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Il Rozwoj europejskich przewozow kombinowanych

Tab. 1.

Wiek XX charakteryzuje sie bardzo
szybkim rozwojem przemyslowym, a co
za tym idzie — rozwojem transportu
i poszczegolnych jego galezi. Wzrost
przewozow drogowych, szczegolnie sa-
mochodami ciezarowymi, stal si¢ jed-
nak po pewnym czasie zbyt ucigzliwy
dla dr6g publicznych. Zaczeto rowniez
zauwazac jego negatywny wplyw na
srodowisko naturalne. Wyjsciem z tej
sytuacji stal si¢ pomyst przekazania cze-
$ci ladunkéw, do tej pory przewozo-
nych wylgcznie transportem samocho-
dowym, do przewozu srodkami trans-
portu kolejowego. W ten sposob zacze-
ly powstawac przedsiebiorstwa trans-
portu intermodalnego, znane czesciej
jako kombinowane.. Pierwszym z tych
przedsiebiorstw byla firma Cemat,
utworzona w 1953 r. we Wloszech, a ko-
lejnymi — holenderska firma Trailstar
(1964) oraz belgijska T. R. W. (1965).

Utworzenie Migdzynarodowej Unii Towarzystw
Transportu Kombinowanego Szyna — Droga (UIRR)

Udziat poszczegélnych technologii transportu

kombinowanego w ogdlnych przewozach przesytek
towarzystw UIRR [tys.]. Zrédfo: Opracowanie wilasne na
podstawie: UIRR Report 2000, Brissel, s. 13.

Rok Nadwozia Naczepy Ro-La* Ogdlem
wymienne, siodtowe
kontenery
1991 765 235 226 1226
1992 835 229 225 1289
1993 884 202 211 1297
1994 1057 219 253 1529
1995 1079 224 312 1615
1996 1160 207 344 1711
1997 1333 185 346 1 864
1998 1335 166 382 1883
1999 1260 155 406 1821
2000 1333 172 460 1964
Nadwozia,
kontenery
Ro - La*
Naczepy
siodtowe

Sama idea utworzenia miedzynarodo-
wego stowarzyszenia zajmujacego sie
transportem kombinowanym — powstala
w Wiedniu. Pomystodawca byt dr Herbert
Reul - kierujgcy zatozonym jesienia 1969
r. austriackim przedsiebierstwem Hucke-
trans. Do dalszych przygotowan zostaty
zaproszone do Wiednia towarzystwa za-
lozycielskie przedsiebiorstw transportu
kombinowanego z Belgii, Niemiec, Fran-
¢ji, Wioch, Holandii, Szwajcarii i Szwedji.
W dniach 19 — 21 listopada 1969 r. odby-
la sie miedzynarodowa konferencja przed-
siebiorstw zajmujacych sie transportem
kombinowanym, w ktorej uczestniczyto
29 przedstawicieli, w tym 9 kolei. Na
otwarcie tej konferengji przybyt austriac-
ki minister komunikagji Friihbauer. Pod-
czas konferencji podkreslono wspdlne ce-
le uczestnikéw, jak tez roznice dzielace
ich przedsiebiorstwa. Jako priorytet przy-
jeto miedzynarodowa wspoiprace. Innym
waznym punktem programu byl ogdlny
przeglad dostepnego taboru przewozo-
wego i jego mozliwosci uzytkowych.
W tym celu powotano komisje technicz-
na. Pod koniec konferencji zapadta decy-
zja utworzenia miedzynarodowego sto-
warzyszenia transportu kombinowanego.

Wszystkie jednak zagadnienia doty-
czace zaréwno struktury, jak tez zasad
dzialania nowego stowarzyszenia zosta-
ly ustalone w petni na konferencji, kto-
ra odbyta sie w dniach 23 — 24 kwietnia
1970 r. w Paryzu.

Okazjg do zaprezentowania powstatego
stowarzyszenia transportu kombinowane-
go byly drugie miedzynarodowe targi
transportowe, ktére miaty miejsce w Mo-
nachium, w pazdzierniku 1970 r. Impreza
ta zgromadzita wielu fachowcow. Tam tez
— 23 pazdziernika -zostala oficjalnie pod-
pisana umowa zatozycielska Miedzynaro-
dowej Unii Towarzystw Transportu Kombi-
nowanego Szyna — Droga (UIRR).

