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STRESZCZENIE. Artykut sktada si¢ z wprowadzenia, trzech czesci oraz podsumowania. Cze$¢ pierwsza poswigcona jest
ocenie transportu intermodalnego w Polsce. W czgéci drugiej okreslono cele i kierunki rozwoju transportu intermodalnego.
Czgsé¢ trzecia prezentuje podstawowe uwarunkowania realizacji celu strategicznego i celéw podstawowych rozwoju
transportu intermodalnego. W podsumowaniu ujgto generalne wnioski wynikajace z analizy stanu istniejacego oraz wskazano
na niezbgdne przedsigwzigcia w celu poprawy istniejacego stanu transportu intermodalnego w Polsce.
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WPROWADZENIE

Od kilku lat odnotowuje si¢ na polskim rynku transportowym wahania tempa wzrostu oraz brak
stalego i dynamicznego rozwoju przewozoéw kombinowanych na skutek pogarszajacej sig¢ jako$ci
ustug kolejowych, wzrostu czasu obstugi jednostek intermodalnych na terminalach, w tym rowniez
1 w portach morskich, poglebiajacej si¢ niekonkurencyjnosci cenowej transportu w stosunku do
transportu  samochodowego oraz braku kompleksowych i efektywnych instrumentow polityki
transportowej panstwa, wspierajacych transport kombinowany.

Gtowne przestanki rozwoju transportu kombinowanego/intermodalnego w Polsce [Anonim 2004]:
— polityka transportowa UE jest ukierunkowana na rozwdj proekologicznych rodzajéw transportu,
— Polska jest potozona na skrzyzowaniu gtownych europejskich korytarzy transportowych,

— ma miejsce wzrost wymiany migdzynarodowej, generujacy zwigkszenie popytu na przewozy
migdzynarodowe, szczegolnie w tranzycie,

— nastepuje spadek popytu na przewozy masowe na korzys¢ towardw wysoko przetworzonych
o wysokiej podatnosci na technologie transportu kombinowanego,

— powazne rezerwy zdolnosci przewozowej transportu kolejowego - co oznacza duze mozliwosci
przejecia przez kolej czgsci przewozoéw z transportu drogowego w systemie technologii
transportu.

— sie¢ drogowa wymaga znacznych naktadéw inwestycyjnych [Wronka 2002].
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OCENA ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO W POLSCE

Do gléwnych uczestnikéw rynku transportu kombinowanego/ intermodalnego w Polsce naleza:
PKP CARGO S.A., Spedcont, Polcont, Polzug, Trade Trans, Cargosped oraz porty morskie, w tym
przede wszystkim Baltycki Terminal Kontenerowy w porcie Gdynia.

Dziatalnos¢ PKP CARGO S.A. koncentruje si¢ na przewozie - w komunikacji migdzynarodowe;j
i krajowej - kontenerow, naczep i nawozi wymiennych, na zlecenie firm spedycyjnych i operatorow
transportu kombinowanego oraz we wlasnym zakresie. Przewozy intermodalnych jednostek
transportowych (UTI) realizowane sa w systemie przewozdéw calopociagowych (60% przewozow
intermodalnych ogoétem) oraz rozproszonych (40%) w komunikacji migdzynarodowej jak i krajowe;.

Wielko$¢ 1 strukture¢ przewozow intermodalnych wykonanych
przedstawiajq tabele 1 i 2 oraz rysunki 11 2.

transportem  kolejowym

Tabela 1 Wielko$¢ przewozow kombinowanych realizowanych przez PKP CARGO S.A.
Table 1. Volumes carried by intermodal transport of PKP CARGO S.A.

Jednostki ) 9% ooblu
tadunkowe w | % wzrostu do Tonaz % wzrostu do 0 08 ,
Lata rzeliczeniu na | ubieglego roku ubieglego roku Przewozow
p gice (W tys. ton) gieg PKP Cargo S.A.
TEU w tys.
1995 1382 20,0 1361,7 15,0 0,6
1996 195,6 42,0 1 654,8 21,0 0,7
1997 2559 31,0 2125,1 28,0 0,9
1998 316,9 23,0 2401,9 13,0 1,2
1999 2573 -19,0 17512 -27,0 0,9
2000 272.9 6,0 20794 18,7 1,1
2001 224.6 -17.7 1 968.6 -5,3 1,2
2002 254.5 13,3 2190,5 11,3 1,4
2003 304,8 19,8 2301,1 5,0 1,5
2004 358,9 17,7 2516,5 9,3 1,6
2005 355,6 -0,7 2 404,5 -4,5 1,7

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie materiatow zrédtowych PKP Cargo S.A.

