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ROZWOJ PRZEWOZOW KOMBINOWANYCH ALTERNATYWA
DLA OGRANICZENIA DYNAMICZNEGO WZROSTU
TRANSPORTU DROGOWEGO W EUROPIE | POLSCE

Streszczenie. Aspekty Srodowiskowe, bezpieczefistwa i rosngce zattoczenie na sieci drég
kotowych w Europie powodujg potrzebe rzeczywistego promowania przyjaznych dla
Srodowiska gatezi i technologii transportu - w tym przede wszystkim kolei, transportu
kombinowanego i wodnego - do czasu wyréwnania warunkéw konkurencji miedzygateziowej
i to gtdwnie poprzez upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych transportu. Dlatego Unia
Europejska w sposéb jednoznaczny podkres$la konieczno$¢ zmiany struktury galeziowej
europejskiego systemu transportowego na korzy$¢ przyjaznych dla $rodowiska i zycia
cztowieka gatezi transportu. Zasada ta - o fundamentalnym znaczeniu dla przysztosci
transportu w poszerzonej Unii Europejskiej - powinna by¢ jednym z gtéwnych elementéw
polityki transportowej Polski, zwtaszcza w S$wietle akcesji Polski do Unii w 2004 r.
W artykule przedstawiono wielko$¢ i strukture przewozéw kombinowanych w Europie,
sposoby wspierania rozwoju transportu kombinowanego przez Unie Europejska i wybranych
panstwach zachodnich. W czesci koricowej oméwiono przestanki i mozliwosci rozwoju
transportu kombinowanego w Polsce oraz dokonano préby oceny funkcjonowania polskiego
rynku transportu kombinowanego po akcesji z Unig Europejska.

THE GROWTH OF THE COMBINED TRANSPORTATION AS AN
ALTERNATIVE FOR LIMITATION THE DYNAMIC INCREASE
OF A ROAD CARRIAGE IN EUROPE AND IN POLAND

Summary. The environmental and safety aspects and the growing congestion existing on a
road system in Europe cause the need for promoting of environmentally friendly branches
and transport technologies, in this especially railways, combined and water transport, until the
time when the conditions of inter-branch competition are levelled, mainly my means of
making the external costs of transport subjective. That is why the European Union underlines
univocally the necessity to change the branch structure of a transport system for the benefit of
the environmentally friendly and human life the branch of the transport. This principle having
the fundamental significance for the future of transport in the enlarged European Union
should be the one of the mayor element for transport policy of Poland, especially in view of
Poland's accession to the EU in 2004. In this article there were presented the size and a
structure of the combined carriages in Europe, method to support the growth of the combined
transport all over the EU and in chosen states of Western Europe. In the final part of this
article, there were presented the conditions and opportunities for the growth of the combined
transport in Poland and there was also made the attempt for the assessment of functioning the
Polish market of the combined transport after Poland's accession to the EU.

1Szkota Gt6wna Handlowa
20srodek Badania Ekonomiki Transportu w Warszawie
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1. STANOWISKO KOMISJI EUROPEJSKIEJ W SPRAWIE ROZWOJU TRANSPORTU
KOMBINOWANEGO

Komisja Europejska podejmuje szereg dziatan zaréwno o charakterze legislacyjnym,
jak i przedsiewzie¢ inicjujacych (tacznie ze wspoHfinansowaniem), majacych na celu
wspieranie rozwoju transportu kombinowanego w Europie.3.

Wedtug Komisji Europejskiej - osiggniecie znaczacych zmian strukturalnych na rynku
przewozéw towarowych zgodnie z rekomendowang zasadg rozwoju zréwnowazonego
transportu bedzie mozliwe poprzez wdrazanie pakietu nastepujacych $rodkéw promujacych
przesuniecie czesci przewozéw towarowych z transportu drogowego na transport kolejowy i
kombinowany:

1) znaczace usprawnienie efektywnosci ijakosci ustug kolejowych, w tym przede wszystkim
eliminowanie opéznieA w kursowaniu zwartych pociggéw towarowych oraz zwiekszenie
niezawodnoS$ci i czestotliwosci ustug kolejowych, zwlaszcza $wiadczonych w systemie
przewozéw kombinowanych;

2) zapewnienie interoperacyjnosci kolei w ukiadzie miedzynarodowym poprzez
eliminowanie istniejgcych waskich gardet o charakterze technicznym, eksploatacyjnym i
organizacyjnym w miedzynarodowych towarowych przewozach kolejowych;

3) usprawnienie partnerskich zwigzkéw i wspdtpracy miedzy operatorami pociaggow i
operatorami kolejowej infrastruktury oraz miedzy nimi a operatorami transportu
kombinowanego;

4) usprawnienie kosztéw operacji kolejowych oraz zapewnienie elastycznosci cenowej;

5) zapewnienie dtugoterminowego finansowania kolejowych inwestycji infrastrukturalnych;

6) wprowadzenie efektywnych i spéjnych podatkéw oraz optat za ciezarowe pojazdy
drogowe;

7) efektywne wdrozenie podstawowych regulacji dotyczacych ciezarowego transportu
drogowego, zwtaszcza w zakresie limitéw ciezaru, bezpieczenstwa, czaséw jazdy, pracy i
odpoczynku kierowcdw, z réownoczesng weryfikacjg stosowanych procedur i sankcji.

Nalezy jednak mie¢ $wiadomo$¢, ze koleje bez jakiejkolwiek pomocy zewnetrznej nie
bedag w stanie wygra¢ walki konkurencyjnej z transportem drogowym. Eksperci Unii
podkres$lajg ze koleje nie stang sie nowoczesng gatezig transportu, na miare nowego stulecia,
jesli sie nie stworzy im warunkéw do petnej i rzeczywistej liberalizacji, jak réwniez jesli
transport kolejowy, a w konsekwencji i kombinowany nie otrzymaja niezbednej pomocy.

