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TRANSPORT KOMBINOWANY

Pod pojeciem “Transportu Kombinowanego” (TK) rozumie
si¢ polaczenie co najmniej dwu Srodkéw transportu w
jeden lancuch transportowy, przy czym towar przebywa
cala droge w tym samym pojemniku i wiekszos¢ trasy
pokonuje koleja lub droga wodna S$rédladowa lub
morska, przy mozliwie najkrotszym dowozie Ilub
odwozie transportem drogowym. Niniejsza broszura jest
poswiecona gléwnie TK .szyna-droga”.

Charakterystyczne dla TK jest powiazanie zalet dwu
systemOéw transportowych: zdolnos$ci kolei do prze-
wozenia duzych ilo$ci ladunkéw na dlugich dystan-
sach z niekwestionowana przewaga ciezaréwek w trans-
porcie drobnicowym na krétkich i $rednich dystan-
sach. Ponadto TK spelnia rosnace wymogi transportu
przyjaznego dla Srodowiska naturalnego.

Transport kombinowany
nietowarzyszacy

Najbardziej rozpowszechnionymi jednostkami w TK sa
kontenery, nadwozia wymienne i naczepy siodlowe.
Transport nietowarzyszacy (niem. Huckepack, ang.
piggyback), ktéry polega na transportowaniu koleja
tylko jednostek ladunkowych, stanowi okolo 80%
rynku; jesli do ladowego transportu kolejowego zostana
doliczone kontenery przewozone droga morska, udziat
ten stanowi nawet 90%.

Do nietowarzyszacego TK konieczne sa jednak kom-
pleksowe przygotowania techniczne, organizacyjne i
infrastrukturalne. Dla przedsiebiorstw transportowych i
spedycyjnych oznacza to przede wszystkim koniecznosc
dysponowania specjalnymi jednostkami ladunkowymi,
«zdatnymi do przenoszenia dzwigiem”, czyli mozliwymi
do przeladowywania samojezdnymi urzadzeniami
przetadunkowymi Iub suwnicami. Méwi sie wtedy o
przetadunku pionowym. Pojazdy drogowe z nadwoziami
wymiennymi i naczepami siodlowymi sa nieco drozsze
w eksploatacji niz pojazdy .standardowe”. Poza tym firmy
transportowe musza dbac¢ o to, aby kontener zostatl
dowieziony do terminalu koficowego i dostarczony na

miejsce przeznaczenia. Wielu przewoznikéw, w tym takze
$rednie firmy, rozszerzylo zakres swojej dzialalnosci
operacyjnej otwierajac wilasne biura .na drugim koncu
odcinka kolejowego” lub znajdujac wiarygodnych part-
neréw, przejmujacych na siebie .trucking” (przewozenie
ladunkéw z terminalu konicowego na miejsce przezna-
czenia).

Transport kombinowany
towarzyszacy

W transporcie towarzyszacym kompletny zestaw dro-
gowy wijezdza sam przez rampe na specjalny wagon-
«platforme niskopodilogowa”. Moéwi sie wtedy o
przetadunku poziomym. Podczas podrézy pociagiem kie-
rowca pozostaje w specjalnym wygodnie urzadzonym
wagonie-kuszetce. Na terminalu docelowym Kkierowca
przejmuje zestaw drogowy i kontynuuje podr6z do
klienta. Zaleta tego systemu jest fakt, ze kierowca moze
wypoczywac¢ podczas podrézy. Czas przewozu koleja jest
w wiekszos$ci panstw ustawowo traktowany jako przer-
wa, tym samym sa speliane przepisy dotyczace pracy
kierowcy i odpoczynku. Takze warunki pracy popra-
wiaja sie, poniewaz kierowca nie pracuje w nocy.

Pociagi w systemie .ruchoma droga” (niem. Rollende
Landstrasse - Ro-La, ang. Rolling Motorway) moga by¢
ladowane i wyladowywane w relatywnie krétkim czasie.
System Ro-La odnosi duze sukcesy na terenach
alpejskich. Oferuje si¢ go tam, gdzie jest mozliwe
zastosowanie TK, a nie ma zbyt duzo czasu na przy-
gotowania. Dlatego ten rodzaj transportu jest idealny
dla takich firm transportowych, ktére nie maja jeszcze
duzego doswiadczenia w obsludze przewozéw kombino-
wanych. Szczeg6lnie wazne jest to, ze nie potrzeba,
poza niskopodlogowymi wagonami, specjalnego wypo-
sazenia lub przystosowania juz istniejacego parku
maszynowego, aby moéc kierowac¢ ladunki do przewozu
w systemie Ro-La; transporty Ro-La nie wymagaja
kosztownych przygotowan infrastruktury (terminali).
System . ruchomej drogi” nadaje sie szczeg6lnie do
pokonywania krétkich i Srednich dystanséw (200 do




400 km) i do stosowania wszedzie tam, gdzie pociagi
osiagaja duze predkosci. Podsumowujac nalezy powie-
dzie¢, ze stosowanie systemu Ro-La moze by¢ poczat-
kiem rozwoju TK we wszystkich krajach wschodniej i
centralnej Europy. Kazdy medal ma jednak dwie strony:
najwiekszym mankamentem polaczen Ro-La sa szczeg6l-
nie duze obciazenia maksymalne wagonéw, poniewaz do
wagi ladunku dochodzi jeszcze ciezar calego zestawu
drogowego. Tam, gdzie juz istnieja terminale, ze wzgledow
ekonomicznych transport towarzyszacy odgrywa mniejsza
role niz nietowarzyszacy.

Park wagonowy

Nie tylko przewoZnicy drogowi inwestuja w TK. Bardzo
duza role odgrywa réwniez park wagonowy. Europejskie
przedsiebiorstwa kolejowe dysponuja obecnie kilkoma
tysiacami specjalistycznych wagonéw przystosowanych
do transportu réznego typu jednostek ladunkowych.
Réwniez wiele przedsiebiorstw TK posiada duze iloSci
wagonéw prywatnych. Do przewozéw w systemie
Juchomej drogi” potrzebne sa wagony innego typu
niz te uzywane do transportu konteneréw i nadwozi
wymiennych. Z drugiej strony, tzw. wagony kieszeniowe
pozwalaja na przewozenie zaréwno naczep siodlowych
jak i nadwozi wymiennych i konteneréw.

Terminale

Transport nietowarzyszacy wymaga jednak dalszych
przygotowan. Aby jednostki tadunkowe mogly byc¢
przetadowane, trzeba dysponowac¢ odpowiednim urza-
dzeniem. Nie oznacza to jednak koniecznosci zainwesto-
wania ogromnych nakladéw. Czesto wystarcza suma do
3 mln ECU, aby rozpocza¢ operacje przeladunkowe w
przewozach kombinowanych. Na poczatek wystarczy
posiada¢ jedno ruchome wurzadzenie przetadunkowe.
Wieksze terminale z reguly uzywaja suwnic. W wiek-
szosci krajéw zachodnioeuropejskich powstala juz gesta
sie¢ terminali, ktéra nadal jest ulepszana.




OPERATORZY | PRZEDSIEBIORSTWA KOLEJOWE

Dla TK decydujaca jest wspoélpraca pomiedzy réznymi
partnerami. Kolej udostepnia swoj system eksploatacyjny,
tzn. sie¢ polaczen kolejowych, lokomotywy i personel
potrzebny do obstugi ruchu; operatorzy kupuja ustugi
przewozowe od kolei. Okolo polowa wagonéw uzywanych
w TK jest dostarczana przez przedsiebiorstwa kolejowe
a reszta przez operatoréw TK. JeSli chodzi o terminale,
sa one obslugiwane zaréwno przez kolej, jak i przez
operatoréw TK, w tym takze lokalne firmy prywatne.
Na tej podstawie operatorzy tworza swoje oferty i
proponuja albo kompletny lancuch transportowy dla
firm przewozowych albo ushlugi .terminal - terminal” dla
przewoznikéw drogowych i spedytoréw.

Koleje lub ich towarzystwa siostrzane koncentrowaly sie
poczatkowo na przewozach konteneréw morskich. Obok
przedsiebiorstw marketingowych, majacych w przewa-
zajacej czeSci charakter narodowy, jak np. Compagnie
Nouvelle de Conteneurs (Francja) czy Transfracht
(Niemcy), koleje europejskie utworzyly wspdlnie spoéike
Intercontainer, powierzajac jej zadanie organizacji i
zarzadzania miedzynarodowym Kkolejowym transportem
konteneréw. Spoéitka ta z siedziba w Bazylei polaczyla
sie w 1993 roku z przedsigbiorstwem utworzonym przez
kolej, zajmujacym si¢ transportem ladunkéw wymaga-
jacych przewozu w okreslonej temperaturze, tworzac
«J[Intercontainer-Interfrigo” (ICF). Wspélpracujac z firmami
transportowymi i spedytorami firmy kontenerowe
oferuja przedsiebiorstwom przewozowym dzialajacym w
ruchu wewnatrzeuropejskim caly tancuch TK dla
konteneréw ladowych: dowozy i odwozy drogowe oraz
transport kolejowy na gléwnym odcinku. W ostatnich
latach proponuje si¢ przewoznikom drogowym takze
przewozy nadwozi wymiennych i naczep siodlowych w
relacji .terminal-terminal”.

