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WYBRANE ZAGADNIENIA TRANSPORTU MULTIMODALNEGO

Streszczenie. W artykule przedstawiono zagadnienia og6lnego rozumienia transportu
multimodalnego. Scharakteryzowano jednostki tadunkowe i okreslono znaczenie terminali
logistycznych w rozwoju tego rodzaju transportu. Oméwiono takze problematyka transportu
multimodalnego w Europie, ktadac szczegblny nacisk na nasz kraj. W ostatniej czag$ci arty-
kutu przedstawiono aspekty ekonomiczne tej technologii transportu.

SELECTED QUESTIONS OF MULTIMODAL TRANSPORT

Summary. In the article was explaining questions of multimodal transport’s common un-
derstanding .There was characterised loading units and defined importance of logistics ter-
minals in development of this type of transport. Author was described problems of multimo-
dal transport in Europe , and especially in Poland . In the final part were described economics
problems of this branch of transport.

1LWPROWADZENIE

Zattoczenie drogowych szlakéw komunikacyjnych Europy, problemy ochrony $rodowiska
i powstanie Wspdélnego Rynku to wazniejsze czynniki stymulujace wzrost potrzeb na ustugi
transportowe w ruchu towarowym, w tym na przewozy multimodalne.

Jednolite systemy transportowe maja do odegrania waznga rola, szczegélnie jesli uwzgledni
sig zmiany, jakie zaszty w krajach Europy Srodkowo - Wschodniej. Wydaje sie oczywiste, ze
zmiany polityczne zacie$nia wiezi pomiedzy krajami Unii Europejskiej, bytego bloku
wschodniego i pozostatymi krajami.

Zadaniem transportu bedzie obstuzenie wielu milionéw ludzi zamieszkujacych obszary bez
granic. Funkcjonowanie gospodarki w nowej sytuacji musi by¢é poprzedzone odpowiednim
przygotowaniem warunkéw, w tym takze obstugi transportowej.

W spéiczesny odbiorca ustug transportowych oczekuje od ich realizatora zapewnienia
przede wszystkim:

« niezawodnosci realizacji zlecenia;

« elastycznosci reagowania na zmiany zachodzace w wielkosci jego produkcji;
e szybkosci realizacji zlecenia;

« odpowiedniej jakosci wykonywanych ustug;

« konkurencyjnego poziomu stawek za realizowane ustugi.
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Moga to zapewni¢ przewozy multimodalne. Stanowig one bowiem tancuch logistyczny, t3-
czacy we wspotpracy réznych partneréw w celu zaoferowania jednorodnego i konkurencyj-
nego $wiadczenia przewozowego.

Pojecie transportu multimodalnego precyzuje definicja zawarta w Konwencji o miedzyna-
rodowym transporcie multimodalnym towaréw z 1980 roku, ktéra brzmi

Miedzynarodowy transport multimodalny oznacza przew6z towaréw przy uzyciu co naj-
mniej dwéch réznych gatezi transportu na podstawie umowy o przewéz multimodalny, z
miejsca potozonego w jednym kraju, gdzie towar przejat w piecze operator transportu multi-
modalnego, do oznaczonego miejsca przeznaczenia potozonego w innym Kkraju.

Tak brzmiace okre$lenie transportu multimodalnego zawiera pewne niescistosci i wydaje
sie, ze petna interpretacja tego pojecia powinna uwzgledniaé2:

« odpowiednio przystosowane $rodki transportu oraz urzadzenia przetadunkowe i manipu-
lacyjne zdolne do obstugi tej samej, zunifikowanej jednostki tadunkowej;

« jednego operatora obejmujacego piecze nad catym procesem transportowym;

¢ jeden kontrakt pomiedzy zleceniodawcg, a operatorem, precyzujacy warunki dostawy to-
waru w relacji dom - dom, w tym takze zasady odpowiedzialnosci za realizacje protest,
transportowego;

« jeden dokument transportowy na calg trase dostawy;

« jedng stawke, obejmujaca caly proces dostawy, bazujacej na uproszczonych zasadach
kwotowania cen za przewozy jednostki tadunkowej srodkami réznych gatezi transportu.

