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Wiek XX charakteryzuje si´ bardzo
szybkim rozwojem przemys∏owym, a co
za tym idzie – rozwojem transportu
i poszczególnych jego ga∏´zi. Wzrost
przewozów drogowych, szczególnie sa-
mochodami ci´˝arowymi, sta∏ si´ jed-
nak po pewnym czasie zbyt ucià˝liwy
dla dróg publicznych. Zacz´to równie˝
zauwa˝aç jego negatywny wp∏yw na
Êrodowisko naturalne. WyjÊciem z tej
sytuacji sta∏ si´ pomys∏ przekazania cz´-
Êci ∏adunków, do tej pory przewo˝o-
nych wy∏àcznie transportem samocho-
dowym, do przewozu Êrodkami trans-
portu kolejowego. W ten sposób zacz´-
∏y powstawaç przedsi´biorstwa trans-
portu intermodalnego, znane cz´Êciej
jako kombinowane.. Pierwszym z tych
przedsi´biorstw by∏a firma Cemat,
utworzona w 1953 r. we W∏oszech, a ko-
lejnymi – holenderska firma Trailstar
(1964) oraz belgijska T. R. W. (1965).

Utworzenie Mi´dzynarodowej Unii Towarzystw 
Transportu Kombinowanego Szyna – Droga (UIRR)

Sama idea utworzenia mi´dzynarodo-
wego stowarzyszenia zajmujàcego si´
transportem kombinowanym – powsta∏a
w Wiedniu. Pomys∏odawcà by∏ dr Herbert
Reul – kierujàcy za∏o˝onym jesienià 1969
r. austriackim przedsi´bierstwem Hucke-
trans. Do dalszych przygotowaƒ zosta∏y
zaproszone do Wiednia towarzystwa za-
∏o˝ycielskie przedsi´biorstw transportu
kombinowanego z Belgii, Niemiec, Fran-
cji, W∏och, Holandii, Szwajcarii i Szwecji.
W dniach 19 – 21 listopada 1969 r. odby-
∏a si´ mi´dzynarodowa konferencja przed-
si´biorstw zajmujàcych si´ transportem
kombinowanym, w której uczestniczy∏o
29 przedstawicieli, w tym 9 kolei. Na
otwarcie tej konferencji przyby∏ austriac-
ki minister komunikacji Frühbauer. Pod-
czas konferencji podkreÊlono wspólne ce-
le uczestników, jak te˝ ró˝nice dzielàce
ich przedsiebiorstwa. Jako priorytet przy-
j´to mi´dzynarodowà wspó∏prac´. Innym
wa˝nym punktem programu by∏ ogólny
przeglàd dost´pnego taboru przewozo-
wego i jego mo˝liwoÊci u˝ytkowych.
W tym celu powo∏ano komisj´ technicz-
nà. Pod koniec konferencji zapad∏a decy-
zja utworzenia miedzynarodowego sto-
warzyszenia transportu kombinowanego.

Wszystkie jednak zagadnienia doty-
czàce zarówno struktury, jak te˝ zasad
dzia∏ania nowego stowarzyszenia zosta-
∏y ustalone w pe∏ni na konferencji, któ-
ra odby∏a si´ w dniach 23 – 24 kwietnia
1970 r. w Pary˝u.

Okazjà do zaprezentowania powsta∏ego
stowarzyszenia transportu kombinowane-
go by∏y drugie mi´dzynarodowe targi
transportowe, które mia∏y miejsce w Mo-
nachium, w paêdzierniku 1970 r. Impreza
ta zgromadzi∏a wielu fachowców. Tam te˝
– 23 paêdziernika -zosta∏a oficjalnie pod-
pisana umowa za∏o˝ycielska Mi´dzynaro-
dowej Unii Towarzystw Transportu Kombi-
nowanego Szyna – Droga (UIRR).

