ResearchGate

See discussions, stats, and author profiles for this publication at:

Transport intermodalny w wojewddztwie wielkopolskim w latach 2004-2014. Przemiany, stan
obecny i perspektywy rozwoju

BOOK - FEBRUARY 2015

READS
46

4 AUTHORS, INCLUDING:

. Poznan University of Life Sciences Warsaw University of Technology
19 PUBLICATIONS 7 CITATIONS 2 PUBLICATIONS 0 CITATIONS
SEE PROFILE SEE PROFILE

Available from: Michat Beim
Retrieved on: 26 October 2015


http://www.researchgate.net/publication/280069046_Transport_intermodalny_w_wojewdztwie_wielkopolskim_w_latach_2004-2014._Przemiany_stan_obecny_i_perspektywy_rozwoju?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_2
http://www.researchgate.net/publication/280069046_Transport_intermodalny_w_wojewdztwie_wielkopolskim_w_latach_2004-2014._Przemiany_stan_obecny_i_perspektywy_rozwoju?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_3
http://www.researchgate.net/?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_1
http://www.researchgate.net/profile/Michal_Beim?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_4
http://www.researchgate.net/profile/Michal_Beim?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_5
http://www.researchgate.net/institution/Poznan_University_of_Life_Sciences?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_6
http://www.researchgate.net/profile/Michal_Beim?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_7
http://www.researchgate.net/profile/Robert_Zajdler?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_4
http://www.researchgate.net/profile/Robert_Zajdler?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_5
http://www.researchgate.net/institution/Warsaw_University_of_Technology?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_6
http://www.researchgate.net/profile/Robert_Zajdler?enrichId=rgreq-9aefc811-4934-4370-8bb0-9399e44f6a78&enrichSource=Y292ZXJQYWdlOzI4MDA2OTA0NjtBUzoyNTE0NjQwOTg1MTI4OTZAMTQzNjk2NTEyMTcwMw%3D%3D&el=1_x_7

ISBN: 978-83-64765-06-3

WYDAWCA

Wielkopolskie Regionalne Obserwatorium Terytorialne
Departament Polityki Regionalnej

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Wielkopolskiego
al. Niepodlegtosci 34

61-714 Poznan

tel. 61 626 6310

e-mail: wrot@umww.pl

dr Michat Beim, dr Bartosz Mazur, dr Andrzej Soczowka, dr Robert Zajdler

TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWIE
WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014.
PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSPEKTYWY ROZWOJU

ekspertyza wykonana na zlecenie Wielkopolskiego Regionalhego Obserwatorium Terytorialnego

Wielkopolskie ¥ NIA EUROPEJSK
KAPITAt LUDZKI | I wosweozrwo  MAECETREECH

NARODOWA STRATEGIA SPOINDSCI u Regionalne Obserwatorium WIELKOPGLSKIE  £iynDUsZ SPOLECZNY
Terytorialne

luty 2015



UNIA EUROPEJSKA
EUROPEJSKI
FUNDUSZ SPOLECZNY

WOJEWODZTWO
WIELKOPOLSKIE

ﬁ KAPITAt LUDZKI
NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

TRANSPORT INTERMODALNY W
WOJEWODZTWIE WIELKOPOLSKIM
W LATACH 2004-2014.

PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSPEKTYWY
ROZWOJU

Zespot badawczy w skitadzie:
Michat Beim, Bartosz Mazur,
Andrzej Soczowka, Robert Zajdler

Publikacja na podstawie ekspertyzy wykonanej na zlecenie
Wielkopolskiego Regionalnego Obserwatorium Terytori alnego

Regionalne Obserwatorium
Terytorialne

Realizacja projektu pn.: ,Wsparcie funkcjonowania W ielkopolskiego
Regionalnego Obserwatorium Terytorialnego” wspotfin ansowana ze srodkéw
Unii Europejskiej w ramach Europejskiego Funduszu S potecznego



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

Wykonawca:

Zespot badawczy w sktadzie:

dr Michat Beim — kierownik projektu .
Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu, Instytut Melioracji, Ksztaltowania Srodowiska i Geodezji

dr Bartosz Mazur
niezalezny ekspert

dr Andrzej Soczowka
Uniwersytet Slgski, Wydziat Nauk o Ziemi

dr Robert Zajdler
Politechnika Warszawska, Wydziat Administracji i Nauk Spotecznych
Zamawiaj acy:

Wielkopolskie Regionalne Obserwatorium Terytorialne
Departament Polityki Regionalnej

Urzad Marszatkowski Wojewoddztwa Wielkopolskiego
al. Niepodlegtosci 34, 61-754 Poznan

Regionalne Obserwatorium
Terytorialne

Recenzent:

Prof. UE dr hab. Robert Tomanek
Katedra Transportu

Wydziat Ekonomii

Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

ISBN: 978-83-64765-06-3

Zdjecie na oktadce:

Lokomotywa z transportem konteneréw na placu terminala intermodalnego Polzug w Gadkach
Autor: Andrzej Soczéwka

Poznan, luty 2015

2



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

Spis tre Sci

SIS TRESC .ttt ettt ettt e85 5555555585555 5555555555555 5555555555555 55555555 55555555555k £ e kst e s et e s e e e e e nnnnnnne
1. WPROWADZENIE
1.1. Cel, przedmiot i ZaKresS DAGAN ...........uviiiiiiii e e e e a e aa e e an 5
1.2. Charakterystyka spoteczno-gospodarcza obszaru badan ............cccceeeeeiiiiiiiiee e 9
2. TRANSPORT INTERMODALNY W SWIETLE AKTOW PRAWNYCH | DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH ....cuvvinvieiiienieenns 13
2.1. Formalna i literaturowa analiza POJECIOWAL...........uueieeee e iitiiiea e e ettt ee e e et e e e e e e e e e e e e e nneeeeeas 13
2.2. Formalnoprawne uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju transportu intermodalnego — regulacje Unii
0 o] TS ] L RO PP PPRPPTN 18
2.3. Cele unijnej polityki transportowej w zakresie transportu intermodalnego...........ccccoevvvvveveeeeeiinenennn. 26
2.4. Instrumenty wsparcia rozwoju transportu intermodalN@go...........cccuvvieiieeiiiiiiiier e 31
2.5. Cele polityki transportowej Polski i wynikajgce z nich uwarunkowania  dla transportu
[1g1CT g gTeTe Fo1 1 T=To o TSP 35
2.6. Krajowe regulacje funkcjonowania i rozwoju transportu intermodalnego............cccccoeiiiiiieeeriiiiinennn. 37
3. Rozw0J TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO W WOJEWODZTWIE WIELKOPOLSKIM.......cuveeririeiirieniriesreesiree e s 41
4. ZNACZENIE KOLEI W WOJEWODZTWIE WIELKOPOLSKIM DLA ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO .......cceuveenne 50
4.1. Czynniki konkurencyjnosci transportu kolejowego
4.2. Ocena potencjatu transportu kolejowego na terenie wojewddztwa wielkopolskiego ..............c..c....... 60
4.3. Rola kolei w przewozach tadunkéw — potencjat i bariery rozwoju..........cccccoveeeeiiiiee s 75
5. ZEGLUGA SRODLADOWA W WOJEWODZTWIE WIELKOPOLSKIM NA TLE SYTUACJI OGOLNOKRAJOWED .....vvverereraranen. 85
5.1. Sytuacja transportu wodnego $rodlgdowego W POISCE..........cuiiiiiiiiiiiiiie e 85
5.2. Mozliwosci i bariery rozwoju transportu wodnego w wojewodztwie Wielkopolskim..............ccccuvveee. 91
6. TRANSPORT LOTNICZY W WIELKOPOLSCE W INTERMODALNYM LANCUCHU DOSTAW ....ceeruriiiirieririeireennessreesneenns 99
6.1. Infrastruktura lotnisSkowa W WielKOPOISCE ... .ueiiiiieee e 99
6.2. RUCh 10tNICZY W WIEIKOPOISCE ...eeiiiiiiiiiiiiii ettt e e e e e et e e e e e e eatba e e e e e e e s enees 102
7. TRANSPORT INTERMODALNY W POLSCE — TERMINALE | PRZEWOZY .....vvvtuteresssssesesenssesesssssnsesesssssnssssssssmmssmesenees 109
7.1. Przewozy intermodalne W POISCE ...ttt e e e e e et e e e e e e e anees 109
7.2. Terminale intermodalne — lokalizacje wielkopolskie na tle sytuacji w Kraju ...........ccccoooiiieieneinnins 112

7.3. Rozwoj transportu intermodalnego w oparciu o projekty wspoffinansowane ze $rodkoéw Unii
Europejskiej 132

8. TRANSPORT INTERMODALNY W WYBRANYCH PANSTWACH EUROPY — STUDIUM PRZYPADKOW 137
8.1. Transport intermodalny w Niemczech jako szansa na rozwdj regionalny — studium przypadku Saksonii
............................................................................................................................................................... 140
8.2. Transport intermodalny w Szwajcarii — znaczenie bocznic i matych terminali 152
8.3. Transport intermodalny we Francji — autostrady na szynach i przewozy duzej predkosci.. 159
9. TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWIE WIELKOPOLSKIM — PODSUMOWANIE | WNIOSKI Z BADAN.. 167
9.1. Whnioski z przeglagdu przykladéw zagranicznych 167
9.2. Gtéwne problemy transportu intermodalnego oraz postulowane kierunki zmian w opinii
(=TS oo T [=T a1 o 1Y OSSR SOR 169
9.3. Rozwoj transportu intermodalnego w wojewodztwie wielkopolskim — diagnoza i wskazania aplikacyjne
............................................................................................................................................................... 184
ZALACZNIK 1. LISTA PODMIOTOW, Z KTORYMI PRZEPROWADZONO WYWIADY ....eiviieessiieeesitreeesineeeesnsneeesnseeesnnnees 192
ZALACZNIK 2. SCENARIUSZE WYWIADOW ANKIETOWYCH

SPIS RYCIN
SPIs TABEL
It 0
INFORMACJE O AUTORACH



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU




TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

1. Wprowadzenie

1.1. Cel, przedmiot i zakres bada n

Wspoiczesny rozwoj gospodarczy jest nierozerwalnie powigzany z wymiang réznej postaci
dobr. Dlatego tez wszelkie zagadnienia zwigzane z transportem i dostepnoscig komunikacyjng
majg szczegoblne znaczenie podczas dyskusji na temat potencjatdw rozwojowych w ujeciu
regionalnym. Wspéiczesne podejscie do transportu ewoluuje. Obecne rozwazania na ten temat
koncentrujg sie juz nie tylko wokot dostepnosci transportowej w kontekscie kosztéw i czasu, ale
rowniez coraz czesciej w kwestii bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. Z tego wzgledu w ostatnich
latach nasila sie debata na temat zagadnien zwigzanych z transportem intermodalnym, czyli
transportem wykorzystujgcym co najmniej dwie rézne gatezie transportu. Tak mozna najkroce;j
zdefiniowac ten rodzaj transportu. Kwestie terminologiczne omoéwiono szczeg6towo w dalszej
czesci opracowania.