Zakladanie przedsigbiorstw transportu kombinowanego

o charakterze spoitki nastepuje takze z inicjatywy
spedytoréw, przewoznikéw i ich zrzeszen. Koleje panst-
wowe maja w tych przedsiebiorstwach tylko mniejszos-
ciowe udzialy. Poza tym, ponad 1000 przedsi¢biorstw
transportowo-spedycyjnych, wiekszo$¢ z nich $redniej
wielkoSci, polaczylo sie w 17 towarzystw TK, ktére
nastepnie utworzyly UIRR - .Miedzynarodowa Unieg
Towarzystw Transportu Kombinowanego”; wiele z nich
zainwestowalo znaczne $rodki w TK. Towarzystwa UIRR
organizuja i nadzoruja ustugi kolejowe terminal-termi-
nal”. Przewoznik drogowy zajmuje sie akwizycja
przewozo6éw, transportowaniem przesylki z miejsca
zaladunku do terminalu i organizowaniem jej odwozu
z terminalu docelowego do odbiorcy wlasnym sprzetem
Iub korzystajac ze sprzetu partneréw. To wlasnie sami
spedytorzy i przewozZnicy, ktérzy inwestuja w nadwozia
wymienne i naczepy przystosowane do przetadunku
pionowego, sa akcjonariuszami towarzystw UIRR,
aktywnie uczestnicza w rozwoju TK. Zorganizowana
wspolpraca transportu kolejowego i drogowego jest pod-
stawa powodzenia operatoréw TK.

Istnieja takze prywatni operatorzy, ktérzy réwnolegle z
wyzej wymienionymi firmami, na wlasna reke, $wiad-
cza ushugi TK; albo w konkretnych relacjach lub tez
dla specyficznych Kkategorii towaréw np. chemikalia,
produkty ciekte w kontenerach zbiornikowych albo ofe-
ruja miejsca pod ladunek w pociagach kursujacych w
ruchu kombinowanym. Mozna stad wnioskowac, ze w
przyszlosci liczba operatoré6w wzrosnie.

Nastepuje dalsza liberalizacja rynku transportu szyno-
wego. Zmianom ulegaja tradycyjne zalozenia: transpor-
towanie konteneréw morskich przez towarzystwa kon-
tenerowe i koleje, a pojazdéw drogowych wraz z ich
jednostkami ladunkowymi gléwnie przez operatoréw TK.
Kazdy operator stara sie¢ zaistnie¢ na wszystkich dos-
tepnych rynkach. Pojawiaja si¢ jednakze trudne kwes-
tie wynikajace z zasad konkurencji, np. fakt, ze towa-
rzystwa zrzeszone w UIRR konkuruja teraz ze swoimi
monopolistycznymi dostawcami-liniami kolejowymi.
Istniejacy monopol kolei bedzie jednak w przyszioSci
ograniczony.

W wiekszosci krajéw europejskich koleje panstwowe sa
prywatyzowane. Zarzadzenie Unii Europejskiej nr
91/440 dotyczace kolei zobowiazuje wszystkie panstwa
czlonkowskie Unii do zredukowania dlugéw kolei i
wprowadzenia zarzadzania kolei niezaleznego od panst-
wa. Dwa kluczowe posuniecia zmienia oblicze TK: w
panstwach czlonkowskich UE stosunki miedzy dzialem
eksploatacyjnym kolei a infrastruktura sieci kolejowej
musza byc jasne i klarowne. Finansowe oddzielenie obu




tych sfer jest obowiazkowe, a dalszy podzial struktur-
opcjonalny. Dzial operacyjny kolei winien funkcjonowac
na rynku tak jak prywatne przedsigbiorstwo, podczas
gdy sie¢ torowa ma by¢ zarzadzana oddzielnie w imie-
niu wladz panstwa. One beda ponosi¢ koszty finanso-
we utrzymywania infrastruktury i ustala¢ oplaty zalez-
ne od odleglosci, skladu pociagéw i innych kryteriow
(szybkos¢ pociagéw, nacisk na o$ itp.).

W miedzynarodowym TK wszystkie koleje, tzn. takze
kazde nowoutworzone prywatne przedsigbiorstwo kole-
jowe, otrzymuja wolny dostep do sieci UE. TK jest
wiec w sytuacji wyjatkowej poniewaz od razu prze-
widzial, ze tylko wspoélpracujac ze soba koleje poszcze-
gélnych panstw moga wykorzystywac infrastrukture
potaczenn miedzynarodowych w ruchu towarowym i
osobowym.

Stoimy na progu nowej epoki w transporcie kolejowym
w Europie. Gléwny kierunek jest znany, ale nikt nie
potrafi przewidzie¢ dzi$, jak rynek Kkolejowy bedzie
wyglada¢ jutro. Jedno jest pewne: transport kombino-
wany bedzie gral pierwszoplanowa role w rozwoju
transportu kolejowego, zwlaszcza towarowego.

Rozw6j miedzynarodowego transportu kombinowanego
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TRANSPORT KOMBINOWANY Z PUNKTU WIDZENIA

PRZEWOZNIKA DROGOWEGO

Transport kombinowany jest dobrze znany jako rodzaj
transportu przyjazny dla Srodowiska. Fakt ten sam w
sobie skloni jednak tylko nielicznych przewoznikéw do
skorzystania z tej formy transportu. Tak jak przedtem,
przewoznicy nie dostaja zadnych .premii za Srodowis-
ko”. Dlatego tez decydujace dla nich sa konkretne
zyski handlowe oferowane przez TK. Ten, kto powaz-
nie rozwazy wady i zalety TK, szybko stwierdzi, ze
oferuje on jego firmie okreSlone korzySci. Przy takim
oszacowaniu wazny jest stan struktury transportowej
i eksploatacyjnej przedsiebiorstwa.

TK, zaréwno towarzyszacy jak i nietowarzyszacy,
pomaga firmom zredukowac¢ réznego rodzaju koszty:
paliwa, ogumienia, napraw. Czas eksploatacji ci¢zar6-
wek wydluza sie. Park maszynowy moze zosta¢ znacz-
nie zmniejszony, jesli przedsiebiorstwo inwestuje w
sprzet odpowiedni dla TK. Ciagniki i zestawy drogo-
we, uzywane tylko do dowozenia i odwozenia z ter-
minalu, moga wozi¢ wiecej nadwozi wymiennych i
naczep przystosowanych do przeladunku pionowego.
Nie mozna takze nie docenia¢ mozliwo$ci ograniczenia
kosztow osobowych; TK pozwala przewiezé wiecej
towaré6w z pomoca mniejszej iloSci ludzi. W $wietle
slusznych skadinad ostrych przepiséw regulujacych
warunki pracy jeden kierowca nie moze przewiez¢ w
ciagu jednego dnia ladunku na odleglos¢ wieksza niz
700 km; chyba, ze calkiem $wiadomie lamie obowia-
zujace przepisy. A wlasnie przestrzeganie czasu jazdy
i odpoczynku bedzie w nadchodzacych latach wyjat-
kowo dokladnie kontrolowane.

Hamburska firma Internationale Fachspedition Hoyer
nalezy do pionieréw TK. Grupa tworzacych ja przed-
siebiorstw przewozi koleja 45.000 konteneréw i na-
czep rocznie. Hamburski Hoyer, jego niemieckie filie
i zagraniczne firmy siostrzane Tank Transport z
Rotterdamu i Antwerpii (RTT i ATT) przewoza przede
wszystkim ladunki niebezpieczne, jesli to tylko mozli-
we, koleja lub statkami zeglugi s$rédladowej. Thomas
Hoyer: W transporcie ladunkéw niebezpiecznych
najwazniejsze jest bezpieczefistwo. Dlatego aktywnie
uczestniczyliSmy w tworzeniu towarzystw TK i opraco-
waliSmy specjalny kontener dla transportu multimo-
dalnego, Hoyertainer. Dla konteneréw zbiornikowych
transport kolejowy jest korzystniejszy, poniewaz nie-
jednokrotnie dwa ciezkie kontenery moga byc¢ prze-
wozone na jednym wagonie, podczas gdy droga musza
by¢ transportowane oddzielnie, jako ze maksymalny
dopuszczalny ciezar wynosi od 40 do 44 ton.”
Dlaczego wiec widzi si¢ jeszcze tak wiele samochodéw
z kontenerami Hoyera na drogach? .Na gléwnych tra-
sach, gdzie mamy takze ladunki powrotne, jeZdzimy w
systemie TK. Im gestsza bedzie sie¢ polaczen TK, tym
wiecej ladunkéw bedziemy mogli przewozi¢ koleja.”




