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MOŻLIWOŚCI ZASTOSOWANIA KONCEPCJI LOGISTYCZNEJ 
W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Streszczen ie. T ransport z  punktu w idzenia potrzeb logistyki odznacza się kom plet­
nością, zin tegrow aniem  techniczno-technologicznym  i organizacyjnym , koordynacją  
w ew nętrzną, term inow ością, pew nością, bezpieczeństw em  i elastycznością. D la pod­
m iotów  zajm ujących się przem ieszczaniem  dóbr w ażnym  elem entem  obsługi k lienta 
je s t oferta usługow a (proces transportow y). O rganizacja tego procesu, w ykorzystyw ane 
środki techniczne oraz stosow ane technologie decydują  o jeg o  spraw ności, a tym  sam ym  
o poziom ie obsługi klienta. W zględy ekologiczne, zatłoczenie dróg kołow ych, rozwój 
konteneryzacji w płynęły na zainteresow anie rozw ojem  transportu  kom binow anego 
(szynow o-drogow ego).

POSSIBILITIES OF USING LOGISTICS IN RAILWAY TRANSPORT

Sum m ary. From  the point o f  view  o f  logistic requirem ents transport can be charac­
terised  as com plete, integrated in term s o f  techniques and technology, organisation , in­
ternal co-ordination , tim eliness, safety and flexibility .For com panies dealing  w ith  ship­
m ent o f  goods an  im portant factor o f  successful custom er service is a com plex service 
offer (transport process). O rganisation o f  this process, use o f  technical facilities as well 
as transport technologies em ployed in  it determ ine its efficiency and at the sam e tim e 
the level o f  custom er service quality. Ecological considerations, the road congestion  and 
the developm ent o f  container shipm ent influenced the progress o f  m ultim odal transport 
(com bined railw ay-road transport).

1. WSTĘP

Transform acja przestrzenno-czasow a, łącząc system y w ytw arzania z  system am i kon­
sumpcji, stanow i nierozłączny elem ent koncepcji logistycznej poprzez m aksym alizację uży­
teczności m iejsca i czasu. U stala fizyczny kontakt w ielu podm iotów  w  procesie gospodaro­
wania.
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T ransport z punktu w idzenia potrzeb logistyki odznacza się kom pletnością, zintegrow a­
n iem  techniczno-technologicznym  i organizacyjnym , koordynacją w ew nętrzną, term inowo­
ścią, pew nością, bezpieczeństw em  i e lastycznością [l,s ,18 ]. Dzięki tym  cechom  m ożna do­
k ładnie określić potrzeby przew ozow e, a  w  efekcie zoptym alizow ać proces transportowy. 
O ptym alizacja  w ym aga jednakże m inim alizacji kosztów  przew ozu, które stanow ią istotny 
elem ent (ok. 40-50% ) globalnych kosztów  działania w  sferze wymiany.

D ziałania zw iązane z przem ieszczaniem  dóbr pom iędzy punktam i nadania i odbioru reali­
zow ane w  procesie transportow ym  m ogą w yw ołać korzyści dotyczące [2,s.40]:

•  zm niejszen ia  rezerw  tow arow ych w  efekcie popraw y term inow ości,
•  popraw y w  zakresie gospodarki zapasam i (obniżenie w ielkości zapasów , zmniejszenie 

zaangażow ania kapitału, m niejsze zapotrzebow anie na pow ierzchnię m agazynow ą) w e- 
fekcie zw iększenia częstotliw ości dostaw  i rów noczesnego zm niejszeniau jednorazo­
w ych partii dostaw ,

•  popraw y technologii przew ozów ,
•  zm niejszen ia  uszkodzeń transportow ych i reklam acji jakościow ych,
•  zw iększen ia  szybkości dostaw  i zapew nienia w artości użytkow ej towaru.
U dział poszczególnych gałęzi transportu w  obsłudze procesu w ym iany je s t zróżnicowany 

(tab. 1 ).
Tabela 1

Przew ozy ładunków  różnym i gałęziam i transportu (w tys. ton)

Lata G ałęzie transportu
T ransport 
kolejowy 

norm alnotorow y

T ransport
sam ochodow y

Transport wodny 
śródlądow y

Transport
morski

1992 199 799 1 1 2 1  6 8 6 7 875 26 953
1993 212 665 1 071 221 8  720 23 869
1994 213 559 1 060 709 1 0  115 23 168
1995 224 346 1 086 762 9 306 24 968

Ź ródło: R ocznik  Statystyczny G US 1992-1995, W arszawa, Rocznik Statystyczny PK P 1996,
C IK , W arszaw a 1996