Istotnym czynnikiem, ktéry przyczynit sie do rozwoju transportu multimodalnego, byta
zapoczatkowana w latach 50. rewolucja kontenerowa. Sam pomyst stosowania wielkich kon-
teneréw wylansoawata flota handlowa. W pdzniejszym czasie konteneryzacja rozwineta sie w
transporcie lagdowym; najpierw na kontynencie amerykanskim, a w drugiej potowie lat 60. -
europejskim.

W Europie przewozy multimadalne na szeroka skale rozwinety sie w latach siedemdzie-
sigtych, a do gtéwnych krajow, gdzie je wprowadzono, nalezaty: Francja, Wtochy, Niemcy,
Holandia i Austria.

W poczatkowych latach rozwoju tej technologii transportu dla jej okres$lenia stosowane
byto pojecie transport kombhinowany, jednakze podkreslato ono jedynie aspekt techniczno -
technologiczny procesu transportowego3.

2. JEDNOSTKItLtADUNKOWE TRANSPORTU MULTIMODALNEGO

Jak wspomniano wyzej, jedng z przyczyn rozwoju transportu multimodalnego byto wyko-
rzystanie konteneréw i znormalizowanie ich parametréow technicznych w skali $wiatowe;j.
Najwiekszg role odegrata w tym procesie Miedzynarodowa Organizacja Standaryzacyjna.
1SO.

Podstawowy podziat konteneréw zostat dokonany przez ISO przy uwzglednieniu rodzaju
tadunku, dla ktérego kontenerjest przeznaczony.

' Definicja zyskata miedzynarodowg aprobate, pomimo iz konwencja nie weszta w zycie, poniewaz ratyfikowato
ja zaledwie 8 parnistw. Neider J.: Istota transportu multimodalnego. Ogélnopolska 1 Konferencja ,, Transport
multimodalny”. Jastrzebia Géra, maj 1998.

2Neider J.: Istota transportu...op. cit. s. 2.

3Neider J., Marciniak - Neider D.: Transport Intermodalny. PWN, Warszawa 1997, s. 18.
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Bardzo duze znaczenie w realizacji przewozéw multimodalnych miata takze normalizacja
wymiaréw oraz maksymalnej masy brutto. Z konstrukcja konteneréw wigze sie takze ich wy-
trzymato$¢ na spietrzanie oraz na obcigzenia powstajgce podczas prac tadunkowych. Istotna
jest rowniez szczelno$¢ kontenera, zapewniajgca ochrone tadunku przed zamoczeniem.

Warunkiem dopuszczenia kontenera do transportu miedzynarodowego jest jego odpowied-
nie oznakowanie, czyli widoczny kod w#asciciela, numer seryjny, kod kraju witasciciela, kod
typu i rodzaju kontenera, znaki maksymalnej masy brutto i tary kontenera oraz szereg in-
nych4.

Kontenery znormalizowane przez 1SO sg wykorzystywane do przewozu tadunkéw statka-
mi. W przypadku normalizacji konteneréw uzywanych wytgcznie w miedzynarodowych
przewozach lgdowych wystepujg pewne problemy. Szeroko$¢ kontenera 8-stopowego (2438
mm) nie odpowiada bowiem wymiarom palety europejskiej (800 mm x 1200 mm). Dlatego
tez najwiekszg popularno$¢ zdobyt kontener lagdowy, nazywany eurokontenerem, o wymia-
rach: dtugos$¢ - 6058 mm, szeroko$¢ - 2500 mm, wysokos$¢ - 2600 mm.

Oprécz konteneréw w przewozach multimodalnych wykorzystuje sie réwniez jednostki fa-
dunkowe réznigce sie wymiarami zewnetrznymi, lecz posiadajgce system mocowan taki jak
kontenery, zwane nadwoziami wymiennymi. Wspdlng cecha nadwozi wymiennych jest to, ze
mozna je odigczy¢ od podwozia i przewozi¢ na naczepie (przyczepie) samochodowej lub na
wagonie kolejowym. Nadwozia wymienne produkowane sg w wielu wersjach : nadwozia
skrzyniowe z burtami lub bez, plandekowe, kurtynowe, zbiornikowe.

