
ZBLIZENIE NA TRANSPORT KOMBINOWANY

EDYCJA POLSKA



Niniejsza broszura informacyjna zosta{a wydana
przy wsparciu Komisji Europejskiej. 

Wydawca: 
U.I.R.R.
Miêdzynarodowa Unia Towarzystw Transportu
Kombinowanego
Avenue du Port 100 bte 3
B-1000 Brussels

Tel. +32 2 425.47.93
Fax +32 2 425.38.27

Bruksela, maj 1996



4

Pod pojêciem "Transportu Kombinowanego" (TK) rozumie
siê po{èczenie co najmniej dwu œrodków transportu w
jeden {añcuch transportowy, przy czym towar przebywa
ca{è drogê w tym samym pojemniku i wiêkszoœ¢ trasy
pokonuje kolejè lub drogè wodnè œródlèdowè lub
morskè, przy moéliwie najkrótszym dowozie lub
odwozie transportem drogowym. Niniejsza broszura jest
poœwiêcona g{ównie TK „szyna-droga”.

Charakterystyczne dla TK jest powièzanie zalet dwu
systemów transportowych : zdolnoœci kolei do prze-
woéenia duéych iloœci {adunków na d{ugich dystan-
sach z niekwestionowanè przewagè ciêéarówek w trans-
porcie drobnicowym na krótkich i œrednich dystan-
sach. Ponadto TK spe{nia rosnèce wymogi transportu
przyjaznego dla œrodowiska naturalnego.

Transport kombinowany
nietowarzyszècy
Najbardziej rozpowszechnionymi jednostkami w TK sè
kontenery, nadwozia wymienne i naczepy siod{owe.
Transport nietowarzyszècy (niem. Huckepack, ang.
piggyback), który polega na transportowaniu kolejè
tylko jednostek {adunkowych, stanowi oko{o 80%
rynku; jeœli do lèdowego transportu kolejowego zostanè
doliczone kontenery przewoéone drogè morskè, udzia{
ten stanowi nawet 90%.

Do nietowarzyszècego TK konieczne sè jednak kom-
pleksowe przygotowania techniczne, organizacyjne i
infrastrukturalne. Dla przedsiêbiorstw transportowych i
spedycyjnych oznacza to przede wszystkim koniecznoœ¢
dysponowania specjalnymi jednostkami {adunkowymi,
„zdatnymi do przenoszenia d©wigiem”, czyli moéliwymi
do prze{adowywania samojezdnymi urzèdzeniami
prze{adunkowymi lub suwnicami. Mówi siê wtedy o
prze{adunku pionowym. Pojazdy drogowe z nadwoziami
wymiennymi i naczepami siod{owymi sè nieco droésze
w eksploatacji nié pojazdy „standardowe”. Poza tym firmy
transportowe muszè dba¢ o to, aby kontener zosta{
dowieziony do terminalu koñcowego i dostarczony na

miejsce przeznaczenia. Wielu przewoµników, w tym takée
œrednie firmy, rozszerzy{o zakres swojej dzia{alnoœci
operacyjnej otwierajèc w{asne biura „na drugim koñcu
odcinka kolejowego” lub znajdujèc wiarygodnych part-
nerów, przejmujècych na siebie „trucking” (przewoéenie
{adunków z terminalu koñcowego na miejsce przezna-
czenia).

Transport kombinowany
towarzyszècy
W transporcie towarzyszècym kompletny zestaw dro-
gowy wjeédéa sam przez rampê na specjalny wagon-
„platformê niskopod{ogowè”. Mówi siê wtedy o
prze{adunku poziomym. Podczas podróéy pociègiem kie-
rowca pozostaje w specjalnym wygodnie urzèdzonym
wagonie-kuszetce. Na terminalu docelowym kierowca
przejmuje zestaw drogowy i kontynuuje podróé do
klienta. Zaletè tego systemu jest fakt, ée kierowca moée
wypoczywa¢ podczas podróéy. Czas przewozu kolejè jest
w wiêkszoœci pañstw ustawowo traktowany jako przer-
wa, tym samym sè spe{niane przepisy dotyczèce pracy
kierowcy i odpoczynku. Takée warunki pracy popra-
wiajè siê, poniewaé kierowca nie pracuje w nocy.

Pociègi w systemie „ruchoma droga” (niem. Rollende
Landstrasse - Ro-La, ang. Rolling Motorway) mogè by¢
{adowane i wy{adowywane w relatywnie krótkim czasie.
System Ro-La odnosi duée sukcesy na terenach
alpejskich. Oferuje siê go tam, gdzie jest moéliwe
zastosowanie TK, a nie ma zbyt duéo czasu na przy-
gotowania. Dlatego ten rodzaj transportu jest idealny
dla takich firm transportowych, które nie majè jeszcze
duéego doœwiadczenia w  obs{udze przewozów kombino-
wanych. Szczególnie waéne jest to, ée nie potrzeba,
poza niskopod{ogowymi wagonami, specjalnego wypo-
saéenia lub przystosowania jué istniejècego parku
maszynowego, aby móc kierowa¢ {adunki do przewozu
w systemie Ro-La; transporty Ro-La nie wymagajè
kosztownych przygotowañ infrastruktury (terminali).
System „ruchomej drogi” nadaje siê szczególnie do
pokonywania krótkich i œrednich dystansów (200 do

Transport kombinowany



5

400 km) i do stosowania wszêdzie tam, gdzie pociègi
osiègajè duée prêdkoœci. Podsumowujèc naleéy powie-
dzie¢, ée stosowanie systemu Ro-La moée by¢ poczèt-
kiem rozwoju TK we wszystkich krajach wschodniej i
centralnej Europy. Kaédy medal ma jednak dwie strony:
najwiêkszym mankamentem po{èczeñ Ro-La sè szczegól-
nie duée obcièéenia maksymalne wagonów, poniewaé do
wagi {adunku dochodzi jeszcze ciêéar ca{ego zestawu
drogowego. Tam, gdzie jué istniejè terminale, ze wzglêdów
ekonomicznych transport towarzyszècy odgrywa mniejszè
rolê nié nietowarzyszècy.

Park wagonowy
Nie tylko przewoµnicy drogowi inwestujè w TK. Bardzo
duéè rolê odgrywa równieé park wagonowy. Europejskie
przedsiêbiorstwa kolejowe dysponujè obecnie kilkoma
tysiècami specjalistycznych wagonów przystosowanych
do transportu róénego typu jednostek {adunkowych.
Równieé wiele przedsiêbiorstw TK posiada duée iloœci
wagonów prywatnych. Do przewozów w systemie
„ruchomej drogi” potrzebne sè wagony innego typu
nié te uéywane do transportu kontenerów i nadwozi
wymiennych. Z drugiej strony, tzw. wagony kieszeniowe
pozwalajè na przewoéenie zarówno naczep siod{owych
jak i nadwozi wymiennych i kontenerów.

Terminale
Transport nietowarzyszècy wymaga jednak dalszych
przygotowañ. Aby jednostki tadunkowe mog{y by¢
prze{adowane, trzeba dysponowa¢ odpowiednim urzè-
dzeniem. Nie oznacza to jednak koniecznoœci zainwesto-
wania ogromnych nak{adów. Czêsto wystarcza suma do
3 mln ECU, aby rozpoczè¢ operacje prze{adunkowe w
przewozach kombinowanych. Na poczètek wystarczy
posiada¢ jedno ruchome urzèdzenie prze{adunkowe.
Wiêksze terminale z regu{y uéywajè suwnic. W wiêk-
szoœci krajów zachodnioeuropejskich  powsta{a jué gêsta
sie¢ terminali, która nadal jest ulepszana.
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Dla TK decydujèca jest wspó{praca pomiêdzy róénymi
partnerami. Kolej udostêpnia swój system eksploatacyjny,
tzn. sie¢ po{èczeñ kolejowych, lokomotywy i personel
potrzebny do obs{ugi ruchu; operatorzy kupujè us{ugi
przewozowe od kolei. Oko{o po{owa wagonów uéywanych
w TK jest dostarczana przez przedsiêbiorstwa kolejowe
a reszta przez operatorów TK. Jeœli chodzi o terminale,
sè one obs{ugiwane zarówno przez kolej, jak i przez
operatorów TK, w tym takée lokalne firmy prywatne.
Na tej podstawie operatorzy tworzè swoje oferty i
proponujè albo kompletny {añcuch transportowy dla
firm przewozowych albo us{ugi „terminal - terminal” dla
przewoµników drogowych i spedytorów. 