T ransport kolejow y w ykonujący 14,73% przew ozów  tow arów  zajm uje drugie miejsce po 
transporcie  sam ochodow ym  (82,70% ) pod w zględem  w ielkości przew ożonej m asy towarowej. 
Jest on  predysponow any do przew ozów  m asow ych na średnie i dalekie odległości. Cechuje go 
ponadto  dość rozległa sieć połączeń kolejow ych, stosunkow o duża prędkość techniczna, regu­
larność i niezaw odność przew ozów . W porów naniu z transportem  sam ochodow ym , transport 
kolejow y odznacza się gorszą dostępnością do punktów  transportow ych i infrastruktury linio­
w ej. W pływ a to  na w ydłużenie czasu dostaw y tow arów , w ynikające z  konieczności dowozu i 
odw ozu  tow arów  ze stacji kolejow ej oraz ich przeładunku w relacji sam ochód-w agon i od­
w rotnie. O bsługa  nadaw cy i odbiorcy w  system ie bezpośrednich przew ozów  je s t możliwa 
ty lko  w  sytuacji, gdy obaj kontrahenci w ym iany posiadają w łasne bocznice.

O bserw ow ane w e w spółczesnej gospodarce tendencje do pogłębiania się podziału pracy, 
in tensyfikacji handlu  i geograficznego rozszerzania się rynków , przem iany strukturalne, kon­
kurencyjna w alka  o k lienta przynoszą w  efekcie zm iany w  działalności przedsiębiorstw  prze­
m ysłow ych, handlow ych i usługow ych, w  tym  rów nież firm transportow ych i spedycyjnych 
zm uszając je  do zm ian w  zakresie podejścia do tradycyjnych kontaktów  i w ym iany handlowej 
(procesów  dystrybucyjnych).
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2. C H A R A K T E R Y ST Y K A  O BSŁU G I K LIEN TA

W spółczesny odbiorca usług transportow ych oczekuje od ich realizatora zapew nienia w 
pierwszej kolejności:

• n iezaw odności realizacji zlecenia,
• e lastyczności reagow ania na zm iany zachodzące w  w ielkości jeg o  produkcji,
• szybkości realizacji zlecenia,
• jakośc i w ykonyw anych usług,
• konkurencyjnego poziom u staw ek za realizow ane usługi.
W iele podm io tów  w  sektorze transportu zw róciło uwagę na obsługę klienta. D la niektórych 

podmiotów gospodarczych oczyw isty staje się fakt, że konkurencja zw iązana je s t nie ty lko z 
własnym produktem  i jego  ceną, ale także z poziom em  obsługi klienta. S tandard obsługi 
klienta decyduje  bow iem  o przyw iązaniu do firmy dotychczasow ych klientów , o m ożliw o­
ściach pozyskan ia  now ych klientów  oraz w pływ a na w izerunek przedsiębiorstw a w otoczeniu. 
Rzutuje ponadto  na w ielkość sprzedaży i zyski oraz udział danej firmy w rynku. R ealizow any 
przez przedsięb iorstw o poziom  obsługi m ożna uznać za ważny elem ent prow adzonych dzia­
łań konkurencyjnych na rynku.

W sposób bardzo ogólny obsługę klienta m ożna określić jako: „całość przyjm ow ania za­
mówień, całość procesów  porozum iew ania się z  klientam i, w szystkie załadunki, przew ozy, 
całe fakturow anie oraz p e łn ą  kontrolę produktów  i realizacji reklam acji” [3,s.48j. O bsługa 
klienta m oże w ystępow ać w  różnych form ach. M ożna do niej zaliczyć [4,s.77, 3 ,s .49 ]:

•  zaoferow anie korzystnych w arunków  finansow ych i kredytow ych,
•  zagw arantow anie dostaw y dóbr w  określonym  czasie,
•  unow ocześn ien ie  techniki fakturow ania,
• postaw ienie  do dyspozycji klientów  kom petentnych przedstaw icieli pionu sprzedaży,
• cykl realizacji zam ów ienia (w ielkość zam ów ienia, w ygoda zam aw iania, inform acje do­

tyczące stanu zam ów ień),
• szybkość i e lastyczność dostaw ,
• p rocedurę skarg i zażaleń,
• stan p roduktów  w m om encie odbioru.
O bsługa k lien ta  zw iązana je s t zatem  z w ielom a działaniam i w różnych sferach przedsię­

biorstwa (np. m arketingu, finansów ). C oraz częściej, w  zakresie obsługi klienta, podnoszone 
jest znaczenie działań  logistycznych, dzięki którym  zapew niona zostaje należyta obsługa 
klienta. Isto tą działań  logistycznych je s t bow iem  zagw arantow anie klientow i w łaściw ego do­
bra (pod w zględem  asortym entu  i jakości), w e w łaściw ym  m iejscu, w e w łaściw ym  czasie i po 
właściwych kosztach. C hodzi zatem  o obsługę k lienta na w ym aganym  przez niego poziom ie 
przy ponoszeniu  m ożliw ie najniższych kosztów.