Nadwozia kurtynowe pozwalajg w krotkim czasie otworzy¢ nadwozie i przygotowac je do
zatadunku lub roztadunku. Nadwozia plandekowe czesto maja drzwi w $cianie czotowej. W
niektérych jest mozliwo$¢ podniesienia dachu od strony, przy ktérej bedzie operowat wézek
widtowy. Spotykane sg rowniez nadwozia wymienne o sztywnym nadwoziu z drzwiami w
$cianie czotowej lub bocznej. Nadwozia zbiornikowe produkowane sg w kilku wersjach w
zaleznos$ci od tadunku, dla jakiego majg by¢é przeznaczone. Ich konstrukcja musi gwaranto-
wac bezpieczny transport i przetadunek oraz spetnia¢ wymogi transportu miedzynarodowego.

Rosnaca popularno$é nadwozi wymiennych spowodowata, ze niezbedna stata sie ich nor-
malizacja. Przede wszystkim chodzi o ich dtugo$¢, w mniejszym stopniu o pozostate wymia-
ry, chociaz to takze istotne. Przewoznicy kolejowi inwestujagc w drogi tabor dla przewozu
nadwozi muszg mie¢ pewno$¢, ze po wprowadzeniu go do eksploatacji bedzie odpowiadat
potrzebom uzytkownik6ows5.

Naczepy siodtowe to kolejna jednostka tadunkowa, stosowana w transporcie multimodal-
nym. Przecietna jej dtugo$¢ wynosi 12,5 m., jednakze moze by¢ inna w réznych krajach Unii
Europejskiej.

W chwili obecnej rozwijany jest przew6z naczep na wagonach kieszeniowych. Parametry
naczep przewozonych tym sposobem okreslone sg w kartach UIC. Naczepy stosowane w tej
technologii majag wzmocniong rame nosng i specjalnie przystosowany zderzak oraz kieszenie
uchwytne w celu umozliwienia przetadunku pionowego.

Wioski operator transportu multimodalnego CEMAT wprowadza do eksploatacji nowe
naczepy chtodnicze. Sa one bardziej zaawansowane technicznie i technologicznie. Jednakze
dla ich przewozu niezbedna jest modernizacja wagonu kieszeniowego (niezbedne jest whu-
dowanie w podtuznice kieszeni specjalnych obrotowych podpor).

4Neider J., Marciniak - Neider D.: Transport inlermodalny. PWE, Warszawa 1997, s. 50.
5 Ibidem.
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3.TERMINALE LOGISTYCZNE

Wdrazanie nowoczesnych technologii transportowych S$ci$le zwigzane jest z rozwojem
rynku ustug logistycznych. Warunkiem niezbednym staje sie oferowanie ustug o charakterze
logistyczno - kompleksowym, obejmujacych nie tylko przewéz tadunkéw, ale takze operacje
za- i wytadunkowe, dowozowe, magazynowe, a takze ustugi towarzyszace, takie jak sorto-
wanie, dystrybucje, ustugi sanitarne, weterynaryjne, dokumentacyjne i szereg innych.

Swiadczenie tego rodzaju ustug, a takze zacieénienie wspépracy gospodarczej miedzy
Wschodem i Zachodem wymaga¢ bedzie rozwoju infrastruktury transportowej i budowy we-
ztéw transportowych, nazywanych platformami logistycznymi lub centrami logistycznymi.

Przewidywane witgczenie sie Polski w systemy logistyczne Unii Europejskiej juz obecnie
wymusza prace nad podjeciem inwestycji modernizujgcych drogi transportowe wraz z roz-
mieszczonymi na nich centrami logistycznymi.

Powstawanie centréw logistycznych ma na celu optymalizacje kosztéw transportu, dystry-
bucji, magazynowania, przetadunkéw i innych prac towarzyszacych w celu lepszej obstugi
klienta6.

Centra logistyczne powinny by¢ zlokalizowane w poblizu duzych aglomeracji i powigzane
z gtéwnymi ciggami komunikacyjnymi. Sg one bowiem podstawowymi weztami w koryta-
rzach transportowych, stanowigcych potagczenie z miedzynarodowymi szlakami tranzytowymi
przechodzacymi przez Polske.