Jedna z pierwszych francuskich firm transportowych i
spedycyjnych, ktére postawily na TK, byla Rouch z
Paryza. Sredniej wielkoSci przedsiebiorstwo intensywnie
rozwinelo transport na terenie kraju a potem w ruchu
miedzynarodowym do Wloch, Hiszpanii i Beneluksu.
Zainwestowalo w nadwozia wymienne, przede wszystkim
w te przeznaczone dla TK. Kiedy w roku 1992 nas-
tapita dewaluacja lira wtoskiego, takze TK z i do Wloch
zostal ograniczony. Jest to jednoczesnie przyktad
na to, na jakie dziedziny maja wplyw wahania kurséw
walut. Mimo to Pierre Fumat, dyrektor Rouch nie ma
powodu aby watpi¢c w zalety TK. .Dzieki lepszemu
wykorzystaniu naszych jednostek i zaangazowaniu
personelu i kapitalu mozemy osiagnac w TK o wiele
wyzsze obroty niz w zwyklym ruchu drogowym, prze-
cietnie o 20%. Klient moze czerpa¢ profity z korzyst-
nych kalkulacji cenowych.” Czy Fumat jest catkowicie
usatysfakcjonowany? Nie. Oprécz wiekszej stabilnoSci
na froncie walutowym” zyczylby sobie przede wszyst-
kim .wiekszej pewnosci inwestycji poprzez stabilne
przepisy dotyczace ilosci i limitéw wagowych w ruchu
drogowym”.

Hangartner AG z siedziba w szwajcarskim mieScie
Aarau nie moégiby obej$¢ sie bez TK. Sredniej wiel-
kosci przedsiebiorstwo spedycyjne od 1980 roku sys-
tematycznie inwestowalo w jednostki ladunkowe dla
TK. Nadwozia wymienne Hangartnera mozna spotkac

w calej Europie, co nie jest dziwne, zwazywszy,
ze przedsiebiorstwo posiada ich okolo 1900 sztuk.
Firma nalezy od lat do najpowazniejszych Kklientéw
Kombiverkehr i Hupac. Stworzyla ogélnoeuropejska
sie¢ przedstawicielstw z wlasnymi pracownikami na
najwazniejszych terminalach TK. Dla Kaspara
Hangartnera, wlasciciela przedsigbiorstwa pod ta sama
nazwa, obok zagadnien ekologicznych role odgrywaja
takze oczywiste zalety gospodarcze. Hangartner wymienia
tu przykladowo duze mozliwosci zaladunku dla nadwozi
wymiennych. W Szwajcarii obowiazuje, jak poprzed-
nio, ograniczenie do 28 ton. Przy transporcie kombi-
nowanym oszczedzamy na kosztownych przeladunkach,
poniewaz w transporcie drogowym ladunek o wadze 40
ton musialby by¢ podzielony miedzy 2 ciezaré6wki o
ciezarze maksymalnym 28 ton. Zmniejsza sie takze
ryzyko uszkodzen”. Dzieki transportowi nietowarzysza-
cemu przedsiebiorstwo moglo zrezygnowac¢ z duzego
parku maszynowego. Sprawy nie wygladaja jednak
calkiem optymistycznie. Hangartner krytykuje przede
wszystkim polityke cenowa kolei i ostrzega je przed
naduzywaniem swojego monopolu. Jesli osiagniecia TK
maja pozosta¢ niezagrozone, potrzebna jest wieksza
stabilizacja cenowa. .Koszty transportu kolejowego
nie moga rosnac¢ szybciej niz koszty poréwnywalnego
transportu drogowego”.




USLUGI: ASPEKTY OPERACYJNE

Najlepsza pora dla przewozéw w systemie transportu
kombinowanego jest noc. W tym czasie setki pociagéw
TK przemierzaja Europe z szybkoscia 100-120 km/godz.
dostarczajac na stacje docelowe towary, ktére juz nas-
tepnego dnia rano sa wykorzystywane w procesie
produkcyjnym. Naturalnie pociagi te kursuja takze w
dzien. Dla szczegblnie szybkich pociagéw systemu TK
kursujacych w nocy wymys$lono pojecie .Nocny skok”.
Na najbardziej obciazonych liniach uruchamia sie
«pociagi bezposrednie” lub .pociagi zwarte”. Chodzi tu
o pociagi wiozace jednostki ladunkowe kierowane tylko
do jednego terminalu docelowego.

Z punktu widzenia operatoréw i przedsiebiorstw kole-
jowych najkorzystniejszym ekonomicznie rodzajem pola-
czenia jest pociag bezposredni. Odpadaja wéwczas cza-
sochlonne i kosztowne operacje przestawiania wagonow
na stacjach rozrzadowych. Ten typ pociagu jest nieza-
wodny i niezastapiony zwlaszcza jesli chodzi o przyjaz-
dy just-in-time. W zaleznoSci od ilo$ci ladunkéw dane-
go dnia wagony sa albo dolaczane albo odczepiane na

terminalu koncowym. Specyficznym rodzajem pociagu
bezposredniego jest pociag wahadlowy (.shuttle train”),
jezdzacy zawsze w tym samym skladzie wagonow.

Obok pociagéw bezposrednich podstawe sieci TK sta-
nowia .pociagi wielogrupowe”. Sa to pociagi, ktére
wioza ladunki do dwu lub wiecej miejsc przeznaczenia.
Grupy wagonéw sa wymieniane miedzy pociagami na
stacjach wezlowych i tworza nowe pociagi bezposred-
nie, kierowane do jednego miejsca przeznaczenia.
Pociagi sa zestawiane w specjalnie okreslony sposob na
duzych stacjach wezlowych. Ze wzgledéw technicznych
i jakos$ciowych wiodace przedsiebiorstwa kolejowe loku-
ja je w miejscach korzystnych pod wzgledem strate-

gicznym.

Jesli pociagiem systemu TK przewozone sa pojazdy dro-
gowe lub jednostki ladunkowe, nalezy uwzgledni¢ ich
specyficzne parametry, poniewaz w takim wypadku
moga by¢ przekroczone typowe wymiary ladunku okres-
lone przez kolej. Dopuszczalny limit wysokosci i szero-
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kosci jednostki ladunkowej jest wyznaczany przez skraj-
nie wagonu. Na niektérych trasach jest ona ograni-
czana przez tunele, mosty, sie¢ trakcyjna i wystajace
dachy dworcéw. Wskazniki te dotycza wszystkich jed-
nostek stosowanych w TK i sa .kodowane”. Zélta tabli-
ca kodowa informuje kolejarzy o rozmiarach jednostki
ladunkowej. Duze litery sa uzywane do opisu réznych
jednostek, np. .C” dla kontenera i nadwozia wymien-
nego, .P” dla naczepy siodlowej przystosowanej do
przeladunku pionowego, przewozonej na wagonie Kkie-
szeniowym, A" dla przyczepy alpejskiej. Przykladowo:
P70” oznacza .naczepe siodlowa przystosowana do
przetadunku pionowego, o wysokosci 3,30 m (podstawa
obliczenia) +70 cm = 4 m wysokoSci”. Kod .C25” wska-
zuje, ze nadwozie wymienne ma wysoko$é 2,45 m (pod-
stawa obliczenia) +25 cm = 2,70 m. Wskaznik ten jest
wyliczony dla kazdej relacji TK. Z reguly ograniczenia
dla konteneréw i nadwozi wystepuja rzadko; w ciagu
ostatnich lat nawet alpejskie tunele zostaly tak prze-
budowane, ze naczepy siodlowe zazwyczaj uzywane w
ruchu drogowym moga przez nie swobodnie przejezdzac.
Wigksze trudnos$ci maja wielkie kontenery oraz nacze-
py siodlowe w WIk. Brytanii. System .ruchomej drogi”,
w ktérym cale zestawy drogowe sa ladowane na wago-
ny, jest stosowany tylko w nielicznych krajach z naj-
wieksza dopuszczalna skrajnia.

Transport kombinowany umozliwia zasadniczo przewoéz
wszystkich rodzajéow towaréw, ktére moga byc¢ takze
transportowane samochodami na duze odlegloSci.
Praktyczne ograniczenia wystepuja tylko dla towaréw,
ktére wymagaja stalej obserwacji lub okreslonego czasu
dostawy. W przypadku towaréw przewozonych w okres-
lonej temperaturze kierowca ciezaréwki musi réwniez
nadzorowac¢ prace agregatu chtodniczego lub grzewczego.
Takie towary mozna napotka¢ w TK giéwnie w szyb-
kich pociagach bezposrednich. Transport .zielonych”

towaréw, tzn. warzyw i owocéw, stawia inne wymagania:
towar musi by¢ dostarczony do hurtowni czesto juz o
czwartej rano i dlatego nie mozna go wozi¢ wedlug ist-
niejacych rozkladéw jazdy. Z ladunkami niebezpieczny-
mi rzecz ma sie¢ odwrotnie-powinny byc¢ transportowane
koleja ze wzgledu na wysoki poziom bezpieczenistwa. W
ostatnich latach prawodawcy jeszcze bardziej zaostrzyli
przepisy o przewozach ladunkéw niebezpiecznych; usta-
nowienie wyzszego poziomu bezpieczenstwa w transporcie
drogowym podniesie atrakcyjnos¢ TK.