Koleje lub ich towarzystwa siostrzane koncentrowa{y siê
poczètkowo na przewozach kontenerów morskich. Obok
przedsiêbiorstw marketingowych, majècych w przewa-
éajècej czêœci charakter narodowy, jak np. Compagnie
Nouvelle de Conteneurs (Francja) czy Transfracht
(Niemcy), koleje europejskie utworzy{y wspólnie spó{kê
Intercontainer, powierzajèc jej zadanie organizacji i
zarzèdzania miêdzynarodowym kolejowym transportem
kontenerów. Spó{ka ta z siedzibè w Bazylei po{èczy{a
siê w 1993 roku z przedsiêbiorstwem utworzonym przez
kolej, zajmujècym siê transportem {adunków wymaga-
jècych przewozu w okreœlonej temperaturze, tworzèc
„Intercontainer-Interfrigo” (ICF). Wspó{pracujèc z firmami
transportowymi i spedytorami firmy kontenerowe 
oferujè przedsiêbiorstwom przewozowym dzia{ajècym w
ruchu wewnètrzeuropejskim ca{y {añcuch TK dla
kontenerów lèdowych: dowozy i odwozy drogowe oraz
transport kolejowy na g{ównym odcinku. W ostatnich
latach proponuje siê przewoµnikom drogowym takée
przewozy nadwozi wymiennych i naczep siod{owych w
relacji „terminal-terminal”.

Zak{adanie przedsiêbiorstw transportu kombinowanego

o charakterze spó{ki nastêpuje takée z inicjatywy
spedytorów, przewoµników i ich zrzeszeñ. Koleje pañst-
wowe majè w tych przedsiêbiorstwach tylko mniejszoœ-
ciowe udzia{y. Poza tym, ponad 1000 przedsiêbiorstw
transportowo-spedycyjnych, wiêkszoœ¢ z nich œredniej
wielkoœci, po{èczy{o siê w 17 towarzystw TK, które
nastêpnie utworzy{y UIRR - „Miêdzynarodowè Uniê
Towarzystw Transportu Kombinowanego”; wiele z nich
zainwestowa{o znaczne œrodki w TK. Towarzystwa UIRR
organizujè i nadzorujè us{ugi kolejowe „terminal-termi-
nal”. Przewoµnik drogowy zajmuje siê akwizycjè
przewozów, transportowaniem przesy{ki z miejsca
za{adunku do terminalu i organizowaniem jej odwozu
z terminalu docelowego do odbiorcy w{asnym sprzêtem
lub korzystajèc ze sprzêtu partnerów. To w{aœnie sami
spedytorzy i przewo©nicy, którzy inwestujè w nadwozia
wymienne i naczepy przystosowane do prze{adunku
pionowego, sè akcjonariuszami  towarzystw UIRR,
aktywnie uczestniczè w rozwoju TK. Zorganizowana
wspó{praca transportu kolejowego i drogowego jest pod-
stawè powodzenia operatorów TK.

Istniejè takée prywatni operatorzy, którzy równolegle z
wyéej wymienionymi firmami, na w{asnè rêkê, œwiad-
czè us{ugi TK; albo w konkretnych relacjach lub teé
dla specyficznych kategorii towarów np. chemikalia,
produkty ciek{e w kontenerach zbiornikowych albo ofe-
rujè miejsca pod {adunek w pociègach kursujècych w
ruchu kombinowanym. Moéna stèd wnioskowa¢, ée w
przysz{oœci liczba operatorów wzroœnie.

Nastêpuje dalsza liberalizacja rynku transportu szyno-
wego. Zmianom ulegajè tradycyjne za{oéenia: transpor-
towanie kontenerów morskich przez towarzystwa kon-
tenerowe i koleje, a pojazdów drogowych wraz z ich
jednostkami {adunkowymi g{ównie przez operatorów TK.
Kaédy operator stara siê zaistnie¢ na wszystkich dos-
têpnych rynkach. Pojawiajè siê jednakée trudne kwes-
tie wynikajèce z zasad konkurencji, np. fakt, ée towa-
rzystwa zrzeszone w UIRR konkurujè teraz ze swoimi
monopolistycznymi dostawcami-liniami kolejowymi.
Istniejècy monopol kolei bêdzie jednak w przysz{oœci
ograniczony.

W wiêkszoœci krajów europejskich koleje pañstwowe sè
prywatyzowane. Zarzèdzenie Unii Europejskiej nr
91/440 dotyczèce kolei zobowièzuje wszystkie pañstwa
cz{onkowskie Unii do zredukowania d{ugów kolei i
wprowadzenia zarzèdzania kolei niezaleénego od pañst-
wa. Dwa kluczowe posuniêcia zmieniè oblicze TK: w
pañstwach cz{onkowskich UE stosunki miêdzy dzia{em
eksploatacyjnym kolei a infrastrukturè sieci kolejowej
muszè by¢ jasne i klarowne. Finansowe oddzielenie obu

Operatorzy i przedsiƒbiorstwa kolejowe
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tych sfer jest obowièzkowe, a dalszy podzia{ struktur-
opcjonalny. Dzia{ operacyjny kolei winien funkcjonowa¢
na rynku tak jak prywatne przedsiêbiorstwo, podczas
gdy sie¢ torowa ma by¢ zarzèdzana oddzielnie w imie-
niu w{adz pañstwa. One bêdè ponosi¢ koszty finanso-
we utrzymywania infrastruktury i ustala¢ op{aty zaleé-
ne od odleg{oœci, sk{adu pociègów i innych kryteriów
(szybkoœ¢ pociègów, nacisk na oœ itp.).

W miêdzynarodowym TK wszystkie koleje, tzn. takée
kaéde nowoutworzone prywatne przedsiêbiorstwo kole-
jowe, otrzymujè wolny dostêp do sieci UE. TK jest
wiêc w sytuacji wyjètkowej poniewaé od razu prze-
widzia{, ée tylko wspó{pracujèc ze sobè koleje poszcze-
gólnych pañstw mogè wykorzystywa¢ infrastrukturê
po{èczeñ miêdzynarodowych w ruchu towarowym i
osobowym.

Stoimy na progu nowej epoki w transporcie kolejowym
w Europie. G{ówny kierunek jest znany, ale nikt nie
potrafi przewidzie¢ dziœ, jak rynek kolejowy bêdzie
wyglèda¢ jutro. Jedno jest pewne: transport kombino-
wany bêdzie gra{ pierwszoplanowè rolê w rozwoju
transportu kolejowego, zw{aszcza towarowego.
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Transport kombinowany z punktu widzenia

przewo≠nika drogowego

Transport kombinowany jest dobrze znany jako rodzaj
transportu przyjazny dla œrodowiska. Fakt ten sam w
sobie sk{oni jednak tylko nielicznych przewoµników do
skorzystania z tej formy transportu. Tak jak przedtem,
przewoµnicy nie dostajè éadnych „premii za œrodowis-
ko”. Dlatego teé decydujèce dla nich sè konkretne
zyski handlowe oferowane przez TK. Ten, kto powaé-
nie rozwaéy wady i zalety TK, szybko stwierdzi, ée
oferuje on jego firmie okreœlone korzyœci. Przy takim
oszacowaniu waény jest stan struktury transportowej
i eksploatacyjnej przedsiêbiorstwa.

TK, zarówno towarzyszècy jak i nietowarzyszècy,
pomaga firmom zredukowa¢ róénego rodzaju koszty:
paliwa, ogumienia, napraw. Czas eksploatacji ciêéaró-
wek wyd{uéa siê. Park maszynowy moée zosta¢ znacz-
nie zmniejszony, jeœli przedsiêbiorstwo inwestuje w
sprzêt odpowiedni dla TK. Ciègniki i zestawy drogo-
we, uéywane tylko do dowoéenia i odwoéenia z ter-
minalu, mogè wozi¢ wiêcej nadwozi wymiennych i
naczep przystosowanych do prze{adunku pionowego.
Nie moéna takée nie docenia¢ moéliwoœci ograniczenia
kosztów osobowych; TK pozwala przewieµ¢ wiêcej
towarów z pomocè mniejszej iloœci ludzi. W œwietle
s{usznych skèdinèd ostrych przepisów regulujècych
warunki pracy jeden kierowca nie moée przewieµ¢ w
ciègu jednego dnia {adunku na odleg{oœ¢ wiêkszè nié
700 km; chyba, ée ca{kiem œwiadomie {amie obowiè-
zujèce przepisy. A w{aœnie przestrzeganie czasu jazdy
i odpoczynku bêdzie w nadchodzècych latach wyjèt-
kowo dok{adnie kontrolowane.