Zakres czynnosci oferowanych przez centra logistyczne uzalezniony jest od ich rodzaju.
W iekszo$¢ centréw realizuje standardowe ustugi, czyli sktadowanie towaréw, kompletacje
zamoOwien przeznaczonych dla wielu klientéw, przetadunek towaréw transferowych pocho-
dzacych od wielu dostawcéw i przeznaczonych dla wielu odbiorcéw. Niektére centra oferuja
takze ustugi uzupetniajace, takie jak: zabezpieczenie jakosci, obrébke towaréw, pakowanie,
ustugi naprawcze, obstuge reklamacji, transformacje odpadéw i inne, a takze ustugi publicz-
ne, tzn. bankowe, pocztowe, celne i informacyjne. Centrum logistyczne staje si¢ wtedy logi-
stycznym centrum kompetencyjnym lub kompleksowym centrum ustugowym.

Duze centra logistyczne posiadaja rowniez wydziaty ustug administracyjnych, czyli wy-
dziaty opracowywania zlecen, przygotowywania pracy, przetwarzania danych, zarzadzania
transportem i inne. Staja sie wiec punktowag infrastrukturg logistyczna niezbedng do sprawne-
go zarzadzania towarem i idgcg za nim informacja.

Centra sg wyposazone w infrastrukture przystosowang do obstugi Kilku gatezi transportu,
centrum informatyczne, magazyny wraz ze specjalistycznymi urzadzeniami przetadunkowy-
mi, umozliwiajgcymi szybka obstuge tadunkéw. Stanowiag one miejsca nadania, przetadunku
i odbioru masy towarowej przewozonej w obrocie krajowym i miedzynarodowym. Centra
logistyczne sa to bazy, w ktérych ma sie koncentrowaé praca spedytoréw i operatoréw trans-
portu multimodalnego.

Waznym zadaniem centrum logistycznego jest obstuga jednostek tadunkowych wszelkiego
typu. Centra logistyczne musza by¢ jednocze$nie terminalem dla obstugi przewozéw multi-
modalnych, w ktérym jednostki tadunkowe beda napetniane, oprézniane, zatadowywane,
wytadowywane oraz w ktérym dokonywana bedzie dystrybucja poszczegblnych partii towa-
réow do odbiorcéw. Tak wiec to wiasnie multimodalne terminale, dysponujace odpowiednia
infrastrukturg i wyposazeniem, zazwyczaj sa podstawg przy tworzeniu centréw logistycznych.

6G6rski J., Brdulak H.: CErtrakgsiyczre-aiﬁdyrm/\qu Materiaty Il Polsko - Niemieckiej Konferencji
Logistycznej pt. Innowacje logistyczne dla produktéw i ustug w gospodarce, Instytut Logistyki i Magazynowa-
nia, Poznan 1997, s. 249.
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4, TRANSPORT MULTIMODALNY W EUROPIE ZE SZCZEGOLNYM
UWZGLEDNIENIEM POLSKI

Potozenie Polski w centrum Europy czyni jg jednym z najwazniejszych krajéw tranzyto-
wych. Sprzyja temu brak powazniejszych przeszkdéd naturalnych na granicach i wewnatrz
kraju - Polska w przewazajacej czesci jest krajem nizinnym, a granice rzeczne sg tatwe do
przekroczenia.

W realizacji przewozéw tranzytowych ogromne znaczenie majg nowoczesne technologie
transportowe. Zwigzane jest to z rozwojem rynku ustug logistycznych i wzrostem ilosci ta-
dunkéw wysoko przetworzonych.

Preferowane sg technologie pozwalajgce na dostarczenie tadunkéw we wtasciwym czasie i
do wtasciwego miejsca, przy mozliwie minimalnych kosztach $wiadczenia ustug. Coraz cze-
Sciej stosuje sie ograniczenia technologii, ktére niekorzystnie oddziatuja na $srodowisko natu-
ralne i stwarzajg duze zagrozenie wypadkowoscig.

Przewozy multimodalne zapewniajg istotne korzy$ci dzieki maksymalnemu wykorzystaniu
zalet poszczeg6lnych gatezi transportu. Dla klienta korzyscia jest wyzsza niezawodnosc¢,
mniejsze ryzyko uszkodzen, wieksza terminowo$¢ dostaw; dla przewoznika - efektywniejsze
wykorzystanie srodkéw transportowych, oszczedno$¢ sity roboczej, a dla $srodowiska natural-
nego - zmniejszenie jego zanieczyszczenia.