Istnieje wiele powodéw do akceptacji TK. Nalezy do
nich takze oferowany rozklad jazdy. Wymagania prze-
woznikéw mozna stresci¢c nastepujaco: maksymalne
wydluzenie czasu zaladunku na terminalu poczatkowym
i mozliwie wczesne przybycie do terminalu koncowego.
Wymagane jest szybkie polaczenie typu A-B w kra-
jowym TK (odjazd wieczorem, przyjazd nazajutrz) i
polaczenie A-C w TK miedzynarodowym (przyjazd
najpézniej po 48 godzinach). Spemienie tych zyczen sta-
wia zaréwno koleje, ktére musza udostepni¢ odpowied-
nie trasy, jak i operatoréw, ktérzy swiadcza ushugi w
oparciu o nie i zazwyczaj udostepniaja wagony, przed
wielkim wyzwaniem. Nie zawsze mozna spelnic wszyst-
kie zyczenia klientéw. Powéd jest prosty: przewozy
towarowe musza dzielic przepustowosc sieci szynowej
z ruchem osobowym. Do tego dochodza przerwy tech-
niczne, zdarzajace si¢ w transporcie miedzynarodowym,
np. zmiany lokomotyw na granicach z powodu réznic
w systemach zasilania.

Popyt na miedzynarodowe polaczenia w TK bedzie rost
wraz z procesem integracji Europy. Podobnie jak w
kolejowym ruchu osobowym, réwniez w TK wyksztalcity
sie wysokiej jakosci uslugi i to w najrézniejszych relac-
jach europejskich.
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BOGATA OFERTA - WSZYSTKO DLA KLIENTA

W chwili obecnej oferuje si¢ ustugi przewozowe w
kazdej, nawet najodleglejszej relacji. Podajemy tu tylko
kilka przyktadéw.

W 1994 roku wloski Cemat wraz z towarzystwami z
sasiednich krajéw uruchomil po raz pierwszy, korzys-
tajac ze wsparcia Programu PACT, polaczenie w syste-
mie transportu kombinowanego z Grecji przez Wlochy
do srodkowej i pdéilnocnej Europy. W tej relacji pociagi
wyjezdzaja z 12 niemieckich i kilku holenderskich i
belgijskich terminali do pélnocnowloskiego terminalu
Mediolan Rogoredo. Cemat obstuguje szybkie codzienne
pociagi bezposrednie z Mediolanu do portéw Ancona,
Bari i Brindisi. Tam kontenery sa ladowane na promy
do Patras i Pireusu. Ladunek dociera do greckiego
portu trzeciego lub czwartego dnia po opuszczeniu
terminalu poczatkowego.

W ostatnich miesiacach wiele zostalo zrobione dla
przewoz6w kombinowanych z najwiekszego morskiego
portu Swiata, Rotterdamu, w glab kontynentu. Chodzi
tu przede wszystkim o szybkie przewozy konteneréw
koleja. Jedna z ostatnio uruchomionych relacji jest
polaczenie calopociagowe z Praga, uruchomione przez
holenderski Holland Rail Container (HRC) we
wspolpracy z duniskim Reederei Maersk. W ciagu zaled-
wie kilku miesiecy rozklad jazdy rozrést sie do trzech
kurséw tygodniowo w kazda strone. Intercontainer-
Interfrigo (ICF) uruchomil w maju 1995 roku pociag
wahadlowy, kursujacy wg rozkladu A-B w relacji
Rotterdam-Szwajcaria. Od konca czerwca 1995 roku
istnieje intermodalne polaczenie calopociagowe z
Rotterdamu do Francji, Hiszpanii i Wloch. Pociag kur-
suje pie¢ razy w tygodniu w obu kierunkach; zostal
nazwany Wahadlo Srédziemnomorskie” (.Mediterranean

Shuttle”) i jest zarzadzany przez holenderski Trailstar.
Oferowany czas przewozu wynosi od 20 do 24 godzin
do srodkowej i potludniowej Francji i od 30 do 40 godzin
do Hiszpanii i Srodkowych oraz potudniowych Wtoch.
Pociag kursuje przy wspoélpracy towarzystw TK T.R.W.
(Belgia), Novatrans (Francja), Combiberia (Hiszpania) i
Cemat (Wtochy).

Na Wegrzech wudalo sie¢ przenies¢ znaczna ilo$c
ladunkéw .z drogi na szyne”. I tak na przyklad w sys-
temie .ruchomej drogi” miedzy Wels (Austria) i Szeged
(Wegry) Hungarokombi i Okombi przewiozly razem w
1994 roku okolo 25.000 ci¢zaréwek. Wegry maja takze,
wykorzystujac oferty wielu operatoréw, znakomite
polaczenia z portami Morza Pélnocnego, Brema i
Hamburgiem. .Ekspres Dunaj - Laba” (.Danube-Elbe-
Express”) - propozycja Hungarokombi i jego niemiec-
kiego partnera Kombiverkehr, oferuje codzienne
polaczenia i czas transportu konkurencyjny w stosun-
ku do przewozu samochodem. Inne polaczenie calopo-
ciagowe jest zarzadzane jako wspdlny projekt réznych
partner6w pod kierownictwem Intercontainer-Interfrigo:
Ekspres Kontenerowy Hansa-Hungaria” (.Hansa-
Hungaria-Container-Express”, HHCE), ktérym mozna
transportowa¢ praktycznie wszystkie rodzaje konte-
neréw, oferuje pociag dzielony w wegierskim terminalu
Sopron do innych krajéw, takich jak Rumunia,
Ukraina, Grecja, Bulgaria i Turcja (.pociagi antenowe”).

Wraz 2z udostepnieniem tunelu pod Kanalem La
Manche dla kolejowego ruchu towarowego w koncu
wrzesnia 1994 otworzyly sie dla TK nowe perspektywy.
Europejskie towarzystwa TK, jak réwniez obie Kkoleje
bezposrednio zajmujace sie transportem kolejowym
przez tunel, BR (WIk. Brytania) i SNCF (Francja)

12



HARAPANDA KEMI

JOENSUU
NITRALA

IMMATRA
VAINIKKALA

Sie¢ transportu kombinowanego

w krajach Wspélnoty Europejskiej

FORT WILLIAM

CLEVELAND

LUNDONDERR
)

BELFAST
LIVERPOOL

DUBLIN

CORK.

NANTES

o\

SIS

ISTANBUL

BRINDISI

VOLOS
= ~ o

CAGLIARI

RN
N O ATHINA
PALERMO NN

ALMERIA i
ATANA

wypracowaly caly wachlarz ofert. Na przykilad brytyjski
armator Bell-Lines, specjalizujacy si¢ w przewozach
przybrzeznych, stworzyt w czerwcu 1995 roku, razem
z Intercontainer-Interfrigo i Railfreight Distribution,
polaczenie catopociagowe miedzy réznymi brytyjskimi
terminalami i Mediolanem. Towarzystwo CTL - czlonek
UIRR - odprawialo na poczatku 1995 roku przez tunel
juz 52 pociagi tygodniowo. Ich najwazniejsze linie
prowadza z WIk. Brytanii do pélnmocnych Wtoch i
Hiszpanii, a nastepne polaczenia do Francji, Niemiec
i Szwajcarii sa w trakcie opracowywania.

Powyzsze przyklady pokazuja, ze oferta TK nie jest sta-
tyczna. Wszedzie tam, gdzie rozwija sie potencjal ryn-
kowy, tworzone sa odpowiednie polaczenia intermodalne.
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GRANICE MOBILNOSCI

Europejski rynek transportowy nieustannie sie¢ rozrasta.
Wraz z rozwojem miedzynarodowej dzialalnosci gospo-
darczej ros$nie wymiana débr i zwiazane z nia kwestie
ustug transportowych. Wraz z likwidacja .zelaznej kur-
tyny” na przetomie 1989 i 1990 roku tempo rozwoju
transportu uleglo dalszemu przyspieszeniu. Wedlug
wyliczen fachowcéw caly transport miedzynarodowy
wzro$nie w okresie od 1988 do 2010 roku o okolo
60%. Jednak mozliwos$ci rozwoju transportu zostaly juz
wyczerpane. Infrastruktura jest niezwykle przeciazona.
Korki sa na porzadku dziennym we wszystkich krajach
europejskich; straty powodowane przez nie sa obli-
czane na 100 miliardéw ECU rocznie i to w samych
tylko dwunastu krajach tworzacych pierwotnie Wspdélnote
Europejska.