Hamburska firma Internationale Fachspedition Hoyer
naleéy do pionierów TK. Grupa tworzècych jè przed-
siêbiorstw przewozi kolejè 45.000 kontenerów i na-
czep rocznie. Hamburski Hoyer, jego niemieckie filie
i zagraniczne firmy siostrzane Tank Transport z
Rotterdamu i Antwerpii (RTT i ATT) przewoéè przede
wszystkim {adunki niebezpieczne, jeœli to tylko moéli-
we, kolejè lub statkami éeglugi œródlèdowej. Thomas
Hoyer: „W transporcie {adunków niebezpiecznych
najwaéniejsze jest bezpieczeñstwo. Dlatego aktywnie
uczestniczyliœmy w tworzeniu towarzystw TK i opraco-
waliœmy specjalny  kontener dla transportu multimo-
dalnego, Hoyertainer. Dla kontenerów zbiornikowych
transport kolejowy jest korzystniejszy, poniewaé nie-
jednokrotnie dwa ciêékie kontenery mogè by¢ prze-
woéone na jednym wagonie, podczas gdy drogè muszè
by¢ transportowane oddzielnie, jako ée maksymalny
dopuszczalny ciêéar wynosi od 40 do 44 ton.”
Dlaczego wiêc widzi siê jeszcze tak wiele samochodów
z kontenerami Hoyera na drogach? „Na g{ównych tra-
sach, gdzie mamy takée {adunki powrotne, jeµdzimy w
systemie TK. Im gêstsza bêdzie sie¢ po{èczeñ TK, tym
wiêcej {adunków bêdziemy mogli przewozi¢ kolejè.”
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Jednè z pierwszych francuskich firm transportowych i
spedycyjnych, które postawi{y na TK, by{a Rouch z
Paryéa. Œredniej wielkoœci przedsiêbiorstwo intensywnie
rozwinê{o transport na terenie kraju a potem w ruchu
miêdzynarodowym do W{och, Hiszpanii i Beneluksu.
Zainwestowa{o w nadwozia wymienne, przede wszystkim
w te przeznaczone dla TK. Kiedy w roku 1992 nas-
tèpi{a dewaluacja lira w{oskiego, takée TK z i do W{och
zosta{ ograniczony. Jest to jednoczeœnie przyk{ad
na to, na jakie dziedziny majè wp{yw wahania kursów
walut. Mimo to Pierre Fumat, dyrektor Rouch nie ma
powodu aby wètpi¢ w zalety TK. „Dziêki lepszemu
wykorzystaniu naszych jednostek i zaangaéowaniu
personelu i kapita{u moéemy osiègnè¢ w TK o wiele
wyésze obroty nié w zwyk{ym ruchu drogowym, prze-
ciêtnie o 20%. Klient moée czerpa¢ profity z korzyst-
nych kalkulacji cenowych.” Czy Fumat jest ca{kowicie
usatysfakcjonowany? Nie. Oprócz wiêkszej stabilnoœci
na „froncie walutowym” éyczy{by sobie przede wszyst-
kim „wiêkszej pewnoœci inwestycji poprzez stabilne
przepisy dotyczèce iloœci i limitów wagowych w ruchu
drogowym”.

Hangartner AG z siedzibè w szwajcarskim mieœcie
Aarau nie móg{by obejœ¢ siê bez TK. Œredniej wiel-
koœci przedsiêbiorstwo spedycyjne od 1980 roku sys-
tematycznie inwestowa{o w jednostki {adunkowe dla
TK. Nadwozia wymienne Hangartnera moéna spotka¢

w ca{ej Europie, co nie jest dziwne, zwaéywszy, 
ée przedsiêbiorstwo posiada ich oko{o 1900 sztuk.
Firma naleéy od lat do najpowaéniejszych klientów
Kombiverkehr i Hupac. Stworzy{a ogólnoeuropejskè
sie¢ przedstawicielstw z w{asnymi pracownikami na
najwaéniejszych terminalach TK. Dla Kaspara
Hangartnera, w{aœciciela przedsiêbiorstwa pod tè samè
nazwè, obok zagadnieñ ekologicznych rolê odgrywajè
takée oczywiste zalety gospodarcze. Hangartner wymienia
tu przyk{adowo duée moéliwoœci za{adunku dla nadwozi
wymiennych. „W Szwajcarii obowièzuje, jak poprzed-
nio, ograniczenie do 28 ton. Przy transporcie kombi-
nowanym oszczêdzamy na kosztownych prze{adunkach,
poniewaé w transporcie drogowym {adunek o wadze 40
ton musia{by by¢ podzielony miêdzy 2 ciêéarówki o
ciêéarze maksymalnym 28 ton. Zmniejsza siê takée
ryzyko uszkodzeñ”. Dziêki transportowi nietowarzyszè-
cemu przedsiêbiorstwo mog{o zrezygnowa¢ z duéego
parku maszynowego. Sprawy nie wyglèdajè jednak
ca{kiem optymistycznie. Hangartner krytykuje przede
wszystkim politykê cenowè kolei i ostrzega je przed
naduéywaniem swojego monopolu. Jeœli osiègniêcia TK
majè pozosta¢ niezagroéone, potrzebna jest wiêksza
stabilizacja cenowa. „Koszty transportu kolejowego
nie mogè rosnè¢ szybciej nié koszty porównywalnego
transportu drogowego”.
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Us~ugi : aspekty operacyjne 

Najlepszè porè dla przewozów w systemie transportu
kombinowanego jest noc. W tym czasie setki pociègów
TK przemierzajè Europê z szybkoœciè 100-120 km/godz.
dostarczajèc na stacje docelowe towary, które jué nas-
têpnego dnia rano sè wykorzystywane w procesie
produkcyjnym. Naturalnie pociègi te kursujè takée w
dzieñ. Dla szczególnie szybkich pociègów systemu TK
kursujècych w nocy wymyœlono pojêcie „Nocny skok”.
Na najbardziej obcièéonych liniach uruchamia siê
„pociègi bezpoœrednie” lub „pociègi zwarte”. Chodzi tu
o pociègi wiozèce jednostki {adunkowe kierowane tylko
do jednego terminalu docelowego.

Z punktu widzenia operatorów i przedsiêbiorstw kole-
jowych najkorzystniejszym ekonomicznie rodzajem po{è-
czenia jest pocièg bezpoœredni. Odpadajè wówczas cza-
soch{onne i kosztowne operacje przestawiania wagonów
na stacjach rozrzèdowych. Ten typ pociègu jest nieza-
wodny i niezastèpiony zw{aszcza jeœli chodzi o przyjaz-
dy just-in-time. W zaleénoœci od iloœci {adunków dane-
go dnia wagony sè albo do{èczane albo odczepiane na

terminalu koñcowym. Specyficznym rodzajem pociègu
bezpoœredniego jest pocièg wahad{owy („shuttle train”),
jeédéècy zawsze w tym samym sk{adzie wagonów.

Obok pociègów bezpoœrednich podstawê sieci TK sta-
nowiè „pociègi wielogrupowe”. Sè to pociègi, które
wiozè {adunki do dwu lub wiêcej miejsc przeznaczenia.
Grupy wagonów sè wymieniane miêdzy pociègami na
stacjach wêz{owych i tworzè nowe pociègi bezpoœred-
nie, kierowane do jednego miejsca przeznaczenia.
Pociègi sè zestawiane w specjalnie okreœlony sposób na
duéych stacjach wêz{owych. Ze wzglêdów technicznych
i jakoœciowych wiodèce przedsiêbiorstwa kolejowe loku-
jè je w miejscach korzystnych pod wzglêdem strate-
gicznym.

Jeœli pociègiem systemu TK przewoéone sè pojazdy dro-
gowe lub jednostki {adunkowe, naleéy uwzglêdni¢ ich
specyficzne parametry, poniewaé w takim wypadku
mogè by¢ przekroczone typowe wymiary {adunku okreœ-
lone przez kolej. Dopuszczalny limit wysokoœci i szero-
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koœci jednostki {adunkowej jest wyznaczany przez skraj-
niê wagonu. Na niektórych trasach jest ona ograni-
czana przez tunele, mosty, sie¢ trakcyjnè i wystajèce
dachy dworców. Wskaµniki te dotyczè wszystkich jed-
nostek stosowanych w TK i sè „kodowane”. éó{ta tabli-
ca kodowa informuje kolejarzy o rozmiarach jednostki
{adunkowej. Duée litery sè uéywane do opisu róénych
jednostek, np. „C” dla kontenera i nadwozia wymien-
nego, „P” dla naczepy siod{owej przystosowanej do
prze{adunku pionowego, przewoéonej na wagonie kie-
szeniowym, „A” dla przyczepy alpejskiej. Przyk{adowo:
„P70” oznacza „naczepê siod{owè przystosowanè do
prze{adunku pionowego, o wysokoœci 3,30 m (podstawa
obliczenia) +70 cm = 4 m wysokoœci”. Kod „C25” wska-
zuje, ée nadwozie wymienne ma wysokoœ$ 2,45 m (pod-
stawa obliczenia) +25 cm = 2,70 m. Wskaµnik ten jest
wyliczony dla kaédej relacji TK. Z regu{y ograniczenia
dla kontenerów i nadwozi wystêpujè rzadko; w ciègu
ostatnich lat nawet alpejskie tunele zosta{y tak prze-
budowane, ée naczepy siod{owe zazwyczaj uéywane w
ruchu drogowym mogè przez nie swobodnie przejeédéa¢.
Wiêksze trudnoœci majè wielkie kontenery oraz nacze-
py siod{owe w Wlk. Brytanii. System „ruchomej drogi”,
w którym ca{e zestawy drogowe sè {adowane na wago-
ny, jest stosowany tylko w nielicznych krajach z naj-
wiêkszè dopuszczalnè skrajniè. 

