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MOZLIWOSCI ZASTOSOWANIA KONCEPCJI LOGISTYCZNEJ
WTRANSPORCIE KOLEJOWYM

Streszczenie. Transport z punktu widzenia potrzeb logistyki odznacza si¢ komplet-
nos$cig, zintegrowaniem techniczno-technologicznym i organizacyjnym, koordynacja
wewnetrzng, terminowos$cig, pewnoscia, bezpieczenstwem i elastycznos$cig. Dla pod-
miotéw zajmujacych sie przemieszczaniem débr waznym elementem obstugi klienta
jest oferta ustugowa (proces transportowy). Organizacja tego procesu, wykorzystywane
$rodki techniczne oraz stosowane technologie decyduja o jego sprawnosci, a tym samym
0 poziomie obstugi klienta. Wzgledy ekologiczne, zattoczenie drég kotowych, rozwoéj
konteneryzacji wptynety na zainteresowanie rozwojem transportu kombinowanego
(szynowo-drogowego).

POSSIBILITIES OF USING LOGISTICS IN RAILWAY TRANSPORT

Summary. From the point of view of logistic requirements transport can be charac-
terised as complete, integrated in terms of techniques and technology, organisation, in-
ternal co-ordination, timeliness, safety and flexibility.For companies dealing with ship-
ment of goods an important factor of successful customer service is a complex service
offer (transport process). Organisation of this process, use of technical facilities as well
as transport technologies employed in it determine its efficiency and at the same time
the level of customer service quality. Ecological considerations, the road congestion and
the development of container shipment influenced the progress of multimodal transport
(combined railway-road transport).

1 WSTEP

Transformacja przestrzenno-czasowa, tgczac systemy wytwarzania z systemami kon-
sumpcji, stanowi nieroztgczny element koncepcji logistycznej poprzez maksymalizacje uzy-
tecznosci miejsca i czasu. Ustala fizyczny kontakt wielu podmiotéw w procesie gospodaro-
wania.
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Transport z punktu widzenia potrzeb logistyki odznacza si¢ kompletnoscia, zintegrowa-
niem techniczno-technologicznym i organizacyjnym, koordynacjag wewnetrzng, terminowo-
$cig, pewnoscia, bezpieczenstwem i elastycznoscig [l,5,18]. Dzieki tym cechom mozna do-
ktadnie okres$li¢ potrzeby przewozowe, a w efekcie zoptymalizowaé proces transportowy.
Optymalizacja wymaga jednakze minimalizacji kosztéw przewozu, ktére stanowig istotny
element (ok. 40-50%) globalnych kosztéw dziatania w sferze wymiany.

Dziatania zwigzane z przemieszczaniem d6ébr pomiedzy punktami nadania i odbioru reali-
zowane w procesie transportowym moga wywotaé korzysci dotyczace [2,5.40]:

e zmniejszenia rezerw towarowych w efekcie poprawy terminowosci,

e poprawy w zakresie gospodarki zapasami (obnizenie wielkosci zapaséw, zmniejszenie
zaangazowania kapitatu, mniejsze zapotrzebowanie na powierzchnie magazynowa) w e-
fekcie zwiekszenia czestotliwo$ci dostaw i rdwnoczesnego zmniejszeniau jednorazo-
wych partii dostaw,

e poprawy technologii przewozoéw,

e zmniejszenia uszkodzen transportowych i reklamacji jakosciowych,

« zwiekszenia szybkosci dostaw i zapewnienia wartosci uzytkowej towaru.

Udziat poszczegd6lnych gatezi transportu w obstudze procesu wymiany jest zréznicowany

(tab. 1).

Tabela 1
Przewozy tadunkéw réznymi gateziami transportu (w tys. ton)
Lata Gatezie transportu
Transport Transport Transport wodny Transport
kolejowy samochodowy Srodlagdowy morski
normalnotorowy
1992 199 799 1121 686 7 875 26 953
1993 212 665 1071 221 s 720 23 869
1994 213 559 1060 709 10 115 23 168
1995 224 346 1086 762 9 306 24 968

Zr6dto: Rocznik Statystyczny GUS 1992-1995, Warszawa, Rocznik Statystyczny PKP 1996,
CIK, Warszawa 1996