Aby zrownowazy¢ powstale opdzZnienia w rozwoju
infrastruktury, wiele rzadéw wprowadza ostre ograni-
czenia. Komisja Europejska zaprezentowala radykalny
program pod robocza nazwa . Sieci transeuropejskie”
(TEN). Definiuje on centralnie podstawowa infrastruk-
ture Wspélnoty i ustala $rodki, ktére mialyby byc
podjete przez poszczegblnych jej czlonkéw. Sama reali-
zacja najwazniejszych zalozen TEN pochlonie ponad 220
miliardéw ECU. Ustalenia dotyczace warunkéw finan-
sowania nie zostaly jeszcze zakonczone. Z drugiej
strony jest jasne, ze TEN kladzie nacisk gléwnie na
$rodki transportu uznawane za najbardziej przyjazne
dla srodowiska, czyli na kolej i zegluge Srodladowa.

Do probleméw finansowych dochodzi coraz bardziej
naglaca sprawa politycznej akceptacji transportu. Nie
ma juz sensu opracowywac planéw rozbudowy infras-
truktury i przyznawac¢ na to pieniedzy. Ludnos$¢ kra-
jow europejskich jest coraz rzadziej gotowa ponosi¢
koszty rozbudowy i przebudowy infrastruktur na wiel-
ka skale, wszedzie rodzi sie opér. Dalekosiezne plany
musza by¢ znowu odlozone. Coraz wiecej ludzi traktu-
je transport jako ingerencje w ich prywatne zycie;
dotyczy to zwlaszcza transportu drogowego.

Z kazdym dniem coraz bardziej oczywisty staje sie
zwiazek miedzy rozwojem transportu a obciazeniem Sro-
dowiska naturalnego. Transport jest uznawany za istot-
nego sprawce tzw. .efektu cieplarnianego”. Wedlug
danych Europejskiego Urzedu Statystycznego .Eurostat”
w roku 1988 transport w krajach 6wczesnej Wspoélnoty
Europejskiej zuzyl energie odpowiadajaca spaleniu
211,52 mld ton jednostek oleju napedowego. Wynioslo
to 30% catkowitego zuzycia energii w WE. Lwia czes$c,
a mianowicie 84,4%, przypadla na transport drogowy,
tylko 2,5% na zegluge Srédladowa i 2% na kole;j.

Jednoczes$nie, przodujace Kkraje przemystowe zobowia-
zaly sie do konca XX wieku znacznie zredukowa¢ emis-
je spalin. Chodzi tu przede wszystkim o dwutlenek
wegla CO2 - przyczyne .efektu cieplarnianego”. Komisja
UE wyraZznie podkreslita oddzialywanie transportu dro-
gowego na Srodowisko w swej Zielonej Ksiedze: .Zasieg
wplywoéw transportu na srodowisko zbliza si¢ w uprze-
myslowionym sSwiecie do punktu zapalnego, w ktérym
zetkna sie przeciwstawne interesy. Globalny charakter
probleméw ochrony Srodowiska prowadzi do tego,
ze koniecznos$¢ opracowania ogélnoswiatowej strategii
ich rozwiazania staje si¢ coraz bardziej oczywista.”
Zanieczyszczenie S$rodowiska nie jest jedyna szkoda
powodowana przez transport. Juz od kilku lat nauka
czyni wysilki w celu obliczenia calkowitych strat powo-
dowanych przez transport i sprecyzowania ich pod
pojeciem . kosztéw zewnetrznych”. Z wyliczeh OECD
wynika, ze koszty ogélnogospodarcze powodowane przez
sam tylko transport drogowy, to jest zanieczyszczenie
Srodowiska, hatas, korki i wypadki, osiagaja 5%
Produktu Krajowego Brutto.

Co wiec mozna przedsiewzia¢c w ramach polityki trans-
portowej, aby takze w przyszloSci transport byt przy-
jazny dla Srodowiska? Z uwagi na zaznaczajacy sie
trwaly .zawal transportowy” i zaczynajace sie zmiany
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klimatyczne coraz wyrazniejsza staje sie koniecznosc
inteligentnego laczenia réznych galezi transportu w
sie¢ i ich integracji w ramach ogélnej koncepcji. Przy
czym obowiazuje tu zasada Komisji UE, wedlug
ktérej nalezy przyjmowac¢ tylko rozwiazania zgodne z
zasadami wolnego rynku. Nie powinno si¢ ustalac¢
odgérnie, ktéry sposéb transportu winien by¢ stoso-
wany w danym przypadku; optymalne rozwiazanie
musi wynikna¢ ze zmian rynkowych. Zadaniem
polityki jest przy tym zaproponowanie .ogélnych
warunkéw” konkurencji, i zadbanie o to, aby kazda
galaz transportu w réwnej mierze odpowiadata za spo-
wodowane przez siebie koszty socjalne i w infrastruk-
turze. Pomoc panstwowa dla pewnych rodzajéw trans-
portu bedzie konieczna tylko dopdki ostatecznie nie
ugruntuja one swojej pozycji.

Transport kombinowany jest nadzieja dla miedzynaro-
dowego transportu towarowego. JesSli w przyszioSci w
calej Europie postawi si¢ na rozwdj TK, nie bedzie to
w zadnym wypadku oznacza¢ zaprzestania wszelkiej
konkurencji miedzy poszczegdlnymi rodzajami trans-
portu; tym samym transport samochodowy nie powi-
nien zosta¢ wyparty z rynku. Przeciwnie - istota TK
jest promowanie wzajemnej wspllpracy roéznych
Srodkéw transportu. Fakt, ze istnieja firmy transpor-
towe i spedycyjne, jak réwniez odpowiednie organizacje
handlowe zaangazowane w liczne europejskie towa-
rzystwa TK, potwierdza te opinie.

Droga

Spadek o 95%

TK

Spadek iloSci wypadkéw

TK

Zmniejszenie o 90%

Zmniejszenie emisji spalin
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Transport kombinowany stal si¢ nadzieja miedzynaro-
dowej polityki transportowej. I tak na przyklad, Komisja
UE uznala rozbudowe ogélnoeuropejskiej sieci potaczen
TK za przedsiewzigcie o najwiekszym znaczeniu dla
intereséw Unii. W ostatnich latach wprowadzono caly
szereg Srodkéw prawnych, aby poprawi¢ ogélna sytuac-
je TK. Polityka transportowa chce poprzez tak skiero-
wane poparcie podkresli¢, ze TK pomaga znacznie ogra-
niczy¢ tzw. koszty spoteczne. Chodzi tu w szczegdlnos-
ci o straty ekonomiczne spowodowane wypadkami i nisz-
czeniem Srodowiska. Komisja UE uwaza promowanie
TK za konieczne w okresie przejSciowym, do czasu gdy
kazda galaz transportu bedzie pokrywala spowodowane
przez siebie koszty. Caly szereg przedsiewzietych
$rodké6w ma kompensowac istniejace niedogodnosci
systemu TK.

W latach ubieglych Komisja UE zainicjowala powstanie
wielu przepiséw i dyrektyw dla urzeczywistnienia tego
celu. Dotycza one zaréwno sfery technicznej jak i fis-
kalnej. Przykladowo: dopuszczalny ciezar samochodu w
krajach, w ktérych normalnie wynosi on 40 ton, moze
dochodzi¢ do 44 ton; warunkiem jest dokonywanie
przewozu w ramach TK. Decydujacym powodem, dla
ktérego pojazdowi wolno osiagna¢ wyzszy ciezar, jest
duza waga przewozonego nim kontenera. Niektére
panstwa dopuszczaja wyzszy ciezar takze dla nadwozi
wymiennych i naczep siodlowych. Ten przepis jest szcze-
gblnie korzystny przy przewozeniu ladunkéw plynnych,
przy czym chodzi tu przede wszystkim o ladunki nie-
bezpieczne. Dla transportu takich przesylek TK jest
szczeg6lnie godny polecenia. Za to inna metoda pro-
mocji, zakaz tzw. kabotazu (transportu krajowego z
uzyciem S$rodkéw transportu z innego kraju), stracila
waznos¢ w krajach UE, poniewaz kabotaz coraz czes$-
ciej jest dozwolony. W przypadku krajéow Europy Srod-
kowej i wschodniej zezwolenia na jazdy kabotazowe
wykonywane w krajach Unii moga by¢ bardzo waznym
czynnikiem stymulujacym rozwéj TK w tym regionie
Europy.