Z akończenie epoki, w  której dom inow ał rynek przew oźnika, zm usiło kolej do zm iany o- 
rientacji działania. W raz z pow staniem  rynku klienta, a  co za tym idzie - z  coraz w yższym i 
wymaganiami staw ianym i przez klientów , przedsiębiorstw o PKP stanęło przed koniecznością  
dostosow ania sw ojej oferty przew ozow ej do tych w arunków.

Dla p rzedsięb iorstw  zajm ujących się przem ieszczaniem  dóbr w ażnym  składnikiem  obsługi 
klienta je s t oferta  usługow a (proces transportow y). O rganizacja tego procesu, w ykorzystyw ane 
środki techn iczne  oraz stosow ane technologie przew ozu decydują  o jeg o  spraw ności, a  tym  
samym o poziom ie obsługi klienta.
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3. T R A N SP O R T  K O M B IN O W A N Y  (SZY N O W O -D R O G O W Y ) W PO LSC E
JA K O  E L E M E N T  Ł A Ń C U C H A  LOG ISTY CZN EG O

N arastające naciski na ochronę środow iska naturalnego spow odow ały, że kolej, będąca 
"przyjaznym " środkiem  transportu, przeżyw a swój renesans. W łaśnie w zględy ekologiczne, 
zatłoczenie dróg sam ochodow ych i rozw ój konteneryzacji w płynęły na rozwój transportu 
kom binow anego (szynow o-drogow ego).

B rak sieci au tostrad  i dróg szybkiego ruchu w kierunkach W schód-Zachód i Północ- 
Południe, w yczerpująca się zdolność przepustow a istniejących dróg o znaczeniu międzynaro­
dow ym , przeciążenie drogow ych przejść granicznych, a zarazem  stosunkow o dobrze rozwi­
n ię ta  sieć m iędzynarodow ych linii kolejow ych, które obecnie posiadają  rezerw y zdolności 
p rzew ozow ej, i w zględy ekologiczne to podstaw ow e przesłanki rozw oju transportu kombino­
w anego w Polsce.

W łączenie przez kolej do swojej oferty przew ozów  kom binow anych, realizow anych w 
trzech system ach:

•  przew ozy kontenerow e,
•  przew ozy hucke pack,
•  przew ozy R ollende L andstrasse,

stw arza m ożliw ość uw zględnienia tego przew oźnika w  łańcuchu transportowo- 
rnagazy now ym .

By przew ozy kom binow ane m ogły w  pełni zaspokoić oczekiw ania aktualnych i potencjal­
nych klientów , w ym agają  zintegrow anych działań w zakresie [5,s.29J:

•  zbadania  i określen ia  relacji i w ielkości potoków  jednostek  sam ochodow ych możliwych 
do ob jęcia  tego typu przew ozam i;

•  poza w skazan iem  linii kolejow ych do obsługi przew ozów  kom binow anych, wytypowa­
nia stacji ko lejow ych obsługujących przew ozy kom binow ane i p rzygotow ania ich do 
załadunku i w yładunku jednostek  transportu drogow ego, w raz z  odpow iednim  wyposa­
żeniem  ich w  term inale i now oczesne urządzenia przeładunkow e, łącznie z  placam i po­
sto jow ym i i m anew row ym i pow iązanym i dogodnie z  układem  drogow ym ;

•  określen ia  w ielkości i ilości składów  pociągów  obsługujących przew ozy kombinowane 
różnego typu w raz z relacjam i kursow ania;

•  stw orzen ia  dogodnych w arunków  dla zakupu lub produkcji środków  transportu  obsługu­
jący c h  przew ozy kom binow ane;

•  w prow adzenia  ekonom icznych i praw nych instrum entów  prom ujących przew ozy kombi­
now ane, ja k  np. specjalne taryfy dla przew ozów  kom binow anych stw arzające konku­
rencję d la przew ozu drogow ego, ulgi podatkow e, dotacje celow e, ograniczenia porusza­
n ia  się pojazdów  ciężarow ych w określonych porach itp. Przynajm niej w  początkowym 
okresie w drażania tej technologii.