Transport kolejowy wykonujacy 14,73% przewoz6éw towaréw zajmuje drugie miejsce po
transporcie samochodowym (82,70%) pod wzgledem wielkoSci przewozonej masy towarowej.
Jest on predysponowany do przewoz6w masowych na $rednie i dalekie odlegtosci. Cechuje go
ponadto dos$¢ rozlegta sie¢ potgczen kolejowych, stosunkowo duza predko$¢ techniczna, regu-
larno$¢ i niezawodno$¢ przewozéw. W poréwnaniu z transportem samochodowym, transport
kolejowy odznacza sie gorszg dostepnos$cia do punktéw transportowych i infrastruktury linio-
wej. Wplywa to na wydtuzenie czasu dostawy towaréw, wynikajagce z koniecznosci dowozu i
odwozu towaréw ze stacji kolejowej oraz ich przetadunku w relacji samochéd-wagon i od-
wrotnie. Obstuga nadawcy i odbiorcy w systemie bezpos$rednich przewozéw jest mozliwa
tylko w sytuacji, gdy obaj kontrahenci wymiany posiadajg wtasne bocznice.

Obserwowane we wspo6tczesnej gospodarce tendencje do pogtebiania sie podziatu pracy,
intensyfikacji handlu i geograficznego rozszerzania sie rynkéw, przemiany strukturalne, kon-
kurencyjna walka o klienta przynoszg w efekcie zmiany w dziatalnos$ci przedsiebiorstw prze-
mystowych, handlowych i ustugowych, w tym réwniez firm transportowych i spedycyjnych
zmuszajac je do zmian w zakresie podej$cia do tradycyjnych kontaktéw i wymiany handlowej
(proceséw dystrybucyjnych).
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2. CHARAKTERYSTYKA OBStUGI KLIENTA

W spéiczesny odbiorca ustug transportowych oczekuje od ich realizatora zapewnienia w
pierwszej kolejnosci:

e niezawodnos$ci realizacji zlecenia,

¢ elastyczno$ci reagowania na zmiany zachodzgce w wielkosci jego produkcji,

e szybkosci realizacji zlecenia,

e jakosci wykonywanych ustug,

« konkurencyjnego poziomu stawek za realizowane ustugi.

Wiele podmiotéw w sektorze transportu zwrécito uwage na obstuge klienta. Dla niektérych
podmiotéw gospodarczych oczywisty staje sie fakt, ze konkurencja zwigzana jest nie tylko z
wiasnym produktem i jego ceng, ale takze z poziomem obstugi klienta. Standard obstugi
klienta decyduje bowiem o przywigzaniu do firmy dotychczasowych klientéw, o mozliwo-
$ciach pozyskania nowych klientéw oraz wptywa na wizerunek przedsiebiorstwa w otoczeniu.
Rzutuje ponadto na wielko$¢ sprzedazy i zyski oraz udziat danej firmy w rynku. Realizowany
przez przedsiebiorstwo poziom obstugi mozna uznaé¢ za wazny element prowadzonych dzia-
tan konkurencyjnych na rynku.

W sposdéb bardzo ogélny obstuge klienta mozna okresli¢ jako: ,,cato$¢ przyjmowania za-
moéwien, cato$¢ procesdw porozumiewania sie z klientami, wszystkie zatadunki, przewozy,
cate fakturowanie oraz peing kontrole produktéw i realizacji reklamacji” [3,5.48j. Obstuga
klienta moze wystepowaé¢ w réznych formach. Mozna do niej zaliczy¢ [4,5.77, 3,5.49]:

» zaoferowanie korzystnych warunkéw finansowych i kredytowych,

» zagwarantowanie dostawy débr w okre$lonym czasie,

* unowocze$nienie techniki fakturowania,

» postawienie do dyspozycji klientow kompetentnych przedstawicieli pionu sprzedazy,

» cykl realizacji zamoéwienia (wielko$¢ zaméwienia, wygoda zamawiania, informacje do-

tyczace stanu zamdwien),

e szybkos$¢ ielastyczno$é dostaw,

e procedure skarg i zazalen,

e stan produktéw w momencie odbioru.

