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PKP CARGO SA

I Perspekiywy rozwoju transportu kombinowanego w Polsce

Wobec przewidywanego w rozsze-
rzonej Unii Europejskiej wzrostu popy-
tu na transport, jak réwniez stale wzra-
stajacych oczekiwaniach co do jego ja-
kosci i wydajnosci, okreslenie strategii
i przysztych kierunkéw rozwoju trans-
portu staje sie koniecznoscig. Ograni-
czenie transportu drogowego i polep-
szenie stanu Srodowiska naturalnego,
w odniesieniu do systemu transporto-
wego jako catosSci, poprzez przeniesie-
nie czesci przewozéw z transportu
drogowego na transport morski, kole-
jowy i wodny $rédladowy to glowne za-
dania, jakie postawily sobie kraje
Wspélnoty na najblizsze lata. Zgodnie
z koncepcjg zrbwnowazonego rozwoju
poszczegodlnych gatezi transportu, Unia
Europejska podejmuje szereg dzialan
majgcych na celu zmiane powyzszych
proporcji z jednoczesnym podniesie-
niem standardow $wiadczonych ustug
transportowych.

Wprowadzanie przez Komisje Euro-
pejska szeregu programoéw pilotazo-
wych ma na celu wykreowanie jednego,
zasadniczego kierunku polityki trans-
portowej, obejmujgcej rowniez kraje
nowo wstepujace, takie jak Polska. Kie-
runki te wyznaczane sa m.in. poprzez
tworzenie wspolnej polityki transpor-
towej, kladgcej nacisk na pewne obsza-
ry dziatan gtownie zwigzane z ekologia,
zmniejszeniem emisji dwutlenku we-
gla, ograniczeniem halasu, kongestig
i inne. Priorytetem objete sg inwestycje
W nowoczesne rozwiazania logistycz-
no-transportowe tj. budowa terminali
transportu kombinowanego, centrow
logistycznych, standaryzacja intermo-
dalnych jednostek tadunkowych. Roz-
wigzania te maja za zadanie podniesie-
nie jakosci swiadczonych ustug, kom-
pleksowosci, jak rowniez zminimalizo-
wanie negatywnych skutkow przewo-
z6w konwencjonalnych. Podejmowane
w tym zakresie dziatania, zmierzajgce
do zmiany struktury przewozoéw, skut-
kuja wdrazaniem szeregu projektow
i programow finansowanych z funduszy
strukturalnych UE. Takim projektem
o zasiegu ogoélnoeuropejskim jest pro-

gram Marco Polo, ktérego celem jest
popieranie przedsiewzie¢ handlowych
w zakresie przeniesienia czesci fadun-
kow przewozonych transportem drogo-
wym na inne $rodki transportu. Pro-
gram Marco Polo jest kontynuacja pro-
gramu PACT, zakonczonego pod koniec

2001r., dzieki ktoremu wdrozono po-
nad 167 konkretnych projektow, m.in.
nowe polaczenia transportu kombino-
wanego.

Komisja Europejska w Biatej Ksiedze
z 2001r. dokonata zapisu pakietu $rod-
koéw majacych na celu promowanie
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rozwoju kolei i transportu kombino-
wanego w Europie. Jednym z bardzo
waznych wskazan Komisji Europejskiej
jest tez rekomendacja alokacji $rod-
kéw publicznych na inwestycje termi-
nalowe (réwniez na centra logistycz-
ne) oraz na usprawnienie dostepu in-
frastrukturalnego do terminali trans-
portu kolejowego.

W Polsce istnieje sprzyjajacy klimat
w zakresie rozwoju transportu inter-
modalnego. Wzrost zainteresowania tg
forma przewozéw jest wynikiem ogol-
noeuropejskiej tendencji wprowadza-
nia rozwigzan przyjaznych srodowisku.
Przewidywany wzrost przewozow tfa-
dunkéw po wejsciu Polski do UE, ko-
rzystne polozenie w korytarzach trans-
portowych przebiegajacych przez Pol-
ske z potnocy na potudnie i ze wschodu
na zachéd, przewidywany wzrost obro-
tow handlowych z krajami sgsiadujacy-
mi, wskazujg na dobre perspektywy
rozwoju intermodalno$ci w naszym
kraju. Wiele jednak zalezy od polityki
rzadu, szczegdlnie realizacji przyjetej
strategii na najblizsze lata. Celem gene-
ralnym tej strategii jest m.in. osiggnie-
cie stanu zréwnowazenia systemu
transportowego pod wzgledem tech-
nicznym, przestrzennym, gospodar-
czym, spotecznym i S$rodowiskowym.
Stan ten charakteryzowalby sie ekono-
micznym i ekologicznym rozlozeniem
zadan przewozowych na poszczeg6lne
galezie, w tym rowniez kolej. Strategia
uwzglednia tez rozwdj transportu kom-
binowanego, funkcjonujacego w opar-
ciu o sie¢ terminali przetadunkowych,
stanowigcych jego integralng czesc.
Wykonywanie przewozoéw kombinowa-
nych i $wiadczenie ustug logistycznych