Zasady funkcjonowania towarzystw UIRR
Jednoczesnie, wraz z rozwojem trans-
portu kombinowanego powstawaly
i ewoluowaly zasady jego funkcjonowa-
nia i struktury organizacyjne, ktére by-
ly przejmowane przez przedsiebiorstwa

1 UIRR - skrét z jez. francuskiego od: Union Internationale des soci étés de Transport Combiné Rail - Route.

Logistyka 2/2002

w poszczeg6lnych krajach, co rozsze-
rzato ich oferte przewozowa. Zasady te
mozna podzieli¢ na cztery grupy.

1) Marketing

a) Marketing byt i nadal pozostaje w ge-
stii poszczegolnych przedsiebiorstw
zjednoczonych w UIRR. W Europie
przez diugi czas funkcjonowalo prze-
$wiadczenie, iz glownie spedytorzy lub
przewoznicy moga uczestniczy¢
w transporcie kombinowanym.

b) Koleje sprzedawaty swoje ustugi przy
przewozie jednostek fadunkowych nie
bezposrednio potencjalnym ustugo-
biorcom, nawet przedsiebiorstwom
zeglugowym, lecz towarzystwom po-
$redniczacym, ktérych wspolnikami
byli gléwnie spedytorzy i przewoznicy
drogowi, badz ich organizacje. Nie by-
to zatem bezpos$redniej sprzedazy
ustug przewozowych kolei poszcze-
go6lnym klientom, lecz np. za posred-
nictwem towarzystwa Intercontainer
(IC), ktoérego cztonkami byty prawie
wszystkie koleje europejskie.

¢) Towarzystwa posredniczgce w realiza-
¢ji przewozéw kombinowanych, od-
kad w 1970 . powstata Miedzynarodo-
wa Unia UIRR, byly organizowane
w poszczegolnych krajach. W Europie
przyjeto, iz kazdy kraj bedzie miat tyl-
ko jedno towarzystwo narodowe
uczestniczace w UIRR. Polske repre-
zentuje Towarzystwo Transportu Kom-
binowanego POLCOMBI.

2) Przewoz kolejowy

a) Przetadunek, tzn. wjazd a nastepnie
zjazd naczep siodlowych na i z wago-
néw, kazde towarzystwo UIRR musiaio
samo przedsiewzia¢ lub zleci¢ wyko-
nanie tych czynnos$ci. Wprowadzenie
nadwozi wymiennych doprowadzito do
zmian technologicznych czynnosci
przetadunkowych (przetadunek piono-
wy). Po raz pierwszy nadwozia te zosta-
ly wykorzystane przez Diisseldorfer
Spedition Transitus Martinek w trans-
porcie miedzynarodowym w relagji
Neuss — Mediolan.

b) W poczatkowym okresie park wago-
néw specjalnych dla przewozéw kom-
binowanych szyna — droga we Francji,



Belgii, Holandii i Szwajcarii tworzyty
nie koleje, lecz glownie towarzystwa
wynajmu wagonéw, a pézniej tamtej-
sze towarzystwa UIRR.

¢) Od samego poczatku, gléwnym celem
transportu duzych jednostek fadunko-
wych kolejami byto tgczenie wagonow
jako transport kombinowany w for-
mie zwartych skladow pociagow, tj.
w przesylki calopociggowe z termina-
lu nadania do terminalu wydania.

d) W wypadku, gdy podczas tworzenia
relacji przewozowej pomiedzy A i B nie
byto mozliwe sformowanie calego
sktadu pociagu, lub kursowal pociag
staly, ktory byl w pelni wykorzystany,
koleje tworzyly pociggi dodatkowe,
dwu- lub wielogrupowe. Przy tym by-
ly rbwniez wysylane grupy wagonowe
w innych relacjach przewozowych.