Obstuga klienta zwigzana jest zatem z wieloma dziataniami w réznych sferach przedsie-
biorstwa (np. marketingu, finanséw). Coraz czesciej, w zakresie obstugi klienta, podnoszone
jest znaczenie dziatan logistycznych, dzieki ktérym zapewniona zostaje nalezyta obstuga
klienta. Istotg dziatan logistycznych jest bowiem zagwarantowanie klientowi wtasciwego do-
bra (pod wzgledem asortymentu ijakosci), we wtasciwym miejscu, we wtasciwym czasie i po
witasciwych kosztach. Chodzi zatem o obstuge klienta na wymaganym przez niego poziomie
przy ponoszeniu mozliwie najnizszych kosztéw.

Zakonczenie epoki, w ktérej dominowat rynek przewoznika, zmusito kolej do zmiany o-
rientacji dziatania. Wraz z powstaniem rynku klienta, a co za tym idzie - z coraz wyzszymi
wymaganiami stawianymi przez klientdw, przedsiebiorstwo PKP staneto przed koniecznoscig
dostosowania swojej oferty przewozowej do tych warunkéw.

Dla przedsiebiorstw zajmujgcych sie przemieszczaniem débr waznym sktadnikiem obstugi
klientajest oferta ustugowa (proces transportowy). Organizacja tego procesu, wykorzystywane
$rodki techniczne oraz stosowane technologie przewozu decydujg o jego sprawnosci, a tym
samym o poziomie obstugi klienta.
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3. TRANSPORT KOMBINOWANY (SZYNOWO-DROGOWY) W POLSCE
JAKO ELEMENT tANCUCHA LOGISTYCZNEGO

Narastajgce naciski na ochrone $rodowiska naturalnego spowodowaty, ze kolej, bedaca
"przyjaznym" $rodkiem transportu, przezywa swoj renesans. Wtasnie wzgledy ekologiczne,
zattoczenie drég samochodowych i rozwdéj konteneryzacji wptynety na rozwdj transportu
kombinowanego (szynowo-drogowego).

Brak sieci autostrad i drég szybkiego ruchu w kierunkach Wschéd-Zachéd i Poétnoc-
Potudnie, wyczerpujaca sie zdolno$¢ przepustowa istniejacych drég o znaczeniu miedzynaro-
dowym, przecigzenie drogowych przej$¢ granicznych, a zarazem stosunkowo dobrze rozwi-
nieta sie¢ miedzynarodowych linii kolejowych, ktére obecnie posiadajg rezerwy zdolnosci
przewozowej, i wzgledy ekologiczne to podstawowe przestanki rozwoju transportu kombino-
wanego w Polsce.

Wigczenie przez kolej do swojej oferty przewozéw kombinowanych, realizowanych w
trzech systemach:

* przewozy kontenerowe,

« przewozy hucke pack,

« przewozy Rollende Landstrasse,
stwarza mozliwo$¢ uwzglednienia tego przewoznika w ‘tancuchu transportowo-
rnagazy nowym.

By przewozy kombinowane mogty w peini zaspokoi¢ oczekiwania aktualnych i potencjal-
nych klientéw, wymagajg zintegrowanych dziatanh w zakresie [5,5.29J:

e zbadania i okreslenia relacji i wielko$ci potokéw jednostek samochodowych mozliwych

do objecia tego typu przewozami;

e poza wskazaniem linii kolejowych do obstugi przewozéw kombinowanych, wytypowa-
nia stacji kolejowych obstugujacych przewozy kombinowane i przygotowania ich do
zatadunku i wytadunku jednostek transportu drogowego, wraz z odpowiednim wyposa-
zeniem ich w terminale i nowoczesne urzadzenia przetadunkowe, tacznie z placami po-
stojowymi i manewrowymi powigzanymi dogodnie z uktadem drogowym;

e okreslenia wielkos$ci i ilosci sktadéw pociggdw obstugujacych przewozy kombinowane
réznego typu wraz z relacjami kursowania;

e stworzenia dogodnych warunkéw dla zakupu lub produkcji $rodkéw transportu obstugu-
jacych przewozy kombinowane;

e wprowadzenia ekonomicznych i prawnych instrumentéw promujgcych przewozy kombi-
nowane, jak np. specjalne taryfy dla przewozéw kombinowanych stwarzajace konku-
rencje dla przewozu drogowego, ulgi podatkowe, dotacje celowe, ograniczenia porusza-
nia sie pojazdéw ciezarowych w okreslonych porach itp. Przynajmniej w poczatkowym
okresie wdrazania tej technologii.