to jeden z priorytetowych elementéow
w przyjetej przez PKP CARGO SA strate-
gii, pokrywajacej sie ze strategig Unii
Europejskiej. Wzrastajgce w ostatnich
latach przewozy kontenerdéw, jak row-
niez korzystne prognozy na przysztosc,
moga napawac optymizmem. W 2003 r.
PKP CARGO SA w systemie intermodal-
nym przewiozta 2,3 min ton fadunkéw.
Jest to o 5% wiecej niz rok wczesnie;j.
Roéwniez przychody z tytutu tych prze-
wozow byly wyzsze o prawie 20% od
uzyskanych w 2002 r. To efekt zmiany
ich struktury: przewozy krajowe zmala-
ly o prawie 10% na rzecz przewozow
miedzynarodowych, ktore sa bardziej
dochodowe. W 2003 r. najwiekszy
udzial w przewozach intermodalnych
Spotki stanowil eksport, ktory wyniost
943 tys. ton, tj. 26,2% wiecej, niz rok
wczesniej. W imporcie przewieziono
935 tys. ton tadunkéw, tj. 5,2% wiecej
niz w 2002 r. Udzial przewozow inter-
modalnych w ogélnych przewozach
PKP CARGO SA wzrést z 1,4% do 1,5%.
Zwiekszajac przewozy intermodalne
i przejmujac tadunki samochodowe, re-
alizujemy nasze marketingowe hasfo
,KOLE] ZAMIAST KOLEIN”. Kazdej doby
uruchamianych jest 18 pociggéw inter-
modalnych. W ubr. dwa z nich: OST
WIND relacji Seddin koto Berlina —
Smolensk (Rosja) i FERRY TRE-IN relacji
Poznan — Malmoe, zostaly nagrodzone
Godiem Promocyjnym +TERAZ
POLSKA”. Koleje polskie i rosyjskie pod-
jely dziatania zwigzane z przejeciem
konteneréw obecnie przewozonych
drogg morskg z Dalekiego Wschodu
(Korea, Japonia) do Europy Zachodniej.
Kontenery te bedg przewozone przez
Rosje Magistralg Transsyberyjska. Na-
stepnie tranzytem przez Polske pojada

do Europy Zachodniej. Pierwszy taki
przew6z — z wykorzystaniem Linii Hut-
niczej Szerokotorowej, ktéra konczy
sie w Stawkowie — odbedzie sie juz
w maju br.

W ponizszych zestawieniach przed-
stawiono wielkoSci przewozoéow inter-
modalnych, wykonanych w roku 2001,
2002 i w 2003r., z ktorego wynika jed-
noznacznie, iz przewozy te w naszym
kraju maja tendencje rosnacg.

Prawidtowe funkcjonowanie catego
tancucha w transporcie kombinowanym
w duzym stopniu zalezy od infrastruk-
tury punktowej, a wiec terminali konte-
nerowych i centréw logistycznych. No-
woczesne terminale transportu kombi-
nowanego powinny by¢ nie tylko zwy-
ktym punktem przeladunkowym, ale
centrum obstugi przewozu fadunkéw
podatnych na konteneryzacje, a wiec
powinny Swiadczy¢ pelen zakres ustug
logistycznych. Zadania takie dobrze
wykonujg centra logistyczne, w obrebie
ktérych moga funkcjonowaé firmy
o réznych profilach, m.in. operatorzy
transportowi, przedsiebiorstwa maga-
zynowe, spedytorzy, agencje celne, fir-
my uslugowe, np. zajmujgce sie napra-
wami konteneréow czy tez stuzby celne
i weterynaryjne. Przykiadem takiego
rozwigzania jest terminal kolei austriac-
kich w Wels zajmujacy powierzchnie 12
ha, na ktérym znajduje sie terminal
kontenerowy oraz terminal do odprawy
pociggéw przystosowanych do przewo-
zu Tiréw — tzw. ruchoma droga. Wokot
terminalu powstatlo wiele magazynow
i firm ustugowych, zapewniajgcych
klientom pelny zakres ustug logistycz-
nych. Innym przykltadem wkompono-
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wania terminalu transportu
intermodalnego w centrum
logistyczne jest terminal DB
CARGO AG w Waustemark,
gdzie na terenie okoto 300
ha powstaje jedno z trzech
nowobudowanych centrow
logistycznych dla Berlina.
Terminal ten w chwili obec-
nej jest nieduzy, ale istnieja
mozliwosci jego rozbudowy
wraz ze wzrostem i zmiang
struktury przewozoéw inter-
modalnych.

PKP CARGO SA majac po-
wyzsze na uwadze, zamierza
budowac centra logistyczne,
rozpoczynajac ich tworzenie
od budowy nowych terminali
oraz rozbudowy i modernizacji juz ist-
niejacych. W pierwszej kolejnosci tego
typu inwestycje planowane sg w Gliwi-
cach, Mataszewiczach i Poznaniu. Wro-
claw i Warszawa to rowniez bardzo
wazne lokalizacje dla prawidlowego
rozwoju przewozéw intermodalnych
i ustug logistycznych.