Narastajgce naciski na ochrone $rodowiska naturalnego spowodowaty, ze kolej, bedaca
»przyjaznym” $rodkiem transportu, przezywa swdj renesans. Ma to szczegdlne znaczenie dla
Polski jako kraju tranzytowego, bowiem wtasnie w krajach tranzytowych wieksza jest wraz-
liwo$¢ na problemy ekologiczne, wyzsze sg koszty utrzymania infrastruktury drogowej, rosna
koszty kongestii, a co za tym idzie - wzrasta zainteresowanie przewozami multimodalnymi,
mimo ze ich opfacalno$¢ jest nadal dyskusyjna.

Ewentualne korzysci z przewozéw multimodalnych uzaleznione sg od ich struktury, odle-
gtosci przewozu i warunkéw, w jakich sg one realizowane, a takze od preferencji spote-
czenstw.

Szanse na rozwdj tego rodzaju transportu w Polsce wynikajg z jej tranzytowego potozenia
i dazenia do wzrostu wspdtpracy z krajami Europy i Azji.

Dodatkowe przestanki rozwoju transportu kombinowanego w naszym kraju to 7:

e brak sieci autostrad i drég szybkiego ruchu w kierunkach Pétnoc - Potudnie i Wschéd -
Zachod; wyczerpujgca sie zdolno$¢ przepustowa istniejagcych drég miedzynarodowych
oraz ich stan, nie odpowiadajagcy wymogom Unii Europejskiej;

« dobrze rozwinieta sie¢ linii kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym i istniejgce na niej
rezerwy zdolnosci przepustowej;

e przecigzenie drogowych przej$¢ granicznych i tym samym ograniczenie mozliwosci tran-
zytowych;

e rezerwy przepustowos$ci na kolejowych stacjach granicznych, ktére wykorzystywane sg w
40 - 70 %.

Dogodne potozenie tranzytowe Polski powinno sprzyja¢ rozwojowi nastepujacych pota-
czen transportem kombinowanym :

e portdw Morza Battyckiego i Péinocnego z krajami rejonu Morza Czarnego, Adriatyku,
potudniowymi krajami WNP i krajami Bliskiego Wschodu;

7 Wojewsdzka - Krol K. Kortronegewdd trarsportu karbinonaregp kdlgiono - samochodonegp. ero-

blemy wiaczenia Polski do europejskiego systemu transportowego. Uniwersytet Gdanski, Sopot 1997, s. 46.
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¢« Europy Potudniowo - Zachodniej z krajami battyckimi (Finlandig, Litwa, Lotwg i Esto-
nig) i pétnocnymi regionami WNP;
e na linii Zachéd - Wschéd (Berlin - Moskwa - Pekin).

Rozwdj transportu multimodalnego w Polsce pozwolitby na lepsze wykorzystanie infra-
struktury kolejowej i zwiekszenie przepustowosci przej$¢ granicznych, odcigzenie drég dla
samochod6éw osobowych, stworzyt szanse wzrostu ruchu tranzytowego w naszym kraju i
umozliwit integracje systemu transportowego Polski z systemem europejskim.

Jak kazda nowa technologia, transport multimodalny napotyka na szereg probleméw.
Przede wszystkim dotyczg one finanséw na stworzenie odpowiedniej bazy technicznej - in-
frastruktury, taboru i terminali przetadunkowych. Duza réznorodno$¢ elementéw technicz-
nych, jednostek tadunkowych (kontenery, nadwozia wymienne, samochody ciezarowe skrzy-
niowe, przyczepy i naczepy siodtowe), pojazdéw przeznaczonych do ich przewozu (wagony
do przewozu konteneréw i nadwozi wymiennych, wagony kieszeniowe, wagony niskopodto-
gowe) i urzadzen przetadunkowych stanowi powazne ograniczenie w rozwoju transportu
multimodalnego. Powstat wiec, podobnie jak w przypadku konteneréw, problem ujednolice-
nia parametrow wszystkich tych elementéw.