W okresie przejsciowym, czyli do czasu wyrdéwnania warunkéw konkurencji
miedzygateziowej (gtéwnie poprzez doprowadzenie do poréwnywalnos$ci poziomu optat za
korzystanie z infrastruktury i upodmiotowienie kosztow zewnetrznych transportu) transportu
kolejowego i kombinowanego powinien by¢ objety pomoca administracyjng i finansowa a
ponadto w stosunku do transportu drogowego nalezy stosowaé¢ zaréwno ilosciowe, jak i
jakosciowe instrumenty restrykcyjne. W potgczeniu z instrumentami utatwiajacymi tworzenie
prawidtowych warunkéw technicznych i logistycznych zapewnitoby to korzystne warunki do
przesuniecia czesci przewozow z transportu drogowego na transport kolejowy. Efektem tego
bedzie petniejsze wykorzystanie mozliwosci transportu kombinowanego.

Oprécz tworzenia korzystnych - dla transportu kolejowego - warunkéw zewnetrznych,
same koleje muszg w sposdb zasadniczy usprawni¢ jako$¢ i efektywnos$¢ swoich ustug.
Nowa oferta przewozowa kolei powinna by¢ w petni dostosowana do potrzeb rynku i na tyle
atrakcyjna jakosciowo i cenowo, aby odzyska¢ utraconych klientéw. Koleje muszg wiec w
maksymalnym stopniu spetnia¢ oczekiwania klientow w takich aspektach jako$ciowych
swoich ustug, jak: niezawodno$¢, elastyczno$é, krétki czas przewozu, duza czestotliwo$é

3 While Paper. European Transport Policy for 2010: time to decide. Commission of the European Communities.
COM(2001)370, Brussels, 12.09.2001
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potaczen oraz konkurencyjne ceny. Pozwoli to na lepsze wykorzystanie przewagi
ekologicznej kolei oraz stworzy lepszy klimat polityczny w poszczegélnych krajach do
wspierania transportu kolejowego, jako przyjaznej dla $srodowiska i zycia cztowieka gatezi
transportu.

Komisja Europejska rekomenduje miedzy innymi: alokowanie $rodkéw publicznych
na inwestycje terminalowe (wigczajgc logistyczne centra towarowe) oraz na usprawnienie
dostepu infrastrukturalnego do terminali transportu kombinowanego; standaryzacje
intermodalnych jednostek tadunkowych; zapewnienie petnej liberalizacji dostepu do sieci
kolejowej w Europie dla operatoréw wykonujgcych przewozy kombinowane oraz wdrazanie
efektywnego i kompatybilnego systemu informacyjnego (opartego na technologii EDI) we
wszystkich ogniwach tafcucha transportu kombinowanego.

W Biatej Ksiedze z 2001 r. podkresla sie, ze zegluga morska bliskiego zasiegu oraz
zegluga $rédlgdowa sa tymi gateziami, ktére moga sie skutecznie przyczyni¢ do zmniejszenia
skazenia powietrza przez transport oraz kongestii na sieci drdg kotowych. Uwaza sie, ze
jednym ze sposobéw ozywienia zeglugi jest budowa prawdziwych autostrad morskich w
ramach master planu dla transeuropejskiej sieci transportowej oraz oferowanie efektywnych i
uproszczonych ustug. Bedzie to wymagato stworzenia znacznie lepszych potaczen miedzy
portami morskimi i siecig kolejowg oraz siecigwodng $rédlagdowa, w ramach zintegrowanych
tancuchéw morsko-ladowych. Do uruchomienia tych potaczen i nadania im rzeczywiscie
atrakcyjnego  wymiaru pod wzgledem komercyjnym Biata Ksiega rekomenduje
wykorzystanie srodkéw z istniejgcych funduszy strukturalnych oraz programu Marco Polo.

2. PRZEWOZY KOMBINOWANE W EUROPIE

Na podstawie Raportu UIRR (Miedzynarodowy Zwigzek Towarzystw Transportu
Kombinowanego, Kolej - droga) za lata 1990 - 2001 w tablicach 1,2 i 3 oraz na rysunkach 1-
3 podano wybrane wielko$ci przewozéw transportem kombinowanym, wykonanych przez
operatow zrzeszonych w UIRR. Nalezy zaznaczy¢, ze w celu unikniecia podwojnego liczenia
w statystykach UIRR podaje sie tylko liczbe przesytek nadanych w eksporcie przez cztonkéw
UIRR. Jedna przesytka stanowi ekwiwalent przewozu drogowego (=+/-2,3 TEU).

Tablica 1
Wielkos¢ przewozow europejskich operatoréw transportu kombinowanego
wedtug liczby nadanych przesytek’*
Lata

Przewozy ogdtem Ruch miedzynarodowy Ruch krajowy
liczba min liczba min liczba min
przesytek tono-km przesytek tono-km przesytek tono-km

1990 1183 361 18 677 543 610 11 708 639 751 6 969
1995 1615 364 24 970 968 910 17 720 646 454 7250
1996 1711 258 27 167 1047 866 19 584 663 390 7583
1997 1863 949 29 861 1 139 666 21 527 724 278 8 334
1998 1882 700 30 234 1 167 345 21 926 715 355 8308
1999 1821 017 28 588 t 158 735 20 742 662 282 7 846
2000 1964 439 30 936 1287 922 22 804 676 517 8 132
2001 1936 904 31 880 1286 673 24 663 650 231 7217

liczba przesytek nadanych tacznie w ruchu krajowym i migdzynarodowym
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Tablica 2
Struktura przewozéw przesytek w jednostkach tadunkowych
Kontenery i nadwozia Ro-La
. Naczepy
Lata wymienne
liczba udziat liczba udziat liczba udziat
jednostek w [%] jednostek w [%] jednostek w %]
fw tys.] [w tys. | lwtys.|
1990 727 62 214 18 242 20
1995 1079 67 312 19 224 14
1996 1160 68 344 20 207 12
1997 1333 71 346 19 185 10
1998 1335 71 382 20 166 9
1999 1260 69 406 22 155 9
2000 1333 68 460 23 172 9
2001 1300 67 466 24 171 9
Tablica 3