W roku 2003 spotka PKP Cargo S.A. przewiozta 192 171 sztuk UTI (w przeliczeniu na TEU -
304,8 tys. jednostek), a w roku 2004 - 225 257 szt. UTI, (w 355,6 tys. TEU), co daje 17,2% wzrostu.
Wedhug informacji zrodlowych PKP, przewozy jednostek intermodalnych ogoétem, tzn. w komunikacji
krajowej i zagranicznej, wykonane przez spotkg PKP Cargo S.A. wyniosty w latach 2002-2005 w tys.
ton odpowiednio: 2190,6; 2301,1 1 2404,5.

Pozytywnym trendem jest wigc wzrost przewozow intermodalnych, cho¢ ciagle ich udziat
w kolejowych przewozach towarowych jest znikomy (1,6% wszystkich tadunkow).

Wzrost przewozow intermodalnych spowodowany byt ozywieniem gospodarczym Polski, a przede
wszystkim tendencja wzrostowa eksportu, importu i obrotow krajowych.
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Tabela 2 Wielko$¢ przewozow intermodalnych jednostek transportowych wedtug rodzajow (w sztukach)
Table 2. Volumes of intermodal transports according to different types of transport

Rodzaj UTI

Lata Kontenery Nadwozia Naczepy

20° 40° wymienne siodtowe Razem
1999 59928 76 880 19 312 2434 158 554
2000 89 224 72 370 36 449 1259 199 302
2001 70 786 60 183 32 105 675 163 749
2002 74 997 71977 17 540 430 164 944
2003 78 780 102 204 10 406 781 192 171
2004 92 345 119 895 12 197 820 225257
2005 93 492 224 824

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych zrodtowych PKP Cargo S.A.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zrédtowych PKP CARGO S.A.

Rys. 1. Wielko$¢ przewozow kombinowanych wykonanych przez PKP CARGO S.A.
Fig. 1. Volumes carried by intermodal transport of PKP CARGO S.A.

W kolejowych przewozach kombinowanych/ intermodalnych dominuja kontenery 40' oraz 20' -
udziat konteneréw ogoédtem stanowit blisko 97% przewiezionych w 2005 r. jednostek intermodalnych
w komunikacji migdzynarodowej i krajowej tacznie. Liczba przewozonych kontenerow
systematycznie wzrasta, przy czym wzrost ten szczegoélnie dotyczy kontenerow 40'. Przewozy
konteneréw w ciagu najblizszych lat beda stanowity najwigkszy udziat w strukturze przewozow
intermodalnych. PKP dysponuja, bowiem okreslona liczba wagonéw do przewozéw tego rodzaju
jednostek, jak réwniez trwaja prace zwigzane z adaptacja wagonoéw platform na platformy
kontenerowe. Istniejaca sie¢ terminali kontenerowych zaréwno kolejowych jak i1 prywatnych
umozliwia w miar¢ sprawne ich przemieszczanie zaré6wno w komunikacji krajowej jak
1 migdzynarodowe;.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zrédtowych PKP CARGO S.A.

Rys. 2. Wielkos¢ przewozow intermodalnych jednostek transportowych wedtug rodzajow (w sztukach)
Fig. 2. Volumes of intermodal transports according to different types of transport

Liczba przewiezionych nadwozi wymiennych zmniejszyta si¢ ponad trzykrotnie w 2004
w poréwnaniu z rokiem 2002 (z 13373 do 4245 sztuk). Przew6z nadwozi wymiennych (blisko 4,3 %
przewozow intermodalnych ogétem w 2004r.) z przyczyn niezaleznych od PKP bedzie rozwijat si¢
wolniej. Zrdéznicowane wymiary nadwozi ograniczaja znacznie ich przewozy wagonami
kontenerowymi. Zasadniczym warunkiem rozwoju tej technologii transportu jest pelna normalizacja
tych jednostek intermodalnych oraz wprowadzenie zasady ich wymiennosci.

Przewozy naczep samochodowych maja marginalne znaczenie w przewozach intermodalnych
(0,01% przewozow ogdtem) i nie nalezy oczekiwaé aby nastapil jaki§ znaczacy wzrost udziatu tych
jednostek w przewozach ogétem w nastgpnych latach.