W Europie szczegélnie zaangazowanym podmiotem w dyskusje nad rolg, znaczeniem
i promocjg transportu intermodalnego jest Unia Europejska, ktéra koncentruje uwage na potrzebie
bardziej intensywnego wykorzystania w przewozie towaréw przede wszystkich korytarzy morskich,
srodlgdowych i kolejowych. W polskich realiach, m.in. za sprawg obserwowanego rozwoju
terminali intermodalnych dostrzega sie wzrost znaczenia tego typu transportu. Nie jest to temat
whnikliwie przestudiowany i upowszechniony, szczegoélnie w ujeciu regionalnym, co w perspektywie
pojawienia sie roznych mozliwosci finansowania tego rodzaju inwestycji pozwala postawi¢ pytanie
o0 ich celowosc¢.

Niniejsza ekspertyza przygotowana zostata z myslg o wskazaniu roli, jakg odgrywa
transport intermodalny jako czynnik ksztattowania konkurencyjnosci Wielkopolski. Zgodnie
z przyjetym uktadem pracy podstawowym punktem ciezkosci jest wiedza praktyczna, pozyskana
w drodze pogtebionych wywiadbw, przeprowadzonych wsrdd nastepujgcych grup respondentéw:

e po stronie zarzadcéw infrastruktury: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Port Lotniczy

Poznan — Lawica, Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej,

e przewoznicy transportu kolejowego i lotniczego,

e po stronie operatoréw terminali intermodalnych: terminale wigzace kolej z transportem
drogowym, terminal cargo w Porcie Lotniczym Poznan — tawica,

e po stronie otoczenia: nadawcy fadunkéw — przedsiebiorstwa korzystajgce z ustug
transportowych, administracja panstwowa, administracja samorzadowa, organizacje

pozarzgdowe.
Podstawowg metodg badawczg, zastosowang w trakcie opracowywania ekspertyzy, byly
wywiady pogiebione z wybranymi interesariuszami — podmiotami zaangazowanymi

w obstuge transportowg oraz duzymi podmiotami gospodarczymi, ktére z racji skali prowadzonej
dziatalnosci generujg duze przewozy tadunkéw (nadawcy / zatadowcy). Dobdr respondentéw miat
charakter celowy, w oparciu o doswiadczenie zespotu badawczego wyspecyfikowano podmioty, a
w wybranych przypadkach takze konkretne osoby, dla uzyskania mozliwie pelnego obrazu
diagnozy i perspektyw rozwojowych poszczegoélnych gatezi transportu dla kompleksowej obstugi
wojewddztwa wielkopolskiego. Oprécz pogtebionych wywiadow wykorzystano takze:
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* studia literaturowe,

e analize dokumentéw strategicznych,

* obserwacje terenowe,

* bazy danych statystycznych i specjalistycznych.

Przewidziane do realizacji badania objety transport kolejowy, transport lotniczy oraz
zegluge srodlagdowa, jako trzy gatezie transportu, dla ktorych transport drogowy moze (lub nawet
musi) stanowi¢ dopetnienie na tzw. ostatniej milit. W$rod respondentéw ujeto jednak takze tych,
ktorzy korzystajg wytgcznie z transportu drogowego, nadajac fracht na nawet duze odlegtosci do
przewozu ciezar6wkami, aby rozpozna¢ potencjalne przyczyny niecheci do bardziej ekologicznych
form transportu.

Podstawowym celem badania byla weryfikacja szans rozwojowych transportu
intermodalnego na terenie wojewddztwa wielkopolskiego. Przestanke podjecia tematu stanowity
wzgledy ksztattowania zréwnowazonej polityki transportowej oraz takiego ksztattowania podziatu
galeziowego zadan w transporcie, aby w maksymalny mozliwy sposéb promowac te sposoby
transportu, ktére generujg najmniejsze oddziatywanie na srodowisko naturalne. Zdiagnozowano
takze gospodarczy wymiar rozwoju transportu intermodalnego, jako obszaru aktywnej konkurenciji
przedsiebiorcow.

Gléwny cel projektu jest realizowany poprzez nastepujgce cele szczego6towe:

1) Szczegélowa diagnoza funkcjonowania transportu intermodalnego, z wyréznieniem:
transportu kolejowego, $rodlgdowego, lotniczego, we wspotczesnych uwarunkowaniach
gospodarczych i sSrodowiskowych,

2) Identyfikacja stanu obecnego i przemian w transporcie towarow w wojewoddztwie
wielkopolskim w latach 2004-2014, w tym identyfikacja i charakterystyka istniejgcej
infrastruktury intermodalnej, a takze uwarunkowania jej dalszego rozwoju,

3) Okreslenie roli i znaczenia transportu intermodalnego w kontekscie rozwoju towarowego
ruchu drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego s$rédlgdowego jako stymulatora
rozwoju regionu,

4) Badanie czynnikbw wplywajgcych na wzrost znaczenia i udzialu transportu
intermodalnego w ogélnym bilansie przewozu towaréw w wojewodztwie wielkopolskim,

5) Analize przyktadéw stymulowania przez regiony rozwoju poszczegoélnych obszaréw za
pomocg wsparcia rozbudowy infrastruktury intermodalne;j.

Whioski z niniejszego opracowanie majg aplikacyjne zastosowanie w kontek$cie realizaciji
biezgcych i planowania przysztych polityk rozwoju tak, aby najprecyzyjniej dopasowac¢ je do
sytuacji i wyzwan stojgcych przed wojewodztwem wielkopolskim. Niniejsze badania sg takze
istotne w kontekscie rozpoznania potrzeb i potencjatu rozwoju poszczegoblnych gatezi transportu
w tym wojewddztwie w zwigzku z mozliwosciami, jakie stwarza nowe instrumentarium polityki
regionalnej UE, dostepne w ramach funduszy europejskich przewidziane na lata 2014-2020.

Formalnoprawnej i literaturowej analizie terminu ,transport intermodalny” poswiecono
odrebny, drugi rozdziat niniejszego opracowania, w ktérym: oméwiono najwazniejsze jego definicje
i terminy pokrewne, a takze zaprezentowano najwazniejsze regulacje prawne oraz dokumenty
strategiczne na poziomie europejskim oraz krajowym w tej kwestii.

Majac na uwadze silny nacisk, jaki zostat potozony na uwarunkowania lokalne, ksztattujgce
funkcjonowanie i rozwgj transportu intermodalnego w wojewddztwie wielkopolskim, w opracowaniu

1 Pojecie ,ostatniej mili” ma w transporcie rézne znaczenie, ale generalnie chodzi o pokonanie krétkiego odcinka, ktéry
z perspektywy catej drogi do przebycia nie odgrywa roli, ale jest bardzo istotny, gdyz warunkuje dostepnos$¢ transportows.
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pominieto przytaczanie szczegotowych opisow poszczegdlnych technologii transportowych
i przetadunkowych, gdyz sg one dostepne w przytoczonej literaturze. W szczeg6lnosci poleci¢ w
tym miejscu nalezy prace prof. Sylwestra Markusika?, kompleksowo omawiajgce poszczegoélne
Srodki techniczne, wykorzystywane w procesach transportowych w logistyce. Z obszerniejszych
opracowan monograficznych godna uwagi jest réwniez praca J. Wronkis.

Krajowy dorobek literaturowy w zakresie transportu intermodalnego nie jest zbyt obszerny.
Wiekszos¢ prac w tym obszarze tematycznym stanowig artykuty dotyczgce: funkcjonujgcych lub
proponowanych rozwigzan technicznych w transporcie intermodalnym*, omawiajgce przepisy,
dokumenty strategiczne, a takze komentujgce powszechnie dostepne dane statystyczne na
poziomie krajowym lub europejskim®, traktujgce transport intermodalny w kontekscie systemow
logistycznych®, wskazujgce réznego rodzaju bariery jego funkcjonowania i rozwoju’, czy tez
dostrzegajagce potencjalne korzysci w rozwoju tego rodzaju transportu. Czes¢ z tych artykutéw
powstata kilka lub nawet kilkana$cie lat temu, przez co nie zawsze prezentuje aktualng sytuacje w
branzy. Tym niemniej, zauwazalny jest wzrost zainteresowania tg tematykg w ostatnich latach.