W ielko$¢ przewozéw wedtug wybranych operatoréw transportu kombinowanego*»
cztonkéw UIRR

Lata Kombi- Cemat Nova- Okombi Hupac TRW. Hungaro- Polkombi
verkher trans kombi

1990 550 743 120 355 199 525 115 366 98 534 36 023 X X

1995 629 808 261 671 199913 171 189 155 931 62 413 37 205 1340
1998 619 649 332 146 252 641 193 991 184 218 67 037 61 436 11 434
1999 549 381 331 934 239 838 214 843 200 032 56 814 60 813 11 615
2000 536 068 343 722 253 419 265 341 247 254 56 094 61 780 11 886
2001 533 950 321 895 239 050 298 067 237 955 62 127 66 596 5564

' Przewozy wymienionych operatoréw stanowity 90,4 % przewozéw wszystkich operatoréw bedacych cztonkami UIRR
w 2001 roku.

Po okresie statego wzrostu przewozéw, w latach 1990-1997, od 1998 r. nastgpita
stagnacja, a w 1999 r. spadek przewozéw kombinowanych w Europie na skutek kryzysu w
transporcie kolejowym, ktérego najistotniejszymi - dla transportu kombinowanego -
symptomami byt wzrost op6znien pociggéw blokowych (zwiaszcza na dalekich
miedzynarodowych trasach) oraz ich odwotywanie, przy réwnoczesnym wzro$cie cen za
ustugi kolejowe. Okazato sie jednak, iz pomimo braku poprawy w jako$ci ustug kolejowych
nastapit wzrost przewozéw kombinowanych w 2001 r. o ok. 6% w stosunku do 1999 r.
Mozna wiec moéwi¢ o sukcesie konsekwentnej dziatalnosci operatoréw transportu
kombinowanego, ktérzy biorac na siebie petne ryzyko za realizacje przewozéw kolejowych
miedzy terminalami zdotali przyciggna¢ klientéw utraconych w latach 1998-1999. W efekcie,
wiekszo$¢ towarzystw transportu kombinowanego, zrzeszonych w UIRR, w stosunku do
1999 r. osiggneto wzrost przewozéw (w ruchu miedzynarodowym) w 2001 r., przy czym
najwiekszy wzrost odnotowali nastepujacy operatorzy: Okombi - 38% i Hupac - 19%.

W ruchu krajowym nastgpit bardzo duzy spadek przewozéw kombinowanych w
Niemczech - ponad 16% w 2000 r. i o ponad 6% w 2001 r., co oznaczato, ze facznie w dwach
ostatnich latach ponad 97 tys. przesytek zostato przesunietych ponownie na transport
drogowy. Spadek ten wynikat przede wszystkim ze stalego i powaznego wzrostu cen DB
Cargo w przewozach towarowych.
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Rys. 1 Przewozy przesytek wedtug rodzajow komunikacji

Fig. 1L Freight transport split over type oftransport
Zrodio: opracowanie wiasne

Rys. 2. Udziatjednostek transportu kombinowanego w przewozach ogétem w %

Fig. 2. The share ofmodal transport units in the whole oftransport volume in %
Zr6dio: opracowanie wiasne.
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Rys. 3. Przewozy europejskich operatoréw transportu kombinowanego (w min tono-km)
Fig. 3. Transport volume ofeuropean modal transport operators (min tonn-km)
Zrodio: opracowanie wiasne

Rys. 4. Strukturaprzewozu przesytek wjednostkach tadunkowych w %
Fig. 4. The structure oftransport o fgoods expressed infreight units
Zrodio: opracowanie wiasne

Ponad 12% wzrost przewoz6w krajowych w 2001 r. (w stosunku do 1999 r.) wystapit
w Austrii. Nalezy podkresli¢, ze tak dobre wyniki w przewozach kombinowanych w Austrii
sg duzg zastuga konsekwentnej polityki rzadu austriackiego, ktéry skutecznie promuje rozwoj
transportu kombinowanego poprzez instrumenty proekologicznej polityki transportowej.
W tej sytuacji réwniez i koleje austriackie OBB odnotowaty w 2000 r. wzrost przewozéw,
przewozac 21,8 min ton tadunkéw w systemie transportu kombinowanego.

kacznie w latach 1999-2001 towarzystwa UIRR w ruchu miedzynarodowym i
krajowym przewiozty 1,821 - 1,936 min przesytek (co odpowiada ok. 4,94 min TEU rocznie),
wykonujgc odpowiednio prace przewozowg 28,6 - 31,9 mld tono-km.
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Fig. 5. Przewozy przesytekprzez wybranych europejskich operatoréw transportu kombinowanego

Fig. 5. Freight transport by chosen european modal transport operators
Zrédto: opracowanie wiasne

Jesli chodzi o strukture jednostek intermodalnych uzytych w przewozach przesytek
przez towarzystwa UIRR w 2000 r., to utrzymuje sie wysoki - 67% udziat konteneréw i
nadwozi wymiennych w nadaniu przesytek ogétem (62% w 1990 r.), przy statym wzroscie
przewozéw ciezardbwek i zestawéw drogowych na wagonach (system przewozow
towarzyszacych) 24 % (18% w 1990 r.) iznacznym spadku naczep - 9% (20% w 1990 r.).