Transport kombinowany umoéliwia zasadniczo przewóz
wszystkich rodzajów towarów, które mogè by¢ takée
transportowane samochodami na duée odleg{oœci.
Praktyczne ograniczenia wystêpujè tylko dla towarów,
które wymagajè sta{ej obserwacji lub okreœlonego czasu
dostawy. W przypadku towarów przewoéonych w okreœ-
lonej temperaturze kierowca ciêéarówki musi równieé
nadzorowa¢ pracê agregatu ch{odniczego lub grzewczego.
Takie towary moéna napotka¢ w TK g{ównie w szyb-
kich pociègach bezpoœrednich. Transport „zielonych”

towarów, tzn. warzyw i owoców, stawia inne wymagania:
towar musi by¢ dostarczony do hurtowni czêsto jué o
czwartej rano i dlatego nie moéna go wozi¢ wed{ug ist-
niejècych rozk{adów jazdy. Z {adunkami niebezpieczny-
mi rzecz ma siê odwrotnie-powinny by¢ transportowane
kolejè ze wzglêdu na wysoki poziom bezpieczeñstwa. W
ostatnich latach prawodawcy jeszcze bardziej zaostrzyli
przepisy o przewozach {adunków niebezpiecznych; usta-
nowienie wyészego poziomu bezpieczeñstwa w transporcie
drogowym podniesie atrakcyjnoœ¢ TK.

Istnieje wiele powodów do akceptacji TK. Naleéy do
nich takée oferowany rozk{ad jazdy. Wymagania prze-
woµników moéna streœci¢ nastêpujèco: maksymalne
wyd{uéenie czasu za{adunku na terminalu poczètkowym
i moéliwie wczesne przybycie do terminalu koñcowego.
Wymagane jest szybkie po{èczenie typu A-B w kra-
jowym TK (odjazd wieczorem, przyjazd nazajutrz) i
po{èczenie A-C w TK miêdzynarodowym (przyjazd
najpóµniej po 48 godzinach). Spe{nienie tych éyczeñ sta-
wia zarówno koleje, które muszè udostêpni¢ odpowied-
nie trasy, jak i operatorów, którzy œwiadczè us{ugi w
oparciu o nie i zazwyczaj udostêpniajè wagony, przed
wielkim wyzwaniem. Nie zawsze moéna spe{ni¢ wszyst-
kie éyczenia klientów. Powód jest prosty : przewozy
towarowe muszè dzieli¢ przepustowoœ¢ sieci szynowej
z ruchem osobowym. Do tego dochodzè przerwy tech-
niczne, zdarzajèce siê w transporcie miêdzynarodowym,
np. zmiany lokomotyw na granicach z powodu róénic
w systemach zasilania.

Popyt na miêdzynarodowe po{èczenia w TK bêdzie rós{
wraz z procesem integracji Europy. Podobnie jak w
kolejowym ruchu osobowym, równieé w TK wykszta{ci{y
siê wysokiej jakoœci us{ugi i to w najróéniejszych relac-
jach europejskich.
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Bogata oferta - wszystko dla klienta

W chwili obecnej oferuje siê us{ugi przewozowe w
kaédej, nawet najodleglejszej relacji. Podajemy tu tylko
kilka przyk{adów.

W 1994 roku w{oski Cemat wraz z towarzystwami z
sèsiednich krajów uruchomi{ po raz pierwszy, korzys-
tajèc ze wsparcia Programu PACT, po{èczenie w syste-
mie transportu kombinowanego z Grecji przez W{ochy
do œrodkowej i pó{nocnej Europy. W tej relacji pociègi
wyjeédéajè z 12 niemieckich i kilku holenderskich i
belgijskich terminali do pó{nocnow{oskiego terminalu
Mediolan Rogoredo. Cemat obs{uguje szybkie codzienne
pociègi bezpoœrednie z Mediolanu do portów Ancona,
Bari i Brindisi. Tam kontenery sè {adowane na promy
do Patras i Pireusu. £adunek dociera do greckiego
portu trzeciego lub czwartego dnia po opuszczeniu
terminalu poczètkowego.

W ostatnich miesiècach wiele zosta{o zrobione dla
przewozów kombinowanych z najwiêkszego morskiego
portu œwiata, Rotterdamu, w g{èb kontynentu. Chodzi
tu przede wszystkim o szybkie przewozy kontenerów
kolejè. Jednè z ostatnio uruchomionych relacji jest
po{èczenie ca{opociègowe z Pragè, uruchomione przez
holenderski Holland Rail Container (HRC) we
wspó{pracy z duñskim Reederei Maersk. W ciègu zaled-
wie kilku miesiêcy rozk{ad jazdy rozrós{ siê do trzech
kursów tygodniowo w kaédè stronê. Intercontainer-
Interfrigo (ICF) uruchomi{ w maju 1995 roku pocièg
wahad{owy, kursujècy wg rozk{adu A-B w relacji
Rotterdam-Szwajcaria. Od koñca czerwca 1995 roku
istnieje intermodalne po{èczenie ca{opociègowe z
Rotterdamu do Francji, Hiszpanii i W{och. Pocièg kur-
suje piê¢ razy w tygodniu w obu kierunkach; zosta{
nazwany „Wahad{o Œródziemnomorskie” („Mediterranean

Shuttle”) i jest zarzèdzany przez holenderski Trailstar.
Oferowany czas przewozu wynosi od 20 do 24 godzin
do œrodkowej i po{udniowej Francji i od 30 do 40 godzin
do Hiszpanii i œrodkowych oraz po{udniowych W{och.
Pocièg kursuje przy wspó{pracy towarzystw TK T.R.W.
(Belgia), Novatrans (Francja), Combiberia (Hiszpania) i
Cemat (W{ochy).

Na Wêgrzech uda{o siê przenieœ¢ znacznè iloœ¢
{adunków „z drogi na szynê”. I tak na przyk{ad w sys-
temie „ruchomej drogi” miêdzy Wels (Austria) i Szeged
(Wêgry) Hungarokombi i Ökombi przewioz{y razem w
1994 roku oko{o 25.000 ciêéarówek. Wêgry majè takée,
wykorzystujèc oferty wielu operatorów, znakomite
po{èczenia z portami Morza Pó{nocnego, Bremè i
Hamburgiem. „Ekspres Dunaj - £aba” („Danube-Elbe-
Express”) - propozycja Hungarokombi i jego niemiec-
kiego partnera Kombiverkehr, oferuje codzienne
po{èczenia i czas transportu konkurencyjny w stosun-
ku do przewozu samochodem. Inne po{èczenie ca{opo-
ciègowe jest zarzèdzane jako wspólny projekt róénych
partnerów pod kierownictwem Intercontainer-Interfrigo:
„Ekspres Kontenerowy Hansa-Hungaria” („Hansa-
Hungaria-Container-Express”, HHCE), którym moéna
transportowa¢ praktycznie wszystkie rodzaje konte-
nerów, oferuje pocièg dzielony w wêgierskim terminalu
Sopron do innych krajów, takich jak Rumunia,
Ukraina, Grecja, Bu{garia i Turcja („pociègi antenowe”).

Wraz z udostêpnieniem tunelu pod Kana{em La
Manche dla kolejowego ruchu towarowego w koñcu
wrzeœnia 1994 otworzy{y siê dla TK nowe perspektywy.
Europejskie towarzystwa TK, jak równieé obie koleje
bezpoœrednio zajmujèce siê  transportem kolejowym
przez tunel, BR (Wlk. Brytania) i SNCF (Francja)
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wypracowa{y ca{y wachlarz ofert. Na przyk{ad brytyjski
armator Bell-Lines, specjalizujècy siê w przewozach
przybrzeénych, stworzy{ w czerwcu 1995 roku, razem
z Intercontainer-Interfrigo i Railfreight Distribution,
po{èczenie ca{opociègowe miêdzy róénymi brytyjskimi
terminalami i Mediolanem. Towarzystwo CTL - cz{onek
UIRR - odprawia{o na poczètku 1995 roku przez tunel
jué 52 pociègi tygodniowo. Ich najwaéniejsze linie
prowadzè z Wlk. Brytanii do pó{nocnych W{och i
Hiszpanii, a nastêpne po{èczenia do Francji, Niemiec
i Szwajcarii sè w trakcie opracowywania.

Powyésze przyk{ady pokazujè, ée oferta TK nie jest sta-
tyczna. Wszêdzie tam, gdzie rozwija siê potencja{ ryn-
kowy, tworzone sè odpowiednie po{èczenia intermodalne.
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Granice mobilno±ci

Europejski rynek transportowy nieustannie siê rozrasta.
Wraz z rozwojem miêdzynarodowej dzia{alnoœci gospo-
darczej roœnie wymiana dóbr i zwièzane z niè kwestie
us{ug transportowych. Wraz z likwidacjè „éelaznej kur-
tyny” na prze{omie 1989 i 1990 roku tempo rozwoju
transportu uleg{o dalszemu przyspieszeniu. Wed{ug
wyliczeñ fachowców ca{y transport miêdzynarodowy
wzroœnie w okresie od 1988 do 2010 roku o oko{o
60%. Jednak moéliwoœci rozwoju transportu zosta{y jué
wyczerpane. Infrastruktura jest niezwykle przecièéona.
Korki sè na porzèdku dziennym we wszystkich krajach
europejskich; straty powodowane przez nie sè obli-
czane na 100 miliardów ECU rocznie i to w samych
tylko dwunastu krajach tworzècych pierwotnie Wspólnotê
Europejskè.