Zagraniczny dorobek naukowy w zakresie transportu intermodalnego jest bardzo
obszerny. Podzieli¢ go mozna na publikacje o charakterze podrecznikéw, ktére stanowity punkt
wyjécia do niniejszych badan®, opracowania zwigzane z analizg znaczenia transportu
intermodalnego dla rozwoju regionalnego® lub poruszajgce kryteria wptywajgce na wyboér

2 Markusik S., Infrastruktura logistyczna w transporcie, t. 1 — Srodki transportu, Politechnika Slgska, Gliwice 2009, Markusik
S., Infrastruktura logistyczna w transporcie, t. 2 — Infrastruktura punktowa — magazyny, centra logistyczne i dystrybuciji,
terminale kontenerowe, Politechnika Slgska, Gliwice 2010; Markusik S. (red.), Infrastruktura logistyczna w transporcie, t. 3,
cz. 1 — infrastruktura liniowa: wodna, transport lotniczego oraz telematyka transportu, Politechnika Slgska, Gliwice 2013.

3 Wronka J., Transport kombinowany / intermodalny. Teoria i praktyka. Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 20009.

4 np. Stoklosa J., Lis¢4k S., Ewolucje technologii przetadunkowych jako narzedzie zwigkszajgce efektywnosé przewozéw
intermodalnych, Logistyka 2014, nr 2, s. 57-61; Korzeb J., Kostrzewski A., Ocena i rola technologicznych aspektow
przetadunku samobieznych zestawéw drogowych w transporcie intermodalnym, Logistyka 2012, nr 4; Stoktosa J., Systemy
przewozu pojazdéw transportem intermodalnym z poziomym przetadunkiem - poréwnanie, Logistyka 2010, nr 2; Niezgoda
T., Krason W., Barnat W., Stankiewicz, M., Symulacje kinematyczno-dynamiczne dziatania wagonu z obrotowg platformg
do przewozoéw intermodalnych, Modelowanie inzynierskie 2012, t. 13, nr 44, s. 223-228.

5 np. Merkisz-Guranowska A., Czerwinski J., Stan rozwoju transportu intermodalnego w przewozach kolejowych
kombinowanych w Polsce, Pojazdy Szynowe 2014, nr 2, s. 16-22; Engelhardt J., Polityka paristwa w zakresie transportu
intermodalnego w Polsce, Problemy Transportu i Logistyki nr 22, Zeszyty Naukowe nr 778, Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin 2013, s. 57-80; Lipinska-Stota A., Transport intermodalny na rynku przewozéw tadunkéw w Polsce, Logistyka
2012, nr 4; Jelen |., Foltynski M., Guszczak B., Intermodalnosc w taricuchach dostaw - jak przezwyciezy¢ bariery rynku,
Logistyka 2011, nr 6; Skolasifski L., Transport intermodalny w Europie oraz w Polsce, Przeglad Komunikacyjny 2006, nr
4, s. 3-15.

® np. Nowakowski T., Kwasniowski S., Zajgc M., Transport intermodalny w aspekcie realizacji modelu Systemu
Logistycznego Polski, Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport 2010, z. 76, s. 103-111; Guszczak B., Foltynski
M., Transport intermodalny jako ogniwo taricucha dostaw, Problemy Transportu i Logistyki nr 21, Zeszyty Naukowe nr 754.
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2013, s. 47-58; Krawczyk T., Zarzgdzanie taricuchami dostaw w transporcie
intermodalnym, Logistyka 2013, nr 5, s. 117-120.

” np. Rosa G., Uwarunkowania rozwoju transportu intermodalnego w Polsce, Problemy Transportu i Logistyki
nr 22, Zeszyty Naukowe nr 778, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2013, s. 281-294; Czarnecka J., Merkisz-Guranowska
A., Ocena infrastruktury transportu intermodalnego w Polsce, Pojazdy Szynowe 2013, nr 3,
s. 27-34; Szepietowska E., Baran J., Perspektywy rozwoju transportu intermodalnego w Polsce, Logistyka 2012, nr 6;
Jakubowski L., Miejsce systemow intermodalnych w systemie transportowym, Problemy Kolejnictwa 2006, z. 142, s. 28-
36; Grzelakowski A.S., Rozwoj rynku przewozow intermodalnych w Polsce i jego wptyw na portowy rynek kontenerowy,
Logistyka 2014, nr 2, s. 13-22; Zamkowska S., Transport intermodalny - szansg na zwiekszenie udziatu kolei w rynku,
Autobusy — TEST 2013, nr 3, s. 97-106

8 np. Rodrigue J.-P., The geography of transport systems, Routledge, Nowy Jork 2013; Busch R., Die Giterbahnen.
Zukunftsfahige Mobilitat fir Wirtschaft und Gesellschaft — Freight Railways, Sustainable mobility for economy and society,
Alba Verlag, Dusseldorf 2002; Henke M., Européaischer Schienengiterverkehr. Ein Mark der Zukunft — European Rail
Freight Transport. A Market for the Feature, Alba Verlag, Disseldorf 2006.

9 np. Liedtke G., Murillo D.G.C., Assessment of policy strategies to develop intermodal services: Thecase of inland terminals
in Germany, Transport Policy 2012, nr 24, s. 168-178; Reis V., Meier J.F., Pace G., Palacin R., Rail and multi-modal
transport. Research in Transportation Economics 2013, nr 41 s. 17-30.
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i rozw@j transportu intermodalnego?? oraz atlasy infrastruktury kolejowej, ktére stanowity zrodta
informacji przestrzennej dla analiz przestrzennych przyktadoéw zagranicznych!!. Na szczegoing
uwage o0s6b, ktére chcialyby pogtebi¢  wiedze nt. nowoczesnych  trendéw
w transporcie intermodalnym, zastuguje opracowanie, ktérego autorami sg: Terje Andreas
Mathisena i Thor-Erik Sandberg Hanssena??. Autorzy dokonali szczegétowego przeglgdu literatury
przedmiotu i aktualnego stanu badan w tym zakresie.

Nalezy podkreslic réwniez, ze przy poczatkowych analizach cenny byt przeglad
dotychczasowych badan w zakresie transportu intermodalnego w Europie. W tym celu skorzystano
Z bazy transport-research.info zawierajgcej szeroki przeglad badan finansowanych z programow
ramowych Unii Europejskiej oraz z innych zrodet funduszy publicznych. W poczatkowej fazie
badan skorzystano z bazy danych stworzonej w ramach unijnego projektu FLAVIA, koordynowanej
przez Wyzszag Szkote Techniczng w Wildau, nazwanej Intermodal Wikipedia?2.

Na koniec — krotka uwaga dotyczaca prezentowanych w opracowaniu danych
statystycznych. Zgodnie z przyjetg w Polsce zasadg ilekro¢ w tekscie wskazano dane statystyczne
stanowigce szereg momentéw czasowych, prezentowane dane odnosza sie do stanu na koniec
danego okresu. Przy opracowaniu map wykorzystano opensource’owe oprogramowanie
geoinformacyjne QuantumGis (QGIS), bazy danych OpenStreetMap, Europejskiej Agencji
Srodowiska oraz Centralnego Osrodka Dokumentaciji Geodezyjnej
i Kartograficznej.

10 np. Reis V., Analysis of mode choice variables in short-distance intermodal freight transport using an agent-based model,
Transportation Research Part A 2014, nr 61 s. 100-120; Santos B.F., Limbourg S., Carreira J.S., The impact of transport
policies on railroad intermodal freight competitiveness — The case of Belgium, Transportation Research Part D 2015, nr 34
S. 230-244.

11 Schweers H., Eisenbahnatlas Schweiz, Schweers + Wall, Kolonia 2012; Schweers H., Clemens L., Wirdig T., Atlas
ferroviaire de la France - Tome 1 Nord, Schweers + Wall, Kolonia 2014; Schweers H., Wall H., Wirdig T., Eisenbahnatlas
Deutschland, Schweers + Wall Verlag, Kolonia 2014.

12 Mathisena T.A., Hanssena T.-E. S., The academic literature on intermodal freight transport, Transportation Research
Procedia 2014, nr 3 s. 611-619.

13 http://www.th-wildau.de/flavia/dokuwiki/doku.php/
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1.2. Charakterystyka spoteczno-gospodarcza obszaru badan

Obszar badan, czyli potozone w zachodniej Polsce wojewddztwo wielkopolskie, jest
drugim co do wielkosci wojew6dztwem w Polsce i zajmuje obszar 29 826 km2. Administracyjnie
dzieli sie na 4 miasta na prawach powiatéw, 31 powiatoéw oraz 226 gmin, sposrdd ktérych 19 gmin
to gminy miejskie, 91 — gminy miejsko-wiejskie, a pozostate 116 — gminy wiejskie. Pod wzgledem
powierzchni najwiekszym powiatem jest koninski — 1578 km?, a najmniejszym Leszno — zaledwie
32 km2. Szczeg6towo podziat administracyjny prezentuje ryc. 1.1. W strukturze zagospodarowania
terenu przewazajg uzytki rolne (65,0%) oraz grunty lesne, tereny zadrzewione i zakrzewione
(26,7%). Obszary zurbanizowane stanowig raptem 5% obszaru wojewdédztwa. Szczegétowe dane
w tym zakresie prezentuje tab. 1.1.