3. SPOSOBY WSPIERANIA ROZWOJU TRANSPORTU KOMBINOWANEGO PRZEZ
UNIE EUROPEIJSKA

Jedng z pierwszych inicjatyw legislacyjnych Wspélnoty Europejskiej dotyczacych
finansowania transportu kombinowanego byta Decyzja Komisji z 1993 r. o udzielaniu
pomocy finansowej dla projektéw pilotowych promujgcych transport kombinowany i
ustanawiajgca Program PACT (Pilot Actionsfor Combined Transportf. Zgodnie z decyzja
pomoc finansowa Wsp6lnoty moze by¢ udzielona na pilotowe badania dotyczgce przewozéw

kombinowanych, realizowanych na trasach juz ustalonych lub trasach, ktére majg by¢
ustalone. Warunkiem przyznania pomocy jest:

4 PACT: Pilot Actions for Combined Transport. Commission Decision 93/45/EC of 22 December 1992

concerning the granting of financial assistance for pilot schemes to promote combined transport. OJ No L 16,
25.1.1993.
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* wdrozenie badan nad:

- poprawga organizacji i eksploatacji ustug w transporcie kombinowanym na tych
trasach,

integracjg operatoréw w catoSciowy tancuch logistyczny;

« wskazanie, czy badania tego typu umozliwig osiggniecie efektywnych ustug w transporcie
kombinowanym, tak by mogty konkurowaé z transportem drogowym i byty jednoczesnie
ekonomicznie efektywne.

Pomoc finansowa byta udzielana na:

* wstepne badania nad aspektami wspolnymi wszystkim projektom,

* studia wykonalnosci na konkretnych trasach,

« projekty (przedsiewziecia) innowacyjne majace na celu poprawe jakosci ustug.

Komisja finansowata programy pilotowe w nastepujacy sposéb:

« do 100 % na badania wstepne,

« do 50 % na studia wykonalnosci,

« do 30 % na projekty innowacyjne.

W 1996 r. Komisja WE opublikowata komunikat5 o efektach realizacji programu
PACT oraz przedstawita propozycje rozporzadzenia o kontynuacji przyznawania finansowej
pomocy Wspdélnoty na dziatania promujace rozwdj transportu kombinowanego. Ocena
wynikéw programu wykazata, ze zrealizowane przedsiewziecia mozna podzieli¢ wediug
stopnia ich efektywnoS$ci na cztery kategorie:

1) inwestycje w sprzet transportowy i w urzadzenia przetadunkowe,
2) komercyjny rozwéj nowych technologii,

3) pomoc w dziedzinie kosztéw dostepu do infrastruktury,

4) przedsiewziecia logistyczne i szkoleniowe.

Dzigki $rodkom przyznanym w ramach programu uruchomiono wiele nowych potaczen

transportu kombinowanego oraz przyczyniono sie¢ do zwiekszenia przewozéw na

dotychczasowych potgczeniach. W ciggu 5 lat sfinansowano 78 projektéw na 25 trasach, w

tym m.in.: 19 kolejowo-drogowych, 6 wodnych $rédladowych i 8 morskich, a 21 projektéw

odnosito sie wytgcznie do terytorium Wspolnoty (wiaczajac Austrie, Szwecje, Finlandie przed
ich stowarzyszeniem), natomiast 8 objeto obszar poza Wspdlnota- w Szwajcarii lub krajach

Europy Centralnej i Wschodniej (Polska, Czechy i Stowenia).

W ramach programu PACT zrealizowano w 1996 r. studium wykonalnosci dla
przewozéw kombinowanych pomiedzy Niemcami i Polskg w korytarzu transportowym
Mannheim/Leipzig - Wroctaw/Gliwice/Warszawa6. W projekcie przeprowadzono analize
rynku obrotéw handlowych i przewozéw towarowych (drogowych i kolejowych) wedtug grup
NST/R pomiedzy Polskg i Niemcami oraz oszacowano potencjal dla przewozéw
kombinowanych w badanym korytarzu transportowym.

Kolejnym aktem prawnym byto Rozporzadzenie Rady WE z 1998 r. dotyczace
udzielania pomocy finansowej Wspélnoty dla dziatan o charakterze innowacyjnym, majgcym
na celu promowanie transportu kombinowanego7. Z wuwagi na obiecujgce rezultaty
dotychczasowego Programu PACT, Komisja zdecydowata jego kontynuacje i przedtuzenie
do konica 2002 r. z budzetem 35 min euro oraz rozszerzenie jego zakresu. W Rozporzadzeniu
okreslone zostaly ogélne i szczeg6towe cele dziatan finansowych oraz warunki, zasady i

5 Commission Communication concerning an action programme to promote the combined transport o f goods
and Proposal for a Council Regulation (EC) concerning the granting of Community financial assistance for
actions to promote combined goods transport. COM(96) 335 final. Brussels, 24.07.1996.

6 Feasibility study for a block train Poland-Gennany. PACT project. ULRR - Kombiverkher - Polkombi. Final
Report. Brussels, March 1997.

7 Council Regulation No 2196/98/EC of 1 October 1998 concerning the granting of Community financial
assistance for action of innovative nature to promote combined transport. OJL 277 of 14.10.1998.
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procedury przyznawania pomocy finansowej tym projektom, ktére przyczynig sie do

zwiekszonego  zastosowania transportu  kombinowanego na  europejskim  rynku

transportowym.

Wspdlnota udzielata pomocy finansowej w wysokosci do 50 % kosztéw studium
wykonalnoéci i do 30% kosztéw $rodkéw innowacyjnych, ktére powinny obejmowac przede
wszystkim:

« inwestycje na intermodalne wyposazenie transportowe, pod warunkiem, ze beneficjent lub
beneficjenci zobowigzg sie do utrzymywania tego wyposazenia na konkretnej trasie przez
minimum 5 lat;

« inwestycje w urzgdzenia przetadunkowe dlajakiejkolwiek gatezi transportu;

* uczestnictwo w kosztach dostepu do kolejowej i wodnej $rédlgdowej infrastruktury;

¢« wdrozenie zaawansowanych technik, technologii lub wyposazenia uprzednio
przetestowanych i zatwierdzonych, wiaczajac techniki telematyczne;

« $rodki odnoszace sie do logistyki, szkolenia zatdg i reklamowania dziatan.