Zasady funkcjonowania towarzystw UIRR
JednoczeÊnie, wraz z rozwojem trans-

portu kombinowanego powstawa∏y
i ewoluowa∏y zasady jego funkcjonowa-
nia i struktury organizacyjne, które by-
∏y przejmowane przez przedsi´biorstwa

w poszczególnych krajach, co rozsze-
rza∏o ich ofert´ przewozowà. Zasady te
mo˝na podzieliç na cztery grupy.
1) Marketing
a) Marketing by∏ i nadal pozostaje w ge-

stii poszczególnych przedsi´biorstw
zjednoczonych w UIRR. W Europie
przez d∏ugi czas funkcjonowa∏o prze-
Êwiadczenie, i˝ g∏ównie spedytorzy lub
przewoênicy mogà uczestniczyç
w transporcie kombinowanym.

b) Koleje sprzedawa∏y swoje us∏ugi przy
przewozie jednostek ∏adunkowych nie
bezpoÊrednio potencjalnym us∏ugo-
biorcom, nawet przedsi´biorstwom
˝eglugowym, lecz towarzystwom po-
Êredniczàcym, których wspólnikami
byli g∏ównie spedytorzy i przewoênicy
drogowi, bàdê ich organizacje. Nie by-
∏o zatem bezpoÊredniej sprzeda˝y
us∏ug przewozowych kolei poszcze-
gólnym klientom, lecz np. za poÊred-
nictwem towarzystwa Intercontainer
(IC), którego cz∏onkami by∏y prawie
wszystkie koleje europejskie.

c) Towarzystwa poÊredniczàce w realiza-
cji przewozów kombinowanych, od-
kàd w 1970 r. powsta∏a Mi´dzynarodo-
wa Unia UIRR, by∏y organizowane
w poszczególnych krajach. W Europie
przyj´to, i˝ ka˝dy kraj b´dzie mia∏ tyl-
ko jedno towarzystwo narodowe
uczestniczàce w UIRR. Polsk´ repre-
zentuje Towarzystwo Transportu Kom-
binowanego POLCOMBI.

2) Przewóz kolejowy
a) Prze∏adunek, tzn. wjazd a nast´pnie

zjazd naczep siod∏owych na i z wago-
nów, ka˝de towarzystwo UIRR musia∏o
samo przedsi´wziàç lub zleciç wyko-
nanie tych czynnoÊci. Wprowadzenie
nadwozi wymiennych doprowadzi∏o do
zmian technologicznych czynnoÊci
prze∏adunkowych (prze∏adunek piono-
wy). Po raz pierwszy nadwozia te zosta-
∏y wykorzystane przez Düsseldorfer
Spedition Transitus Martinek w trans-
porcie mi´dzynarodowym w relacji
Neuss – Mediolan.

b) W poczàtkowym okresie park wago-
nów specjalnych dla przewozów kom-
binowanych szyna – droga we Francji,

Rozwój europejskich przewozów kombinowanych

Tab. 1. Udzia∏ poszczególnych technologii transportu
kombinowanego w ogólnych przewozach przesy∏ek
towarzystw UIRR [tys.]. èród∏o: Opracowanie w∏asne na
podstawie: UIRR Report 2000, Brüssel, s. 13.

1 UIRR – skrót z j´z. francuskiego od: Union Internationale des soci étés de Transport Combiné Rail – Route.
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Belgii, Holandii i Szwajcarii tworzy∏y
nie koleje, lecz g∏ównie towarzystwa
wynajmu wagonów, a póêniej tamtej-
sze towarzystwa UIRR.

c) Od samego poczàtku, g∏ównym celem
transportu du˝ych jednostek ∏adunko-
wych kolejami by∏o ∏àczenie wagonów
jako transport kombinowany w for-
mie zwartych sk∏adów pociàgów, tj.
w przesy∏ki ca∏opociàgowe z termina-
lu nadania do terminalu wydania.

d) W wypadku, gdy podczas tworzenia
relacji przewozowej pomi´dzy A i B nie
by∏o mo˝liwe sformowanie ca∏ego
sk∏adu pociàgu, lub kursowa∏ pociàg
sta∏y, który by∏ w pe∏ni wykorzystany,
koleje tworzy∏y pociàgi dodatkowe,
dwu- lub wielogrupowe. Przy tym by-
∏y równie˝ wysy∏ane grupy wagonowe
w innych relacjach przewozowych.

e) Rozk∏ady jazdy dla tych specjalnych
pociàgów transportu kombinowanego
sà uzgadniane przez koleje w porozu-
mieniu z towarzystwami UIRR. Rów-
nie˝ klienci mogli zg∏aszaç swoje uwa-
gi dotyczàce rozk∏adu jazdy, a w wy-
padku firm konkurujàcych na rynku –
to koleje mia∏y g∏os decydujàcy w spra-
wie kolejnoÊci odprawy i przewozu.