Przewozy multimodalne nie rozwijajg sie bowiem tak optymistycznie, jak ujmowaty to
prognozy. W Polsce panowato przekonanie o konieczno$ci rozwoju tych przewozéw i w
zwigzku z tym wyznaczone zostaty linie kolejowe o tacznej dtugosci 5100 km, odpowiadaja-
ce normom AGC i AGTC.

W programie rozwoju transportowych systeméw kombinowanych do 2010 roku okre$lono
potrzeby inwestycyjne w zakresie uktadu punktéw przetadunkowych transportu multimodal-
nego z rozmieszczeniem terminali. Zaktadano stopniowy rozwdj przewozéw multimodalnych
- dwukrotny w 1996 roku i trzykrotny w roku 2000 w odniesieniu do roku 1990.

Dane statystyczne wskazujg, co prawda, wzrost liczby przewiezionych jednostek tadunko-
wych, jednak po uwzglednieniu ich udziatu w ogélnych przewozach okazuje sie, ze udziat ten
nie tylko nie wzrost, ale nawet spadt8. Europejskie przewozy multimodalne obejmujg zaled-
wie 4 - 4,5% tych wszystkich tadunkéw, ktére mogtyby potencjalnie cigzy¢ do tego rodzaju
transportu. W Polsce udziat transportu multimodalnego w przewozach PKP stanowi niecaly
1%. Powodem jest przede wszystkim fakt, iz czas przewozu tadunku przy wykorzystaniu
transportu multimodalnego jest zazwyczaj dtuzszy niz za pomocg samochodu ciezarowego, a
ponadto ceny oferowane przez operatorow multimodalnych sa ciggle wyzsze niz stawki po-
bierane przez przewoznikéw drogowych9.

Problemem sg takze zbyt krétkie odlegtosci przewozu, podziatl kontynentu na wiele
panstw, wystepowanie na trasach przewozu mostéw i tuneli, zréznicowanie uregulowan
prawnych oraz niedoinwestowanie multimodalnej infrastruktury10.

Ponadto jeden z wazniejszych argumentéw przemawiajgcych za rozwojem transportu mul-
timodalnego, tj. aspekt ekologiczny, réwniez nie wydaje sie by¢é wystarczajgcy. W dalszym
ciggu na rynkach transportowych Europy znaczacg przewage ma transport samochodowy.
Natomiast rola transportu kolejowego systematycznie maleje. Przedsiebiorstwa kolejowe w
krajach europejskich sg zadtuzone, ociezate i bez pomocy rzagdowej niezdolne do samodziel-
nego konkurowania z transportem samochodowym.

Panstwa europejskie prowadza wiele inwestycji infrastrukturalnych w postaci budowy no-
wych i modernizacji istniejgcych autostrad i drég szybkiego ruchu. Infrastruktura transportu
kolejowego pozostaje niedoinwestowana. Wyjatek stanowi¢ moze jedynie Szwajcaria, w
ktérej wprowadzane sg limity i zakazy poruszania sie pojazdéw ciezarowych, a ogromne su-

8Neider J.: mﬂmmmmm dd@l i[IIHlG:hPolska Gazeta Transportowa. 25 czerwca 1998.

9 Ibidem.

1ONeider J.: |§dﬂﬂ3ﬂnﬂlmmmr@op cit.
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my przeznaczane sg na inwestycje w transporcie kolejowym. Przemyst samochodowy produ-
kuje juz dzisiaj masowo ciezaréwki ekologiczne (hatas, spaliny), czesciowo odpierajgc w ten
spos6b zarzuty ekolog6éw i zwolennikéw internalizacji zewnetrznych kosztéw transportull

5. ASPEKTY EKONOMICZNE TRANSPORTU MULTIMODALNEGO

Transport multimodalny w istotny sposéb przyczynia sie do rozwigzania niektérych pro-
bleméw transportowych w Europie. Pozwala bowiem na odcigzenie drogowych przej$¢ gra-
nicznych, a co za tym idzie - na usprawnienie przewozéw miedzynarodowych. Ponadto od-
prawy graniczne na przej$ciach kolejowych nie wymagajg tak rozbudowanej infrastruktury,
jak w przypadku przejs¢ drogowych. Transport multimodalny pozwala takze zmniejszy¢ za-
ttoczenie sieci drogowej, a w konsekwencji zwieksza bezpieczeAstwo ruchu.