Waznym ogniwem w przyszlej sieci
intermodalnej w Polsce powinny byc¢
porty morskie. Ich dogodne potozenie
na osi pétnoc-potudnie moze sta¢ sie
zasadniczym elementem fancucha logi-
stycznego w wymianie towarowej po-
miedzy  krajami  skandynawskimi
a Niemcami, Czechami, Stowacjg, Au-
strig i Wlochami. Wzrost znaczenia roli
polskich portéw morskich przyczynitby
sie jednocze$nie do wzmocnienia pozy-
¢ji rynkowej naszego kraju wsrod kra-
jow regionu Morza Battyckiego i stwo-
rzytby nowe mozliwosci zwiekszenia
obrotéow handlowych z tymi krajami.
Zarzady Portéw Morskich planujg roz-
woj przewozéw intermodalnych z jed-
noczesnym zapewnieniem pelnego za-
kresu ustug logistycznych. Dlatego tez
planujg budowe centréw logistycznych.
PKP CARGO SA popiera te inicjatywy,
a biorac pod uwage dobrze rozwinietg
infrastrukture torowg w tych lokaliza-
cjach wskazane byloby, aby centra te
byly zasadniczo obslugiwane przez
transport kolejowy. Inna lokalizacja,
w ktérej powinien powstaé nowocze-
sny terminal kontenerowy oraz cen-
trum logistyczne to Stawkow, gdzie ist-
nieje najdalej wysuniety na zachod styk
dwoch szerokosci torow.

W warunkach nasilajacej sie walki
konkurencyjnej na rynku ustug trans-
portowych znaczenie transportu kom-
binowanego bedzie roslo. Wymagania
i preferencje klientéow odnosnie sposo-
bu realizacji przewozow wskazuja, iz
najwieksze znaczenie maja dla nich ta-
kie czynniki, jak niezawodnos¢ prze-
woznika, cena oraz czas przewozu. Wy-
magania te decyduja o tym, jakie Srod-
ki transportu zrealizuja usiuge przewo-
zowa. NajczesSciej wyboru dokonuje sie
pomiedzy transportem drogowym a in-
termodalnym. Ten ostatni daje obecnie
mozliwosci tworzenia tancuchéw trans-
portowych z wykorzystaniem srodkéw
transportu: drogowego, kolejowego,
morskiego i rzecznego. O proporcjach
i wyborze poszczegélnych rodzajow
transportu decyduje operator multimo-
dalny po dokonaniu analizy mozliwo-
$ci, jakie oferujg poszczegolni prze-
woznicy.

W dobie rozwoju logistyki miedzyna-
rodowej koniecznoscia staje sie dalszy
rozw6j intermodalno$ci proceséw
transportowych, co z pewnoscig utatwi
pokonywanie réznic systeméw trans-
portowych, dlatego tez ciagle poszuki-
wane s3 nowe rozwigzania w tym za-
kresie. Opracowywane sg nowe kon-
strukcje wagonowe, jak tez nowe tech-
nologie tego rodzaju przewozoéw. Cie-
kawe rozwigzanie transportu kombino-
wanego szyna — droga zaproponowata
francuska firma Modalohr. Pomyst opar-
ty jest o specjalistyczny wagon przegu-
bowy, posiadajgcy obnizong wysuwng
na bok platforme, ktéra umozliwia
(z zabudowanych przy torze bocznych

ramp) samodzielne zaladowanie na-
czep lub samochodéw ciezarowych. Za-
letg tej technologii w poréwnaniu do
ruchomej drogi, stosowanej przez koleje
niemieckie czy austriackie jest to, iz nie
wymaga ona wielkich naktadow finan-
sowych na dostosowanie infrastruktury
torowe;j.

Intensyfikacja przewozéw kombino-
wanych jest koniecznoscig. Budowa
terminali transportu intermodalnego,
centrow logistycznych i infrastruktury
towarzyszgcej to zadania na najblizsze
lata. Przykiady panstw Unii Europej-
skiej swiadczg, ze nalezy promowac
transport kombinowany do czasu, gdy
zostang wyréwnane warunki konkuren-
cji pomiedzy transportem drogowym
i kolejowym, np. poprzez zharmonizo-
wanie poziomu oplat za korzystanie
z infrastruktury transportowej. W kra-
jach zachodnich centra logistyczne
tworzone sg na zasadzie partnerstwa
publiczno-prywatnego. Powstajg one
przy udziale panstwa i samorzadow lo-
kalnych. Stworzenie sieci strategicz-
nych potaczen transportu kombinowa-
nego w Polsce, wspieranych finansowo
przez instytucje rzagdowe lub Unii Euro-
pejskiej, bytoby pierwszym krokiem na
drodze do budowy nowoczesnej infra-
struktury logistyczno-transportowej
w naszym kraju. Tym bardziej, ze polo-
zenie geograficzne Polski, w tym prze-
biegajgce przez nasz kraj miedzynaro-
dowe korytarze transportowe, stwarza
szanse na budowe sieci centréw o wy-
sokim stopniu rozbudowy organizacyj-

nej i funkcjonalnej.
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