3) Obs∏uga handlowa
a) Ustalenie ceny przewozu – taryfy nie

uwzgl´dnia∏y masy towaru czy te˝ jego
rodzaju, lecz jedynie rodzaj jednostki –
naczepy siod∏owe czy inne jednostki ∏a-
dunkowe lub za∏adowanà powierzch-
ni´ wagonu (taryfy zrycza∏towane).
Zmienia∏o to ówczesny sposób nalicza-
nia op∏at przewozowych, ustalanych do-
tychczas z uwzgl´dnieniem masy i ro-
dzaju przewo˝onego towaru.

b) Ustalenie cen przewozu, zarówno za
drog´ przewozu jak i za liczb´ osi u˝y-
tego taboru przewozowego, nast´po-
wa∏o w trakcie negocjacji handlowych
pomi´dzy towarzystwami UIRR a koleja-
mi. W ten sposób zosta∏o uproszczone
obliczanie nale˝noÊci przewozowych.

c) Poziom cen zosta∏ tak ukszta∏towany,
aby sta∏ si´ atrakcyjny dla us∏ugobior-
ców transportu kombinowanego i aby
korzystniejsze od transportu drogowego
sta∏y si´ us∏ugi oferowane przez kolej.

4) Interes publiczny w realizacji przewo-
zów kombinowanych szyna – droga

a) Prawie we wszystkich krajach wzglàd
na dobro publiczne spowodowa∏ szcze-
gólne poparcie i zainteresowanie roz-
wojem transportu kombinowanego ko-
lejowo – drogowego, gdy˝ na drogach
powstawa∏y ju˝ zatory przewozowe,
a ponadto tabor samochodowy powo-
duje wi´ksze zanieczyszczenie Êrodo-
wiska naturalnego ni˝ koleje.

b) W zasadzie gdy mowa jest o trans-
porcie kombinowanym, wyst´pujà
razem konkurenci, a mianowicie
przewoênicy drogowi i koleje. Ich
celem by∏a i jest wspólna realizacja
us∏ug przewozowych poprzez ko-
operacj´. Do tego konieczna jest
neutralnoÊç, zaufanie i transparent-
noÊç zachowaƒ kolei na rynku
transportowym. Sprawy te by∏y
przedmiotem wielu sporów z nie-
którymi kolejami, które bezpoÊred-
nio lub poÊrednio chcia∏y przejàç te
przewozy, jednak od 30 lat koleje
zachowujà neutralnoÊç na rynku.
Bliska wspó∏praca towarzystw

UIRR mi´dzy sobà u∏atwia jednoli-
ty rozwój transportu kombinowa-
nego w Europie. Poprzez t´ wspó∏-
prac´ przy realizacji przewozów
pomi´dzy poszczególnymi towa-
rzystwami UIRR, mo˝liwy by∏ dal-
szy rozwój transportu kombinowa-
nego w ciàgu ubieg∏ych 30 lat.
Dzi´ki temu wspó∏dzia∏aniu, ob-
s∏u˝ono w 1999 r. a˝ 1,2 miliony
przesy∏ek UIRR w przewozach mi´-
dzynarodowych i 600 000 przesy-
∏ek w przewozach krajowych.

Cechy i zalety towarzystw
transportu kombinowanego

G∏ównym celem wszystkich to-
warzystw UIRR jest przewiezienie
jak najwi´kszej liczby du˝ych jed-
nostek ∏adunkowych transportem
kolejowym zamiast drogowym.
Struktury wspomnianych towa-
rzystw sà jednak˝e cz´sto bardzo
ró˝norodne, charakterystyczne dla
danego kraju. Ró˝nice zaczynajà
si´ ju˝ w infrastrukturze. Niektóre
towarzystwa UIRR sà w∏aÊcicielami
wa˝nych obiektów prze∏adunko-
wych (Hupac, Novatrans), inne go-
spodarujà nimi jako u˝ytkownicy,
podczas gdy obiekty te zosta∏y
utworzone przez kolej lub paƒ-
stwo. Ró˝nice pomi´dzy towarzy-
stwami UIRR wynikajà równie˝
z wielkoÊci ich obrotów zarówno
na rynku krajowym, jak i mi´dzyna-
rodowym, a tak˝e z wielkoÊci w∏a-
snego kapita∏u, wielkoÊci udzia∏ów
kolei, czy te˝ liczby pracowników.