R ealizacja tych w ym agań pozw oli zw iększyć bezpieczeństw o przew ożonych ładunków, 
skrócić czas przew ozu, zw iększyć pew ność i term inow ość dostaw , a w ięc podnieść konkuren­
cyjność k lientów  transportu  na rynku, zm niejszyć zużycie energii i paliw  w  stosunku do masy 
p rzew ożonych ładunków , zm niejszyć zagrożenie dla środow iska naturalnego, odciążyć przej­
ścia graniczne i zw iększyć zainteresow anie przew ozam i tranzytow ym i przez nasz kraj.

Jak do tej pory  transport kom binow any w  Polsce ogranicza się do przew ozu kontenerów 
środkam i transportu  kolejow ego, drogow ego i m orskiego. Przew óz nadw ozi w ym iennych i 
naczep odbyw a się ty lko w  niektórych relacjach. W ynika to z braku odpow iedniego taboru.

N ajbardziej efektyw nie rozw ijają  się przew ozy lądowe w ielkich kontenerów  organizowane 
przez firm ę Polzug w relacji N iem cy - Polska - N iem cy, uruchom ione w 1992 roku z inicja­
tyw y niem ieckiej przy w spółpracy z PKP. Początkow o pociągi kursow ały dw a razy w  tygo­
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dniu i po stronie polskiej obejm ow ały 3 lub 4 term inale. N a początku 1997 roku kursow ały 
już cztery razy w  tygodniu, obsługując po stronie niem ieckiej term inale portow e w  H am burgu 
(Burchardkai i E urokai) i B rem erhaven, a po stronie polskiej - term inale w K atow icach 
(Sławków), W rocław iu, G dańsku, Pruszkow ie, G liw icach, Łodzi i G ądkach k. Poznania. Po­
łączenia Polzug c ieszą  się dużym  pow odzeniem , stanowiąc konkurencję nie tylko d la  trans­
portu sam ochodow ego, ale także dla połączeń dow ozow o-odw ozow ych, łączących port gdyń­
ski z H am burgiem  i B rem erhaven. W 1997 roku funkcjonow ały rów nież i inne regularne po­
łączenia, jak  dw a razy w  tygodniu  pociąg łączący po stronie niem ieckiej D uisburg i H annover, 
a po stronie polskiej G ądki, Pruszków , G liw ice i M ałaszew icze (na stacji Poznań Franow o 
dokonuje się dz ielen ia  lub łączenia grup w agonow ych). Pięć razy w  tygodniu  połączenie w 
relacji K olon ia  N euss - Pruszków  dla przew ozu głów nie nadw ozi w ym iennych. O prócz tego 
przewozy kontenerów , nadw ozi w ym iennych i naczep siodłow ych realizow ane były grupam i 
wagonów lub po jedynczym i w agonam i w różnych relacjach. Np. p iętnaście w agonów  z je d ­
nostkami ładunkow ym i przew ożono codziennie na trasie G liw ice - U dine w pó łnocnych W ło­
szech (w agony były dołączane do pociągu m iędzynarodow ego w  Z ebrzydow icach), poza tym 
były oferow ane połączen ia  z różnych term inali w  Polsce do term inali niem ieckich, w łoskich, 
austriackich, belg ijsk ich  i holenderskich. Dzięki w spółpracy z U IR R  i In tercontainerem  m oż­
liwe są  przew ozy jednostek  ładunkow ych po sieci kolejowej całej Europy. O stopniu  w yko­
rzystania tych m ożliw ości decyduje jednak  istniejąca podaż ładunków , określona konkretną 
liczba jed n o stek  ładunkow ych [6,s.247-248].

R ealizacja p rocesu transportow ego o charakterze kom binow anym  zdeterm inow ana jes t 
czynnikami natury  w ew nętrznej i zew nętrznej. D otyczą one czterech p łaszczyzn [7,s.5-6]:

1 . techniczno-eksploatacyjnej,
2 . organizacyjnej i praw nej,
3. polityki transportow ej,
4. rynku transportow ego.
A spekt techniczno-eksploatacyjny w pływ a ham ująco na rozwój transportu kom binow anego 

ze w zględu na brak specjalistycznych w agonów , do przew ozu jednostek  ładunkow ych innych 
niż kontenery. Ponadto eksploatacja w agonów  niskopodw oziow ych m oże się odbyw ać je d y ­
nie po torach będących w  bardzo dobrym  stanie technicznym .