Przewozy intermodalne realizowane sg przede wszystkim w relacjach migdzynarodowych, ktérych
udziat w strukturze przewozow intermodalnych ogdtem wyniost prawie 86% w 2004r. W przewozach
migdzynarodowych znaczna czg$¢ przewozow UTI wykonywana jest regularnymi pociggami
z okreslonym rozkladem jazdy i za okre$lona ceng. Sa to pociagi tzw. jednego operatora, ktory
zabezpiecza tadunek do przewozu oraz jest platnikiem przewoznego za cata droge przewozu.

Intermodalne przewozy kolejowe w relacjach migdzynarodowych sa realizowane przez pociagi
kursujace w nastepujacych relacjach:

Verona - Gliwice i vv.
»  Przewozi kontenery nadwozia wymienne i naczepy siodtowe
»  Kursuje 5 razy w tygodniu w obydwu kierunkach

Rotterdam - Warszawa Praga i vv.
=  Przewozi kontenery

» Kursuje 3 razy w obydwu kierunkach
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Rotterdam - Malaszewicze
»  Przewozi kontenery
= Kursuje 1 raz w tygodniu
Hamburg - Warszawa Praga - Hamburg
*  Przewozi kontenery
= 5Srazy w tygodniu w obydwu kierunkach
Bremerhaven - Poznan Franowo- Bremerhaven
=  Przewozi kontenery
» W relacji Bremerhaven - Poznan Franowo kursuje 2 razy w tygodniu
» W relacji Poznan Franowo - Bremerhaven kursuje 1 raz w tygodniu
Pruszkow - Hamburg i vv.
»  Przewozi kontenery
»  Kursuje 6 razy w tygodniu
Pruszkow - Duisburg i vv.
» Przewozi kontenery, nadwozia wymienne, naczepy siodtowe
* 3 razy w tygodniu
Prerov - Police Chemia i vv.
»  Przewozi kontenery.
= Kursuje 1 raz w tygodniu w obydwu kierunkach
* Pociag do przewozu nawozu
Gliwice - Picenza i vv.
»  Przewozi kontenery.
= Kursuje 2 razy w tygodniu w obydwu kierunkach

Przewozy intermodalnych jednostek transportowych na polskim odcinku II korytarza
transportowego, tj. na odcinku Mataszewicze - Rzepin - Malaszewicze koncentruja si¢ na
catopociagowych produktach logistycznych, prowadzonych przez dwdéch operatorow:

» ICF (Intercontainer - Interfrigo)
* potlaczenie Berlin Hul - Mataszewicze - i dalej do roznych stacji WNP tzw. "Ostwind"
» polaczenie Mataszewicze - Seddin tzw. "Westwind"
* polaczenie Rotterdam - Mataszewicze - i dalej do réznych stacji WNP
» Polzug GmbH
* potlaczenie Bremerhaven - Mataszewicze - i dalej do r6znych stacji WNP

Pociag Ostwind w relacji Berlin Hul - Mataszewicze kursuje 5 razy w tygodniu. Czas przejazdu
przez terytorium Polski wynosi 12 godzin i w obecnych warunkach techniczno-eksploatacyjnych jest
to czas optymalny.

W kierunku odwrotnym dla pociagu Ostwind funkcjonuje pociag Westwind w relacji
Mataszewicze - Seddin. Pociag ten kursuje raz w tygodniu. Czas jego przejazdu przez terytorium
Polski wynosi 11,5 godz. I jest to rowniez czas optymalny. Spltywajace z Brzescia przesytki dla tego
pociagu sa zbierane na terminalu w Mataszewiczach.

Pociagami relacji Rotterdam - Mataszewicze i Bremerhaven - Malaszewicze obecnie kierowana
jest przede wszystkim pomoc humanitarna z Europy Zachodniej na Wschaod.
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Poza pociagami "jednego operatora" przewozy intermodalnych jednostek transportowych
w tranzycie przez Polsk¢ mozna realizowaé¢ rowniez pociagami rozkladowymi, dostgpnymi dla
kazdego klienta. Pociagi te takze od strony organizacyjnej zapewniaja dogodne warunki transportu
przesytek intermodalnych.

Obok pociagéw logistycznych funkcjonujacych w komunikacji migedzynarodowej spétka PKP
CARGO S.A. rozwija przewozy intermodalne poprzez sie¢ potaczen krajowych, aktywnie
wspoOltpracujac przy ich realizacji z polskimi portami morskimi. Przewozy krajowe wyniosty w 2004
roku ok. 45 tys. TEU.

W przewozach krajowych wigkszo$¢ przewozow UTI odbywa si¢ regularnymi potaczeniami, przy
czym sa to pociagi rozkladowe, ktérymi moga by¢ przewozone przesytki réznych operatorow/
spedytorow.