Ka˝de towarzystwo UIRR jest sa-
modzielne, nie oznacza to jednak
koniecznoÊci tworzenia w∏asnych
filii na terenach innych krajów. Przy-
j´to bowiem, i˝ ka˝de towarzystwo
jest miejscowym przedstawicielem
wszystkich pozosta∏ych. Oznacza
to, i˝ klient jednego towarzystwa
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UIRR, w ka˝dym miejscu za granicà mo-
˝e korzystaç z us∏ug innego towarzystwa.

DoÊwiadczenie i post´p technologicz-
ny pozwala wskazaç wiele innych zalet
transportu kombinowanego dla towa-
rzystw UIRR, a mianowicie:
• unowoczeÊnienie technologiczne ofer-

ty transportowej
• realizowanie przewozów w systemie

just in time oraz door-to-door
• wi´ksza punktualnoÊç przewozów
• wi´ksza elastycznoÊç Êwiadczonych

us∏ug przewozowych
• mniejsza wra˝liwoÊç na warunki dro-

gowe i atmosferyczne
• lepsze wykorzystanie taboru i czasu

pracy kierowców
• poprawa warunków pracy kierowców
• obni˝enie kosztów, takich jak: koszty

prowadzenia dzia∏alnoÊci (zezwolenia,
koncesje), koszty eksploatacji pojaz-
dów czy koszty osobowe.
Innà zaletà towarzystw UIRR jest równie˝

ich bliskoÊç wzgl´dem rynku transportu
kombinowanego, która umo˝liwia bezpo-
Êrednie kontakty z przedsi´biorstwami
transportu drogowego i spedytorami.

Strategia UIRR i zadania towarzystw krajowych
G∏ównà strategià UIRR jest za∏o˝enie, i˝

jedno krajowe towarzystwo UIRR nie po-
winno rozporzàdzaç Êrodkami transportu

kombinowanego w ca∏ej Europie. Towarzy-
stwa te mogà wzajemnie wspó∏pracowaç,
jak i konkurowaç. Ka˝de towarzystwo sa-
mo wykonuje zadania transportowe. Pole-
gajà one na sprzeda˝y us∏ug, reklamy, do-
wozie i odwozie jednostek ∏adunkowych,
organizacji terminali prze∏adowczych, go-
spodarowaniu wagonami transportu kom-
binowanego oraz ich zakupie.

Do zadaƒ wspólnych, którymi zajmu-
jà si´ 2 lub wi´cej towarzystwa UIRR na-
le˝à m. in.:
• zakup trakcji przez koleje na odcin-

kach, które b´dà obs∏ugiwane przez
2 lub wi´cej towarzystwa UIRR

• troska o rozk∏ady jazdy i zaopatrzenie
w potrzebne wagony

• wzajemne przekazywanie danych o re-
alizacji procesu transportowego oraz
informowanie klienta.
Wspólne zadania, którymi zajmuje si´

biuro w Brukseli to:
• sprawowanie przedstawicielstwa to-

warzystw UIRR wzgl´dem w∏adz mi´-
dzynarodowych i opinii publicznej

• koordynacja wspó∏pracy pomi´dzy kra-
jowymi towarzystwami UIRR na p∏asz-
czyênie technicznej oraz rozliczeniowej.

Rozwój przewozów kombinowanych w Europie
Przyj´ta przez towarzystwa UIRR stra-

tegia Êwiadczenia us∏ug transportowych
przynosi konkretne efekty szczególnie
na mi´dzynarodowym rynku przewozów
kombinowanych. Analizujàc wielkoÊci
tych przewozów obs∏u˝onych przez to-
warzystwa UIRR w latach 1970 – 2000,
nietrudno zauwa˝yç ogromnà ich dyna-
mik´ i wzrost: w 1970 r. – 17 100 prze-
sy∏ek, w 2000 r. – 1 287 922 przesy∏ek
(odprawianych przez 18 towarzystw kra-
jowych UIRR). W 2000 r. towarzystwa te
odprawi∏y ∏àcznie w przewozach mi´-
dzynarodowych i krajowych 1 964 tys.
przesy∏ek (tab. 1). Porównanie tych wiel-
koÊci wskazuje, i˝ przewozów krajowych
by∏o jedynie 676 tys., co stanowi 34,4 %
ogólnych przewozów UIRR. 