e) Rozklady jazdy dla tych specjalnych
pociggéw transportu kombinowanego
sa uzgadniane przez koleje w porozu-
mieniu z towarzystwami UIRR. Row-
niez klienci mogli zglaszac swoje uwa-
gi dotyczace rozktadu jazdy, a w wy-
padku firm konkurujgcych na rynku —
to koleje miaty gtos decydujacy w spra-
wie kolejnosci odprawy i przewozu.
3) Obstuga handlowa

a) Ustalenie ceny przewozu — taryfy nie
uwzglednialy masy towaru czy tez jego
rodzaju, lecz jedynie rodzaj jednostki —
naczepy siodtowe czy inne jednostki fa-
dunkowe lub zatadowang powierzch-
nie wagonu (taryfy zryczaltowane).
Zmieniato to 6wczesny sposob nalicza-
nia oplat przewozowych, ustalanych do-
tychczas z uwzglednieniem masy i ro-
dzaju przewozonego towaru.

b) Ustalenie cen przewozu, zaréwno za
droge przewozu jak i za liczbe osi uzy-
tego taboru przewozowego, nastepo-
walo w trakcie negocjacji handlowych
pomiedzy towarzystwami UIRR a koleja-
mi. W ten sposob zostato uproszczone
obliczanie naleznosci przewozowych.
¢) Poziom cen zostat tak uksztattowany,
aby stat sie atrakcyjny dla ustugobior-
cow transportu kombinowanego i aby
korzystniejsze od transportu drogowego
staly sie ustugi oferowane przez kolej.
4) Interes publiczny w realizacji przewo-
z6w kombinowanych szyna — droga
a) Prawie we wszystkich krajach wzglad
na dobro publiczne spowodowal szcze-
golne poparcie i zainteresowanie roz-
wojem transportu kombinowanego ko-
lejowo — drogowego, gdyz na drogach
powstawaly juz zatory przewozowe,
a ponadto tabor samochodowy powo-
duje wieksze zanieczyszczenie $srodo-
wiska naturalnego niz koleje.

vt

b) W zasadzie gdy mowa jest o trans-
porcie kombinowanym, wystepuja
razem konkurenci, a mianowicie
przewoznicy drogowi i koleje. Ich
celem bylfa i jest wspdlna realizacja
ustug przewozowych poprzez ko-
operacje. Do tego konieczna jest
neutralnos¢, zaufanie i transparent-
nos¢ zachowan kolei na rynku
transportowym. Sprawy te byly
przedmiotem wielu sporéw z nie-
ktorymi kolejami, ktore bezposred-
nio lub posrednio chcialy przejac te
przewozy, jednak od 30 lat koleje
zachowujg neutralno$¢ na rynku.
Bliska wspélipraca towarzystw

UIRR miedzy sobg utatwia jednoli-

ty rozwoj transportu kombinowa-

nego w Europie. Poprzez te wspol-
prace przy realizacji przewozow
pomiedzy poszczegdlnymi towa-
rzystwami UIRR, mozliwy byt dal-
szy rozwoj transportu kombinowa-
nego w ciggu ubiegtych 30 lat.

Dzieki temu wspoéltdziataniu, ob-

stuzono w 1999 r. az 1,2 miliony

przesylek UIRR w przewozach mie- |
dzynarodowych i 600 000 przesy-
tek w przewozach krajowych.

Cechy i zalety towarzystw
transportu kombinowanego

Glownym celem wszystkich to-
warzystw UIRR jest przewiezienie l
jak najwiekszej liczby duzych jed-
nostek tfadunkowych transportem
kolejowym zamiast drogowym.
Struktury wspomnianych towa-
rzystw sg jednakze czesto bardzo
ré6znorodne, charakterystyczne dla
danego kraju. Roznice zaczynajg I
sie juz w infrastrukturze. Niektore
towarzystwa UIRR sg wiascicielami
waznych obiektow przefadunko-
wych (Hupac, Novatrans), inne go-
spodarujg nimi jako uzytkownicy,
podczas gdy obiekty te zostaty
utworzone przez kolej lub pan- |
stwo. Roznice pomiedzy towarzy- |
stwami UIRR wynikaja roéwniez
z wielkosci ich obrotéw zaréwno
na rynku krajowym, jak i miedzyna-
rodowym, a takze z wielkosci wia-
snego kapitatu, wielkosSci udziatow
kolei, czy tez liczby pracownikow.