Sie¢ transportu intermodalnego jest czgscia sieci TEN-T i obejmuje infrastrukture liniowa oraz
punktowa umozliwiajaca przew6z 1 przetadunek intermodalnych jednostek trans-portowych.
Infrastrukture punktowa sieci transportu intermodalnego tworza przede wszystkim ladowe i morskie
terminale intermodalne (gldwnie kontenerowe) i centra logistyczne. Terminale kontenerowe sa
wyposazone w odpowiednie urzadzenia przeladunkowe, umozliwiajace przetadunek jednostek
intermodalnych pomigdzy roéznymi rodzajami transportu, w tym przede wszystkim: miedzy
transportem kolejowym a drogowym, migdzy drogowym a morskim oraz migdzy kolejowym
1 morskim.

Infrastruktura liniowa transportu intermodalnego obejmuje:

— sie¢ linii kolejowych ustalonych Umowa AGTC,

— siec drog wodnych ustalonych Umowa AGN,

— sie¢ drogowa tworzaca uktad okreslony Umowa AGR,

— sie¢ drog morskich taczacych glowne porty morskie europejskie i poza europejskie.

W przewozach kombinowanych istotng role odgrywaja linie kolejowe objete umowa AGTC, ktora
zostata ratyfikowana przez Polske w 2002 r. Sie¢ linii w Polsce, objgtych umowa AGTC, wynosi
4277,8 km, a do podstawowych terminali istotnych dla migdzynarodowego transportu naleza:
Gdansk, Gdynia, Gliwice, Krakow, 1.6dz, Mataszewicze, Poznan, Pruszkéw, Sosnowiec, Szczecin,
Swinoujscie, Warszawa. Natomiast sie¢ drog morskich, ktorymi przewozone sa ITU, obejmuje drogi
morskie taczace porty morskie zlokalizowane w zatokach Gdanskiej i Szczecinskiej ze skandynawska
droga morska oraz z tranzytowa droga morska przebiegajaca przez polski obszar morski.

CELE STRATEGICZNE 1 PODSTAWOWE ORAZ KIERUNKI ROZWOJU
TRANSPORTU INTERMODALNEGO W POLSCE

Cel strategiczny i cele podstawowe

Strategicznym celem rozwoju transportu kombinowanego/intermodalnego w Polsce powinno by¢
stworzenie korzystnych warunkow technicznych, prawno-organizacyjnych 1 ekonomiczno-
finansowych dla dynamicznego rozwoju systemu przewozéw kombinowanych, tak aby ich udziat
w przewozach kolejowych osiagnat w 2020 r. Sredni poziom krajéw Unii Europejskiej z 2000 roku, tj.
10-15% w ujeciu tonazowym.

W zalezno$ci od przebiegu procesu wdrazania instrumentow promujacych oraz od mozliwosci
budzetowych panstwa mozna przyjaé dwa warianty realizacji celu strategicznego rozwoju tego
systemu transportowego w Polsce [Wronka]:
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— w wariancie optymistycznym udziat przewozéw kombinowanych w przewozach kolejowych
og6lem powinien osiagna¢ w 2013 roku poziom minimum 10% oraz 15% w 2020 roku (przy
udziale 1,5% w 2003 r.).

— w warlancie realistycznym mozna przyja¢é docelowy udzial przewozéw kombinowanych
w przewozach kolejowych ogotem w roku 2013 w wysokosci 6% i1 10% w 2020 roku, czyli ok.
11,18 mln ton (przyjmujac poziom przewozow z 2003 r.).

Natomiast do celow podstawowych rozwoju transportu kombinowanego/ intermodalnego mozna
zaliczy¢ [Anonim 2004]:

1. obnizanie kosztéw spotecznych transportu, a w tym przede wszystkim kosztoéw zewngtrznych
zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju i zrownowazonego przemieszczania przyjetych
przez UE jako priorytety paneuropejskiej polityki transportowej,

2. utrzymanie wzrostowej tendencji przewozdéw kombinowanych/ intermodalnych oraz
systematyczne zwigkszanie ich udzialu w wolumenie catkowitych przewozow PKP CARGO
SA,

3. systematyczne podnoszenie jakosci $wiadczonych ustug.
Kierunki rozwoju transportu kombinowanego/intermodalnego.