Realizacja tych wymagan pozwoli zwiekszy¢ bezpieczenstwo przewozonych tadunkdw,
skréci¢ czas przewozu, zwiekszy¢ pewnos$¢ i terminowo$¢ dostaw, a wiec podniesé konkuren-
cyjnos$é klientéw transportu na rynku, zmniejszy¢ zuzycie energii i paliw w stosunku do masy
przewozonych tadunkéw, zmniejszy¢ zagrozenie dla Srodowiska naturalnego, odcigzy¢ przej-
$cia graniczne i zwiekszy¢ zainteresowanie przewozami tranzytowymi przez nasz kraj.

Jak do tej pory transport kombinowany w Polsce ogranicza sie do przewozu konteneréw
$Srodkami transportu kolejowego, drogowego i morskiego. Przew6z nadwozi wymiennych i
naczep odbywa sie tylko w niektérych relacjach. Wynika to z braku odpowiedniego taboru.

Najbardziej efektywnie rozwijajg sie przewozy lgdowe wielkich konteneréw organizowane
przez firme Polzug w relacji Niemcy - Polska - Niemcy, uruchomione w 1992 roku z inicja-
tywy niemieckiej przy wspoétpracy z PKP. Poczatkowo pociagi kursowatly dwa razy w tygo-
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dniu i po stronie polskiej obejmowaty 3 lub 4 terminale. Na poczatku 1997 roku kursowaty
juz cztery razy w tygodniu, obstugujgc po stronie niemieckiej terminale portowe w Hamburgu
(Burchardkai i Eurokai) i Bremerhaven, a po stronie polskiej - terminale w Katowicach
(Stawkoéw), Wroctawiu, Gdansku, Pruszkowie, Gliwicach, £odzi i Gadkach k. Poznania. Po-
taczenia Polzug cieszg sie duzym powodzeniem, stanowiac konkurencje nie tylko dla trans-
portu samochodowego, ale takze dla potaczen dowozowo-odwozowych, tgczacych port gdyn-
ski z Hamburgiem i Bremerhaven. W 1997 roku funkcjonowaty réwniez i inne regularne po-
taczenia, jak dwa razy w tygodniu pociag taczacy po stronie niemieckiej Duisburg i Hannover,
a po stronie polskiej Gadki, Pruszkéw, Gliwice i Malaszewicze (na stacji Poznah Franowo
dokonuje sie dzielenia lub tgczenia grup wagonowych). Pieé razy w tygodniu potgczenie w
relacji Kolonia Neuss - Pruszkéw dla przewozu gtéwnie nadwozi wymiennych. Oprécz tego
przewozy konteneréw, nadwozi wymiennych i naczep siodtowych realizowane byty grupami
wagonoéw lub pojedynczymi wagonami w réznych relacjach. Np. pietnascie wagonow z jed-
nostkami tadunkowymi przewozono codziennie na trasie Gliwice - Udine w p6tnocnych Wto-
szech (wagony byly dotgczane do pociggu miedzynarodowego w Zebrzydowicach), poza tym
byly oferowane potgczenia z réznych terminali w Polsce do terminali niemieckich, witoskich,
austriackich, belgijskich i holenderskich. Dzieki wspétpracy z UIRR i Intercontainerem moz-
liwe sg przewozy jednostek tadunkowych po sieci kolejowej catej Europy. O stopniu wyko-
rzystania tych mozliwosci decyduje jednak istniejagca podaz tadunkéw, okre$lona konkretng
liczbajednostek tadunkowych [6,5.247-248].

Realizacja procesu transportowego o charakterze kombinowanym zdeterminowana jest
czynnikami natury wewnetrznej i zewnetrznej. Dotyczg one czterech ptaszczyzn [7,5.5-6]:

1. techniczno-eksploatacyjnej,

2. 0rganizacyjnej i prawnej,

3. polityki transportowej,

4. rynku transportowego.

Aspekt techniczno-eksploatacyjny wptywa hamujgco na rozw6j transportu kombinowanego
ze wzgledu na brak specjalistycznych wagonéw, do przewozu jednostek tadunkowych innych
niz kontenery. Ponadto eksploatacja wagon6éw niskopodwoziowych moze sie odbywac jedy-
nie po torach bedacych w bardzo dobrym stanie technicznym.