Kazde towarzystwo UIRR jest sa-
modzielne, nie oznacza to jednak
konieczno$ci tworzenia wtasnych
filii na terenach innych krajow. Przy-
jeto bowiem, iz kazde towarzystwo
jest miejscowym przedstawicielem
wszystkich pozostalych. Oznacza
to, iz klient jednego towarzystwa
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Rys. 1. Spadek iloci wypadkéw. Zrédfo: Zblizenie na
fransport kombinowany, UIRR Bruksela, maj 1996, s. 15.

UIRR, w kazdym miejscu za granicg mo-

ze korzystac z ustug innego towarzystwa.
Doswiadczenie i postep technologicz-

ny pozwala wskaza¢ wiele innych zalet

transportu kombinowanego dla towa-

rzystw UIRR, a mianowicie:

« unowoczesnienie technologiczne ofer-
ty transportowej

« realizowanie przewozéw w systemie
Jjust in time oraz door-to-door
o wieksza punktualnos¢ przewozow
» wieksza elastyczno$¢ swiadczonych
ustug przewozowych
e mniejsza wrazliwo$¢ na warunki dro-
gowe i atmosferyczne

e lepsze wykorzystanie taboru i czasu
pracy kierowcow

e poprawa warunkow pracy kierowcow

« obnizenie kosztow, takich jak: koszty
prowadzenia dziatalnosci (zezwolenia,
koncesje), koszty eksploatacji pojaz-
déw czy koszty osobowe.

Inng zaleta towarzystw UIRR jest rowniez
ich blisko$¢ wzgledem rynku transportu
kombinowanego, ktéra umozliwia bezpo-
Srednie kontakty z przedsiebiorstwami
transportu drogowego i spedytorami.

Strategia UIRR i zadania fowarzystw krajowych
Glowna strategig UIRR jest zalozenie, iz

jedno krajowe towarzystwo UIRR nie po-

winno rozporzadzac srodkami transportu

Preewiiz mnsporiem
kambinowrmman

Rys. 2. Zmniejszenie emisji spalin. Zrédto: Zblizenie na
fransport kombinowany, UIRR Bruksela, maj 1996, s. 15.

Logistyka 2/2002

kombinowanego w catej Europie. Towarzy-
stwa te moga wzajemnie wspolpracowac,
jak i konkurowac. Kazde towarzystwo sa-
mo wykonuje zadania transportowe. Pole-
gaja one na sprzedazy ustug, reklamy, do-
wozie i odwozie jednostek tadunkowych,
organizacji terminali przetadowczych, go-
spodarowaniu wagonami transportu kom-
binowanego oraz ich zakupie.

Do zadan wspolnych, ktérymi zajmu-
ja sie 2 lub wiecej towarzystwa UIRR na-
lezg m. in.:

« zakup trakcji przez koleje na odcin-
kach, ktére bedg obstugiwane przez
2 lub wiecej towarzystwa UIRR

« troska o rozkfady jazdy i zaopatrzenie
w potrzebne wagony

 wzajemne przekazywanie danych o re-
alizacji procesu transportowego oraz
informowanie klienta.

Wspolne zadania, ktorymi zajmuje sie
biuro w Brukseli to:

e sprawowanie przedstawicielstwa to-
warzystw UIRR wzgledem wtadz mie-
dzynarodowych i opinii publicznej

« koordynacja wspotpracy pomiedzy kra-
jowymi towarzystwami UIRR na plasz-
czyznie technicznej oraz rozliczeniowe;.