Aby zrównowaéy¢ powsta{e opóµnienia w rozwoju
infrastruktury, wiele rzèdów wprowadza ostre ograni-
czenia. Komisja Europejska zaprezentowa{a radykalny
program pod roboczè nazwè „Sieci transeuropejskie”
(TEN).  Definiuje on centralnie podstawowè infrastruk-
turê Wspólnoty i ustala œrodki, które mia{yby by¢
podjête przez poszczególnych jej cz{onków. Sama reali-
zacja najwaéniejszych za{oéeñ TEN poch{onie ponad 220
miliardów ECU. Ustalenia dotyczèce warunków finan-
sowania nie zosta{y jeszcze zakoñczone. Z drugiej
strony jest jasne, ée TEN k{adzie nacisk g{ównie na
œrodki transportu uznawane za najbardziej przyjazne
dla œrodowiska, czyli na kolej i éeglugê œródlèdowè.

Do problemów finansowych dochodzi coraz bardziej
naglèca sprawa politycznej akceptacji transportu. Nie
ma jué sensu opracowywa¢ planów rozbudowy infras-
truktury i przyznawa¢ na to pieniêdzy. Ludnoœ¢ kra-
jów europejskich jest coraz rzadziej gotowa ponosi¢
koszty rozbudowy i przebudowy infrastruktur na wiel-
kè skalê, wszêdzie rodzi siê opór. Dalekosiêéne plany
muszè by¢ znowu od{oéone. Coraz wiêcej ludzi traktu-
je transport jako ingerencjê w ich prywatne éycie;
dotyczy to zw{aszcza transportu drogowego. 

Z kaédym dniem coraz bardziej oczywisty staje siê
zwièzek miêdzy rozwojem transportu a obcièéeniem œro-
dowiska naturalnego. Transport jest uznawany za istot-
nego sprawcê tzw. „efektu cieplarnianego”. Wed{ug
danych Europejskiego Urzêdu Statystycznego „Eurostat”
w roku 1988 transport w krajach ówczesnej Wspólnoty
Europejskiej zuéy{ energiê odpowiadajècè spaleniu
211,52 mld ton jednostek oleju napêdowego. Wynios{o
to 30% ca{kowitego zuéycia energii w WE. Lwia czêœ¢,
a mianowicie 84,4%, przypad{a na transport drogowy,
tylko 2,5% na éeglugê œródlèdowè i 2% na kolej.

Jednoczeœnie, przodujèce kraje przemys{owe zobowiè-
za{y siê do koñca XX wieku znacznie zredukowa¢ emis-
jê spalin. Chodzi tu przede wszystkim o dwutlenek
wêgla CO2 - przyczynê „efektu cieplarnianego”. Komisja
UE wyraµnie podkreœli{a oddzia{ywanie transportu dro-
gowego na œrodowisko w swej Zielonej Ksiêdze: „Zasiêg
wp{ywów transportu na œrodowisko zbliéa siê w uprze-
mys{owionym œwiecie do punktu zapalnego, w którym
zetknè siê przeciwstawne interesy. Globalny charakter
problemów ochrony œrodowiska prowadzi do tego,
ée koniecznoœ¢ opracowania ogólnoœwiatowej strategii
ich rozwièzania staje siê coraz bardziej oczywista.”
Zanieczyszczenie œrodowiska nie jest jedynè szkodè
powodowanè przez transport. Jué od kilku lat nauka
czyni wysi{ki w celu obliczenia ca{kowitych strat powo-
dowanych przez transport i sprecyzowania ich pod
pojêciem „kosztów zewnêtrznych”. Z wyliczeñ OECD
wynika, ée koszty ogólnogospodarcze powodowane przez
sam tylko transport drogowy, to jest zanieczyszczenie
œrodowiska, ha{as, korki i wypadki, osiègajè 5%
Produktu Krajowego Brutto. 

Co wiêc moéna przedsiêwziè¢ w ramach polityki trans-
portowej, aby takée w przysz{oœci transport by{ przy-
jazny dla œrodowiska? Z uwagi na zaznaczajècy siê
trwa{y „zawa{ transportowy” i zaczynajèce siê zmiany
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klimatyczne coraz wyraµniejsza staje siê koniecznoœ¢
inteligentnego {èczenia róénych ga{êzi transportu w
sie¢ i ich integracji w ramach ogólnej koncepcji. Przy
czym obowièzuje tu zasada Komisji UE, wed{ug
której naleéy przyjmowa¢ tylko rozwièzania zgodne z
zasadami wolnego rynku. Nie powinno siê ustala¢
odgórnie, który sposób transportu winien by¢ stoso-
wany w danym przypadku; optymalne rozwièzanie
musi wyniknè¢ ze zmian rynkowych. Zadaniem
polityki jest przy tym zaproponowanie „ogólnych
warunków” konkurencji, i zadbanie o to, aby kaéda
ga{èµ transportu w równej mierze odpowiada{a za spo-
wodowane przez siebie koszty socjalne i w infrastruk-
turze. Pomoc pañstwowa dla pewnych rodzajów trans-
portu bêdzie konieczna tylko dopóki ostatecznie nie
ugruntujè one swojej pozycji.

Transport kombinowany jest nadziejè dla miêdzynaro-
dowego transportu towarowego. Jeœli w przysz{oœci w
ca{ej Europie postawi siê na rozwój TK, nie bêdzie to
w éadnym wypadku oznacza¢ zaprzestania wszelkiej
konkurencji miêdzy poszczególnymi rodzajami trans-
portu; tym samym transport samochodowy nie powi-
nien zosta¢ wyparty z rynku. Przeciwnie - istotè TK
jest promowanie wzajemnej wspó{pracy róénych
œrodków transportu. Fakt, ée istniejè firmy transpor-
towe i spedycyjne, jak równieé odpowiednie organizacje
handlowe zaangaéowane w liczne europejskie towa-
rzystwa TK, potwierdza tê opiniê.

Spadek iloœci wypadków

Zmniejszenie emisji spalin

Spadek o 95%

Zmniejszenie o 90%

Droga

TK

TK
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Sytuacja ogólna i sposoby promocji

Transport kombinowany sta{ siê nadziejè miêdzynaro-
dowej polityki transportowej. I tak na przyk{ad, Komisja
UE uzna{a rozbudowê ogólnoeuropejskiej sieci po{èczeñ
TK za przedsiêwziêcie o najwiêkszym znaczeniu dla
interesów Unii. W ostatnich latach wprowadzono ca{y
szereg œrodków prawnych, aby poprawi¢ ogólnè sytuac-
jê TK. Polityka transportowa chce poprzez tak skiero-
wane poparcie podkreœli¢, ée TK pomaga znacznie ogra-
niczy¢ tzw. koszty spo{eczne. Chodzi tu w szczególnoœ-
ci o straty ekonomiczne spowodowane wypadkami i nisz-
czeniem œrodowiska. Komisja UE uwaéa promowanie
TK za konieczne w okresie przejœciowym, do czasu gdy
kaéda ga{èµ transportu bêdzie pokrywa{a spowodowane
przez siebie koszty. Ca{y szereg przedsiêwziêtych
œrodków ma kompensowa¢ istniejèce niedogodnoœci
systemu TK.

W latach ubieg{ych Komisja UE zainicjowa{a powstanie
wielu przepisów i dyrektyw dla urzeczywistnienia tego
celu. Dotyczè one zarówno sfery technicznej jak i fis-
kalnej. Przyk{adowo: dopuszczalny ciêéar samochodu w
krajach, w których normalnie wynosi on 40 ton, moée
dochodzi¢ do 44 ton; warunkiem jest dokonywanie
przewozu w ramach TK. Decydujècym powodem, dla
którego pojazdowi wolno osiègnè¢ wyészy ciêéar, jest
duéa waga przewoéonego nim kontenera. Niektóre
pañstwa dopuszczajè wyészy ciêéar takée dla nadwozi
wymiennych i naczep siod{owych. Ten przepis jest szcze-
gólnie korzystny przy przewoéeniu {adunków p{ynnych,
przy czym chodzi tu przede wszystkim o {adunki nie-
bezpieczne. Dla transportu takich przesy{ek TK jest
szczególnie godny polecenia. Za to inna metoda pro-
mocji, zakaz tzw. kabotaéu (transportu krajowego z
uéyciem œrodków transportu z innego kraju), straci{a
waénoœ¢ w krajach UE, poniewaé kabotaé coraz czêœ-
ciej jest dozwolony. W przypadku krajów Europy œrod-
kowej i wschodniej zezwolenia na jazdy kabotaéowe
wykonywane w krajach Unii mogè by¢ bardzo waénym
czynnikiem stymulujècym rozwój TK w tym regionie
Europy.