Umowy AGC (o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych) i AGTC (o gtéwnych
liniach transportu kombinowanego) zaktadaja stworzenie na terytorium Polski 4 linii o zna-
czeniu europejskim:

e E-20 : Kunowice-Poznan-Warszawa-Terespol,

e E-30 : Zgorzelec-Wroctaw-Katowice-Przemys$l-Medyka,

« E-59 : Swinouj$cie-Szczecin-Poznai-Wroctaw-Opole-Chatupki,

e E-65 : Gdynia-Gdansk-Warszawa-Katowice-Zebrzydowice.

Polska zgtosita do Porozumienia AGTC nastepujace linie kolejowe:

e C-30 :Zgorzelec-Wroctaw-Opole-Katowice-Krakéw-Medyka,

« C-59 : Swinoujécie-Szczecin-Poznah-Wroctaw-Opole-Katowice-Chatupki (dla transpor-

tu kombinowanego przej$cie graniczne Zebrzydowice),

¢ C-65 : Gdynia-Gdansk-Tczew-Warszawa-Zawiercie-Katowice-Zebrzydowice,

e C-65 : Gdynia-Gdansk-Tczew-Bydgoszcz-Katowice-Zebrzydowice (linia alternatywna).

Linie te umozliwig prowadzenie pociagéw pasazerskich z predkoscig 160km/h i pociggow
towarowych z predkos$cig 100km/h przy nacisku na 0$ 22,5 tony. Zostang wyposazone w au-
tomatyczng sygnalizacje, systemy informatyczne i sprawnie funkcjonujace zaplecze obstugo-
wo-naprawcze. Obejmujg one odcinki o tacznej dtugosci 2742 km [8,5.50], Wymogi te po-
winny by¢ spetnione do lat 2000-2005, dlatego ze zakres prac jest bardzo duzy, wymaga nie
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tylko korekty planu i profilu linii, ale rGwniez wymiany i wzmocnienia nawierzchni przy za-
stosowaniu nowych technologii do wykonania tych prac oraz nowoczesnych metod utrzyma-
nia nawierzchni.

Ponadto w zakresie techniczno-eksploatacyjnym jako bariery mozna wskazaé¢ istniejacy
potencjat naczep i nadwozi wymiennych. Polscy przewoznicy oraz operatorzy transportu
kombinowanego nie dysponujg wystarczajgcym pod wzgledem iloSci potencjatem.

Podobne braki wystepujg takze w odniesieniu do potencjatu przetadunkowego. Funkcjonu-
jacy potencjatjest w znacznej mierze przestarzaty, a nowoczesne urzgdzenia przetadunkowe o
charakterze uniwersalnym stanowig nikty jego odsetek. W zwigzku z tym przewiduje sie ko-
niecznos$¢ zainstalowania do 2010 roku nowoczesnych suwnic torowych i jezdniowych na
wszystkich (istniejagcych i majacych powstac¢) terminalach w Polsce. W 1997 roku funkcjono-
wato 12 terminali lgdowych, z tego wszystkie z wyjatkiem todzi usytuowane sg przy liniach
kolejowych proponowanych przez Polske do wiaczenia do porozumienia AGTC. Ponadto
okoto 100 stacji kolejowych byto dopuszczonych do obstugi konteneréw bez zdejmowania ich
z wagon6w. Terminale lgdowe nalezg do réznych wiascicieli PKP, Spedcont, Spedpol, Pol-
zug. Planuje sie budowe 10 nowych terminali lgdowych do obstugi przewozéw szynowo-
drogowych. Uzaleznione to jednak bedzie od rzeczywistych rozmiar6w popytu.