Um ow y A G C  (o g łów nych m iędzynarodow ych liniach kolejow ych) i A G TC  (o głów nych 
liniach transportu  kom binow anego) zakładają stw orzenie na terytorium  Polski 4 linii o zna­
czeniu europejskim :

• E -20 : K unow ice-Poznań-W arszaw a-Terespol,
• E-30 : Zgorzelec-W rocław -K atow ice-Przem yśl-M edyka,
• E-59 : Św inoujście-Szczecin-Poznań-W rocław -O pole-C hałupki,
• E-65 : G dynia-G dańsk-W arszaw a-K atow ice-Z ebrzydow ice.
Polska zg łosiła  do Porozum ienia A G TC następujące linie kolejowe:
•  C -30 : Zgorzelec-W rocław -O pole-K atow ice-K raków -M edyka,
•  C -59 : Ś w inoujście-Szczecin-Poznań-W rocław -O pole-K atow ice-C hałupki (dla transpor­

tu kom binow anego  przejście graniczne Zebrzydow ice),
•  C -65 : G dynia-G dańsk-T czew -W arszaw a-Z aw iercie-K atow ice-Zebrzydow ice,
• C -65 : G dy nia-G dańsk-T czew -B ydgoszcz-K atow ice-Z ebrzy do w ice (lin ia  alternatyw na).
Linie te  u m ożliw ią  prow adzenie pociągów  pasażerskich z p rędkością  160km /h i pociągów

towarowych z p rędkośc ią  100km /h przy nacisku na oś 22,5 tony. Z ostaną  w yposażone w  au­
tom atyczną sygnalizację , system y inform atyczne i spraw nie funkcjonujące zaplecze obsługo- 
wo-naprawcze. O bejm ują one odcinki o łącznej długości 2742 km  [8,s.50], W ym ogi te po ­
winny być spełn ione do lat 2000-2005, dlatego że zakres prac je s t bardzo duży, w ym aga nie



124 B. K os, A. Mutwil

tylko korekty planu i profilu linii, ale rów nież wym iany i w zm ocnienia naw ierzchni przy za­
stosow aniu  now ych technologii do w ykonania tych prac oraz now oczesnych m etod utrzyma­
n ia  naw ierzchni.

Ponadto  w  zakresie techniczno-eksploatacyjnym  jako  bariery m ożna w skazać istniejący 
potencjał naczep i nadw ozi w ym iennych. Polscy przew oźnicy oraz operatorzy transportu 
kom binow anego nie dysponu ją  w ystarczającym  pod w zględem  ilości potencjałem .

Podobne braki w ystępują także w odniesieniu do potencjału przeładunkow ego. Funkcjonu­
jący  potencjał je s t w  znacznej m ierze przestarzały, a now oczesne urządzenia przeładunkowe o 
charakterze uniw ersalnym  stanow ią nikły jego  odsetek. W  zw iązku z  tym  przew iduje się ko­
nieczność zainstalow ania do 2 0 1 0  roku now oczesnych suw nic torow ych i jezdniow ych na 
w szystk ich  (istn iejących i m ających pow stać) term inalach w  Polsce. W 1997 roku funkcjono­
w ało 12 term inali lądow ych, z  tego w szystkie z w yjątkiem  Łodzi usytuow ane są  przy liniach 
ko lejow ych proponow anych przez Polskę do w łączenia do porozum ienia A G TC. Ponadto 
około 1 0 0  stacji kolejow ych było dopuszczonych do obsługi kontenerów  bez zdejm ow ania ich 
z w agonów . T erm inale lądow e należą do różnych właścicieli PKP, Spedcont, Spedpol, Pol- 
zug. P lanuje się budow ę 10 now ych term inali lądow ych do obsługi przew ozów  szynowo- 
drogow ych. U zależnione to jednak  będzie od rzeczyw istych rozm iarów  popytu.

C zynniki u trudniające rozw ój transportu kom binow anego na płaszczyźnie organizacyjnej i 
praw nej d o tyczą  m .in. system u inform acyjnego - jego  niekom pletności. D ziałający system  nie 
um ożliw ia dostępu zarów no klientom , jak  i uczestnikom  łańcucha transportu kom binowane­
go. K onieczne je s t zastąpienie system u inform acyjnego, który w  znacznej części opiera się na 
sztafetow ym  przekazyw aniu inform acji, system em  dw ukierunkow ym  z w ydzielonym  centrum 
grom adzenia, przetw arzania i przekazyw ania danych. Dane o przesyłce docierają  do wszyst­
kich uczestn ików  danego procesu transportow ego z w yprzedzeniem  w stosunku do fizycznego 
przem ieszczenia  ładunków . Jest to jednocześnie spełnieniem  jednego  z istotnych warunków 
w drożenia koncepcji logistycznej. W iększość realizow anych przew ozów  kom binow anych do 
chw ili obecnej na terenie Polski ma charakter przew ozów  m iędzynarodow ych, stąd też 
zw łaszcza nadaw cy i odbiorcy z Europy Zachodniej dużą w agę przyw iązują do śledzenia 
przesyłki w  trakcie procesu przem ieszczania i uzyskania w  razie potrzeby stosow nych infor­
m acji o jeg o  przebiegu. D latego też system  inform acyjny obsługujący przew ozy kombinowa­
ne m usi spełn iać te w ym agania.