W grudniu 2000 r. Komisja Europejska dokonata oceny programu PACT za okres
1997-2000, ktdérej wyniki opublikowano w czerwcu 2001 r. W okresie 1997-1999 PACT
sfinansowat 106 przedsiewzieé, na taczng kwote 19,6 min euro, ktérych wyniki oceniono
nastepujaco (jako procentowy wskaznik sukcesu sfinansowanych przedsiewziec):

« 11 % - wysoce pomyslne,

e 38 % -pomyslne,

e 33 % - czeSciowo pomysine,

e 19% -bez sukcesu.

W Biatej Ksiedze z 2001 r. podkreslono, ze intermodalno$¢ ma kluczowe znaczenie
dla rozwijania konkurencyjnych alternatyw transportowych dla transportu drogowego i
optymalnego #gczenia przyjaznych dla $srodowiska gatezi i technologii transportu. Komisja
WE, uznajac za celowe i w peini zasadne kontynuowanie promowania alternatywnych w
stosunku do drogowego gatezi transportu, na poczatku 2003 r. uruchomita nowy program,
nazwany Marco Polo8(sukcesor PACT-u), na okres 7 lat i z rocznym budzetem ok. 30 min
euro, ktéry promujac intermodalno$¢ ma byé otwarty na wszystkie propozycje i projekty
ukierunkowane na przesuniecie przewozéw towarowych z transportu drogowego na
alternatywne i bardziej przyjazne $rodowisku gatezie i technologie transportu: kolej, zegluge
morska bliskiego zasiegu, zegluge $rédladowag i transport kombinowany. W przeciwieAstwie
do programu PACT, ktory wspierat przedsiewziecia jedynie na terytorium Wspoélnoty,
program Marco Polo bedzie obejmowat projekty dotyczace rowniez krajow kandydujacych do
UE, w tym przede wszystkim krajow sasiadujacych z krajami Unii.

W ramach programu Marco Polo zostanie opracowana strategiczna mapa drogowa dla
popierania alternatywnych w stosunku do transportu drogowego gatezi transportu. Nie
wyklucza to wspierania zaréwno finansowego, jak i regulacyjnego, transportu
kombinowanego/intermodalnego przez panstwa cztonkowskie.

W ramach programu Marco Polo przewiduje sie trzy gtéwne obszary wspierania:

1) pomoc dla uruchomienia nowych, nie drogowych ustug transportowych, ktére powinny
by¢ ,zywotne” w $rednim okresie;

2) pomoc dla uruchomienia ustug lub urzadzen (np. terminale) o strategicznym znaczeniu dla
europejskiego systemu i rynku transportowego; beda to tzw. dziatania katalizujgce
sterowane przez Komisje;

3) stymulowanie repliki (replication) i ksztattowania wspdélnych celéw, opierajacych sie na
projektach zrealizowanych na rynku transportowym.

8 Marco Polo Programme: A New Promotion Concept for Alternatives to Road Transport. Paper European
Commission. DG TREN. Directorate for Inland Transport. Brussels, 22 June 2001.
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Przyjeto, ze program Marco Polo bedzie kontynuowat zapewnianie tzw. pomocy
startowej (start-up aid) dla uruchamiania niedrogowych ustug transportowych, pod
nastepujacymi warunkami:

« ustuga transportowa, zgodnie z biznesplanem, musi by¢ Zzywotna maksymalnie po 3-
letnim okresie finansowania;

e ustuga transportowa musi przejaé¢ tadunki jedynie z transportu drogowego, a nie z innych
przyjaznych dla $rodowiska gatezi transportu;

« ustuga moze proponowac przesuniecie ruchu we wszystkich segmentach rynku
przewozéw towarowych, jednakze musi dotyczy¢ miedzynarodowych potaczen;

e wsparcie powinno sie przyczyni¢ do usprawnienia proceséw eksploatacyjnych we
wszystkich ogniwach tafcucha intermodalnego;

¢ poparcie bedzie miato forme tzw. premii srodowiskowej, ktérej wielko$é bedzie obliczana
na podstawie mierzalnych srodowiskowych korzysci wynikajgcych z przesuniecia ruchu z
transportu drogowego;

e« pomoc musi by¢ uzyta na pokrycie kosztéw zwigzanych z uruchomieniem ustugi i nie
moze przekroczy¢é 30% catkowitych kosztéw projektu, natomiast koszty zwigzane z
upowszechnieniem wynikéw projektu i funkcjonowania ustugi mogaby¢ sfinansowane do
100% ze $rodkéw programu.

4. WSPIERANIE ROZWOJU TRANSPORTU KOMBINOWANEGO W WYBRANYCH
KRAJACH9

W tablicach 4-5 przedstawiono przyktady pomocy finansowej wybranych krajéw dla
transportu kombinowanego oraz miejsce transportu kombinowanego w polityce transportowej
tych panstw, a $rednioroczng pomoc rzadéw wybranych panstw Unii Europejskiej i
Szwajcarii - ktérajest poza strukturami Unii - dla transportu kombinowanego, w podziale na
kwote ogblng i w przeliczeniu na jednego mieszkanca oraz na dziesie¢ tysiecy kilometréw
kwadratowych powierzchni, przedstawiono na rysunkach 6- 8.

9 Opracowano na podstawie materiatdbw Zrédtowych, pozyskanych przez dr hab. Jerzego Wronke z
poszczegdlnych krajow.
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In Euro

Rys. 6. Srednioroczny budzet wybranych paristw UE na wspieranie transportu kombinowanego
w latach 1997-2002 (min euro)
Fig. 6. Mean annual budget of chosen UE states for modal transport support in years j997-2002
(in Eur)
Zrbdto: opracowanie wihasne

Rys. 7. Srednioroczny budzet wybranych paristw UE na wspieranie transportu kombinowanego na
jednego mieszkanca w latach 1997-2002 (euro)
Fig. 7 Mean annual budget ofchosen UE states, per capita, for modal transport support inyears

1997-2002 (in EUR)
Zr6dio: opracowanie wiasne
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a5

Rys. 8. Srednioroczny budzet wybranych parfistw UR na wspieranie transportu kombinowanego
w przeliczeniu na 10 tys. km2powierzchni w latach 1997-2002 (euro)