Tab. 1. 1. Struktura zagospodarowania terenu wojewddztwa wielkopolskiego

Rodzaj u zytku Powierzchniaw km 2 Odsetek powierzchni

Uzytki rolne (réznych typow) 19 392,52 65,0
Grunty lesne oraz tereny zadrzewione i zakrzewione 7 959,83 26,7
Grunty pod wodami powierzchniowymi 435,56 15
Tereny mieszkaniowe 304,77 1,0
Tereny przemystowe 90,39 0,3
Tereny inne zabudowane 127,01 0,4
Tereny zurbanizowane niezabudowane 38,66 0,1
Tereny rekreacji i wypoczynku 70,46 0,2
Tereny komunikacyjne 861,68 2,9
Uzytki kopalne 45,03 0,2
Uzytki ekologiczne 23,03 0,1
Nieuzytki 365,30 1,2
Tereny rézne 112,26 0,4

Razem: 29 826,50 100,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS, stat.gov.pl

Wojewodztwo wielkopolskie wg stanu na 31 grudnia 2013 r. zamieszkale jest przez
3 min 467 tys. 0séb, z ktérych 1 min 914 tys. (55%) mieszka w miastach, a 1 min 553 tys. (45%) —
na obszarach wiejskich i jest to trzecie pod wzgledem liczby ludnosci wojewddztwo w kraju.
Wykazuje sie bardzo niewielkg dynamikg zmian zaludnienia — w latach 2004-2013 liczba ludnosci
wzrosta zaledwie o 3%. Na poziomie powiatdw nie ma istotnych zmian. Niewielkim (0 3-5%)
odptywem  ludnosci cechowaly sie trzy miasta: Kalisz, Konin i Poznan.
W pozostatych powiatach wojewddztwa liczba ludnosci wzrosta o kilka procent (do 9%),
z wyjatkiem powiatu poznanskiego, gdzie w badanym okresie liczba ludnosci wzrosta
az 0 125%.

W strukturze pici przewazajg kobiety — na 100 mezczyzn przypada 106 kobiet, przy czym
w miastach jest to 110 kobiet na 100 mezczyzn, a na obszarach wiejskich wystepuje réwnowaga.
Sposréd wszystkich powiatow, najwyzszym wspotczynnikiem feminizacji cechujg sie miasta
Poznan i Kalisz — 115 kobiet na 100 mezczyzn.
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Rys. 1. 1. Podziat administracyjny wojewddztwa wielkopolskiego

s 2
S

e Granica wojewodztwa
~—————  Granica powiatu

—— Granica gminy

Kepno Nazwa gminy
kepinski Nazwa powiatu
Kalisz Nazwa miasta na prawach powiatu

Zrédio: Analiza finanséw samorzgdéw terytorialnych w wojewddztwie wielkopolskim na poziomie gmin
i powiatow w latach 2010-2012, Centrum Badar i Edukacji Statystycznej GUS, Serock 2014.
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Najwiekszymi miastami wojewddztwa pod wzgledem liczby mieszkancéw sg: Poznan
(548 tys. mieszkancéw), Kalisz (103 tys.), Konin (77 tys.), Pita (74 tys.), Ostrow Wielkopolski
(73 tys.), Gniezno (70 tys.) i Leszno (65 tys.). W uktadzie osadniczym wyr6znia sie dwie
aglomeracje: poznanskg oraz kalisko-ostrowska. Przyjmujgc granice tych aglomeracji wediug
granic powiatéw — sg one zamieszkate odpowiednio przez 900 tys. os6b i 350 tys. 0s6b!4. Tym
samym koncentruje sie w tych zespotach osadniczych 1/3 potencjalu demograficznego
wojewoddztwa. Srednia gesto$é zaludnienia wojewddztwa wynosi 116 oséb na km? i jest zblizona
do wartosci dla Polski (123 osoby na km?). Gming wiejskg o0 najnizszej gestosci zaludnienia jest
Miedzichowo w powiecie nowotomyskim (18 oséb na km?), a miastem o najwyzszej gestosci
zaludnienia — Swarzedz (3 777 os6b na km?), wchodzgcy w sktad gminy miejsko-wiejskiej o tej
samej nazwie. Na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego zlokalizowane jest ponadto najmniejsze
powierzchniowo miasto w Polsce — Stawiszyn w powiecie kaliskim o powierzchni 0,99 km?2.

Na poziomie powiatébw najnizszym odsetkiem ludnosci w wielu przedprodukcyjnym
w 2013 r. charakteryzowaly sie miasto Poznah (15,5%), najwyzszym — powiaty leszczynski
i poznanski (po 21,9%). Najwyzszym odsetkiem ludnosci w wieku poprodukcyjnym
charakteryzowaty sie miasta Kalisz (21,7%), Poznan (21,3%), najnizszym — powiat poznanski
(13,6%). Widoczna jest tendencja starzenia sie spoteczenstwa — w catym wojewddztwie zmniejsza
sie odsetek ludnosci w wieku przedprodukcyjnym, przybywa natomiast ludnosci w wieku
poprodukcyjnym. Dodatkowo pod wzgledem demografii szczegélnie widoczny jest kontrast
pomiedzy samym Poznaniem, a otaczajgcym go powiatem poznanskim.

Wojewodztwo wielkopolskie nalezy do najbardziej rozwinietych gospodarczo regionéw
kraju. Zaréwno pod wzgledem produktu krajowego brutto (PKB), jak i dynamiki jego wzrostu
znajduje sie w Scistej czotdwce. Cechuije je silnie rozwiniety i gateziowo zréznicowany przemyst,
wysoce efektywne i wydajne rolnictwo oraz dynamicznie rozwijajgcy sie sektor ustug, przede
wszystkim finansowych i doradczych. W 2012 r. wojewddztwo wielkopolskie zajmowato 3 miejsce
pod wzgledem PKB na 1 mieszkanca (44 567 z1) i bylo to wiecej, niz srednia wartos¢ dla kraju
(41 934 zh). Dla poréwnania — w 2004 r. wartosci te wynosity odpowiednio: 25 914 zt — dla
wojewodztwa wielkopolskiego i 24 215 zt — dla Polski.

Tak jak pod wzgledem demograficznym, tak i gospodarczym wojewddztwo wielkopolskie
jest obszarem zréznicowanym. Stolica wojewo6dztwa, jak tez i catla aglomeracja poznanska ma
charakter wielofunkcyjny. Poszczegdlne czesci wojewddztwa wyrdzniajg sie natomiast specyfika
produkcji: potudniowa i potudniowo-wschodnia czes¢ (Kalisz, Ostrow Wielkopolski) to przemyst
spozywczy, widkienniczy, odziezowy i elektromaszynowy, cze$¢ potudniowo-zachodnia (Leszno)
to przemyst rolno-spozywczy, czes¢ wschodnia (Konin) to przemyst paliwowo-energetyczny na
bazie wegla brunatnego, a po6inocna jego czes¢ (Pita i okolice) to obszary rozwijajace sie
turystycznie.

Zdecydowanym biegunem wzrostu jest aglomeracja poznanska. W samym Poznaniu
wartos¢ PKB na 1 mieszkanca to 196% $redniej krajowej, a w podregionie poznanskim
—118%. W pozostatych podregionach wartosci te sg nizsze i wynoszg odpowiednio: w podregionie
pilskim — 75%, koninskim — 78%, kaliskim — 84% i leszczynskim 88% S$redniej krajowej'>. Dane

14 Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto w uproszczeniu, ze aglomeracja poznanska to miasto Poznan i powiat
poznanski, a aglomeracja kalisko-ostrowska — miasto Kalisz oraz powiaty kaliski i ostrowski.

15 Zgodnie ze stosowanym obecnie przez GUS podzialem statystycznym, na obszarze wojewodztwie wielkopolskim
wyrézniono 6 podregionéw (poziom NTS-3) — jest to miasto Poznan i 5 odrebnych podregionéw; podregion kaliski obejmuije
miasto Kalisz oraz powiaty: jarocinski, kaliski, kepinski, krotoszynski, ostrowski, ostrzeszowski, pleszewski; podregion
koninski — miasto Konin oraz powiaty: gnieznienski, kolski, koninski, stupecki, turecki, wrzesinski; podregion leszczynski —
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statystyczne z kolejnych lat potwierdzajg pogiebiajgce sie negatywne zjawisko polaryzacji obszaru
wojewodztwa.

W wojewodztwie wielkopolskim jest 1 min 366 tys. 0os6b pracujgcych, sposréd ktérych
178 tys. (13%) zatrudnionych jest w rolnictwie, 485 tys. (36%) — w przemysle, a 703 tys. (51%) —
w ustugach. Stopa bezrobocia rejestrowanego w latach 2004-2013 wahata sie pomiedzy 10,8%
(2004 r.), a 4,1% (2008 r.), a obecnie (2013 r.) jest na poziomie 6,6%. Najnizszg stopg bezrobocia
charakteryzuje sie powiat poznanski (3,1%), nizszg nawet niz sam Poznan (3,9%), a najwyzszg —
powiaty wagrowiecki (11,6%) i stupecki (11,2%). Zaréwno liczba os6b pracujacych, jak
i bezrobocie, w ostatnich trzech latach utrzymujag sie w wojewddztwie na zblizonym poziomie.

Pod wzgledem wydajnos$ci pracy, mierzonej wartoscig dodang PKB na 1 mieszkanca,
wojewddztwo wielkopolskie klasyfikuje sie nieznacznie ponizej Sredniej krajowej (w 2012 r. byto to
odpowiednio: 99 697 zt dla wojewddztwa i 103 022 zt dla Polski). Zauwazalny jest kontrast
pomiedzy Poznaniem i podregionem poznanskim, ktére sg powyzej sredniej krajowej, a resztg
wojewddztwa — znacznie ponizej sredniej krajowej. Rozklad wartosci dodanej w wojewddztwie na
poszczegoblne sektory wskazuje, ze najwiekszg role przy jej wytworzeniu odgrywa sektor ustug
(58,2%), nastepnie przemyst (27,5%), budownictwo (8,6%) i rolnictwo (5,6%). Analizujgc zmiany
zachodzace w latach 2004-2012 mozna zauwazy¢, ze w strukturze gospodarki wojewddztwa
wzrasta udziat sektora ustug i budownictwa, przy jednoczesnym spadku udziatu rolnictwa.