Przedsiêbiorstwa transportowe uczestniczèce w przewo-
zach intermodalnych mogè w wiêkszoœci krajów
oszczêdza¢ na podatkach drogowych. Jako uzasadnie-
nie s{uéy fakt, ée przedsiêbiorstwo angaéujèce siê w TK
odcièéa sie¢ drogowè. By{oby to niezgodne z zasadè
równego traktowania, gdyby do kosztów korzystania z
dróg (podatek drogowy, op{aty drogowe, podatek od
oleju napêdowego) dosz{y jeszcze koszty uéywania sieci
transportowej innej ga{êzi transportu. Operator „naby-
wa” prawo do proporcjonalnego zwrotu podatku za nie-
korzystanie z infrastruktury drogowej. Wysokoœ¢ tego
zwrotu zaleéy od iloœci i d{ugoœci kursów, wykonanych
w systemie TK. Przyk{adowo: w roku 1992 zwracano w

Niemczech oko{o 5000 ECU za samochód czterdziesto-
tonowy przewoéony w systemie „ruchomej drogi”;
w innych krajach i w Niemczech od czasu obniéenia
podatku drogowego kwota ta jest mniejsza. Pozostaje
jednak mie¢ nadziejê, ée TK zostanie w przysz{oœci
zwolniony z op{at za autostrady. Inne œrodki, jak zwol-
nienie z zakazów jazdy (w weekendy i œwiêta) lub, w
przypadku ruchu w systemie Ro-La, uznanie czasu
jazdy pojazdu pociègiem za czas odpoczynku kierowcy,
majè na celu podnieœ¢ atrakcyjnoœ¢ TK.

Szczególne znaczenie ma moéliwoœ¢ wspierania pewnych
inwestycji w TK dotacjami pañstwowymi. Dotyczy to np.
produkcji wagonów lub innego specjalnego wyposaéenia
spe{niajècego wymagania TK. W pewnych przypadkach
UE zezwala swoim pañstwom cz{onkowskim (jak to jué
od dawna praktykujè Austria i Szwajcaria) na przyzna-
nie dotacji do kosztów eksploatacyjnych podczas
wstêpnej fazy realizacji konkretnego projektu z zakresu
TK. Fakt, ée Komisja UE zdecydowa{a siê na regulacje
prawne dotyczèce TK, jest wyjètkowy, poniewaé regu{y
UE z zasady przewidujè rezygnacjê z dotacji pañstwo-
wych jeœli tylko to moéliwe. Poniewaé TK w tym stanie
rzeczy jest uznawany za bardzo waény dla interesów
Unii, w{adze UE odstèpi{y tym razem od swoich zasad.

Oprócz Komisji UE takée inne instytucje, dzia{ajèce
poza UE, zajmujè siê kwestiami TK. ONZ w podpi-
sanym do dziœ przez oko{o 20 pañstwa dokumencie
zatytu{owanym „Europejska Umowa o Znaczècych
Europejskich Liniach Transportu Kombinowanego i
Wymaganym Sprzêcie” okreœli{a  waéne cele z zakresu
infrastruktury TK. Naleéy do nich np. zwiêkszenie
dopuszczalnej szybkoœci pociègów systemu TK do 100
km/godz. a nawet do 120 km/godz. Mówiono takée o

LEGENDA

b éyczliwy dla transportu kombinowanego no nie wystêpuje

- nie stosuje siê a stosuje siê

Maksymalny ciêéar pojazdu (w tonach)

Obcièéenie ca{kowite zestawu do 44 ton Przy odwozie/dowozie z/do terminalu

Roczny podatek drogowy za pojazd drogowy 40 t w ECU

Czêœciowe lub ca{kowite zwolnienie z podatku dla pojazdów stosowanych w transporcie
kombinowanym

Podatek od oleju napêdowego w ECU za litr

Zakazy jazdy w œwiêta, weekendy i.t.p.

Zwolnienie transportu kombinowanego z w/w zakazów jazdy

Subwencje dla inwestycji w dziedzinie TK



wyd{uéeniu dopuszczalnej d{ugoœci pociègów do mini-
mum 600, a jeszcze lepiej 750 m. I co równie waéne-
waga pociègu mia{aby by¢ zwiêkszona do 1200, wzglêd-
nie 1500 ton. Takée Europejska Konferencja Ministrów
Transportu (CEMT) w Paryéu opowiada siê za skoordy-
nowanè  promocjè TK w jej 31 europejskich krajach
cz{onkowskich. W koñcu 1994 roku przeprowadzono
miêdzynarodowy rekonesans, w wyniku którego opraco-
wano rozleg{è listê oczekiwañ. Z punktu widzenia

CEMT pienièdze wydane na subwencje sè tylko
wtedy dobrze zainwestowane „jeœli poprzez rezultaty
osiègniête w TK mogè by¢ uzyskane pozytywne efek-
ty transportowe i polityczne”. CEMT opowiada siê za
sprawiedliwym obcièéaniem wszystkich ga{êzi trans-
portu kosztami spo{ecznymi i drogowymi. Jeœli na
tym polu osiègniêtoby jakieœ sukcesy, TK móg{by
udowodni¢ swoje zalety bez specjalnych œrodków
promocyjnych.
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Transport w alpach

Pod wzglêdem transportowym i geograficznym Alpy sè
strefè stwarzajècè szczególne problemy. Góry te sku-
tecznie utrudniajè handel miêdzy pó{nocnè i
po{udniowè Europè. Aé do momentu upadku „éelaznej
kurtyny” europejska polityka transportowa poœwiêca{a
tematowi transportu tranzytowego przez Alpy wiele
uwagi, a transport towarowy by{ najwaéniejszym
tematem licznych negocjacji. Powodem sporów miêdzy
Komisjè Unii Europejskiej i rzèdami Austrii i Szwajcarii,
dwu rdzennie alpejskich krajów, by{ bardzo szybki
przyrost ruchu towarowego w relacji pó{noc-po{udnie.
W roku 1988 przewieziono przez Alpy oko{o 68 mln
ton towarów, a wed{ug ekspertyz liczba ta wzroœnie do
roku 2020 do oko{o 140 mln ton. Oko{o 20% tej iloœ-
ci przypada na Szwajcariê podczas gdy pozosta{e 80%
dzieli siê miêdzy Austriê i Francjê. Intensywna rozbu-
dowa sieci drogowej nie jest w strefie alpejskiej
wskazana ze wzglêdów topograficznych; infrastruktura
czêsto musi by¢ przystosowywana do ciasnych dolin,

co pocièga za sobè duée wydatki budowlane.
Mieszkañcy terenów alpejskich uwaéajè nastêpstwa
transportu-ha{as, spaliny i korki-za szczególnie ucièéliwe.

Austria i Szwajcaria chcia{yby wystêpowa¢ jako kraje
tranzytowe, jako ée ich gospodarka w duéym stopniu
zaleéy od niezak{óconego handlu zagranicznego.
Przystèpienie Austrii do UE, które nastèpi{o w 1995
roku, dodatkowo wzmocni{o potrzebê swobodnej wymia-
ny towarów i us{ug. Oba rzèdy dèéè jednak do tego,
aby kolej przejê{a tak duéè czêœ¢ tranzytowego ruchu
towarowego, jak tylko to moéliwe. Szwajcaria od lat
obstaje przy tym, aby po kraju mog{y jeµdzi¢
samochody ciêéarowe o maksymalnej wadze 28 ton.
Obywatele wymogli nawet, w drodze referendum,
ca{kowite przejêcie ruchu tranzytowego przez kolej w
ciègu 10 lat. Wszystkie wysi{ki krajów UE dèéèce do
zmiany stanowiska Szwajcarów do dzisiejszego dnia nie
odnios{y skutku. Dopóki samochodowy ruch tranzytowy
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zwiêksza siê, ma{a jest nadzieja na to, ée czêœ¢
spo{eczeñstwa szwajcarskiego zmieni zdanie.

Takée Austria stosuje rygorystycznè politykê. W 1989
roku rzèd austriacki wprowadzi{ zakaz jazdy nocè i
zastèpi{ poprzednio obowièzujèce zezwolenia na tranzy-
towe przejazdy ciêéarówek systemem punktów ekolo-
gicznych, za pomocè którego Austria ma zamiar ogra-
niczy¢ emisjê spalin przez ciêéarówki; konsekwencjè sè
wysi{ki europejskich producentów samochodów ciêéa-
rowych na rzecz dalszego zmniejszenia wydalania przez
nie spalin. Prowadzi to do zwiêkszenia tranzytu w
ruchu samochodowym, nawet mimo ograniczeñ wpro-
wadzanych przez system eko-punktów. Oba kraje nie
poprzestajè jednak na wprowadzaniu restrykcyjnych
œrodków aby powstrzyma¢ lawinê ciêéarówek. Zawczasu
rozbudowujè linie kolejowe i subwencjonujè transport
kombinowany aby utrzyma¢ oferowane przez niego ceny
na atrakcyjnym poziomie.

Szwajcaria zainicjowa{a duéy projekt „Tranzyt przez
Alpy”, zgodnie z którym do roku 2010 oko{o 15 bln
franków szwajcarskich zostanie zainwestowanych w
rozwój infrastruktury kolejowej. Kiedy projekt ten zos-
tanie zrealizowany, szwajcarskie koleje federalne SBB
bêdè w stanie przewozi¢ przez Alpy oko{o po{owy
{adunków przewidzianych na rok 2010. Liczba
{adunków wyniesie oko{o 70 mln ton. G{ównym za{oée-
niem projektu „Tranzyt przez Alpy” jest budowa dwu
nowych tuneli pod prze{êczami: œw. Gotarda (49 km
d{ugoœci) i Lötschberg (28 km d{ugoœci). Budowa tych
tuneli znacznie zwiêkszy moéliwoœci przewozowe na osi
pó{noc - po{udnie.