Fig. 8. Mean annual budget o fchosen UE states, per 10 thousend km' ofland area, for modal
transport support inyears 1997-2002 (in EUR)

Zr6dto: opracowanie wiasne

5. PRZESELANKI I MOZLIWOSCI ROZWOJU TRANSPORTU KOMBINOWANEGO
W POLSCE

W Polsce istniejg dobre perspektywy dla rozwoju transportu kombinowanego,
zaré6wno w odniesieniu do przewozéw krajowych, jak i miedzynarodowych. Zalezy to jednak
gtéwnie od polityki transportowej panstwa, czy bedzie to rzeczywisty rozwdj, czy tez
stagnacja lub spadek przewozéw kombinowanych =z udziatem polskich podmiotéw
transportowych. Spadek kolejowych przewozéw towarowych na poczatku lat 90. spowodowat
powstanie powaznych rezerw zdolnosci przewozowej transportu kolejowego, co stwarza duze
mozliwos$ci przejecia przez kolej czesci przewoz6éw z transportu drogowego w systemie
technologii transportu kombinowanego.

Na podstawie wynikéw szczeg6towych badanl) mozna stwierdzi¢, ze wystepuja
korzystne uwarunkowania zewnetrzne i perspektywy rozwoju transportu kombinowanego w
Polsce, zwlaszcza w kategoriach potencjalnego popytu. Przedstawiona w cytowanej pracy
prognoza przewozéw tadunkéw (w obstudze obrotéw polskiego handlu zagranicznego i
tranzytu) o wysokiej podatnosci na technologie transportu kombinowanego wskazuje, ze
istnieje potencjalny - i to znaczny - popyt na ustugi tej technologii transportu.

Zdaniem ekspertéw po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej mozliwy bedzie
znaczny wzrost obrotdw handlowych (o 25-30%) pomiedzy Polskg a panstwami
cztonkowskimi bedacymi juz w Unii, w tym gtéwnie Niemcami. Ponadto, panstwa Europy
Zachodniej, kierujagc sie wiasnymi interesami, beda sprzyjaty rozwojowi infrastruktury
transportowej w korytarzach transportowych Zachéd - Wschéd - Zachéd, co stwarza szanse

10Zob. J. Wronka z zespotem: Program rozwoju transportu kombinowanego w Polsce do 2015 r. Temal O BE4-1260/2000.
OBET, Warszawa-Szczecin, luty 2001.
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na znaczny wzrost przewozéw kombinowanych. O wykorzystaniu tego potencjatu zadecyduja

nastepujace elementy:

* intensywno$¢ i tempo eliminowania barier, zwtaszcza technicznych (infrastrukturalnych) i
ekonomicznych, w ramach efektywnej polityki transportowej panstwa,

¢ skutecznosci wszystkich podmiotéw na rynku transportu kombinowanego w Polsce i woli
rzeczywistej wspdtpracy,

e« wdrozenia programu rozwoju transportu kombinowanego.

Niewykorzystanie tej szansy bedzie oznaczato przejecie tych przewozéw przez
transport drogowy.

Doswiadczenia i osiggniecia innych krajow w rozwoju transportu kombinowanego
wskazujg, ze konieczna jest skuteczna i konsekwentna polityka transportowa parstwa w
ramach perspektywicznych programéw rozwoju transportu. O znaczeniu i roli programu w
rozwoju transportu kombinowanego w Polsce pisato wielu ekspertéw z dziedziny transportu,
sytuujagc Ministerstwo Transportu (obecnie Ministerstwo Infrastruktury) w roli inicjatora i
organu nadzorujacego realizacje takiego programu". Jest to potwierdzenie tezy, ze o
przyszto$ci transportu kombinowanego w Polsce zadecyduje konsekwentna realizacja
perspektywicznego Programu Rozwoju Transportu Kombinowanego przy peinym
zaangazowaniu panstwa.

Mozna moéwi¢ o dwoéch podstawowych kierunkach rozwoju transportu
kombinowanego w Polsce:

1) obstuga obrotéw polskiego handlu zagranicznego w relacjach ladowych i ladowo-
morskich,

2) obstuga przewozdéw tranzytowych przez terytorium Polski w relacjach lgdowych na
kierunku Wschéd-Zachéd-Wschéd oraz przez polskie porty morskie na kierunku Pétnoc-
Potudnie.

Intensyfikacja przewozéw kombinowanych przez polskie porty morskie jest
kluczowym instrumentem dla rozwoju i integracji zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w
intermodalnych morsko-lgdowych faficuchach transportowych. Ten kierunek rozwoju
przewozdw jest szczeg6lnie mocno rekomendowany i promowany przez Komisje Europejska.
Nalezy dazy¢ do peinego wykorzystania dogodnego potozenia geograficznego portow
polskich w uktadzie tzw. wschodnioeuropejskiego korytarza transportowego na osi potnoc-
potudnie, poprzez zacie$nianie wspoétpracy, promocje ustug portowych z krajami
skandynawskimi oraz wschodnimi landami Niemiec, Czechami, Stowacja, Austrig i
Wiochami. Prowadzone obecnie inwestycje w polskich portach morskich, finansowane ze
$rodkéw wiasnych i pozyczek Banku Swiatowego, zapewnig wysokajako$¢ ustug do obstugi
przewozéw kombinowanych w morsko-lagdowych tarfcuchach transportowych.

Rozszerzenie Unii Europejskiej o nowe panstwa powinno doprowadzi¢ do stworzenia
znaczacych mozliwosci dalszego rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Dotyczy to
miedzy innymi panstw regionu Morza Battyckiego, w tym przede wszystkim Polski, ktorej
znaczacy wzrost obrotéw handlowych z Unig jest szczegdlnie wazny z punktu widzenia
morskiej pozycji Polski w tym regionie.