W 2013 r. na wojewddztwo wielkopolskie przypadato 9,8% podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych w catym kraju w rejestrze REGON, tj. 397,9 tys. jednostek, z czego ponad 50%
stanowity tzw. przedsiebiorstwa aktywne, co sytuowato wojewddztwo wielkopolskie na trzecim
miejscu w kraju. W stosunku do 2004 r. liczba zarejestrowanych podmiotow zwiekszyta sie 0 19%,
podczas gdy w skali kraju wzrost ten wyrdst zaledwie 13%.

Rozmieszczenie przedsiebiorstw na obszarze wojewddztwa jest jednak zréznicowane —
najwigcej koncentruje sie w miescie Poznan (1917 podmiotéw na 10 tys. mieszkancow)
i podregionie poznanskim (1282 podmioty), na pozostatych obszarach zarejestrowanych jest
znacznie mniej podmiotéw — w podregionie pilskim — 848, koninskim — 889, kaliskim — 931
i leszczynskim 1030 podmiotéw gospodarczych na 10 tys. mieszkancow. Wiekszos¢ podmiotéw
zarejestrowana jest w najwiekszych osrodkach miejskich. Pogtebiajg sie jednoczesnie
dysproporcje pomiedzy aglomeracjg poznanskg a resztg wojewoédztwa.

Naktady inwestycyjne w wojewodztwie wielkopolskim w przeliczeniu na 1 mieszkanca w
2012 r. wyniosly 6093 zt i jest to wartos¢ zblizona do poziomu ogodlnokrajowego. Na sektor
prywatny przypada 63% nakftadéw inwestycyjnych, a na sektor publiczny — 37%. W stosunku do
2004 r. nastgpit ogoiny wzrost naktadow inwestycyjnych o ok. 65%. Zawdzieczamy go w duzej
mierze aktywnosci sektora publicznego. W sektorze prywatnym nadal widoczny jest wptyw kryzysu
gospodarczego, gdyz obecne nakfady inwestycyjne sg co prawda wyzsze od tych z 2004 r.,
ale nizsze juz od wartosci z 2008 r. Az 60,3% naktadéw inwestycyjnych w przedsiebiorstwach
poniesiono w przemysle i budownictwie, 36,2% — w ustugach, a 3,5% — w rolnictwiel6.

miasto Leszno oraz powiaty: gostynski, grodziski, koscianski, leszczynski, miedzychodzki, nowotomyski, rawicki,
wolsztynski; podregion pilski — chodzieski, czarnkowsko-trzcianecki, pilski, wagrowiecki, ztotowski; podregion poznanski —
powiaty: obornicki, poznanski, szamotulski, Sredzki, Sremski.

16 Charakterystyke gospodarcza wojewodztwa wielkopolskiego opracowano na podstawie: Przeglgd sytuacji spoteczno-
gospodarczej wojewddztwa wielkopolskiego 2014, Wielkopolskie Regionalne Obserwatorium Terytorialne, Departament
Polityki Regionalnej Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Wielkopolskiego, Poznan 2014, s. 7-11 oraz Bank Danych
Lokalnych GUS (www.stat.gov.pl)
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2. Transport intermodalny w  $wietle aktéw prawnych i dokumentow
strategicznych

2.1. Formalna i literaturowa analiza poj eciowa

Regulacje dotyczace ,transportu intermodalnego” przyjmowane byly zaréwno na poziomie
miedzynarodowym, Unii Europejskiej, jak i w regulacjach krajowych. Kazde z tych zespotow norm
prawnych definiowat pojecie transportu towarowego wykonywanego za posrednictwem réznych
srodkow transportu bez przetadowywania towaru, jednakze definicje, jak i zakres ich desygnatow
byt czesto odmienny. Najczesciej stosowanymi, réwniez niekiedy zamiennie, pojeciami sa:
transport intermodalny, transport multimodalny i transport kombinowany. Pomimo braku
jednoznacznosci desygnatéw tych poje¢ oraz ich stosowania, mozna zauwazy¢ pewne relacje
pomiedzy nimi.

Metodologicznie najszerszym zakresem desygnatéw cechuje sie pojecie transportu
multimodalnego. Zgodnie z szeroko rozpowszechniang definicjg w ramach szeregu dokumentéw
tworzonych przez agendy ONZ i OECD, przez transport multimodalny rozumie sie: ,transport
towarow przez przynajmniej dwa srodki transportu™l’.

Zakres desygnatow tego pojecia jest szeroki, a samo pojecie oznacza przewoz towarow
przez wiecej niz jedng gataz transportu. Moze to byé zatem zar6éwno transport samochodowy,
kolejowy, rzeczny, morski czy tez lotniczy. Transport multimodalny stanowi pojecie szersze niz
transport intermodalny i kombinowany, zawiera bowiem w sobie oba te pojecia.

Tak szeroki zakres definicji moze byé¢ niekiedy ograniczany. Zgodnie definicjg zawartg
w Konwencji ONZ o Miedzynarodowym Multimodalnym Transporcie Towaréw!8, miedzynarodowy
transport multimodalny oznacza: ,transport towaréw przez przynajmniej dwa rézne srodki transport
na bazie jednego kontraktu transportowego multimodalnego z miejsca w jednym panstwie, w
ktorym towary sg wziete pod wiladztwo operatora transportu multimodalnego do miejsca
przeznaczenia w innym panstwie. Dziatanie w zakresie odbioru i dostarczenia towaréw
wykonywane na podstawie jednego kontraktu transportowego, jak to jest okre$lone w samym
kontrakcie, nie jest traktowane jako miedzynarodowy transport multimodalny.”

Definicja ta zawiera wczesniej wskazang definicie ONZ i OECD, uzupelniajgc jg
0 aspekt prawa uméw. Definicja ta zwraca uwage na istnienie jednej umowy obejmujgcej ustuge
transportu na calej trasie dostawy towaru. Zmiana $rodkéw transportu nie stanowi
0 zmianie umowy z punktu widzenia zamawiajgcego. Multimodalnos¢ jest zatem pewnym
wskaznikiem jakosci ustugi, wykonywanej za pomocg réznych srodkéw, w tym réznych srodkow

7 UNECE Recommendation No. 19 Code for Modes of Transport, http://tfig.unece.org/contents/recommendation-19.htm,
UNECE Recommendation No. 5 Abbreviations of Incoterms
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/cefact/recommendations/rec05/rec05_ecetrd259.pdf. Réwniez: OECD  Statistical
Office http://stats.oecd.org/glossary/detail.asp?ID=4303, Niebieska Ksiega. Metodyka sporzgdzania analiz dla projektow
realizowanych w Polsce, finansowanych z funduszy Unii Europejskiej, Analiza kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych
w sektorze transportu, Aneks | Czes$¢ 4, Projekty transportu kombinowanego/intermodalnego, Phare PL2002/000-
580.01.08, s. 8-9; podobnie: Terminology on Combined Transport, prepared by the UN/ECE, the European Conference of
Ministers of Transport (ECMT) and the European Commission (EC), UNITED NATIONS New York and Geneva, 2001.

18 United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods, Geneva, 24 May 1980
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transportu. Nalezy domniemywaé, iz wymagania jakosciowe, odpowiedzialno$¢ operatora
transportu multimodalnego, uregulowane sg réwniez w tej jednej umowie.

Najczesciej pojawiajgcg sie historycznie definicjag jest pojecie transportu
kombinowanego”, ktore wystepuje zarowno w regulacjach prawa miedzynarodowego, prawa UE
oraz w regulacjach krajowych. Najszersza definicja transportu kombinowanego zawarta jest w
europejskiej umowie OGTC!®, zgodnie z ktérg jest to przewdz tadunkéw w jednej i tej samej
jednostce transportowe]j z wykorzystaniem wiecej niz jednego rodzaju transportu, czyli w praktyce
wystepuje zbieznosé tego pojecia z pojeciem transportu multimodalnego.

Poczatkowo rowniez Komisja Gospodarcza ds. Europy ONZ (UNECE) uzywata definicji
transportu kombinowanego, ktéra byta podobna do definicji transportu intermodalnego. Zgodnie
z poézniejszg definicia ONZ, z transportem kombinowanym mamy do czynienia:
,gdy znaczna czes$¢ europejskiej czesci podrézy jest wykonywana za pomocg kolei, wdd
srodlgdowych lub morskich, a wstepna i / lub finalna czes¢ jest wykonywana droga i jest ona
maksymalnie krétka?°.

Oznacza to zatem forme przewozu, w ktérej jednostka tadunkowa przewozona jest koleja,
zeglugg srddlgdowa lub morska, natomiast pierwszy i ostatni odcinek transportu (mozliwe
najkrotsze) odbywajg sie droga. Stanowi to wiec zawezenie zakresu desygnatéw tej definicji
w stosunku do jej poprzedniczki. Obecnie spotyka sie w dokumentach ONZ réwniez definicje
zblizong do tej zastosowanej przez ECMT, zgodnie z ktérg transport kombinowany oznacza
transport w ktdrym jeden (pasywny) srodek transportu jest transportowany przez inny (aktywny)
srodek transportu, ktéry dostarcza trakcje oraz konsumuje energie.

W regulacjach prawa UE zwraca sie zasadniczo uwage na dwa desygnaty tego pojecia.
Po pierwsze, zasadnicza czes$¢ transportu kombinowanego odbywa sie za posrednictwem kolei,
wod srodlgdowych oraz wéd morskich. Po drugie, odcinek pokonywany drogg moze byé odcinkiem
poczatkowym lub koncowym, ale musi byé mozliwie najkrétszy.?! Niekiedy doprecyzowuje sie co
oznacza ten najkrétszy odcinek w przypadku odcinka pokonywanego droga, wskazujac na
odlegtosci od miejsca zatadunku / wytadunku u dostawy / odbiorcy w stosunku do odpowiedniego
terminala intermodalnego.