W oczekiwaniu na realizacjê tych projektów podejmuje
siê pewne kroki w celu rozwoju TK. Podniesiono
dopuszczalnè wagê pociègu na trasie przez prze{êcz œw.
Gotarda. Lokomotywy szwajcarskich kolei SBB mogè
obecnie ciègnè¢ wagony z obcièéeniem 1500 ton a nie,
tak jak przedtem, 1200 ton. Moéliwoœci przewozowe na
tej trasie wzros{y do 700 tys. {adunków rocznie. Budowa
dodatkowej nitki torów przez tunel Lötschberg umoéliwi
od 1998 roku transport ciêékich {adunków pojazdami o
wysokoœci do 4 m. W praktyce oznacza to, ée wszelkie
ograniczenia wysokoœci zostanè zniesione.

Takée w Austrii inwestuje siê olbrzymie sumy w dal-
szy rozwój infrastruktury. Bieéèce plany obejmujè
budowê g{ównego tunelu Brenner do 2010 roku. Do
tego momentu Wiedeñ zamierza jeszcze bardziej
zwiêkszy¢ przepustowoœ¢ kolei tak, ée kolej bêdzie w
stanie przewozi¢ od 50 do 80 mln ton. W ciègu
ostatnich kilku lat ten alpejski kraj dokona{ impo-
nujècego „skoku” w dziedzinie transportu kolejowego.
Od 1994 roku moéliwoœci TK wzros{y do 1,6 mln
{adunków.

Operatorzy zaangaéowani w przewozy transalpejskie
dowiedli wysokiej skutecznoœci; rozwinêli gêstè sie¢
po{èczeñ kolejowych w systemie „ruchomej drogi” i nie-

towarzyszècym TK. Przedsiêbiorstwa te popierajè rów-
nieé idee pociègu wahad{owego {èczècego krótki czas
jazdy z wysokè efektywnoœciè. Przyk{adowo w po{owie
1995 roku szwajcarskiemu operatorowi Hupac uda{o
siê pomyœlnie zorganizowa$ 22 sta{e po{èczenia w sys-
temie wahad{owym na kierunku pó{noc-po{udnie.

Przez lata wszystkie towarzystwa TK udoskonali{y tech-
nologie przewozów intermodalnych, udowadniajèc tym
samym swojè innowacyjnoœ¢. Równieé morskie konte-
nery „high cube” i nadwozia wymienne o wysokoœci
2,90 m mogè by¢ przewoéone nowymi „megawagonami”.

Mimo stale rosnècej konkurencji ze strony przewoµników
drogowych operatorzy transalpejscy sè przeœwiadczeni,
ée zwyciêski pochód TK moée by¢ konsekwentnie kon-
tynuowany. Co zaœ siê tyczy transportu {adunków, TK
obs{uguje 10% przewozów miêdzy W{ochami i Francjè
oraz 20% miêdzy W{ochami i Niemcami. Na pewnych
kierunkach, takich, jak relacja Kolonia-Mediolan, liczba
przewozów realizowanych w systemie TK siêga 40%. 
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Nowe relacje w europie ±rodkowej i wschodniej

W krajach œrodkowej i wschodniej Europy rynek
transportowy przechodzi w{aœnie radykalnè restruktury-
zacjê. Zniesiony zosta{ obowièzujècy w poprzednim
ustroju pañstwowy monopol na us{ugi transportowe.
Doprowadzi{o to do sytuacji, w której wiele drobnych,
ma{ych i œrednich przewoµników i spedytorów wyko-
rzystujèc fazê przekszta{ceñ przejê{o park maszynowy
dawnych przedsiêbiorstw pañstwowych, w wiêkszoœci
przestarza{y.

Dramatyczne zwiêkszenie potencja{u transportu samo-
chodowego w krajach przeprowadzajècych reformy eko-

nomiczne doprowadzi{o do nadwyéki moéliwoœci trans-
portowych. W wyniku przechodzenia od gospodarki pla-
nowej do rynkowej wiele firm by{o zmuszonych do
restrukturyzacji lub wrêcz wycofania siê z rynku; w
rezultacie wzrós{ niedobór {adunków na rynku trans-
portowym i ceny za transport drastycznie spad{y.
Najbardziej ucierpia{y na tym przedsiêbiorstwa kolejo-
we. Niektóre z nich straci{y nawet po{owê swoich
{adunków. Z drugiej strony niedostatecznie rozbudowa-
na infrastruktura drogowa zosta{a znacznie przecièéo-
na; na porzèdku dziennym sè korki i czêste wypadki. 

Duéa czêœ¢ handlu miêdzy krajami dawnego bloku
wschodniego i Europè Zachodniè odbywa siê poprzez
transport drogowy. W samym tylko 1991 roku g{ówny-
mi arteriami {èczècymi pó{nocnozachodniè i po{udnio-
wowschodniè Europê zosta{o przewiezionych oko{o 15
mln ton. Do roku 2010 liczba ta zostanie podwojona.
Prawdziwy dramat rozgrywa siê jednak na przejœciach
granicznych z krajami Europy Zachodniej; ciêéarówki
stojè w niekoñczècych siê kolejkach, a cierpliwoœ¢ kie-
rowców i miejscowej ludnoœci jest jué na wyczerpaniu.

Chociaé rozwój transportu kombinowanego we wschod-
niej i po{udniowej Europie jest jeszcze w fazie wstêp-
nej, pierwsze rezultaty wyglèdajè obiecujèco. Jué w
1991 roku oko{o 70 tys. jednostek {adunkowych zosta{o
przewiezionych miêdzy pó{nocnozachodniè i po{udnio-
wowschodniè Europè, w wyniku czego drogi zosta{y
odcièéone o oko{o 1,2 mln ton. Wiêkszoœ¢ {adunków
zosta{o przewiezionych w systemie Ro-La, a jedynie
20% w TK nietowarzyszècym.

W róénych krajach powstajè dzia{ajèce na w{asny
rachunek towarzystwa TK i przystêpujè do UIRR.
Postawi{y one sobie za cel przygotowanie gruntu dla TK
tak, aby lokalni przewoµnicy przyjêli, zaakceptowali i
stosowali ten system jako niezaleény, skuteczny i
atrakcyjny sposób transportu. Ta dzia{alnoœ¢ promocyj-
na wymaga jednak czasu, cierpliwoœci i przede wszyst-
kim pieniêdzy. Z powodu rozbicia sektora transportu
na tysièce ma{ych firm dotarcie do kaédej z nich indy-
widualnie staje siê bardzo trudne. Ponadto wœród wielu
z nich ciègle pokutuje brak zaufania do kolei pañst-
wowych. 

Jak dotèd, wielu przewoµników drogowych nie posiada
specjalistycznego sprzêtu i œrodków finansowych niez-
bêdnych w TK. Sprzêt uéywany w TK taki jak nadwo-
zia wymienne i naczepy siod{owe przystosowane do
prze{adunku pionowego, jest dostêpny w ma{ych iloœ-
ciach. Ogólna sytuacja nie sprzyja rozwojowi TK rów-
nieé pod innymi wzglêdami. Nie istniejè odpowiednio
przystosowane terminale, oferujèce {atwy dostêp zarów-
no samochodom jak i wagonom kolejowym; nieliczne
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istniejèce jué terminale TK cierpiè na brak sprzêtu
potrzebnego do prze{adunku pionowego w postaci
dµwigów stacjonarnych lub ruchomych urzèdzeñ
prze{adunkowych.

Towarzystwa UIRR uzna{y, ée muszè dzia{a¢, jeœli chcè
wejœ¢ na ten rokujècy nadzieje rynek. Da{o siê jué zau-
waéy¢ kilka obiecujècych znaków: np. w 1992 roku
nowe wêgierskie towarzystwo TK Hungarokombi uru-
chomi{o po{èczenia Ro-La miêdzy austriackim miastem
Wels a Budapesztem; w przeciègu zaledwie 6 miesiêcy
by{o w stanie przewieµ¢ 16 tys. ciêéarówek, nie czynièc
éadnej szkody œrodowisku naturalnemu. Od wrzeœnia
1994 roku funkcjonuje po{èczenie Ro-La miêdzy
Dreznem i Lovosicami w Czechach. To po{èczenie s{uéy
równieé jako objazd dla ca{kowicie zat{oczonych dróg i
chroni mieszkañców {atwo ulegajècego niszczeniu regio-
nu górzystego. Podczas gdy system „ruchomej drogi”
zapewnia {atwy dostêp do TK, stopniowo rozwija siê
znacznie bardziej oszczêdna forma TK, czyli transport
nietowarzyszècy. 