Przedsiebiorstwa transportowe uczestniczace w przewo-
zach intermodalnych moga w wiekszoSci Kkrajow
oszczedza¢ na podatkach drogowych. Jako uzasadnie-
nie stuzy fakt, ze przedsiebiorstwo angazujace sic w TK
odciaza sie¢ drogowa. Byloby to niezgodne z zasada
rownego traktowania, gdyby do kosztéw korzystania z
drég (podatek drogowy, oplaty drogowe, podatek od
oleju napedowego) doszly jeszcze koszty uzywania sieci
transportowej innej galtezi transportu. Operator .naby-
wa” prawo do proporcjonalnego zwrotu podatku za nie-
korzystanie z infrastruktury drogowej. Wysokosc tego
zwrotu zalezy od ilosci i dlugos$ci kurséw, wykonanych
w systemie TK. Przykladowo: w roku 1992 zwracano w

Niemczech okolo 5000 ECU za samochéd czterdziesto-
tonowy przewozony w systemie . ruchomej drogi”;
w innych krajach i w Niemczech od czasu obnizenia
podatku drogowego kwota ta jest mniejsza. Pozostaje
jednak mie¢ nadzieje, ze TK zostanie w przyszlosci
zwolniony z oplat za autostrady. Inne Srodki, jak zwol-
nienie z zakazéw jazdy (w weekendy i Swieta) lub, w
przypadku ruchu w systemie Ro-La, uznanie czasu
jazdy pojazdu pociagiem za czas odpoczynku Kkierowcy,
maja na celu podnies¢ atrakcyjnos¢ TK.

Szczegdélne znaczenie ma mozliwo$¢ wspierania pewnych
inwestycji w TK dotacjami panstwowymi. Dotyczy to np.
produkcji wagonéw lub innego specjalnego wyposazenia
spelniajacego wymagania TK. W pewnych przypadkach
UE zezwala swoim panstwom czlonkowskim (jak to juz
od dawna praktykuja Austria i Szwajcaria) na przyzna-
nie dotacji do kosztéw eksploatacyjnych podczas
wstepnej fazy realizacji konkretnego projektu z zakresu
TK. Fakt, ze Komisja UE zdecydowala si¢ na regulacje
prawne dotyczace TK, jest wyjatkowy, poniewaz reguly
UE z zasady przewiduja rezygnacje z dotacji panstwo-
wych jesli tylko to mozliwe. Poniewaz TK w tym stanie
rzeczy jest uznawany za bardzo wazny dla intereséw
Unii, wladze UE odstapily tym razem od swoich zasad.

Oprécz Komisji UE takze inne instytucje, dzialajace
poza UE, zajmuja si¢ kwestiami TK. ONZ w podpi-
sanym do dzi$§ przez okolo 20 panstwa dokumencie
zatytulowanym .Europejska Umowa o Znaczacych
Europejskich Liniach Transportu Kombinowanego i
Wymaganym Sprzecie” okreSlita wazne cele z zakresu
infrastruktury TK. Nalezy do nich np. zwiekszenie
dopuszczalnej szybkosci pociagéw systemu TK do 100
km/godz. a nawet do 120 km/godz. Méwiono takze o

LEGENDA
© zyczliwy dla transportu kombinowanego no nie wystepuje
nie stosuje sie v stosuje sie

Maksymalny ciezar pojazdu (w tonach)
Obciazenie catkowite zestawu do 44 ton Przy odwozie/dowozie z/do terminalu

Roczny podatek drogowy za pojazd drogowy 40 t w ECU

Czesciowe lub catkowite zwolnienie z podatku dla pojazdéw stosowanych w transporcie
kombinowanym

Podatek od oleju napedowego w ECU za litr
Zakazy jazdy w $wieta, weekendy i.t.p.
Zwolnienie transportu kombinowanego z w/w zakazéw jazdy

Subwencje dla inwestycji w dziedzinie TK
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wydluzeniu dopuszczalnej dlugosci pociagéw do mini-
mum 600, a jeszcze lepiej 750 m. I co réwnie wazne-
waga pociagu miataby by¢ zwiekszona do 1200, wzgled-
nie 1500 ton. Takze Europejska Konferencja Ministréw
Transportu (CEMT) w Paryzu opowiada si¢ za skoordy-
nowana promocja TK w jej 31 europejskich krajach
czlonkowskich. W koncu 1994 roku przeprowadzono
miedzynarodowy rekonesans, w wyniku ktérego opraco-
wano rozlegla liste oczekiwan. Z punktu widzenia

CEMT pieniadze wydane na subwencje sa tylko
wtedy dobrze zainwestowane .jesli poprzez rezultaty
osiagniete w TK moga by¢ uzyskane pozytywne efek-
ty transportowe i polityczne”. CEMT opowiada sie za
sprawiedliwym obciazaniem wszystkich galezi trans-
portu kosztami spolecznymi i drogowymi. Jesli na
tym polu osiagnietoby jakies sukcesy, TK moéglby
udowodni¢ swoje zalety bez specjalnych Srodkéw
promocyjnych.
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TRANSPORT W ALPACH

Pod wzgledem transportowym i geograficznym Alpy sa
strefa stwarzajaca szczegélne problemy. Goéry te sku-
tecznie utrudniaja handel miedzy pélnocna i
poludniowa Europa. Az do momentu upadku .zelaznej
kurtyny” europejska polityka transportowa poswiecala
tematowi transportu tranzytowego przez Alpy wiele
uwagi, a transport towarowy byl najwazniejszym
tematem licznych negocjacji. Powodem sporéw miedzy
Komisja Unii Europejskiej i rzadami Austrii i Szwajcarii,
dwu rdzennie alpejskich krajéw, byl bardzo szybki
przyrost ruchu towarowego w relacji poéinoc-potudnie.
W roku 1988 przewieziono przez Alpy okolo 68 miln
ton towaréw, a wedlug ekspertyz liczba ta wzrosnie do
roku 2020 do okolo 140 miIn ton. Okolo 20% tej ilos-
ci przypada na Szwajcari¢ podczas gdy pozostale 80%
dzieli si¢ miedzy Austrie i Francje. Intensywna rozbu-
dowa sieci drogowej nie jest w strefie alpejskiej
wskazana ze wzgledéw topograficznych; infrastruktura
czesto musi byc¢ przystosowywana do ciasnych dolin,

co pociaga za soba duze wydatki budowlane.
Mieszkancy terenéw alpejskich uwazaja nastepstwa
transportu-halas, spaliny i korki-za szczegdlnie uciazliwe.

Austria i Szwajcaria chcialyby wystepowac¢ jako kraje
tranzytowe, jako ze ich gospodarka w duzym stopniu
zalezy od niezakléconego handlu zagranicznego.
Przystapienie Austrii do UE, ktére nastapilo w 1995
roku, dodatkowo wzmocnilo potrzebe swobodnej wymia-
ny towaréw i ustug. Oba rzady daza jednak do tego,
aby kolej przejeta tak duza czes¢ tranzytowego ruchu
towarowego, jak tylko to mozliwe. Szwajcaria od lat
obstaje przy tym, aby po kraju mogly jezdzi¢
samochody ciezarowe o maksymalnej wadze 28 ton.
Obywatele wymogli nawet, w drodze referendum,
calkowite przejecie ruchu tranzytowego przez kolej w
ciagu 10 lat. Wszystkie wysilki krajéow UE dazace do
zmiany stanowiska Szwajcaré6w do dzisiejszego dnia nie
odniosly skutku. Dopdéki samochodowy ruch tranzytowy

18



zwieksza sie, mala jest nadzieja na to, ze czesc
spoleczenstwa szwajcarskiego zmieni zdanie.

Takze Austria stosuje rygorystyczna polityke. W 1989
roku rzad austriacki wprowadzil zakaz jazdy noca i
zastapil poprzednio obowiazujace zezwolenia na tranzy-
towe przejazdy ciezar6wek systemem punktéw ekolo-
gicznych, za pomoca ktérego Austria ma zamiar ogra-
niczy¢ emisje spalin przez ciezaréwki; konsekwencja sa
wysilki europejskich producentéw samochodéw cieza-
rowych na rzecz dalszego zmniejszenia wydalania przez
nie spalin. Prowadzi to do zwigkszenia tranzytu w
ruchu samochodowym, nawet mimo ograniczeh wpro-
wadzanych przez system eko-punktéw. Oba kraje nie
poprzestaja jednak na wprowadzaniu restrykcyjnych
$rodké6w aby powstrzymac lawine ciezaréwek. Zawczasu
rozbudowuja linie kolejowe i subwencjonuja transport
kombinowany aby utrzymac¢ oferowane przez niego ceny
na atrakcyjnym poziomie.

Szwajcaria zainicjowala duzy projekt .Tranzyt przez
Alpy”, zgodnie z ktérym do roku 2010 okolo 15 bln
franké6w szwajcarskich zostanie zainwestowanych w
rozwéj infrastruktury kolejowej. Kiedy projekt ten zos-
tanie zrealizowany, szwajcarskie koleje federalne SBB
beda w stanie przewozi¢c przez Alpy okolo polowy
ladunkéw przewidzianych na rok 2010. Liczba
ladunkéw wyniesie okolo 70 min ton. Gléwnym zaloze-
niem projektu .Tranzyt przez Alpy” jest budowa dwu
nowych tuneli pod przeleczami: $w. Gotarda (49 km
dlugosci) i Lotschberg (28 km dlugosci). Budowa tych
tuneli znacznie zwiekszy mozliwosci przewozowe na osi
péinoc - potudnie.