Taka definicja znajduje sie m.in. w dyrektywie Rady nr 106/92 EWG

z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie stworzenia wspoélnych zasad dla pewnych rodzajow
kombinowanych przewozéw towaréw pomiedzy Paristwami Czlonkowskimi?2, Zgodnie z jej
brzmieniem, transport kombinowany oznacza:
"przew0dz towaroéw (...) gdzie samochéd ciezarowy, przyczepa, naczepa, z / lub bez jednostki
ciggngcej, nadwozie wymienne lub kontener korzysta z drogi w poczgtkowym i koricowym odcinku
podrézy a na innym odcinku o dtugosci powyzej 100 km w linii prostej — z ustug transportu
kolejowego lub wodnego $rédligdowego lub morskiego, a w poczgtkowym i koricowym odcinku
wykonywany jest przez transport drogowy w nastepujgcy sposob:

1% Umowa Europejska sporzgdzona w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. o waznych miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach towarzyszgcych (AGTC) (M.P.2004.3.50).

2 Terminology on Combined Transport, prepared by the UN/ECE, the European Conference of Ministers of Transport
(ECMT) and the European Commission (EC), UNITED NATIONS New York and Geneva, 2001. Réwniez: Umowa
sporzadzona w Zywcu dnia 28 kwietnia 2001 r. miedzy Rzgdem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzgdem Republiki Stowackiej
w sprawie miedzynarodowych przewozéw kombinowanych (M.P.2003.21.322).

2L Zob. np. przepis art. 1 dyrektywy Rady 75/130 EWG, gdzie transport kombinowany droga / kolej oznacza transport
drogowy pomiedzy panstwami cztonkowskimi, w ktérym przewéz towaru w jednostce zatadunkowej odbywa sie kolejg
pomiedzy najblizszymi dla zaktadanych potrzeb miejscami zatadunku / wytadunku.

2Dz, Urz. WE L 368 7 17.12.1992, s. 38.
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- pomiedzy punktem, gdzie towary sg zatladowane i najblizszg odpowiednig kolejowg stacjg
zaladunkowg dla odcinka poczgtkowego oraz pomiedzy najblizszg odpowiednig stacjg
wyladunkowg a punktem, gdzie towary sg wytadowane dla koricowego odcinka, lub

- w promieniu nie przekraczajgcym 150 km w linii prostej od portu zeglugi $rodigdowej lub portu
morskiego zatadunku lub wytadunku".

W regulacjach prawa krajowego réwniez brak jednoznacznosci omawianego pojecia.
Z uwagi na implementacje regulacji prawa UE do prawa krajowego, zaréwno w zakresie transportu
i polityki transportowej, jak i programéw pomocowych zwigzanych z tym sektorem, definicje
krajowe zazwyczaj recypujg te zawarte w aktach prawa unijnego.

Przyktadem tego jest chociazby definicja zawarta w art. 4 ustawy o transporcie
drogowym,?® gdzie wskazuje sie, ze transport kombinowany dotyczy wylgcznie przewozu
towarowego (przewozu rzeczy). Podczas jego wykonywania samochod ciezarowy (przyczepa,
naczepa z jednostkg ciggngca lub bez jednostki ciagngcej, nadwozie wymienne lub kontener 20-
stopowy lub wiekszy) korzysta z drogi w poczgtkowym lub korcowym odcinku przewozu, a na
innym odcinku z ustugi kolei, zeglugi srédlgdowej lub transportu morskiego, przy czym odcinek
morski przekracza 100 km w linii prostej.

Dodatkowo w definicji transportu kombinowanego, podobnie jak w dyrektywie Rady 106/92
EWG okreslono, ze odcinek przewozu poczagtkowego lub kohcowego oznacza przewodz: (1)
pomiedzy punktem, w ktérym rzeczy sg zatadowane a najblizszg odpowiednig kolejowg stacjg
zaladunkowg dla odcinka poczgtkowego oraz pomiedzy najblizszg odpowiednig kolejowg stacjg
wyladunkowg a punktem, gdzie rzeczy sg wyladowane dla odcinka kohcowego, (2) wewnatrz
promienia nieprzekraczajacego 150 km w linii prostej ze $rddladowego lub morskiego portu
zaladunku lub wytadunku.

W doktrynie krajowej wymienia sie rézne rodzaje transportu kombinowanego?,
jak np.:

» towarzyszgcy, czyli transport catlego pojazdu drogowego wraz z kierowcg za pomocg
innego typu transportu (prom, kolej),

* nietowarzyszacy, czyli transport pojazdu drogowego lub jednostki transportu
intermodalnego bez kierowcy za pomocg innego typu transportu (promem, koleja),

e system ,na barana”, czyli przew6z jednego s$rodka transportu na pojezdzie innego
rodzaju transportu; zatadunek i wytadunek odbywa sie w sposéb poziomy lub pionowy,

e system ,ruchomej drogi”, czyli przewéz samochoddéw ciezarowych lub przyczep
siodtowych z ciggnikami za posrednictwem specjalnych wagonéw niskopodtogowych,
gdzie zatadunek i wyladunek odbywa sie za pomocg specjalnej rampy i przejazd
pojazdow przez caty cigg wagonéw,

» czy tez system bimodalny, czyli przew6z specjalnej naczepy bimodalnej transportem
samochodowym i kolejowym bez przetadunku zawartosci; osadzanie i zdejmowanie
realizowane jest przez sam system naczepy obstugiwany przez kierowce?.

Postuluje sie réwniez niekiedy zastgpienie terminu transport kombinowanego pojeciem transportu

wielogaleziowego (multimodalnego) z uwagi na pejoratywne zabarwienie przymiotnika

-Kombinowany”. Ten watek pozostawi¢ nalezy jednak na uboczu tych rozwazan z uwagi na inne

metodologiczne podejscie w UE do transportu kombinowanego, gdzie oznacza ono pewng ceche

transportu towarow, gdzie nieistotny jest srodek (Srodki) transportu, a wazna jest ustuga jako

Z Przepis art. 4 pkt. 13 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U.2013.1414 j.t., ze zm.).
24 Strachowska R., Ustawa o transporcie drogowym. Komentarz, Lex 2013, nr 126097, komentarz do art. 4.
25 Mindur L. (red.), Wspdiczesne technologie transportowe, Radom 2004, str. 256.
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calos¢. Nie mozna zgodzi¢ sie rowniez z koniecznoscig zastgpienia tego pojecia przez transport
multimodalny tylko z uwagi na pejoratywny wydzwiek przymiotnika ,kombinowany” w Polsce.

Pojecie transportu intermodalnego ma wezszy zakres. Zgodnie z definicjami szeregu
organizacji miedzynarodowych, przez transport intermodalny rozumie sie: ,transport towaréw
(w jednej i tej samej jednostce transportowej lub pojezdzie) przez nastepujgce po sobie srodki
transport bez przetadunku towaréw w trakcie zmiany $srodka transportu26,

Oznacza to zatem przew6z towaréw w jednym i tym samym pojezdzie?” lub jednostce
tadunkowej (bez przetadunku) przy uzyciu réznych gatezi transportu?®. Pojazd moze by¢ pojazdem
drogowym, kolejowym lub morskim?®. Istniejg rowniez poglady zawezajgce powyzsze pojecie
poprzez okre$lenie, ze zasadnicza czesé trasy powinna by¢ wykonywana za posrednictwem Kolei,
zeglugi srédlgdowej lub morskiej, a wylgcznie odcinki poczatkowy i / lub koncowy
za posrednictwem transportu drogowego, przy czym ten ostatni odcinek powinien byé mozliwie
najkrétszy. Definicja transportu intermodalnego obejmuje wylgcznie przewdz towaréw spetniajgcy
powyzsze kryteria. Nie obejmuje zatem transportu powrotnego, ktéry tych kryteriow nie spenia.
Taki transport moze byé¢ traktowany jako ustugi powigzane z transportem intermodalnym.

Zgodnie z dyrektywg 92/106/EWG, wprowadzono definicje transportu intermodalnego /
kombinowanego na potrzeby tego aktu, wskazujac na dodatkowe elementy, takie, jak: (1) transport
kolejag lub wodami $rédladowymi i morskimi nie moze by¢ krétszy niz 100 km, (2) transport drogowy
nie moze byé dluzszy niz w promieniu 150 km od stacji zatadunkowej / wyladunkowej.
Intermodalnosé traktowano jednak od samego poczatku jako ceche jako$ciowg ustugi transportu
pozwalajgcg na transport danej jednostki towaru przynajmniej dwoma rodzajami transportu,
zapewniajgc dostawe kompleksowa.

Pojecie transportu intermodalnego wystepuje w art. 38 ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003
r. o transporcie kolejowym (Dz.U.2013.1594 j.t.,, ze zm.), gdzie wskazuje sie, ze ,ze srodkdéw
publicznych mogg byc¢ finansowane lub wspoéffinansowane inwestycje kolejowe, wynikajgce
Zz programow rozwoju infrastruktury transportowej, oraz zakup pojazdow kolejowych
przeznaczonych do przewozu rzeczy na podstawie jednej umowy o przewdz przy uzyciu co
najmniej dwoch réznych gatezi transportu (transport intermodalny)”3°. Usytuowanie tego przepisu
w akcie prawnym sugeruje, ze powyzsza definicja stworzona jest na potrzeby rozdzialu 7
[Finansowanie transportu kolejowego] tej ustawy. Nalezy zwr6ci¢ uwage na przestanki tej definiciji,
tj. przewdz rzeczy, uzycie co najmniej dwéch galezi transportu do tego przewozu, Swiadczenie
calej ustugi na podstawie jednej umowy.

