jjace kolejne potaczenia transportowe. Wielu z nich po-
wiazanych jest organizacyjnie i kapitatowo z odpowied-
nimi operatorami w Europie Zachodniej. Szczegolnie
atrakcyjne okazaly sig relacje transportowe do i z pol-
skich i niemieckich portow oraz tranzyt wschod-zachod
przez terytorium naszego kraju. Od 1999 r. obserwuje
sig stopniowe wygasanie tendencji wzrostowych w
przewozach multimodalnych (rysunek 3). W przypad-
ku Towarzystwa Transportu Kombinowanego Polkom-
bi nastapito silne zatamanie przewozow w 2001. Przy-
czyn nalezy upatrywa¢ w zlej kondycji gospodarczej
kraju, ktorej efektem sa ktopoty firm transportowych.

Wielkos¢, jak i struktura fadunkowa realizowanych
przewozow multimodalnych odbiega od standardow
Europy Zachodniej. Stan infrastruktury punktowe;j i
liniowej wymaga wieloletnich kapitatochtonnych inwe-
stycji. Rozwoj transportu multimodalnego jest $cisle
powiazany z polityka prowadzong przez najwazniejsze
instytucje polityczne i finansowe. Dokonana analiza
pozwala na sformutowanie nastgpujacych wnioskow
dotyczacych polityki transportowej naszego panstwa:
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1) istnieja korzystne zewngtrzne i wewngtrzne
uwarunkowania rozwojowe dla transportu multimodal-
nego w naszym Kraju,

2) prace legislacyjne wspierajace rozwoj transportu
multimodalnego nalezy oceni¢ pozytywnie,

3) niewystarczajaca jest pomoc finansowa pan-
stwa,

4) duza szansg na inwestycje infrastrukturalne 1
uruchamianie potaczen multimodalnych stanowia $rod-
ki finansowe udzielane przez migdzynarodowe insty-
tucje finansowe,

5) niezbedne jest wdrozenie kilkuletniego komplek-
sowego programu rozwoju transportu multimodalne-
go w Polsce, przedstawiajacego szczegotowe zadania i
sposoby ich realizacji*".

Bogusz Wisnicki

dr inz. Bogusz Wisnicki
Instytut Eksploatacji Portow 1 Floty
Wyzsza Szkota Morska w Szczecinie

1) Transport multimodalny - przewo6z tadunkéw z uzyciem co
najmniej dwoch roznych galgzi transportu zintegrowany za-
rowno w plaszczyznie technicznej, jak i organizacyjnej

2) Umowa AGTC - Umowa o waznych migdzynarodowych li-
niach transportu kombinowanego wraz z wyposazeniem z 1991 r.

3) Stopien wykorzystania rezerwy na liniach AGTC ocenia sig
na 31% do 69% (Chwesiuk K. - Stan aktualny i perspektywy ...,
s. 34)

4) Zakaz dotyczy pojazdow powyzej 16 ton od piatku godz.
18°°do poniedziatku godz. 0 (rozporzadzenie MTiGM z czerw-
ca 1996 r. w sprawie okresowych ograniczen oraz zakazu ruchu
niektorych pojazdow na drogach, Dz. U. nr 75/1996)
5)PACT - Program projektow pilotazowych promujqcych trans-
port kombinowany z 1992 r.

6) Uchwala Rady Ministrow nr 163 z 6 sierpnia 1971 r. (Mar-
ciniak-Neider D., Neider J. - Organizacja .... 242)
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7) Zarzadzenie ministra komunikacji z 10 wrzes$nia 1976 r. w
sprawie racjonalizacji przewozu tadunkéw (Marciniak-Neider
D., Neider J. - Organizacja ..., s. 257)

8) Dopicro w 1994 roku kolej przekroczyta przewozy z 1980
roku przewozac 1180 tys. ton ladunkéw w kontenerach, co
stanowi ok. 0,5% calosci przewozow (Roczniki statystyczne
GUS).

9) Transport kombinowany nietowarzyszacy

10) UIRR - Migdzynarodowy Zwiazek Towarzystw Przewozow
Szynowo-Drogowych, zrzesza europejskich narodowych ope-
ratorow multimodalnych.

11) Transport kombinowany towarzyszacy

12) Srednia odleglosé progowa, dla ktorej koszt transportu
kombinowanego towarzyszacego jest rowny kosztom transpor-
tu samochodowego, wynosi 877 km.

13) W Polsce jest ok. 5% naczep przystosowanych do piono-
wego przetadunku (Lider kontenerowych przewozow ..., s. 16)
14) Warpechowski J. - Ekspresy towarowe, ... s. 12

15) Nadwozia wymienne najczg¢sciej przetadowywane sa za po-
moca wozow podnosnikowych z podchwytem kleszczowym;
przeladunki kontenerow w wigkszosci przypadkow wymagaja
uzycia wozkow podnosnikowych lub suwnic z kontenerowymi
ramami chwytnymi

16) Na podstawie: Wronka J. - Struktury organizacyjne ..., s. 7-
8; Pociagi kontenerowe Spedcontu, SiT 6/96; materiaty we-
wnetrzne Polkombi i Spedcont

17) Najwazniejsi sposrod 30 udziatowcow to: PKP, Spedpol-
Spedycja Polska, PEKAES Multispedytor, C. Hartwig w Gdyni,
Gdyni, Gdansku, Katowicach, Warszawie, Szczecinie, Kolmex,
Fabryka Wagonow w Swidnicy, PZB, PLO (Z. Wyczesany -
Polkombi nie poddaje sig, ... s. 5-6)

18) Lider kontenerowych przewozéw- ..., s. 2 oraz informacje
zrodtowe Spedkont Spedycja Polska

19) Intercontainer przejat 20% udziatow od C. Hartwig

20) ICF - Intercontainer-Interfrigo, towarzystwo zrzeszajace
kolejowych przewoznikéw kontenerow

21) Zagadnienie programu rozwoju transportu kombinowane-
go w Polsce omowit J. Wronka w swoim artykule Program i
strategia rozwoju transportu kombinowanego w Polsce do 2015
roku (Problemy Ekonomiki Transportu 2/2002, s. 53-54)

Fot: Marek Zarzecki
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