Mozna mowi¢ o dwoch podstawowych kierunkach rozwoju transportu kombinowanego w Polsce
[Wronka]:

— obstuga obrotow phz w relacjach ladowych i ladowo-morskich,

— obstuga przewozow tranzytowych przez terytorium Polski w relacjach ladowych na kierunku
W-Z-W oraz przez polskie porty morskie na kierunku Péinoc-Potudnie- Poinoc.

Intensyfikacja przewozow kombinowanych/intermodalnych przez polskie porty morskie (zarowno
w obstudze phz, jak i tranzytu) jest kluczowym instrumentem dla rozwoju i integracji zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu w intermodalnych morsko-ladowych tancuchach transportowych. Ten
kierunek rozwoju przewozow jest szczegolnie rekomendowany i promowany przez Komisjg WE.

Nalezy dazy¢ do petnego wykorzystania dogodnego polozenia geograficznego portéw polskich
w uktadzie tzw. wschodnioeuropejskiego korytarza transportowego na osi pétnoc-potudnie, poprzez
zacie$nianie wspotpracy oraz promocj¢ ushug portowych z krajami skandynawskimi oraz wschodnimi
landami Niemiec, Czechami, Stowacja, Austria i Wlochami.

Prowadzone obecnie inwestycje w polskich portach morskich, finansowane ze Srodkoéw wiasnych
i pozyczek BS, zapewnia wysoka jakos¢ ustug dla obshugi przewozow intermodalnych w morsko-
ladowych tancuchach transportowych.

Odnotowywany w ostatnich 3 latach dynamiczny rozwoj obrotéw kontenerowych w portach
morskich tworzy korzystne warunki dla wzrostu udziatu kolei w dowozach i odwozach kontenerow,
poniewaz istnieja potencjalne mozliwosci dla uruchomienia potaczen pociagami blokowymi regionow
o stosunkowo duzej masie tadunkéw podatnych na konteneryzacjg z portami morskimi w ramach
morsko-ladowych tancuchéw transportu intermodalnego.

PODSTAWOWE UWARUNKOWANIA REALIZACJI CELU STRATEGICZNEGO
I CELOW PODSTAWOWYCH ROZWOJU TRANSPORTU KOMBINOWANEGO/
INTERMODALNEGO W POLSCE

Na podstawie wynikow przeprowadzonych w Polsce badan [Wronka] mozna stwierdzi¢, ze istnieja
zaréwno korzystne uwarunkowania zewnetrzne jak i perspektywy rozwoju transportu kombinowanego
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w Polsce, zwlaszcza w kategoriach potencjalnego popytu. Szacunki prognostyczne w zakresie
przewozoéw tadunkow w komunikacji migdzynarodowej o wysokiej podatno$ci na technologie
transportu kombinowanego/intermodalnego wskazuje, Ze istnieje potencjalny - i to znaczny - popyt na
ustugi tej technologii transportu.

O tym czy nastapi wykorzystanie tego potencjatu zadecyduja nastepujace dziatania:

1.
2.
3.

eliminowanie barier w ramach polityki transportowej panstwa,
wdrozenie kompleksowych instrumentéw promujacych transport kombinowany,

opracowanie, przyjecie i realizacja programu rozwoju transportu kombinowanego.

Dla osiagnigcia celu strategicznego i celow podstawowych rozwoju transportu kombinowanego/
intermodalnego w Polsce nalezy podejmowaé dziatania ukierunkowane na eliminowanie istniejacych
barier oraz tzw. dzialania wspierajace (promujace).

Do glownych dziatan ukierunkowanych na eliminowanie barier mozna zaliczy¢ m.in.:

Przeciwdzialanie relatywnie niskiej jakoS$ci ustug kolejowych

Dziatania eliminujace:

modernizacja linii kolejowych AGTC,
skrocenie czasu przejazdu regularnych pociagdéw z jednostkami intermodalnymi,
zapewnienie rozktadowych czaséw przejazdu pociagow,

monitorowanie potaczen i zapewnienie biezacej informacji o przesytkach dla klientow.

Przeciwdzialanie niekonkurencyjnosci cenowej w stosunku do transportu drogowego

Dziatania eliminujace:

elastyczna polityka cenowa i rabatowa PKP,
dotacje budzetowe dla operatoréw do kosztow przewozoéw kombinowanych/intermodalnych,

ulgi w podatku dochodowym dla firm korzystajacych z transportu kombinowanego/
intermodalnego,

ulgi w podatku dochodowym dla operatoréw terminalowych,

zwolnienie przewoznikow samochodowych, zatrudnionych przy odwozie/dowozie jednostek
tadunkowych z i do terminali z podatku od srodkéw transportowych,

srodki ograniczajace popyt na towarowe przewozy samochodowe na dalekie odlegtosci.