N a kolei trw ają  prace nad w drożeniem  „System u K ierow ania Przew ozam i i Zarządzania 
P rzedsiębiorstw em  PK P” (SK PZ). Jest to kom pleksow y system  inform acyjny wspierający 
podstaw ow e obszary działalności: finanse i adm inistrację, m arketing, sprzedaż usług transpor­
tow ych, o rganizow anie przew ozów , organizow anie ruchu pociągów , obsługę trakcyjną, go­
spodarkę w agonam i i przyboram i, realizację przew ozu, zarządzanie infrastrukturą i utrzyma­
nie taboru. U m ieszczone w  SK PZ aplikacje um ożliw iają realizację funkcji zw iązanych m.in. 
ze w spom aganiem  procesu zaw ierania i rozw iązyw ania um ów  przew ozow ych, obsługą zda­
rzeń procesu przew ozow ego oraz elektroniczną w ym ianą danych z  klientam i, zarządam i kole­
jow ym i i innym i organizacjam i [9,s. 177-178]. W ym iana danych oparta je s t na obowiązują­
cych standardach E D IFA K C T  i H ERM ES. D ocelow ym  standardem  w ym iany ma być 
E D IFA C T . System  SK PZ zakłada kom patybilność z ogólnoeuropejskim i systemami 
D O C IM E L  (system  elektronicznego listu przew ozow ego) oraz H1PPS (system  planowania i 
sterow ania przew ozam i). D O C IM EL m a stw orzyć łańcuch inform acyjny przebiegający od 
nadaw cy do odbiorcy. C iągły przepływ  inform acji pozw oli bow iem  na skrócenie czasu proce­
dur obsługi przesyłek, ułatwi organizacje pracy u odbiorców  poprzez w czesne informowanie 
uży tkow ników  transportu  o nadejściu przesyłki. Zadaniem  system u H IPPS je s t informowanie 
o harm onogram ie przew ozu d la  potencjalnych przesyłek, tw orzenie planu przew ozu, śledze­
nie przew ozu w  czasie rzeczyw istym , korygow anie niepraw idłow ości w  przew ozie (odchyleń
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od planu) oraz pow iadam ianie o tym  klienta. U ruchom ienie tego system u stw arza przedsię­
biorstwu PK P m ożliw ość oparcia swojej działalności na koncepcji logistycznej.

W sferze praw nej determ inanty istotny fakt stanow i brak uregulow ań, um ożliw iających 
dokonywanie odpraw  celnych i fitosanitarnych w  m iejscach nadania lub odbioru przesyłek 
przem ieszczanych w  system ie transportu kom binow anego. Rzutuje to na czas przem ieszcza­
nia ładunku, jak  rów nież na m ożliw ość w ykorzystania tej formy przew ozów  dla realizacji 
dostaw „dokładnie na  czas” (JIT).

M inisterstw o T ransportu  i G ospodarki M orskiej w spólnie z innym i instytucjam i podejm uje 
szereg działań m ających na celu ułatw ienie realizacji przew ozów  kom binow anych. P rzew idu­
je się uproszczenie procedury celnej (dokonyw anie odpraw  celnych na stacji form ow ania po­
ciągu), zw olnienie z opłat za koncesję pojazdów  używ anych w  przew ozach kom binow anych, 
możliwość uzyskania gw arancji rządow ych na kredyty d la inw estorów  w tym  rodzaju trans­
portu, w spieranie inw estycji kolejow ych, udział w ładz lokalnych w  subsydiow aniu budow y 
terminali.