Wykorzystanie tej technologii transportu w istotny sposéb zmniejsza szkody $rodowisko-
we powodowane przez transport drogowy. Jednakze trwajaca w Europie liberalizacja rynku
transportowego koncentruje sie na harmonizacji warunkéw konkurencji pomiedzy poszcze-
gélnymi przewoznikami, a nie pomiedzy poszczegélnymi gateziami transportu. Prowadzi to
do istotnych zaktécen w konkurencji i powoduje, ze w rezultacie transport kolejowy i multi-
modalny przegrywaja walke z transportem drogowym. Podstawowa przyczyna tkwi w niejed-
nakowym obcigzeniu poszczeg6lnych gatezi transportu kosztami infrastruktury i kosztami
zewnetrznymi, bowiem koszty wiasne kolei sg obcigzone w powaznym stopniu kosztami in-
frastruktury, a koszty infrastruktury drogowej sg w rzeczywisto$ci ponoszone przez cate spo-
teczenstwo w postaci podatkéw. Taka sytuacja powoduje, ze transport multimodalny staje sie
konkurencyjny dla drogowego tylko na duzych odlegtosciach lub przy przewozie tadunkéw
niebezpiecznych i szczeg6lnie ciezkich. Tak wiec mozna stwierdzi¢, ze internalizacja, czyli
upodmiotowienie kosztdw zewnetrznych transportu i infrastruktury, jest waznym spoteczno -
ekonomicznym instrumentem polityki transportowej12

Nalezy takze zwrdci¢ uwage na fakt, ze w przypadku transportu multimodalnego, szcze-
gélnie w technologii nadwozi wymiennych, znacznie malejg koszty zwigzane ze sktadowa-
niem, transportem wewnatrzzaktadowym i gospodarka magazynowa. Nadwozia mogg bo-
wiem petni¢ role magazynu. Fakt, iz towar z taSmy produkcyjnej moze trafi¢ na palete i do
nadwozia wymiennego lub odwrotnie, powoduje, ze w istotny sposéb malejg koszty zwigzane
z pakowaniem i rozpakowywaniem towaréw.

Ponadto poréwnujac ceny przewozu transportem kolejowym (multimodalnym) i drogo-
wym nalezy doktadnie uwzgledni¢ wszystkie koszty posrednie i bezposrednie. Bezposrednie
- czyli amortyzacje i eksploatacje taboru wynikajace z rzeczywistego czasu pracy, ptace kie-
rowcy, optaty drogowe i inne, posrednie - czyli optaty zwigzane z amortyzacjg i eksploatacja
pojazdu, gdy on nie pracuje (postoje na granicy i na wypoczynek kierowcy) oraz oczekiwanie
na wykonanie prac tadunkowych, utrzymanie zaplecza dla obstugi taboru, koszty ubezpiecze-
nia towaru przy przewozach miedzynarodowych ( w transporcie multimodalnym na odcinku
kolejowym towar ubezpiecza kolej), przygotowanie kierowcéw do przewozéw miedzynaro-
dowych (znajomos$¢ jezykéw obcych, umiejetno$¢ poruszania sie poza granicami) i inne.13

1 Neider J.: ISt0ta trargortu mutimooEinegD. op. cit.
122Wronka J.: Promowanie transportu kombinowanego poprzez internalizacje kosztéw zewnetrznych transportu.
Przeglad Kolejowy 5/96.

BTechnologie stosowane w transporcie kombinowanym - aspekty ekonomiczne i techniczne. TTK POLKOMB1
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A. Lipinska-Stota

Doktadna analiza tych kosztéw réwniez wskazuje na uzasadnione wykorzystanie trans-
portu multimodalnego.
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Abstract

In the article was explaining questions of multimodal transport’s common understanding.
There was characterised loading units which are using in that type of transport. There was
shoved importance of logistics terminals in development of this type of transport . She dem-
onstrated an classification of logistics terminals and set of activities which can be perform .
Author was described problems of multimodal transport in Europe , and especially in Poland

Especially was underlined importance of using this type of transport for transit communi-
cations through Poland . In the final part were described economics problems of this branch
of transport . Author concentrated on advantages which can be reach from relieve of road and
road borders crossing points and finally from improving conditions of road traffic and natural
environment.