Natomiast do glownych dzialan wspierajacych (promujacych) mozna zaliczy¢ m.in.:

tworzenie sieci potaczen transportu kombinowanego/intermodalnego w Polsce, wspieranych
srodkami publicznymi, jako pierwszego etapu w budowie nowoczesnej infrastruktury
logistyczno-transportowej,

budowa centréw logistycznych i modernizacja terminali intermodalnych zlokalizowanych
w portach morskich i na sieci kolejowej AGTC,

zapewnienie harmonizacji i standaryzacji intermodalnych jednostek fadunkowych,
rozwoj przewozow intermodalnych do/z Skandynawii,

uruchomienie i rozwoj statych potaczen kontenerowych na kierunku W-Z-W z wykorzystaniem
Magistrali Transsyberyjskiej,

Roéwnolegle, uczestnicy rynku transportu kombinowanego powinni skoncentrowaé dzialania na
uatrakcyjnianiu oferty ustug transportu kombinowanego, w tym m.in. poprzez:

zapewnienie przejazdu regularnych pociagéw z intermodalnymi jednostkami zgodnie
z rozktadem jazdy i w czasie konkurencyjnym do transportu samochodowego,
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skracanie czasu obstugi jednostek intermodalnych na terminalach,
— biezace monitorowanie wszystkich polaczen w ramach systemow informacyjnych,

— prowadzenie bardziej efektywniejszego marketingu 1 promocji uslug transportu
kombinowanego,

— prowadzenie statej wspotpracy z wladzami lokalnymi i regionalnymi w zakresie ksztaltowania
infrastruktury towarzyszacej terminalom intermodalnym i centrow logistycznych.

O tym, ze bardzo trudno jest zapewni¢ znaczacy rozwoj transportu kombinowanego/
intermodalnego bez pomocy panstwa (zwlaszcza finansowej), $wiadcza jednoznacznie przyktady
panstw UE, zwlaszcza tych, ktore odgrywaja wiodaca rolg na rynku transportu kombinowanego
w Europie. Panstwa te wychodza z zalozenia, zgodnie zreszta z rekomendacjami Komisji WE, ze
nalezy promowaé ten system transportu do czasu, gdy zostana wyrdéwnane warunki konkurencji
migdzy transportem drogowym i kolejowym.

Dlatego, zdaniem autoréw, do czasu wyréwnania warunkow konkurencji migdzygaleziowej, w tym
przede wszystkim poprzez upodmiotowienie kosztow zewngtrznych transportu i zharmonizowanie
poziomu oplat za korzystanie z infrastruktury transportowej - przynajmniej strategiczne potaczenia
W systemie transportu kombinowanego powinny by¢ finansowo wspierane przez panstwo - co
doprowadzitoby do stworzenia stabilnej sieci potaczen transportu i obnizenie kosztow transportu w tej
technologii oraz dostosowanie si¢ rynku do tego systemu.

Wisrdd instrumentow ekonomicznych wspierajacych rozwdj transportu kombinowanego istotna role
odgrywa pomoc finansowa panstwa w zakresie modernizacji linii AGTC oraz inwestycji majatkowych
w tabor specjalistyczny i rozwdj infrastruktury terminali.

Przy wyborze instrumentéw wsparcia transportu kombinowanego nalezy réwniez uwzgledniad
przestanki, jakie wynikaja z ustawy o zasadach wspierania rozwoju regionalnego. Dotyczy to
zwlaszcza inwestycji infrastruktury liniowej i punktowej stanowiacych w znacznej mierze element
polityki regionalne;j. Istotne jest wzmocnienie dziatan samorzadoéw lokalnych i wtadz regionalnych dla
stworzenia infrastruktury centrow logistycznych z terminalami intermodalnymi i polaczenia
z infrastruktura drogowa i kolejowa.

Doswiadczenia i osiagnigcia innych krajow w rozwoju transportu wskazuja, ze konieczna jest
skuteczna i konsekwentna polityka transportowa panstwa i to w ramach perspektywicznych
programoéw rozwoju transportu kombinowanego/intermodalnego. O znaczeniu i roli programu
w rozwoju transportu w Polsce pisato wielu ekspertéw z dziedziny transportu w Polsce - sytuujac
Ministerstwo Transportu w roli inicjatora i organu nadzorujacego realizacje takiego Programu
[Mindur, Wronka]. Jest to potwierdzenie tezy, ze o przysztosci transportu kombinowanego w Polsce
zadecyduje konsekwentna realizacja perspektywicznego Programu Rozwoju Transportu
Kombinowanego przy petnym zaangazowaniu panstwa.