O graniczenia dla realizacji transportu  kom binow anego w ynikają także z  polityki transpor­
towej. D otyczą one niew yrów nanych w arunków  konkurencji m iędzy gałęziow ej. T ransport 
drogowy nie je s t obciążony kosztam i zew nętrznym i i kosztam i utrzym ania infrastruktury, co 
zdecydowanie p rzem aw ia za bezpośrednim i przew ozam i drogow ym i w  stosunku do transpor­
tu kom binow anego. Fakt ten w pływ a na znikom e zainteresow anie przew oźników  drogow ych 
transportem kom binow anym . N iekorzystnie na prom ow anie transportu kom binow anego od­
działuje brak instrum entów  o charakterze ekonom iczno-finansow ym  (ulgi podatkow e, zw ol­
nienia z  opłat za zezw olenia i koncesje), które w  w yraźny sposób prom ow ałyby rozw ój trans­
portu kom binow anego. Z astosow anie takich instrum entów  m oże w płynąć na w zrost zain tere­
sowania (ze strony przew oźników  drogow ych) tą form ą przew ozów.

R ozpatrując problem atykę transportu kom binow anego w  kontekście rynku transportow ego 
daje się zauw ażyć rozproszenie przew oźników  i operatorów  tej form y przew ozów , ja k  rów ­
nież w zrastającą konkurencję pom iędzy rodzim ym i przew oźnikam i i operatoram i, którzy 
działają na płaszczyźnie m iędzynarodow ego rynku przew ozów  kom binow anych. W  zakresie 
organizacji przew ozów  szynow o-drogow ych istn ieją  w  Polsce m.in. dw a głów ne podm ioty 
zajmujące się kom pleksow ą organizacją tych przew ozów . Pow stałe 17 listopada 1992 roku 
Towarzystwo T ransportu  K om binow anego Polcom bi S.A ., którego przedm iotem  działania 
jest rozw ijanie i organizow anie przew ozów  transportem  kolejow ym  kontenerów , naczep, 
nadwozi w ym iennych i pojazdów  drogow ych w obsłudze tranzytu, eksportu i im portu. P o l­
combi S.A . rozpoczęło działalność handlow ą w  sierpniu 1993 roku. P rzedsiębiorstw o to op ie­
ra sw oją w spółpracę z  kontrahentam i zagranicznym i na O gólnych Postanow ieniach dla M ię­
dzynarodow ego T ransportu  K om binow anego, opracow anych przez U1RR (Polcom bi jes t 
członkiem U IR R  od 1993 roku). N ajw ażniejszym i partneram i Polcom bi S.A. są  następujący 
operatorzy: C cm at, TRW , Ó kom bi i K om biverkehr. L iczba jednostek  ładunkow ych obsłużo­
nych przez tow arzystw o Polcom bi S.A. stale się zw iększa. W 1993 roku obsłużyło  766 je d ­
nostek ładunkow ych, 1994 roku - 3540 jednostek , 1995 roku - 5893 jednostek , a  w  1996 roku 
12616 jednostek  (w  tym  im port - 6179 jednostek , eksport - 6060 jednostek  oraz przew ozy 
w ewnętrzne 377 jednostek). W  1996 roku najw iększą ilość stanowiły kontenery (56% ) i nad­
wozia w ym ienne (43% ). N ajm niej obsłużono naczep sam ochodow ych. B iorąc pod  uw agę 
strukturę kierunkow ą, najw ięcej jednostek  obsłużono w relacjach z N iem cam i i W łocham i 
[6,s.254-255],

D rugim  podm iotem  je s t zarejestrow ana 7 grudnia 1991 roku spółka Polcont, k tóra zaczęła 
działalność od początku roku 1992. Polcont pełni funkcję reprezentanta Intercontainer- 
Interfrigo (IC F) w  Polsce i jeg o  agenta lokalnego. Polcont obsługuje g łów nie kontenery  i 
nadwozia w ym ienne. Isto tnym  elem entem  działalności je s t obsługa przesyłek tranzytow ych w
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relacji E uropa Z achodnia - kraje W PN. W 1997 roku m iędzy Europą Z achodnią a krajami 
W PN  kursow ały  regularnie dw a pociągi w  system ie ICF - „S trzała” z A ntw erpii i „O stw ind” z 
Berlina [6,s.253-257],

D odatkow ym  czynnikiem , sprzyjającym  rozw ojow i przew ozów  kom binow anych, którego 
ranga przybiera  na znaczeniu, jes t aspekt ekologiczny.

Pom im o w ieloletnich zaniedbań w rozw oju infrastruktury transportu, niew ielkiego wciąż 
zain teresow ania k lientów  tą  technologią przew ozu, co w ynika z nierów nych w arunków  kon­
kurencji pom iędzy ko leją  i transportem  sam ochodow ym , przew ozy kom binow ane w  Polsce są 
dziedz iną  rozw ojow ą.