W oczekiwaniu na realizacje tych projektéw podejmuje
sie pewne kroki w celu rozwoju TK. Podniesiono
dopuszczalna wage pociagu na trasie przez przelecz sw.
Gotarda. Lokomotywy szwajcarskich kolei SBB moga
obecnie ciagna¢ wagony z obciazeniem 1500 ton a nie,
tak jak przedtem, 1200 ton. Mozliwosci przewozowe na
tej trasie wzrosly do 700 tys. ladunkéw rocznie. Budowa
dodatkowej nitki toréw przez tunel Lotschberg umozliwi
od 1998 roku transport ciezkich ladunkéw pojazdami o
wysokosci do 4 m. W praktyce oznacza to, ze wszelkie
ograniczenia wysokosci zostana zniesione.

Takze w Austrii inwestuje si¢ olbrzymie sumy w dal-
szy rozw6j infrastruktury. Biezace plany obejmuja
budowe gléwnego tunelu Brenner do 2010 roku. Do
tego momentu Wiedenn zamierza jeszcze bardziej
zwiekszy¢ przepustowosc¢ kolei tak, ze kolej bedzie w
stanie przewozi¢c od 50 do 80 mln ton. W ciagu
ostatnich kilku lat ten alpejski kraj dokonal impo-
nujacego .skoku” w dziedzinie transportu kolejowego.
Od 1994 roku mozliwosci TK wzrosty do 1,6 mln
ladunkow.

Operatorzy zaangazowani w przewozy transalpejskie
dowiedli wysokiej skutecznos$ci; rozwineli gesta sie¢
polaczenn kolejowych w systemie .ruchomej drogi” i nie-

towarzyszacym TK. Przedsiebiorstwa te popieraja row-
niez idee pociagu wahadlowego laczacego krotki czas
jazdy z wysoka efektywnoscia. Przykladowo w potowie
1995 roku szwajcarskiemu operatorowi Hupac udalo
sie pomyslnie zorganizowa¢ 22 stale polaczenia w sys-
temie wahadlowym na kierunku péinoc-potudnie.

Przez lata wszystkie towarzystwa TK udoskonalily tech-
nologie przewoz6éw intermodalnych, udowadniajac tym
samym swoja innowacyjno$¢. Réwniez morskie konte-
nery . high cube” i nadwozia wymienne o wysokosci
2,90 m moga by¢ przewozone nowymi .megawagonami”.

Mimo stale rosnacej konkurencji ze strony przewoZnikéw
drogowych operatorzy transalpejscy sa przeswiadczeni,
ze zwycieski pochéd TK moze byc¢ konsekwentnie kon-
tynuowany. Co za$ sie tyczy transportu ladunkéw, TK
obstuguje 10% przewozéw miedzy Wiltochami i Francja
oraz 20% miedzy Wlochami i Niemcami. Na pewnych
kierunkach, takich, jak relacja Kolonia-Mediolan, liczba
przewozéw realizowanych w systemie TK siega 40%.
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NOWE RELACJE W EUROPIE SRODKOWEJ | WSCHODNIEJ

W krajach $rodkowej i wschodniej Europy rynek
transportowy przechodzi wla$nie radykalna restruktury-
zacje. Zniesiony zostal obowiazujacy w poprzednim
ustroju panstwowy monopol na uslugi transportowe.
Doprowadzilo to do sytuacji, w ktérej wiele drobnych,
malych i $rednich przewoZnikéw i spedytoréw wyko-
rzystujac faze przeksztalcen przejelo park maszynowy
dawnych przedsiebiorstw panstwowych, w wiekszoSci
przestarzaly.

Dramatyczne zwigkszenie potencjalu transportu samo-
chodowego w krajach przeprowadzajacych reformy eko-
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nomiczne doprowadzilo do nadwyzki mozliwosci trans-
portowych. W wyniku przechodzenia od gospodarki pla-
nowej do rynkowej wiele firm bylo zmuszonych do
restrukturyzacji lub wrecz wycofania sie z rynku; w
rezultacie wzrést niedobér tadunkéw na rynku trans-
portowym i ceny za transport drastycznie spadly.
Najbardziej ucierpialy na tym przedsiebiorstwa kolejo-
we. Niektére z nich stracily nawet polowe swoich
ladunkéw. Z drugiej strony niedostatecznie rozbudowa-
na infrastruktura drogowa zostala znacznie przeciazo-
na; na porzadku dziennym sa korki i czeste wypadki.

Duza cze$¢ handlu miedzy krajami dawnego bloku
wschodniego i Europa Zachodnia odbywa sie poprzez
transport drogowy. W samym tylko 1991 roku gléwny-
mi arteriami laczacymi poélnocnozachodnia i potudnio-
wowschodnia Europe zostalo przewiezionych okolo 15
mln ton. Do roku 2010 liczba ta zostanie podwojona.
Prawdziwy dramat rozgrywa si¢ jednak na przejSciach
granicznych z krajami Europy Zachodniej; ciezaréwki
stoja w niekonczacych sie kolejkach, a cierpliwos¢ kie-
rowcow i miejscowej ludnosci jest juz na wyczerpaniu.

Chociaz rozwdj transportu kombinowanego we wschod-
niej i poludniowej Europie jest jeszcze w fazie wstep-
nej, pierwsze rezultaty wygladaja obiecujaco. Juz w
1991 roku okolo 70 tys. jednostek ladunkowych zostalo
przewiezionych miedzy poéinocnozachodnia i potudnio-
wowschodnia Europa, w wyniku czego drogi zostaly
odciazone o okolo 1,2 min ton. Wiekszos¢ ladunkéw
zostalo przewiezionych w systemie Ro-La, a jedynie
20% w TK nietowarzyszacym.

W réznych krajach powstaja dzialajace na wlasny
rachunek towarzystwa TK i przystepuja do UIRR.
Postawily one sobie za cel przygotowanie gruntu dla TK
tak, aby lokalni przewoZnicy przyjeli, zaakceptowali i
stosowali ten system jako mniezalezny, skuteczny i
atrakcyjny sposéb transportu. Ta dzialalno$¢ promocyj-
na wymaga jednak czasu, cierpliwosci i przede wszyst-
kim pieniedzy. Z powodu rozbicia sektora transportu
na tysiace malych firm dotarcie do kazdej z nich indy-
widualnie staje si¢ bardzo trudne. Ponadto wséréd wielu
z nich ciagle pokutuje brak zaufania do kolei panst-
wowych.

Jak dotad, wielu przewoznikéw drogowych nie posiada
specjalistycznego sprzetu i Srodkéw finansowych niez-
bednych w TK. Sprzet uzywany w TK taki jak nadwo-
zia wymienne i naczepy siodlowe przystosowane do
przeladunku pionowego, jest dostepny w malych ilos-
ciach. Ogdlna sytuacja nie sprzyja rozwojowi TK réw-
niez pod innymi wzgledami. Nie istnieja odpowiednio
przystosowane terminale, oferujace latwy dostep zaréw-
no samochodom jak i wagonom kolejowym; nieliczne
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istniejace juz terminale TK cierpia na brak sprzetu
potrzebnego do przeltadunku pionowego w postaci
dzwigéw stacjonarnych lub ruchomych urzadzen
przetadunkowych.

Towarzystwa UIRR uznaly, ze musza dziala¢, jesli chca
wejs$¢ na ten rokujacy nadzieje rynek. Dalo sie juz zau-
wazyc kilka obiecujacych znakéw: np. w 1992 roku
nowe wegierskie towarzystwo TK Hungarokombi uru-
chomilo polaczenia Ro-La miedzy austriackim miastem
Wels a Budapesztem; w przeciagu zaledwie 6 miesiecy
bylo w stanie przewiez¢ 16 tys. ciezaréwek, nie czyniac
zadnej szkody s$rodowisku naturalnemu. Od wrze$nia
1994 roku funkcjonuje polaczenie Ro-La miedzy
Dreznem i Lovosicami w Czechach. To polaczenie sthuzy
rowniez jako objazd dla catkowicie zatloczonych drég i
chroni mieszkancéw latwo ulegajacego niszczeniu regio-
nu goérzystego. Podczas gdy system .ruchomej drogi”
zapewnia latwy dostep do TK, stopniowo rozwija si¢
znacznie bardziej oszczedna forma TK, czyli transport
nietowarzyszacy.