Uczestnicy rynku transportu kombinowanego, zwitaszcza operatorzy, PKP, spedytorzy
i operatorzy terminali oraz porty morskie, powinni skoncentrowaé dziatania na
uatrakcyjnianiu oferty ustug tego transportu, miedzy innymi poprzez:

. zapewnienie przejazdu regularnych pociggdéw z intermodalnymi jednostkami zgodnie z
rozktadem jazdy w czasie konkurencyjnym do transportu samochodowego,

. skracanie czasu obstugi jednostek intermodalnych na terminalach,

1 Zob. L. Mindur : Transport kombinowany w Polsce. Przeglad Komunikacyjny nr 5/1997.
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. biezagce monitorowanie wszystkich potaczen w ramach systemoéw informacyjnych
opartych na technologii EDI,

. prowadzenie bardziej efektywniejszego marketingu i promocji ustug dla klientéw
krajowych i zagranicznych,

. nawigzywanie kontaktéw i prowadzenie statej wspétpracy z wiadzami lokalnymi i
regionalnymi w zakresie ksztatltowania infrastruktury towarzyszacej terminalom
transportu kombinowanego i centrow logistycznych.

Nalezy jednak podkresli¢, ze zar6wno dziatajagcy na polskim rynku operatorzy
transportu kombinowanego, jak i PKP nie bedg w stanie sami zapewni¢ wysokiej i
konkurencyjnej - w stosunku do transportu drogowego - jako$ci ustug transportu
kombinowanego i tym samym przyczyni¢ sie do jego zasadniczego rozwoju. O tym, ze
bardzo trudno jest zapewni¢ znaczgcy rozwdj transportu kombinowanego bez pomocy
panstwa (zwiaszcza finansowej), $wiadczg przyktady panstw Unii Europejskiej, zwitaszcza
tych. ktére odgrywajg wiodacg role na rynku tych przewozéw w Europie. Panstwa te
wychodza z zatozenia, zgodnie zresztg z rekomendacjami Komisji Europejskiej, ze nalezy
promowac transport kombinowany do czasu, gdy zostang wyréwnane warunki konkurencji
miedzy transportem drogowym i kolejowym, czyli po petnym upodmiotowieniu kosztow
zewnetrznych transportu.

Zdaniem autoréw, do czasu wyréwnania warunkéw konkurencji miedzygateziowej
miedzy transportem drogowym i kolejowym, w tym przede wszystkim poprzez
upodmiotowienie kosztdw zewnetrznych transportu i zharmonizowanie poziomu optat za
korzystanie z infrastruktury transportowej, przynajmniej strategiczne potaczenia w systemie
transportu  kombinowanego powinny byé finansowo wspierane przez panstwo, co
doprowadzitoby do stworzenia stabilnej sieci potgczen transportu kombinowanego i obnizenie
kosztéw transportu w tej technologii oraz dostosowanie sie rynku do tego systemu.

W zasadzie mozna moéwi¢ o dwoch obszarach potencjalnych zagrozen rozwoju
transportu kombinowanego w Polsce.

1. Zagrozenia wewnetrzne, w tym przede wszystkim:

e opoOznienia lub niepodjecie dziatan promujacych - chodzi tu zaréwno o wdrazanie
instrumentéw promujacych, jak i realizacje podstawowych zadan programowych, co
bedzie wymagato zaangazowania panstwa w tworzenie korzystnych warunkéw
rozwoju transportu kombinowanego w Polsce zarébwno poprzez system uregulowan
prawnych, jak i system pomocy finansowej;

e pogorszenie jakosci ustug kolejowych $wiadczonych w ‘tahAcuchach transportu

kombinowanego i w konsekwencji utrata zaufania Kklienta do transportu
kombinowanego;
e brak wystarczajacej woli i determinacji do dziatania oraz wspoétpracy ze strony

wszystkich zainteresowanych podmiotéw na rynku transportu kombinowanego w
Polsce; zamiast wspétpracy zaostrzenie konkurencji pomiedzy polskimi operatorami.
2. Zagrozenia zewnetrzne, to przede wszystkim niebezpieczeAstwo przejecia czesci
polskiego rynku transportu kombinowanego przez silniejszych kapitatowo i
organizacyjnie operatorow z krajow Unii Europejskiej (gtéwnie z Niemiec i Holandii),
ktérzy juz obecnie (bezposrednio i posrednio) wchodzg na polski rynek transportowy.
Otwarta konkurencja na polskim rynku transportowym stanie sie faktem z chwilg
uzyskania przez Polske cztonkostwa w Unii Europejskiej.
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6. RYNEK TRANSPORTU KOMBINOWANEGO PO AKCESJI POLSKI
Z UNIA EUROPEIJSKA

Unia Europejska uregulowata finansowanie rozwoju transeuropejskiej sieci transportu
kombinowanego, zaliczajac do niej nie tylko infrastrukture terminalowg, lecz réwniez
wyposazenie i sprzet, zezwalajgc panstwom na ich finansowanie. W wiekszos$ci krajow UE
istniejg odrebne regulacje prawne do finansowania rozwoju transportu kombinowanego, a
pomoc panstwa obejmuje: wkiady inwestycyjne na infrastrukture terminalowa sprzet i
wyposazenie w formie subwencji, nie oprocentowane pozyczki, zwrot oprocentowania
niektoérych kredytéw, pozyczek, przyspieszonej amortyzacji taboru ijednostek tadunkowych,
itp. Panstwa i Wspo6lnota moga finansowaé cze$¢ kosztow dostepu do infrastruktury, w
maksymalnej wysokos$ci kosztéw marginalnych.

Niektore panstwa udzielajg pomocy finansowej w formie wyréwnywania strat, jesli
przewozy kombinowane sg natozone przez panstwo jako obowigzek stuzby publicznej
(Szwajcaria, Austria). Problemy rozwoju transportu kombinowanego sg ujmowane w réznych
programach rzadowych w ramach polityki transportowej tych krajow, a do koordynacji
przedsiewzie¢ rozwojowych funkcjonujgrézne struktury organizacyjne.