Realizacja podstawowych zadan Programu Rozwoju Transportu Intermodalnego powinna by¢
prowadzona roéwnolegle przez resort infrastruktury i wszystkie podmioty na rynku transportowym.
Przy czym rola Ministerstwa Transportu jako organu panstwa powinna koncentrowac si¢ na:

1. wdrozeniu instrumentow promujacych rozwoj transportu intermodalnego oraz

2. stworzeniu podstaw prawnych dla udzielania systemowej i kompleksowej pomocy finansowej
panstwa dla transportu intermodalnego, czyli stworzeniu korzystnych warunkéw dla rozwoju
transportu w Polsce i od podmiotéw na rynku bedzie zalezatlo czy stworzone mozliwos$ci
zostana w petni wykorzystane.

Dzigki temu nastapitoby istotne wzmocnienie roli Ministerstwa Transportu w procesie planowania
strategicznego rozwoju transportu tworzac tym samym szans¢ na integracj¢ réznych rodzajow
transportu, w tym przewozow w technologiach intermodalnych w ramach zintegrowanego systemu
transportowego Polski.

Mowiac o uwarunkowaniach rozwoju transportu kombinowanego w Polsce nie mozna zapominac
0 obszarach potencjalnych zagrozen rozwoju tego systemu, a mianowicie:
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1. Zagrozenia wewngtrzne, w tym przede wszystkim:

— opoznienie lub niepodjecie dziatan promujacych; chodzi tu zaréwno o wdrazanie
instrumentow promujacych, jak i realizacj¢ podstawowych zadan programowych, ktére beda
wymagaly zaangazowania panstwa w system uregulowan prawnych jak i system pomocy
finansowej,

— dalsze pogorszenie jako$ci ustug kolejowych $§wiadczonych w tancuchach transportu
kombinowanego i w konsekwencji utrata klientow,

— brak wspotpracy migdzy podmiotami na rynku transportu kombinowanego w Polsce, co moze
skutkowa¢ w zaostrzeniu konkurencji miedzy polskimi operatorami.

2. Zagrozenia zewnetrzne to przede wszystkim niebezpieczenstwo przejecia cze$ci polskiego
rynku transportu  przez silniejszych kapitalowo i organizacyjnie operatoréw z krajow UE
(gldwnie z Niemiec), ktoérzy bezposrednio i posrednio wchodza na polski rynek transportowy.
Otwarta konkurencja na polskim rynku transportowym stata si¢ faktem z chwila uzyskania
przez Polske czlonkostwa w UE.

PODSUMOWANIE

Jesli system transportowy w Polsce ma si¢ rozwija¢ zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju
i zroOwnowazonego przemieszczania, konieczne jest wprowadzenie kompleksowych $rodkow
promujacych rozwdj transportu kombinowanego w Polsce.

Celowe i zasadne jest tworzenie kompleksowych i spojnych pakietow, obejmujacych instrumenty
organizacyjne, prawne i administracyjne oraz finansowo-ekonomiczne, promujacych rozwoj
transportu kombinowanego/intermodalnego w Polsce.

Nalezy podkresli¢, ze promowanie transportu kombinowanego to wymierne korzysci spoleczne
w skali makro. Przesunigcie bowiem czg$ci migdzynarodowych przewozéw drogowych na transport
kombinowany/intermodalny moze wptyna¢ w istotny sposob na zmniejszenie negatywnych skutkow
zewnetrznych transportu drogowego dla srodowiska naturalnego oraz zdrowia i zycia ludzi. Korzysci
"netto" (zmniejszenie kosztow zewngtrznych transportu) z tytulu przesunigeia 1 mln ton z transportu
drogowego na transport intermodalny kolej-droga (w przewozach na odleglos¢ 1000 km), czyli po
uwzglednieniu wielkos$ci traconych wpltywoéw budzetowych mozna oszacowaé w wysokosci 69 min zt
[Wronka].

Do czasu pelnej internalizacji kosztoéw zewngtrznych transportu strategiczne polaczenia w systemie
transportu powinny by¢ finansowo wspierane przez panstwo, przy czym wsparcie finansowe powinno
polegac na pokryciu réznicy migdzy kosztami i wplywami w poczatkowej fazie eksploatacji nowych,
strategicznych potaczen wprowadzanych w oparciu o projekty przedstawione przez operatoréw
transportu i zaakceptowane pod wzgledem mozliwo$ci udzielenia dotacji.