Z danych z tab. 1. (dotyczàcych 2000 r.)
wynika równie˝ struktura technologiczna
Êwiadczonych us∏ug transportowych,
a mianowicie przewieziono: 
• nadwozi wymiennych ikontenerów – 67,9%
• naczep siod∏owych – 8,8%
• w technologii „Ro – La” – 23,3%.

Dalsza analiza danych tej tabeli za
okres 1991 – 2000 wskazuje na intere-
sujàce trendy:
• wzrost przewozów nadwozi i kontene-

rów a˝ o 74,2%
• zmniejszanie si´ wielkoÊci przewozów

naczep siod∏owych o 26,8%
• wzrost przewozów „Ro – La” a˝

o 103,5 %, co wynika równie˝ z proeko-
logicznych decyzji administracyjnych
niektórych krajów Europy Ârodkowej,
np. Szwajcarii.
Strategia rozwoju us∏ug transportu

kombinowanego przyczynia si´ tak˝e do
zmniejszenia iloÊci wypadków drogo-
wych, i to a˝ o 95% (co prezentuje rys. 1.)
oraz do znaczàcego ograniczenia emisji
spalin a˝ o 90%, na co wskazuje rys. 2. 

Sytuacja transportu kombinowanego w Polsce
Wszystkie te niewàtpliwe zalety trans-

portu kombinowanego na poczàtku 90-
lat dostrze˝ono równie˝ w Polsce. Pod ko-
niec 1992 r. zosta∏o utworzone Towarzy-
stwo Transportu Kombinowanego PO-
LKOMBI SA w Warszawie, które sta∏o si´
narodowym operatorem tego˝ transportu
i jedynym polskim cz∏onkiem Mi´dzynaro-
dowej Unii Towarzystw Transportu Kombi-
nowanego (UIRR) w Brukseli. Mimo to
us∏ugi przewozowe transportu kombino-
wanego w Polsce sà nadal Êwiadczone
równie˝ przez inne firmy, np. Spedcont,
Polcont, Polzug, Trade Trans. Rozwój trans-
portu kombinowanego w naszym kraju
zwiàzany jest przede wszystkim z obs∏u-
gà rosnàcego mi´dzynarodowego obrotu
towarowego, szczególnie z krajami Unii
Europejskiej. Akces Polski do UE wiàzaç si´
te˝ b´dzie z dostosowaniem przepisów
transportu samochodowego do standar-
dów europejskich, majàcych na celu znacz-
nie wi´ksze odcià˝enie infrastruktury dro-
gowej, przej´cie cz´Êci przewozów towa-
rowych przez transport kolejowy oraz
ochron´ Êrodowiska naturalnego. Wzra-
stajàce przewozy ∏adunków w kontene-
rach nadal jednak stanowià w 2000 r. jedy-
nie 1% ogólnej wielkoÊci przewozów PKP.
TTK Polkombi obs∏u˝y∏o w tym˝e roku 11
347 przesy∏ek. Zastosowanie nowych tech-
nologii transportu ∏adunków tak˝e w Pol-
sce b´dzie w niedalekiej przysz∏oÊci jedy-
nym Êrodkiem zaradczym wobec gro˝à-
cego drogowego zatoru transportowego.

Szersze stosowanie tych technologii
w naszym kraju wspierajà równie˝ wy-
tyczne polityki transportowej RP przewi-
dziane na lata 2000 – 2015. Dzia∏alnoÊç
operatorów transportu kombinowane-
go b´dzie wi´c popierana przez paƒ-
stwo. Wsparcie rzàdu b´dzie realizowa-
ne poprzez odpowiednie mechanizmy
fiskalne (wed∏ug regu∏ Unii Europejskiej),
w powiàzaniu z systemem transportu
kolejowego oraz terminali transportu
kombinowanego.

Rys. 1. Spadek iloÊci wypadków. èród∏o: Zbli˝enie na
transport kombinowany, UIRR Bruksela, maj 1996, s. 15.

Rys. 2. Zmniejszenie emisji spalin. èród∏o: Zbli˝enie na
transport kombinowany, UIRR Bruksela, maj 1996, s. 15.