N ależy bow iem  podkreślić fakt, że przew ozy kom binow ane zapew niają korzyści w  postaci 
porów nyw alnego z przew ozam i drogow ym i czasu transportu, lecz w iększej terminowości, 
w yższej n iezaw odności. D ają m ożliw ość transportu dom -dom . Ponadto pozw alają  na efek­
tyw niejsze w ykorzystanie środków  transportow ych, oszczędność siły roboczej (m niej kierow­
ców ) i um ożliw iają  skrócenie czasu obrotu w agonów  przy przew ozach całopociągow ych. Nie 
bez znaczenia są  rów nież korzyści d la środow iska naturalnego - m niejsze natężenie ruchu, a w 
rezultacie w iększe bezpieczeństw o, m niejsze zanieczyszczenie pow ietrza i hałas oraz mniej­
sza terenochłonność.

Rozw ój transportu  kom binow anego musi być traktow any system ow o w aspekcie równo­
czesnego rozw oju:

•  infrastruktury  drogow ej i sieci kolejowej w raz z punktam i styku, czyli term inalam i kole­
jow ym i,

•  środków  transportu  kolejow ego i drogow ego przew ożących jednostki ładunkow e,
•  jednostek  ładunkow ych typu naczepy sam ochodow e i kontenery,
•  system u inform atycznego obsługującego te przewozy.
Ponadto  opracow ane na zlecenie Banku Św iatow ego „Studium  transportu kombinowanego 

w  P olsce” w skazuje na celow ość rozw oju tych przew ozów  zarów no w skali krajow ej, jak  i w 
przew ozach m iędzynarodow ych.

W drożenie przew ozów  kom binow anych pozw oli na osiągnięcie następujących korzyści:
•  skrócenie czasu przew ozu, zw iększenie pew ności i term inowości dostaw , czyli podnie­

sienie konkurencyjności klientów  transportu na rynku,
•  zw iększenie bezpieczeństw a przew ożonych ładunków  w zakresie uszkodzenia, zaginię­

cia itp.,
•  zm niejszenie zużycia energii i paliw  płynnych w stosunku do m asy przew ożonych ła­

dunków ,
•  odciążenie układu drogow ego, przejść granicznych - zw iększenie ich przepustow ości,
•  ochrona środow iska naturalnego - zm niejszona em isja spalin, ograniczenie hałasu, 

zm niejszenie zapotrzebow ania na teren pod budow ę now ych dróg kołow ych,
•  w iększe zainteresow anie przew ozam i tranzytow ym i obcych ładunków  przez nasz kraj.
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Abstract

From the po in t o f  v iew  o f  logistic requirem ents transport can be characterised as com plete, 
integrated in term s o f  techniques and technology, organisation, internal co-ordination , tim eli­
ness, safety and flexibility.

For com panies dealing w ith shipm ent o f  goods an im portant factor o f  successful custom er 
service is a com plex service offer (transport process). O rganisation o f  this process, use o f  
technical facilities as w ell as transport technologies em ployed in it determ ine its efficiency 
and at the sam e tim e the level o f  custom er service quality.

Perm anently increasing pressure on the issue o f  natural environm ent protection m ade that 
railway; ‘an env ironm ent friendly’ m eans o f  transport experiences its revival. Ecological 
considerations, the road congestion  and the developm ent o f  container shipm ent influenced the 
progress o f  m ultim odal transport (com bined railw ay-road transport).

Until now , th is kind o f  transport in Poland is lim ited to  transporting  containers by m eans o f  
railway, road and sea transport. T he transport o f  replaceable car bodies and sem i-trailers takes 
place on a few  routes only. This lim itation results from the lack o f  a suitable rolling stock. 
Realisation o f  a transport process o f  a m ultim odal character is determ ined by the factors o f  
external and internal origin, including the four m ajor aspects: technical and operational; o r­
ganisational and legal; transport policy; the m arket for transport services.

Despite a  long lasting negligence in the transport infrastructure and still low  custom ers’ 
interest in  th is transport technology, resulting from  unequal com peting conditions betw een 
road and railw ay transport, m ultim odal shipm ent is a  truly prom ising branch. It should be 
stressed that such m ultim odal transport ensures benefits in the form o f  com parable transport 
duration, but at better tim eliness and higher reliability. It enables house-to-house transport. In 
addition, it allow s m ore effective use o f  m eans o f  transport, reductions in w orkforce (sm aller 
number o f  drivers) as well as helps to shorten the tim e o f  railw ay cars turnover at all-train  
deliveries. N ot less im portant are advantages to the natural environm ent, nam ely low er traffic 
intensity resulting  in better safety, less air pollution, noise reduction and sm aller land con­
sumption.