Zapewnienie wysokiego poziomu jakoSciowego ustug transportu kombinowanego, w tym
zwlaszcza niezawodno$ci, terminowosci, bezpieczenstwa i czasu dostaw, jest uzaleznione od stanu
infrastruktury liniowej, punktowej, nowoczesnego Wwyposazenia terminali oraz sprawno$ci
i efektywnosci ich funkcjonowania. Niezbedna jest wigc pomoc finansowa panstwa, w tym przede
wszystkim w zakresie wspierania inwestycji w zakresie modernizacji linii AGTC, taboru
specjalistycznego i rozwoju terminali.

Przedstawione podstawy prawne oraz zaproponowane instrumenty dla wyodrebnionych obszarow
wsparcia pokazuja mozliwe do zastosowania instrumenty oraz abstrahuja od mozliwos$ci finansowych
panstwa w kolejnych latach budzetowych. Tym samym prezentowane instrumenty nie przesadzaja
takich pochodnych wartosci jak wielko$¢ Srodkdw, ktore moga by¢ uzyte na ten cel w okreslonej
projekcji czasowej, i ich intensywnos¢. Ustalenie tych elementdow wymaga dokladnego okreslenia
obszaru wsparcia, wartosci niezbgdnego zasilenia oraz uzyskania informacji o kwocie $rodkow
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mozliwych do wygospodarowania z budzetu, tak aby transport kombinowany/intermodalny stat si¢
konkurencyjny wobec transportu drogowego.

Promowanie rozwoju transportu kombinowanego/intermodalnego wymaga zaangazowania panstwa
rowniez w tworzenie stosownych uregulowan prawnych, w tym m.in.: Rozporzadzenie Rady
Ministréw o udzielaniu pomocy przez panstwo oraz Operacyjnego Programu rozwoju transportu.

Istotnym aspektem rozwoju rynku transportu kombinowanego/intermodalnego w Polsce jest
integrowanie zeglugi morskiej bliskiego zasiggu w morsko-ladowych tancuchach intermodalnych -
zgodnie z rekomendacjami Komisji WE 1 w zwiazku z tym wszystkie proponowane instrumenty
promujace obejmuja rowniez i polskie porty morskie.

Nalezy promowac¢ rozwoj zintegrowanych "logistycznych centrow towarowych" dla przewozow
intermodalnych, z mozliwie najnowocze$niejsza technika przetadunkowa i kompleksowa obstuga.

Rozwoj transportu kombinowanego bedzie uzalezniony rowniez od skorelowania polityki
transportowej Panstwa z dziataniami podejmowanymi przez podmioty gospodarcze dziatajace na tym
rynku w celu zapewnienia maksymalnego zwigkszenia i uatrakcyjnienia oferty przewozowej oraz
s$wiadczenia ustug na wysokim poziomie jakosciowym w intermodalnych tancuchach transportowych.
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INTERMODAL TRANSPORT IN POLAND

ABSTRACT. The article contains the following sections: Introduction, three main parts and a Summary. The first part is an
opinion of intermodal transport in Poland. In the second part the author defines all the targets and directions of intermodal
transport development. The third part shows the basic conditions, necessary to realize the strategic target as well as basic
targets of intermodal transport development. The Summary contains the general conclusions as the result of the analysis of
the present days and advices for the improvement of the Polish intermodal transport.

Key words: intermodal transport, transportsystem, logistic centres.

INTERMODALER VERKEHR IN POLEN

ZUSAMMENFASSUNG. Der Beitrag setzt sich aus der Einfiihrung, der drei Teile und der Zusammenfasung zusammen.
Der erste Teil beschiftigt sich mit der Beurteilung des intermodalen Verkehrs in Polen. Im zweiten Teil wurden dessen Ziele
und Entwicklungstrends dargestellt. Der dritte Teil prasentiert Grundpramissen fiir die Realisierung des strategischen Ziels
und der Hauptziele der Entwicklung des intermodalen Verkehrs. In der Zusammenfassung wurden generelle
SchluBlfolgerungen erfasst, welche sich aus der Analyse des Iststands der Entwicklung des intermodalen Verkehrs ergeben.
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Dariiberhinaus wurde auf erforderliche Vorhaben zur Verbesserung der aktuellen Situation des intermodalen Verkehrs in
Polen hingewiesen.

Codeworter: intermodaler Verkehr, Transportsystem, Logistikzentren.
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