Czynniki utrudniajace rozwoj transportu kombinowanego na ptaszczyznie organizacyjnej i
prawnej dotyczg m.in. systemu informacyjnego - jego niekompletnosci. Dziatajacy system nie
umozliwia dostepu zaréwno klientom, jak i uczestnikom tancucha transportu kombinowane-
go. Konieczne jest zastgpienie systemu informacyjnego, ktéry w znacznej cze$ci opiera si¢ na
sztafetowym przekazywaniu informacji, systemem dwukierunkowym z wydzielonym centrum
gromadzenia, przetwarzania i przekazywania danych. Dane o przesytce docierajg do wszyst-
kich uczestnikéw danego procesu transportowego z wyprzedzeniem w stosunku do fizycznego
przemieszczenia tadunkdéw. Jest to jednoczesénie spetnieniem jednego z istotnych warunkéw
wdrozenia koncepcji logistycznej. Wiekszo$¢ realizowanych przewozéw kombinowanych do
chwili obecnej na terenie Polski ma charakter przewozéw miedzynarodowych, stad tez
zwtaszcza nadawcy i odbiorcy z Europy Zachodniej duzg wage przywiagzujg do $ledzenia
przesytki w trakcie procesu przemieszczania i uzyskania w razie potrzeby stosownych infor-
macji o jego przebiegu. Dlatego tez system informacyjny obstugujacy przewozy kombinowa-
ne musi spetnia¢ te wymagania.

Na kolei trwajg prace nad wdrozeniem ,Systemu Kierowania Przewozami i Zarzadzania
Przedsiebiorstwem PKP” (SKPZ). Jest to kompleksowy system informacyjny wspierajacy
podstawowe obszary dziatalnos$ci: finanse i administracje, marketing, sprzedaz ustug transpor-
towych, organizowanie przewozéw, organizowanie ruchu pociggéw, obstuge trakcyjna, go-
spodarke wagonami i przyborami, realizacje przewozu, zarzgdzanie infrastrukturg i utrzyma-
nie taboru. Umieszczone w SKPZ aplikacje umozliwiaja realizacje funkcji zwigzanych m.in.
ze wspomaganiem procesu zawierania i rozwigzywania umoéw przewozowych, obstugg zda-
rzen procesu przewozowego oraz elektroniczng wymiang danych z klientami, zarzgdami kole-
jowymi i innymi organizacjami [9,5.177-178]. Wymiana danych oparta jest na obowigzujg-
cych standardach EDIFAKCT i HERMES. Docelowym standardem wymiany ma by¢
EDIFACT. System SKPZ zaklada kompatybilno$¢ z og6lnoeuropejskimi systemami
DOCIMEL (system elektronicznego listu przewozowego) oraz H1PPS (system planowania i
sterowania przewozami). DOCIMEL ma stworzy¢ tancuch informacyjny przebiegajagcy od
nadawcy do odbiorcy. Ciagty przeptyw informacji pozwoli bowiem na skrécenie czasu proce-
dur obstugi przesytek, utatwi organizacje pracy u odbiorcéw poprzez wczesne informowanie
uzytkownik6éw transportu o nadej$ciu przesytki. Zadaniem systemu HIPPS jest informowanie
o harmonogramie przewozu dla potencjalnych przesytek, tworzenie planu przewozu, $ledze-
nie przewozu w czasie rzeczywistym, korygowanie nieprawidtowosci w przewozie (odchylen
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od planu) oraz powiadamianie o tym klienta. Uruchomienie tego systemu stwarza przedsie-
biorstwu PKP mozliwo$¢ oparcia swojej dziatalno$ci na koncepcji logistycznej.

W sferze prawnej determinanty istotny fakt stanowi brak uregulowan, umozliwiajacych
dokonywanie odpraw celnych i fitosanitarnych w miejscach nadania lub odbioru przesytek
przemieszczanych w systemie transportu kombinowanego. Rzutuje to na czas przemieszcza-
nia tadunku, jak réwniez na mozliwo$¢ wykorzystania tej formy przewozoéw dla realizacji
dostaw ,,doktadnie na czas” (JIT).

Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej wspélnie z innymi instytucjami podejmuje
szereg dziatan majacych na celu utatwienie realizacji przewozéw kombinowanych. Przewidu-
je sie uproszczenie procedury celnej (dokonywanie odpraw celnych na stacji formowania po-
ciggu), zwolnienie z optat za koncesje pojazdéw uzywanych w przewozach kombinowanych,
mozliwo$¢ uzyskania gwarancji rzadowych na kredyty dla inwestoro6w w tym rodzaju trans-
portu, wspieranie inwestycji kolejowych, udziat wtadz lokalnych w subsydiowaniu budowy
terminali.