Jesli system transportowy w Polsce ma sie rozwija¢é zgodnie z zasadami
zréwnowazonego rozwoju i zrbwnowazonego przemieszczania, konieczne jest wprowadzenie
kompleksowych $rodkéw promujacych rozwdj transportu kombinowanego w Polsce.
Rzeczywiste promowanie przyjaznych dla $rodowiska gatezi i technologii transportu, w tym
zwilaszcza transportu kombinowanego zgodnie z rekomendacjami i konkretnymi dziataniami
podejmowanymi przez Unie Europejska i inne miedzynarodowe organizacje, powinno by¢
konsekwentnie wdrazane w polskiej polityce transportowe;j.

Promowanie transportu kombinowanego w polskiej polityce transportowej jest
réwniez wazne z uwagi na uzyskanie peinego cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej w
2004 r. oraz dostosowywanie polskiego systemu transportowego do wymogoéw Unii, ktéra w
swoich dokumentach programowych i politycznych w sposéb jednoznaczny rekomenduje
promowanie przyjaznych dla $Srodowiska gatezi i technologii transportowych, w tym miedzy
innymi transportu kombinowanego.

Nalezy podkreslié¢, ze po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej polski rynek
transportowy stanie sie elementem duzego ijednolitego rynku europejskiego, a sytuacja na
nim bedzie sie zmieniata pod wptywem sytuacji na innych rynkach czgstkowych Unii. Nowe
warunki, wynikajgce z integracji Polski z Unig beda oddziatywaty na rézne sfery polskiego
systemu i rynku transportowego, powodujac miedzy innymi:

e wzrost popytu na ustugi transportowe, a w konsekwencji wzrost przewozow;,

e wzrost kosztéw funkcjonowania polskich podmiotéw transportowych, na skutek miedzy
innymi  wdrozenia przez Unie obcigzania przewoznikow kosztami uzytkowania
infrastruktury oraz kosztami zewnetrznymi transportu (szansa dla transportu
kombinowanego);

e szybszy rozw6j przewozéw krajowych niz miedzynarodowych (wieksze odlegtosci
przewozéw, wieksza warto$¢ ustug) - bedzie réwniez szansg dla transportu
kombinowanego;

e wzrost liczby potaczen iwieksza dostepno$¢ do tadunkéw i sieci transportowej;

* poprawa jakos$ci ustug transportowych iich zakresu;

* wzrost zapotrzebowania na nowe technologie transportowe oraz nowoczesne systemy i
technologie informacyjne;

e rozwdj centréw logistycznych;
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* poprawe bezpieczenstwa w transporcie oraz zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla
Srodowiska i cztowieka na skutek wdrazania i egzekwowania ostrych, wspélnotowych
standardéw technicznych, ekologicznych, socjalnych i jakosciowych warunkéw dostepu
do rynku transportowego - to réwniez szansa dla transportu kombinowanego;

e polaryzacje uczestnikéw rynku transportowego i potrzebe konsolidacji podmiotéw
transportowych, w tym przede wszystkim operatoréw transportu kombinowanego;

« eliminacje matych i niekonkurencyjnych firm transportowych.

Nalezy oczekiwaé, ze dostep do polskiej infrastruktury kolejowej dla obcych
operator6w (zwtaszcza w przewozach kombinowanych) umozliwi penetracje rynku
krajowego przez zagraniczne spotki przewozowe (np. DB AG, Kombiverkher), ktdére nie
spotkaja konkurencji ze strony zbyt stabych i rozdrobnionych krajowych przewoznikéw i
operatorow.

Aby moc sprosta¢ globalizacji proces6w transportowych i konkurencji na rynku
transportu kombinowanego, konieczne bedzie tgczenie sie polskich podmiotéw, badz
przejmowanie mniejszych, ale o strategicznym znaczeniu. Utworzenie silnego polskiego
operatora transportu kombinowanego staje sie wiec wrecz koniecznoscig. Tylko bowiem duze
i silne (organizacyjnie i kapitatowo) podmioty bedg w stanie zmniejszy¢ koszty i by¢
konkurencyjne na europejskim rynku transportu kombinowanego.

Wymienione aspekty, w tym i zagrozenia, powinny by¢ uwzglednione zaréwno przez
polskie podmioty na rynku transportu kombinowanego, jak i w polityce transportowej
panstwa. Celowe i uzasadnione jest wiec stworzenie kompleksowych i spéjnych pakietéw,
obejmujacych instrumenty organizacyjne, prawne i administracyjne oraz finansowo-
ekonomiczne, promujacych rozwéj transportu kombinowanego w Polsce. Proponowane w
tych pakietach instrumenty promujgce powinny by¢ kompatybilne z miedzynarodowymi
rozwigzaniami, poniewaz rozwd¢j transportu kombinowanego koncentruje sie przede
wszystkim na relacjach miedzynarodowych i wymaga stosowania — ujednoliconych i
uzgodnionych na szczeblu miedzynarodowym - $rodkéw prawnych i organizacyjnych,
instrumentéw  ekonomiczno-finansowych oraz  norm i standardéw  techniczno-
eksploatacyjnych.
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Abstract

The environmental and safety aspects and the growing congestion existing on a road
system in Europe cause the need for promoting of environmentally friendly branches and
transport technologies, in this especially railways, combined and water transport, until the
time when the conditions of inter-branch competition are levelled, mainly my means of
making the external costs of transport subjective. That is why the European Union underlines
univocally the necessity to change the branch structure of a transport system for the benefit of
the environmentally friendly and human life the branch of the transport. This principle having
the fundamental significance for the future of transport in the enlarged European Union
should be the one of the mayor element for transport policy of Poland, especially in view of
Poland's accession to the EU in 2004. In this article there were presented the size and a
structure of the combined carriages in Europe, method to support the growth of the combined
transport all over the EU and in chosen states of Western Europe. In the final part of this
article, there were presented the conditions and opportunities for the growth of the combined
transport in Poland and there was also made the attempt for the assessment of functioning the
Polish market of the combined transport after Poland's accession to the EU.