Od jesieni 1994 „Ekspres Dunaj-£aba”, kursujèc w sys-
temie wahad{owym, {èczy Wêgry z portami pó{nocnych
Niemiec w rekordowo krótkim czasie. Szybkie po{ècze-
nie ca{opociègowe „Praskie wahad{o” („Prag Shuttle”)
{èczy Rotterdam z Pragè, dajèc pierwszeñstwo prze-
wozom kontenerów. Funkcjonujè równieé dodatkowe
po{èczenia miêdzy Duisburgiem i róénymi terminalami
w Polsce, pod zarzèdem Kombiverkehr i polskiego
towarzystwa TK Polkombi. Kombiverkehr zrobi{ nieco-
dzienny krok inaugurujèc w kwietniu 1995 po{èczenie z
Lubeki do Petersburga i Moskwy. Atrakcyjnoœ¢ tej trasy
polega na tym, ée jednostka jest najpierw przewoéona
istniejècymi po{èczeniami ba{tyckimi do Finlandii, gdzie
fiñskie koleje pañstwowe przejmujè za niè odpowie-
dzialnoœ¢ a nastêpnie przekazujè rosyjskim kolejom,
które dostarczajè jè do terminalu przeznaczenia.

Z tych kilku przyk{adów jasno wynika, ée w krajach
Europy Wschodniej istnieje wystarczajèca iloœ¢ spo-
sobów i moéliwoœci zyskania poparcia dla TK. Mimo
swoich ambicji operatorzy zdajè sobie jednak sprawê,
ée sami nie sè w stanie podjè$ siê rozwoju TK na
w{asnè rêkê. Potrzebujè pomocy ze strony róénych
przedsiêbiorstw kolejowych na zasadach partnerskich,
jak równieé aktywnego poparcia ze strony polityki
transportowej. Zasadnicze za{oéenia polityki transporto-
wej muszè pozosta¢ niezmienne; jeœli ten warunek zos-
tanie spe{niony, przewoµnicy drogowi i spedytorzy w
krajach wschodniej, œrodkowej i po{udniowowschodniej
Europy zaangaéowanych w reformy ekonomiczne uzna-
jè TK za atrakcyjny, skuteczny i przede wszystkim
przyjazny dla œrodowiska sposób transportu.
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Tendencje i perspektywy

Jedynie cièg{y rozwój jest gwarancjè powodzenia
systemu transportu kombinowanego. „Musimy sprawi¢,
éeby towar móg{ by¢ prze{adowywany z jednego
œrodka transportu na drugi bezpiecznie, ekonomicznie
i przy zachowaniu sensownych kosztów”. Tymi s{owami
pe{nomocnik Unii Europejskiej Neil Kinnock wskaza{
drogê na przysz{oœ¢.

Przez ca{e lata prowadzono badania w dziedzinie
technologii prze{adunkowych. W chwili obecnej alter-
natywne rozwièzania sè w stadium realizacji.
Najwaéniejszym celem sè wysoce zautomatyzowane i
sterowane komputerowo prze{adunki z jednego œrodka
transportu na drugi i z jednego pociègu bezpoœrednio
do drugiego.

Projekt francuskich kolei SNCF „Commutor” poœwiê-
cony szybkiemu za{adunkowi kontenerów i nadwozi
wymiennych dzia{a zgodnie z tè zasadè; jego celem jest
rozwiniêcie rozleg{ej sieci dróg, której centrum bêdzie
stanowi{ wêze{ prze{adunkowy. Te wêz{y zostanè
po{èczone ze sobè szybkimi pociègami bezpoœrednimi.
Prze{adunek bêdzie siê odbywa{ równolegle za poœred-
nictwem sterowanych komputerowo urzèdzeñ. Na ter-
minalach powsta{ych w oparciu o projekt „Commutor”
bêdzie moéna odprawia¢ nawet do 50 pociègów dzien-
nie. Pierwsze doœwiadczalne urzèdzenia tego rodzaju
znajdujè siê w Paryéu.

W Niemczech Krupp Fördertechnik GmbH opracowa{
tzw. „szybkie urzèdzenie prze{adunkowe”, które umoéli-
wia automatyczny prze{adunek niemal wprost do prze-
jeédéajècego pociègu. Demonstracyjna wersja urzèdze-
nia zosta{a jué, przy wsparciu realizowanego przez

UE programu PACT, zainstalowana w Duisburgu.
Wspomniane urzèdzenie ma dwie niewètpliwe zalety:
zajmuje niewiele miejsca i gwarantuje zwarte czasowe
sk{adowanie jednostek {adunkowych. Proponowane
urzèdzenie jest wiêc idealne dla ma{ych i œrednich
terminali prze{adunkowych i w przysz{oœci zapotrzebo-
wanie w Europie na tego rodzaju urzèdzenia bêdzie
ros{o. Z powodu swojej konstrukcji modu{owej taka ins-
talacja moée powsta¢ w stosunkowo krótkim czasie i
moée rozrasta¢ siê wraz z natêéeniem ruchu.

Oto kilka innych przyk{adów demonstrujècych moéli-
woœci innowacyjne TK. „Kombilifter” czyli „kombi-pod-
noœnik” do prze{adunku pionowego nadwozi wymien-
nych jest konstrukcjè poœredniè pomiêdzy pojazdem
a urzèdzeniem prze{adunkowym. Zosta{ opracowany
wspólnie przez Mercedes Benz AG i francuskiego pro-
ducenta maszyn budowlanych Lohr Industrie. Z powo-
du kosztów projektanci nie przystosowali systemu
do prze{adowywania innych jednostek. Ich zdaniem
„kombi-podnoœnik” najlepiej nadaje siê dla TK. Moéna
go zastosowa¢ nawet przy minimalnym wyposaéeniu
technicznym terminalu.

W ostatnich latach przedmiotem badañ by{y takée tzw.
systemy bimodalne. Technologia ta przywêdrowa{a z
USA, gdzie jest stosowana pod nazwè „road-railer”.
Naczepy siod{owe, specjalnie usztywniane do operacji
kolejowych, podczas transportu kolejowego opierajè
na wózkach wagonowych, tworzèc niejako „jednostki
wagonowe”. Na terminalu przeznaczenia naczepy sè
odczepiane od wózków i dalszy ich transport jest
moéliwy bez niepotrzebnej straty czasu. System ten jest
szczególnie skuteczny w przypadku zrównowaéonych
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strumieni {adunków w obu kierunkach. Jednakée
system bimodalny jest wprowadzany w Europie bardzo
powoli. W czerwcu 1995 roku zosta{o uruchomione, z
finansowè pomocè UE, bezpoœrednie po{èczenie miêdzy
Monachium a Weronè.

Rozwój nowych technologii odbywa siê równieé w zakre-
sie jednostek {adunkowych. Zainteresowanie skupia siê
na udoskonalaniu najlepszej jednostki {adunkowej TK,
jakè jest nadwozie wymienne. Coraz wiêcej przewoµ-
ników drogowych i spedytorów uéywa do transportów
{adunków wielkowymiarowych „jumbo-kontenerów” i
„mega-kontenerów”. Myœli siê o dodatkowych adap-
tacjach technicznych tych kontenerów tak, aby w
przysz{oœci mog{y by¢ uéywane w innych {añcuchach
intermodalnych. Zauwaéa siê równieé zainteresowanie
nadwoziami wymiennymi, które mogè by¢ sk{adowane
tak jak kontenery.

TK nie moée jué d{uéej funkcjonowa¢ bez nowoczesnej
technologii elektronicznego przep{ywu danych.
Przedsiêbiorstwa przemys{owe coraz wyraµniej zdajè
sobie sprawê, ée transport jest czêœciè sk{adowè pro-
cesu produkcyjnego i w zwièzku z tym dane dotyczèce
transportu muszè by¢ szybko dostêpne. Jak powie-
dzia{by ekspert, informacja musi dotrze¢ na miejsce

przed przesy{kè. Wspó{czesne technologie przep{ywu
danych umoéliwiajè utrzymanie nieprzerwanej cièg{oœci
ruchu nawet w transporcie miêdzynarodowym. Moéna
to osiègnè¢ poprzez automatycznè identyfikacjê prze-
sy{ek; technologia ta, powszechnie stosowana przez
kolej amerykañskè, dotrze takée do Europy. Stosowne
testy sè prowadzone wœród licznych przedsiêbiorstw
kolejowych i operatorów. 

Komisja UE wspiera dalszy rozwój TK róénymi projek-
tami. Naleéy do nich pilotaéowy Program PACT (Pilot
Action for Combined Transport). Celem tego programu
jest  zwiêkszenie wydajnoœci transportu intermodalnego
w krótkim czasie dziêki promocji i zastosowaniu w
praktyce obecnie dostêpnych technologii w dziedzinie
technik prze{adunkowych, technologii informacyjnej i
telekomunikacji.

Jak dowodzè poprzednie uwagi, wiele robi siê dla dopa-
sowania TK do potrzeb rynku. Jego dotychczasowy
rozwój jest zachêcajècy i niejednokrotnie imponujècy.
Wspólne wysi{ki przewoµników drogowych, operatorów,
przedsiêbiorstw kolejowych i polityków sè niezbêdnym
warunkiem rozwoju TK na d{uészè metê, co pozwoli tej
formie transportu mie¢ znaczècy udzia{ w rozwièzaniu
wspó{czesnych problemów transportu.



wydano przy wsparciu komisji europejskiej w ramach programu pact