Rozwdj przewozow kombinowanych w Europie

Przyjeta przez towarzystwa UIRR stra-
tegia Swiadczenia ustug transportowych
przynosi konkretne efekty szczegélnie
na miedzynarodowym rynku przewozéw
kombinowanych. Analizujac wielko$ci
tych przewozéw obstuzonych przez to-
warzystwa UIRR w latach 1970 - 2000,
nietrudno zauwazy¢ ogromng ich dyna-
mike i wzrost: w 1970 r. — 17 100 prze-
sylek, w 2000 r. — 1 287 922 przesytek
(odprawianych przez 18 towarzystw kra-
jowych UIRR). W 2000 r. towarzystwa te
odprawily tacznie w przewozach mie-
dzynarodowych i krajowych 1 964 tys.
przesytek (tab. 1). Poréwnanie tych wiel-
koSci wskazuje, iz przewozéw krajowych
byto jedynie 676 tys., co stanowi 34,4 %
ogoblnych przewozéw UIRR.

Z danych z tab. 1. (dotyczacych 2000 1)
wynika réwniez struktura technologiczna
$wiadczonych ustug transportowych,
a mianowicie przewieziono:

« nadwozi wymiennych i konteneréw —67,9%
« naczep siodtowych — 8,8%
» w technologii ,Ro — La” — 23,3%.

Dalsza analiza danych tej tabeli za
okres 1991 — 2000 wskazuje na intere-
sujgce trendy:

e wzrost przewozow nadwozi i kontene-

row az o 74,2%
 zmniejszanie sie wielko$ci przewozéw

naczep siodtowych o 26,8%

e wzrost przewozow ,Ro — La”’ az
0 103,5 %, co wynika réwniez z proeko-
logicznych decyzji administracyjnych
niektérych krajéow Europy Srodkowej,
np. Szwajcarii.

Strategia rozwoju ustug transportu
kombinowanego przyczynia sie takze do
zmniejszenia ilosci wypadkéw drogo-
wych, i to az 0 95% (co prezentuje rys. 1.)
oraz do znaczgcego ograniczenia emisji
spalin az 0 90%, na co wskazuje rys. 2.

Sytuacja transportu kombinowanego w Polsce

Wszystkie te niewatpliwe zalety trans-
portu kombinowanego na poczatku 90-
lat dostrzezono réwniez w Polsce. Pod ko-
niec 1992 r. zostalo utworzone Towarzy-
stwo Transportu Kombinowanego PO-
LKOMBI SA w Warszawie, ktore stalo sie
narodowym operatorem tegoz transportu
i jedynym polskim cztonkiem Miedzynaro-
dowej Unii Towarzystw Transportu Kombi-
nowanego (UIRR) w Brukseli. Mimo to
ustugi przewozowe transportu kombino-
wanego w Polsce sg nadal $wiadczone
réwniez przez inne firmy, np. Spedcont,
Polcont, Polzug, Trade Trans. Rozw¢j trans-
portu kombinowanego w naszym kraju
zwigzany jest przede wszystkim z obstu-
g3 rosnacego miedzynarodowego obrotu
towarowego, szczego6lnie z krajami Unii
Europejskiej. Akces Polski do UE wigzac sie
tez bedzie z dostosowaniem przepisow
transportu samochodowego do standar-
déw europejskich, majacych na celu znacz-
nie wieksze odciazenie infrastruktury dro-
gowej, przejecie czesci przewozow towa-
rowych przez transport kolejowy oraz
ochrone $rodowiska naturalnego. Wzra-
stajgce przewozy fadunkéw w kontene-
rach nadal jednak stanowig w 2000 r. jedy-
nie 1% ogolnej wielkosci przewozow PKP.
TTK Polkombi obstuzylo w tymze roku 11
347 przesytek. Zastosowanie nowych tech-
nologii transportu fadunkéw takze w Pol-
sce bedzie w niedalekiej przysztosci jedy-
nym Srodkiem zaradczym wobec groza-
cego drogowego zatoru transportowego.

Szersze stosowanie tych technologii
w naszym kraju wspierajg rowniez wy-
tyczne polityki transportowej RP przewi-
dziane na lata 2000 — 2015. Dzialalnos¢
operatoréow transportu kombinowane-
go bedzie wiec popierana przez pan-
stwo. Wsparcie rzadu bedzie realizowa-
ne poprzez odpowiednie mechanizmy
fiskalne (wedtug regut Unii Europejskiej),
W powiagzaniu z systemem transportu
kolejowego oraz terminali transportu
kombinowanego.