Ograniczenia dla realizacji transportu kombinowanego wynikajg takze z polityki transpor-
towej. Dotyczg one niewyréwnanych warunkéw konkurencji miedzygateziowej. Transport
drogowy nie jest obcigzony kosztami zewnetrznymi i kosztami utrzymania infrastruktury, co
zdecydowanie przemawia za bezposrednimi przewozami drogowymi w stosunku do transpor-
tu kombinowanego. Fakt ten wptywa na znikome zainteresowanie przewoznikéw drogowych
transportem kombinowanym. Niekorzystnie na promowanie transportu kombinowanego od-
dziatuje brak instrumentéw o charakterze ekonomiczno-finansowym (ulgi podatkowe, zwol-
nienia z optat za zezwolenia i koncesje), ktére w wyrazny sposéb promowatyby rozwéj trans-
portu kombinowanego. Zastosowanie takich instrumentéw moze wptynaé na wzrost zaintere-
sowania (ze strony przewoznikéw drogowych) tg formg przewozéw.

Rozpatrujgc problematyke transportu kombinowanego w kontekscie rynku transportowego
daje sie zauwazy¢ rozproszenie przewoznikéw i operatoréw tej formy przewozéw, jak row-
niez wzrastajacag konkurencje pomiedzy rodzimymi przewoznikami i operatorami, ktérzy
dziataja na ptaszczyznie miedzynarodowego rynku przewozéw kombinowanych. W zakresie
organizacji przewozéw szynowo-drogowych istnieja w Polsce m.in. dwa gtdwne podmioty
zajmujace sie kompleksowga organizacjg tych przewozéw. Powstate 17 listopada 1992 roku
Towarzystwo Transportu Kombinowanego Polcombi S.A., ktérego przedmiotem dziatania
jest rozwijanie i organizowanie przewozdéw transportem kolejowym konteneréw, naczep,
nadwozi wymiennych i pojazdéw drogowych w obstudze tranzytu, eksportu i importu. Pol-
combi S.A. rozpoczeto dziatalno$¢ handlowa w sierpniu 1993 roku. Przedsiebiorstwo to opie-
ra swojg wspoétprace z kontrahentami zagranicznymi na Ogélnych Postanowieniach dla Mie-
dzynarodowego Transportu Kombinowanego, opracowanych przez U1RR (Polcombi jest
cztonkiem UIRR od 1993 roku). Najwazniejszymi partnerami Polcombi S.A. sa nastepujacy
operatorzy: Ccmat, TRW, Okombi i Kombiverkehr. Liczba jednostek tadunkowych obstuzo-
nych przez towarzystwo Polcombi S.A. stale sie zwieksza. W 1993 roku obstuzyto 766 jed-
nostek tadunkowych, 1994 roku - 3540 jednostek, 1995 roku - 5893 jednostek, a w 1996 roku
12616 jednostek (w tym import - 6179 jednostek, eksport - 6060 jednostek oraz przewozy
wewnetrzne 377 jednostek). W 1996 roku najwiekszg ilo$¢ stanowity kontenery (56%) i nad-
wozia wymienne (43%). Najmniej obstuzono naczep samochodowych. Biorgc pod uwage
strukture kierunkowa, najwiecej jednostek obstuzono w relacjach z Niemcami i Witochami
[6,5.254-255],

Drugim podmiotem jest zarejestrowana 7 grudnia 1991 roku sp6tka Polcont, ktéra zaczeta
dziatalno$¢ od poczatku roku 1992. Polcont peini funkcje reprezentanta Intercontainer-
Interfrigo (ICF) w Polsce ijego agenta lokalnego. Polcont obstuguje gtéwnie kontenery i
nadwozia wymienne. Istotnym elementem dziatalnos$ci jest obstuga przesytek tranzytowych w
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relacji Europa Zachodnia - kraje WPN. W 1997 roku miedzy Europg Zachodnig a krajami
WPN kursowaty regularnie dwa pociagi w systemie ICF - ,,Strzata” z Antwerpii i ,,Ostwind” z
Berlina [6,5.253-257],

Dodatkowym czynnikiem, sprzyjajgcym rozwojowi przewozéw kombinowanych, ktérego
ranga przybiera na znaczeniu, jest aspekt ekologiczny.

Pomimo wieloletnich zaniedbai w rozwoju infrastruktury transportu, niewielkiego wcigz
zainteresowania klientow tg technologia przewozu, co wynika z nier6wnych warunkéw kon-
kurencji pomiedzy kolejg i transportem samochodowym, przewozy kombinowane w Polsce sg
dziedzing rozwojowag.