Od jesieni 1994 .Ekspres Dunaj-Laba”, kursujac w sys-
temie wahadlowym, laczy Wegry z portami péhocnych
Niemiec w rekordowo Krétkim czasie. Szybkie polacze-
nie calopociagowe .Praskie wahadlo” (.Prag Shuttle”)
laczy Rotterdam z Praga, dajac pierwszenstwo prze-
wozom konteneréw. Funkcjonuja réwniez dodatkowe
polaczenia miedzy Duisburgiem i réznymi terminalami
w Polsce, pod zarzadem Kombiverkehr i polskiego
towarzystwa TK Polkombi. Kombiverkehr zrobil nieco-
dzienny krok inaugurujac w kwietniu 1995 polaczenie z
Lubeki do Petersburga i Moskwy. Atrakcyjnos¢ tej trasy
polega na tym, ze jednostka jest najpierw przewozona
istniejacymi polaczeniami battyckimi do Finlandii, gdzie
finskie koleje panstwowe przejmuja za nia odpowie-
dzialno$¢ a nastepnie przekazuja rosyjskim kolejom,
ktére dostarczaja ja do terminalu przeznaczenia.

Z tych kilku przykladéw jasno wynika, ze w krajach
Europy Wschodniej istnieje wystarczajaca ilo$¢ spo-
sob6w i1 mozliwosci zyskania poparcia dla TK. Mimo
swoich ambicji operatorzy zdaja sobie jednak sprawe,
ze sami nie sa w stanie podjaé¢ sie rozwoju TK na
wlasna reke. Potrzebuja pomocy ze strony réznych
przedsiebiorstw kolejowych na zasadach partnerskich,
jak réwniez aktywnego poparcia ze strony polityki
transportowej. Zasadnicze zalozenia polityki transporto-
wej musza pozosta¢ niezmienne; jesli ten warunek zos-
tanie speliony, przewozZnicy drogowi i spedytorzy w
krajach wschodniej, Srodkowej i poludniowowschodniej
Europy zaangazowanych w reformy ekonomiczne uzna-
ja TK za atrakcyjny, skuteczny i przede wszystkim
przyjazny dla $rodowiska spos6b transportu.
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TENDENCJE | PERSPEKTYWY

Jedynie ciagly rozwdéj jest gwarancja powodzenia
systemu transportu kombinowanego. .Musimy sprawic,
zeby towar moégl by¢ przeladowywany z jednego
$rodka transportu na drugi bezpiecznie, ekonomicznie
i przy zachowaniu sensownych kosztéw”. Tymi slowami
pelnomocnik Unii Europejskiej Neil Kinnock wskazal
droge na przyszlosc.

Przez cale lata prowadzono badania w dziedzinie
technologii przetadunkowych. W chwili obecnej alter-
natywne rozwiazania sa w stadium realizacji.
Najwazniejszym celem sa wysoce zautomatyzowane i
sterowane komputerowo przeladunki z jednego Srodka
transportu na drugi i z jednego pociagu bezposrednio
do drugiego.

Projekt francuskich kolei SNCF .Commutor” poswie-
cony szybkiemu zaladunkowi konteneréw i nadwozi
wymiennych dziala zgodnie z ta zasada; jego celem jest
rozwiniecie rozleglej sieci drég, ktérej centrum bedzie
stanowil wezet przeladunkowy. Te wezly zostana
polaczone ze soba szybkimi pociagami bezposrednimi.
Przeladunek bedzie sie odbywal réwnolegle za posred-
nictwem sterowanych komputerowo urzadzen. Na ter-
minalach powstalych w oparciu o projekt .Commutor”
bedzie mozna odprawia¢ nawet do 50 pociagéw dzien-
nie. Pierwsze do$wiadczalne urzadzenia tego rodzaju
znajduja sie w Paryzu.

W Niemczech Krupp Fordertechnik GmbH opracowat
tzw. .szybkie urzadzenie przeladunkowe”, ktére umozli-
wia automatyczny przeladunek niemal wprost do prze-
jezdzajacego pociagu. Demonstracyjna wersja urzadze-
nia zostala juz, przy wsparciu realizowanego przez

UE programu PACT, zainstalowana w Duisburgu.
Wspomniane urzadzenie ma dwie niewatpliwe zalety:
zajmuje niewiele miejsca i gwarantuje zwarte czasowe
skladowanie jednostek ladunkowych. Proponowane
urzadzenie jest wiec idealne dla malych i $rednich
terminali przeladunkowych i w przyszloSci zapotrzebo-
wanie w Europie na tego rodzaju urzadzenia bedzie
rosto. Z powodu swojej konstrukcji modulowej taka ins-
talacja moze powsta¢ w stosunkowo krétkim czasie i
moze rozrasta¢ sie wraz z natezeniem ruchu.

Oto kilka innych przykladéw demonstrujacych mozli-
wosci innowacyjne TK. .Kombilifter” czyli .kombi-pod-
nos$nik” do przeltadunku pionowego nadwozi wymien-
nych jest konstrukcja posrednia pomiedzy pojazdem
a urzadzeniem przeladunkowym. Zostal opracowany
wspoélnie przez Mercedes Benz AG i francuskiego pro-
ducenta maszyn budowlanych Lohr Industrie. Z powo-
du kosztéw projektanci nie przystosowali systemu
do przeladowywania innych jednostek. Ich zdaniem
J&ombi-podno$nik” najlepiej nadaje si¢ dla TK. Mozna
go zastosowa¢ nawet przy minimalnym wyposazeniu
technicznym terminalu.

W ostatnich latach przedmiotem badan byly takze tzw.
systemy bimodalne. Technologia ta przywedrowala z
USA, gdzie jest stosowana pod nazwa . road-railer”.
Naczepy siodlowe, specjalnie usztywniane do operacji
kolejowych, podczas transportu kolejowego opieraja
na wozkach wagonowych, tworzac niejako .jednostki
wagonowe”. Na terminalu przeznaczenia naczepy sa
odczepiane od woézkéw i dalszy ich transport jest
mozliwy bez niepotrzebnej straty czasu. System ten jest
szczegblnie skuteczny w przypadku zréwnowazonych
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strumieni ladunkéw w obu kierunkach. Jednakze
system bimodalny jest wprowadzany w Europie bardzo
powoli. W czerwcu 1995 roku zostalo uruchomione, z
finansowa pomoca UE, bezposrednie polaczenie miedzy
Monachium a Werona.

Rozwd¢j nowych technologii odbywa si¢ réwniez w zakre-
sie jednostek ladunkowych. Zainteresowanie skupia sie
na udoskonalaniu najlepszej jednostki ladunkowej TK,
jaka jest nadwozie wymienne. Coraz wiecej przewoz-
nikéw drogowych i spedytoréw uzywa do transportéw
ladunkéw wielkowymiarowych .jumbo-konteneréw” i
mega-konteneréw”. Mysli si¢ o dodatkowych adap-
tacjach technicznych tych konteneréw tak, aby w
przysziosci mogly by¢ uzywane w innych lancuchach
intermodalnych. Zauwaza si¢ réwniez zainteresowanie
nadwoziami wymiennymi, ktére moga by¢ skladowane
tak jak kontenery.

TK nie moze juz dluzej funkcjonowa¢ bez nowoczesnej
technologii  elektronicznego przepltywu danych.
Przedsiebiorstwa przemyslowe coraz wyrazniej zdaja
sobie sprawe, ze transport jest czeScia skladowa pro-
cesu produkcyjnego i w zwiazku z tym dane dotyczace
transportu musza byc¢ szybko dostepne. Jak powie-
dzialby ekspert, informacja musi dotrze¢ na miejsce

przed przesytka. Wspoélczesne technologie przeplywu
danych umozliwiaja utrzymanie nieprzerwanej ciaglosci
ruchu nawet w transporcie miedzynarodowym. Mozna
to osiagna¢ poprzez automatyczna identyfikacje prze-
sylek; technologia ta, powszechnie stosowana przez
kolej amerykanska, dotrze takze do Europy. Stosowne
testy sa prowadzone wsréd licznych przedsiebiorstw
kolejowych i operatoréw.

Komisja UE wspiera dalszy rozw6j TK réznymi projek-
tami. Nalezy do nich pilotazowy Program PACT (Pilot
Action for Combined Transport). Celem tego programu
jest zwiekszenie wydajno$ci transportu intermodalnego
w krotkim czasie dzigki promocji i zastosowaniu w
praktyce obecnie dostepnych technologii w dziedzinie
technik przeladunkowych, technologii informacyjnej i
telekomunikacji.

Jak dowodza poprzednie uwagi, wiele robi sie dla dopa-
sowania TK do potrzeb rynku. Jego dotychczasowy
rozw6j jest zachecajacy i niejednokrotnie imponujacy.
Wspélne wysilki przewoznikéw drogowych, operatoréw,
przedsiebiorstw kolejowych i politykéw sa niezbednym
warunkiem rozwoju TK na dluzsza mete, co pozwoli tej
formie transportu mie¢ znaczacy udzial w rozwiazaniu
wspoéiczesnych probleméw transportu.
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