Nalezy bowiem podkresli¢ fakt, ze przewozy kombinowane zapewniajg korzy$ci w postaci
porownywalnego z przewozami drogowymi czasu transportu, lecz wiekszej terminowosci,
wyzszej niezawodnos$ci. Dajg mozliwos$¢ transportu dom-dom. Ponadto pozwalaja na efek-
tywniejsze wykorzystanie srodkéw transportowych, oszczedno$¢ sity roboczej (mniej kierow-
c6w) i umozliwiajg skrocenie czasu obrotu wagondw przy przewozach catopociggowych. Nie
bez znaczenia sg ré6wniez korzys$ci dla Srodowiska naturalnego - mniejsze natezenie ruchu, aw
rezultacie wieksze bezpieczenistwo, mniejsze zanieczyszczenie powietrza i hatas oraz mniej-
sza terenochtonnos¢.

Rozw6j transportu kombinowanego musi by¢ traktowany systemowo w aspekcie réwno-
czesnego rozwoju:

¢ infrastruktury drogowej i sieci kolejowej wraz z punktami styku, czyli terminalami kole-

jowymi,

e Srodkéw transportu kolejowego i drogowego przewozacych jednostki tadunkowe,

« jednostek tadunkowych typu naczepy samochodowe i kontenery,

« systemu informatycznego obstugujgcego te przewozy.

Ponadto opracowane na zlecenie Banku Swiatowego ,,Studium transportu kombinowanego
w Polsce” wskazuje na celowo$¢ rozwoju tych przewozéw zaréwno w skali krajowej, jak i w
przewozach miedzynarodowych.

Wdrozenie przewoz6w kombinowanych pozwoli na osiggniecie nastepujacych korzysci:

e skrécenie czasu przewozu, zwiekszenie pewnosci i terminowos$ci dostaw, czyli podnie-

sienie konkurencyjnos$ci klientéw transportu na rynku,

e zwiekszenie bezpieczeAstwa przewozonych tadunkéw w zakresie uszkodzenia, zaginie-

cia itp.,

e zmniejszenie zuzycia energii i paliw ptynnych w stosunku do masy przewozonych fa-

dunkéw,

« odcigzenie uktadu drogowego, przejs¢ granicznych - zwiekszenie ich przepustowosci,

e ochrona $rodowiska naturalnego - zmniejszona emisja spalin, ograniczenie hatasu,

zmniejszenie zapotrzebowania na teren pod budowe nowych drég kotowych,

¢ wieksze zainteresowanie przewozami tranzytowymi obcych tadunkéw przez nasz kraj.
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Abstract

From the point of view of logistic requirements transport can be characterised as complete,
integrated in terms of techniques and technology, organisation, internal co-ordination, timeli-
ness, safety and flexibility.

For companies dealing with shipment of goods an important factor of successful customer
service is a complex service offer (transport process). Organisation of this process, use of
technical facilities as well as transport technologies employed in it determine its efficiency
and at the same time the level of customer service quality.

Permanently increasing pressure on the issue of natural environment protection made that
railway; ‘an environment friendly’ means of transport experiences its revival. Ecological
considerations, the road congestion and the development of container shipment influenced the
progress o f multimodal transport (combined railway-road transport).

Until now, this kind oftransport in Poland is limited to transporting containers by means of
railway, road and sea transport. The transport of replaceable car bodies and semi-trailers takes
place on a few routes only. This limitation results from the lack of a suitable rolling stock.
Realisation of a transport process of a multimodal character is determined by the factors of
external and internal origin, including the four major aspects: technical and operational; or-
ganisational and legal; transport policy; the market for transport services.

Despite a long lasting negligence in the transport infrastructure and still low customers’
interest in this transport technology, resulting from unequal competing conditions between
road and railway transport, multimodal shipment is a truly promising branch. It should be
stressed that such multimodal transport ensures benefits in the form of comparable transport
duration, but at better timeliness and higher reliability. It enables house-to-house transport. In
addition, it allows more effective use of means of transport, reductions in workforce (smaller
number of drivers) as well as helps to shorten the time of railway cars turnover at all-train
deliveries. Not less important are advantages to the natural environment, namely lower traffic
intensity resulting in better safety, less air pollution, noise reduction and smaller land con-
sumption.