Rozporzgdzenie z dnia 4 wrzesnia 2006 r. w sprawie trybu, sposobu i warunkéw
wspéifinansowania inwestycji kolejowych w transporcie intermodalnym (Dz.U.2006.162.1150)
zawiera rozszerzong definicje tego pojecia (zatgcznik 1 wykaz termindéw). Zgodnie z jej
brzmieniem, transport intermodalny oznacza przewdéz towaréw:

* przez co najmniej dwie (lub wiecej) galezie transportu,

26 http.//stats.oecd.org/glossary/detail. asp?1D=4303.

27 Czasami podkresla sie, ze chodzi o pojazd samochodowy, zob. np.: Terminology on Combined Transport, prepared by
the UN/ECE, the European Conference of Ministers of Transport (ECMT) and the European Commission (EC), UNITED
NATIONS New York and Geneva, 2001, gdzie uznano: ,The movement of goods in one and the same loading unit or road
vehicle, which uses successively two or more modes of transport without handling the goods themselves in changing
modes.”

% Niebieska Ksiega. Metodyka sporzgdzania analiz dla projektow realizowanych w Polsce, finansowanych
z funduszy Unii Europejskiej, Analiza kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze transportu,
Aneks | Czes¢ 4, Projekty transportu kombinowanego/intermodalnego, Phare PL2002/000-580.01.08, s. 8-9.

29 http.//stats.oecd.org/glossary/detail. asp?1D=4303.

30 Zob. Wajda P., Wierzbowski M. (red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, LEX, 2014 nr 162307, Komentarz
do art. 38.
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* wjednejitej samejjednostce tadunkowej lub pojezdzie drogowym przez dwie (lub wiecej)
gatezie transportu bez przetadunku samych towaréw,

e w ktérym gtéwna czes$¢ przewozow wykonywana jest przez kolej, zegluge $rodlgdowg
lub transport morski, a cze$¢ poczatkowa lub koncowa przewozu przez transport
drogowy.

Podsumowujgc zalezno$¢ pomiedzy powyzszymi trzema pojeciami, nalezy zauwazyc, iz
ich cechag wspdlng jest wspotistnienie roznych srodkéw transportu w ramach jednej ustugi. R6znice
dotyczg dodatkowych elementéw, jak: odlegtos¢ pokonywana drogg, wykorzystywane srodki
transportu, przetadunek. Powyzszg rozbieznos¢ pojeciowg mozna ttumaczy¢ wielokierunkowym
rozwojem tego transportu, skutkujgca budowaniem poje¢ pod konkretne rozwigzania okreslonych
aktéw prawnych. Wynika¢ ona moze réwniez z dwojakiego podejscia do tych definicji. Niektére
definicje ktadg nacisk na sciste okreslenie parametréw tego pojecia (jego desygnatéw). Inne
(nowsze) wskazujg na pewien aspekt funkcjonalny, wskazujgcy, iz intermodalnos¢ jest pewng
cechg ustugi transportowej, zwigkszajgcg potencjalnie efektywno$¢, ograniczajgcg wpltyw na
Srodowisko, zwiekszajgcg bezpieczenstwo ruchu. Takie podejscie wydaje sie najbardziej
whasdciwe, z uwagi na konieczno$¢ budowania zintegrowanej sieci transportu intermodalnego,
zapewniajgcej efektywne wykorzystanie wszystkich srodkow transportu.

Dla potrzeb niniejszego opracowania przyjeto, ze niezaleznie od definicji formalnych, a
w szczeg6lnosci o podtozu akademickim, istotnym kierunkiem rozwazan jest taka organizacja
procesow transportowych (przewozowych i przetadunkowych), aby w jak najpetniejszym stopniu
wykorzystywac¢ przewagi konkurencyjne poszczegoéinych galezi transportu, z uwzglednieniem
koniecznosci ograniczania ruchu samochodowego. Ogodlng idee transportu intermodalnego
prezentuje ryc. 2.1.

Ryc. 2. 1. Idea transportu intermodalnego

zatadunek roztadunek

g™ obszar lokalnej |~ iy
= lub regionalnej : obszar lokalnej
dystrybucji ) lub regionalnej
; 7 dystrybucji
: >
> \ / ] Q-mdalny

»spierwsza mila” »ostatnia mila”

terminal
intermodalny q -
terminal

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rodrigue J.-P., The geography of transport systems, Routledge,
Nowy Jork 2013.

Podejscie takie nie pozostaje w petni zgodne z nomenklaturg terminologiczng, stosowang
w infrastrukturze. Najszerszym pojeciem pozostaje transport multimodalny, jako taki, ktory
wykorzystuje co najmniej dwie galezie transportu. Transport intermodalny jest pojeciem wezszym,
bowiem zaktada wykorzystanie jednej i tej samej jednostki tadunkowej przez poszczegoélne galezie
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transportu. Najbardziej zaostrzonym pojeciem jest pojecie transportu kombinowanego, w ktérym
na tak nakreslone ramy nakfada sie limit kilometrowy dla dowozaco-rozwozowego transportu
samochodowego na poziomie odpowiednio 150 km od terminali morskich i 100 km od terminali
lgdowychs3?,

Odejscie od zaprezentowanej powyzej definicji wynika po pierwsze z dostosowania
charakteru badan do lokalnych uwarunkowan, po wtére uwzglednia srednig odlegtos¢ przewozu
koleja, ktéra w warunkach polskich, osiggajac niespetna 200 km, wskazuje na mozliwosé wrecz
catkowitej eliminacji kolei przy dogmatycznym podejsciu do stosowanej terminologii, co bytoby
sprzeczne z celami badania. W zakresie uwarunkowan lokalnych wzieto pod uwage wzglednie
duzg gestos¢ sieci kolejowej (tak w Polsce, jak i w wojewodztwie wielkopolskim) oraz liczne
bocznice zaktadowe. Dlatego przyjeto formute, ze fadunek powinien w maksymalnym stopniu
wykorzystywac infrastrukture kolejowa, a ewentualny dow6z samochodem nalezy ograniczy¢ do
niezbednego minimum.

Cho¢ niektére opracowania konsekwentnie utrzymuja terminologie zgodnie
Z przytoczonymi powyzej obostrzeniami definicyjnymi®2 to obszerno$¢ aparatu pojeciowego
(wprowadzanie jako ,podgrupy” takze transportu bimodalnego, rozszerzanie znaczeniowe
transportu modalnego itd.) zaciemnia jedynie obraz celu, jakiemu stuzyé powinny postulowane
kierunki zmian w strukturze galeziowej transportu. llekro¢ zatem w niniejszym opracowaniu jest
mowa o transporcie intermodalnym, oznacza to taki sposéb organizacji transportu, w ktérym rola
transportu drogowego (samochodowego) zredukowana zostanie do niezbednego minimum.
Podejscie takie pozostaje zgodne z postulowanym w niektérych pozycjach literaturowych33,
i umozliwia takze zamienne stosowanie poje¢ w literaturze34.

2.2. Formalnoprawne uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju transportu

intermodalnego — regulacje Unii Europejskiej

Rozwdj transportu zapewniajgcego interoperacyjnosé i unifikacje byt w zakresie
zainteresowania Unii Europejskiej od poczatkéw jej funkcjonowania. Regulacje traktatowe
zawierajg wytyczne dla polityki Unii w tym obszarze. Wdrozone na pézniejszym etapie regulacje
traktatowe w zakresie ochrony srodowiska réwniez odnoszg sie do tego sektora.

Prawo pierwotne (traktatowe) Unii Europejskiej reguluje kwestie zwigzane z transportem
i jego interoperacyjnoscig. Tworzenie regulacji w tym zakresie stanowi kompetencje dzielong
pomiedzy Unig Europejskg a panstwami cztonkowskimi. Transport uregulowany jest explicite m.in.
w aspekcie swobody $wiadczenia ustug, regulacji polityki transportowej, rozwoju sieci
transeuropejskich oraz funduszu spdjnosci. Do tej dziedziny odnosza sie posrednio réwniez inne
regulacje prawa traktatowego, w tym dotyczace pomocy publicznej, ochrony $rodowiska.

Zasada swobody $wiadczenia ustug, bedgca podstawg regulacji prawa UE w zakresie
integracji rynku wewnetrznego, odnosi sie do sektora transportu. Zgodnie z art. 58 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE),3® swoboda $wiadczenia ustug w obszarze transportu
jest w obszarze regulacji UE, a jej zasady okreslone sg w dziale odnoszacym sie do transportu, tj.

31 Wronka J., Transport kombinowany / intermodalny. Teoria i praktyka, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2009, s. 17

32 Np. Mindur L. (red.), Wspotczesne technologie transportowe, Politechnika Radomska, Radom 2004, s. 255 i nastepne
33 Figurski J., Ekonomika logistyki. Cz. 2 — logistyka transportu. WAT, Warszawa 2010, s. 62-69.

34 Marszatek S., Ekonomika, organizacja i zarzgdzanie w transporcie, Slgska Wyzsza Szkota Zarzadzania, Katowice 2001,
S. 136-141.

35 Consolidated version of the Treaty on the Functioning of the European Union (Dz. Urz. UE C 115 z 9.05.2008, s. 47).

18



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

art. 90-100 TFUE. Zgodnie z art. 90 TFUE, cele w zakresie transportu okre$lone bedg w ramach
wspdlne] polityki transportowej. W tym zakresie Unia ma kompetencje do okreslania m.in.
wspoélnych regut majgcych zastosowanie do tego sektora, $rodkéw polepszajgcych
bezpieczenstwo oraz wszelkich innych niezbednych kwestii. Pomoc publiczna w tym zakresie,
ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu lub stanowi zwrot za wykonanie pewnych
swiadczen nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej jest dozwolona.

Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) jest unijnym programem odnoszgcym sie do
sieci drogowych, kolejowych, wodnych a takze powietrznych. Polityka w zakresie transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) ma na celu m.in. rozwéj wzajemnych potgczen transportowych
w ramach UE oraz interoperacyjnos$ci krajowych sieci transportowych. Unia Europejska podejmuje
dziatania identyfikujgce i finansowo wspierajgce rozwoj projektéw wspolnego zainteresowania, jak
rowniez wdraza $rodki polepszajgce interoperacyjnosé sieci, w tym rowniez w zakresie
standaryzaciji technicznej. Wsparcie finansowe na sieci TEN-T oraz rozwdj infrastruktury, zgodnie
z art. 177 TFUE, udzielane bedzie rowniez w ramach funduszu spdéjnosci. Integracja polityki w
zakresie ochrony srodowiska we wszystkich dziataniach UE jest zasadg prawa UE (art. 11 TFUE).
Tym samym aspekt ten stanowi istotny wyznacznik kierunkéw rozwoju polityki Unii w tym zakresie.

Przetozenie powyzszych ogdllnych regulacji na szczego6lowe uregulowania prawne
dotyczace transportu intermodalnego wynika ze zdiagnozowanych probleméw w jego
funkcjonowaniu. Zauwazono szereg barier w jego rozwoju, w tym staby stan techniczny linii
kolejowych i wynikajacg z tego niskg predkos¢ przewozowsg, niekonkurencyjnosé cenowg
transportu intermodalnego wzgledem transportu drogowego, wynikajgcg np. z wysokich stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej, braku centrow logistycznych oraz braku kompleksowego
systemu informacyjnego w tancuchach transportu intermodalnego. Zauwazono réwniez brak
dostatecznej ilosci specjalistycznego taboru, ktéry ogranicza mozliwo$¢ zaspokojenia popytu
w tym zakresie. Przyjete na przestrzeni lat regulacje prawa wtérnego Unii Europejskiej w tym
zakresie majg na celu przeciwdziatanie tym problemom.

Aspekt kosztowy miat od poczatku znaczenie dla rozwoju transportu kombinowanego.
Patrzgc na rozwoj tego transportu wzgledem transportu drogowego, wida¢ wcigz niewystarczajgcg
atrakcyjnos¢ kosztowg tego modelu transportu. Juz w latach 60. XX wieku wprowadzono
rozwigzania prawne majgce na celu eliminacje dyskryminacji w tym zakresie. Rozporzadzeniem
Rady nr 11 zwr6cono uwage®® na koniecznosé likwidowania dyskryminujacych rozwigzan
krajowych wprowadzajgcych m.in. rozr6znienie w warunkach i optatach za transport z uwagi na
kraj poczatku lub konca podrozy. Tego typu rozwigzania stanowity bowiem bariere w swobodnym
Swiadczeniu ustug przewozowych (w tym ustug w zakresie transportu kombinowanego) miedzy
panstwami  czionkowskimi UE. Zaproponowano réwniez ujednolicanie dokumentéw
transportowych, ktére miato réwniez na celu wyeliminowanie mozliwych obszaréw posredniej lub
bezposredniej dyskryminacji. W art. 2 ust. 3 tego rozporzadzenia wskazano, ze jego rozwigzania
dotyczy¢ bedg takze tych czesci podrézy wykonywanej przez kolej lub wody $rédladowe, gdzie
towary sg przewozone przez inne srodki transportu w innej cze$¢ podrdzy. Stanowi to wskazanie
explicite na transport intermodalny (kombinowany).

W mysl tworzenia wspoinego rynku transportowego Unii Europejskiej oraz biorgc pod
uwage znaczenie intermodalnosci dla transportu drogowego wprowadzono juz w latach 70. XX
wieku rozwigzania prawne ujednolicajgce niektore z zasad jego funkcjonowania.

36 Council Regulation No 11 concerning the abolition of discrimination in transport rates and conditions, in implementation
of Article 79 (3) of the Treaty establishing the European Economic Community (OJ No 52, 16.8.1960, p.1121/60).
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Zgodnie z dyrektywg 75/130/EWG?’ ustanawiajgcg wspolne zasady dla niektorych
rodzajow transportu kombinowanego obejmujgcego transport drogowo-kolejowy, wprowadzono
obowigzek, aby do dnia 1 pazdziernika 1975 r. kazde panstwo czionkowskie zliberalizowato
transport kombinowany tgczacy transport kolejowy z drogowym. Polegac to miato na wytgczeniu
go z systemu kwotowego oraz z wymogu autoryzacji. Miato to uatrakcyjni¢ ten model transportu
towarowego, poprzez wylgczenie go z ograniczen oraz dodatkowych kosztéw. Wprowadzono
réwniez obowigzek, aby dokumenty transportowe zawieraly informacje o miejscu zatadowania
i roztadowania jednostki transportowanej drogg na lub z kolei. Te informacje miaty by¢ znane przed
rozpoczeciem przewozu i by¢ potwierdzane stemplami przez organy odpowiedzialne w stacjach
kolejowych zatadunkowych i wytadunkowych. Kwestia ta miata znaczenie dla odr6znienia
transportu kombinowanego i umozliwienia ustanawiania dalszych preferencji dla tego wfasnie
modelu transportu. Wprowadzono réwniez uprawnienia kontrolne dla wtasciwych organdw, ktére
miaty na celu potwierdzenie, ze dany model transportu towar6éw spetnia wymagania transportu
kombinowanego.

Powyzsza regulacja zostala zastgpiona i uszczegotowiona obechie obowigzujgca
dyrektywg 92/106/EWGS38, ktéra wprowadza wspélne zasady dla transportu kombinowanego.
Jej zasadniczym celem jest ograniczenie transportu towarowego drogowego poprzez rozwdj
transportu  kombinowanego. Dyrektywa rozszerza, wzgledem swojej poprzedniczki, zakres
przedmiotowy regulacji, obejmujgc nig oprdcz transportu kolejowego réwniez transport wodny
Srodladowy i morski. Podmiot dokonujgcy transportu kombinowanego powinien posiadaé¢
dokumenty potwierdzajgce zatadunek lub wytadunek z innych $rodkéw transportu, co jest
potwierdzeniem obowigzku z wczes$niejszej regulacji. Znaczenie ma tutaj réwniez aspekt
finansowy, dyrektywa zaktada m.in. obowigzek panstw czionkowskich do zredukowania lub zwrotu
podatkéw od srodkdw transportu jezeli mamy do czynienia z transportem kombinowanym. Zaktada
sie rowniez zwolnienie transportu drogowego, bedgcego czescig transportu kombinowanego
z obowigzkowych taryf (optat) za te czesci podrdzy. Dyrektywa zawiera réwniez rozwigzania
prawne w sytuacji, gdy czes¢ drogowa transportu kombinowanego odbywa sie na swoj wiasny
rachunek. Powyzsze rozwigzania (obecnie obowigzujgce) potwierdzajg kierunek regulacji przyjety
w latach 70. XX wieku dodajgc aspekty zwigzane z kosztami transportu, dgzac do ich zmniejszenia.

Dyrektywa zwraca uwage, w odréznieniu od poprzedniej regulacji, na znaczenie rozwoju
transportu kombinowanego w szerszym kontekscie polityki UE. Transport ten ma znaczenie nie
tylko w zakresie ujednolicania tych ustug oraz zwigkszenia efektywnosci transportu, ale réwniez
wplywa na ograniczenie ruchu na drogach, a tym samym na bezpieczenstwo. Znaczenie ma
rowniez dla ochrony srodowiska, poprzez ograniczenie gospodarczedgo z niego korzystania, a tym
samym ograniczenia emisji zanieczyszczen.

Podstawg wykonywania transportu kombinowanego za posrednictwem kolei w ramach
Unii Europejskiej jest ujednolicanie zasad funkcjonowania tej infrastruktury i korzystania z jej ustug.
Pierwsze rozwigzania w tym zakresie wprowadzita dyrektywa 91/440/EWG?3°, ktéra okreslita m.in.
zasady dostepu do infrastruktury, funkcjonowanie grup kolejowych oraz zasady tranzytu miedzy
panstwami cztonkowskimi. Zgodnie z art. 10 dyrektywy, grupy miedzynarodowe uzyskujg dostep

37 Dyrektywa Rady 75/130/EWG z dnia 17 lutego 1975 r. w sprawie ustanowienia wspéinych regut dla niektorych rodzajow
przewozéw w kombinowanym przewozie rzeczy pomiedzy Paristwami Cztonkowskimi (Dz. Urz. WE L048, 22/02/1975, p.
31).

%8 Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. ustanawiajgca wspélne zasady dla pewnych typéw transportu
kombinowanego towaréw pomiedzy Paristwami Cztonkowskimi (Dz. Urz. 368, 17.12.1992, s. 38-42).

% Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych
(Dz. Urz. WE L 237, 24.8.1991, s. 25-28).

20



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

i prawa tranzytu w panstwach cztonkowskich, w ktérych dzialajg przedsiebiorstwa kolejowe
wchodzgce w ich sktad oraz prawa do przejazdéw tranzytowych w innych panstwach
cztonkowskich w celu $wiadczenia ustug miedzynarodowych miedzy panstwami czionkowskimi,
w ktdrych majg siedzibe przedsiebiorstwa kolejowe tworzace wspomniane grupy. Przedsiebiorstwa
te uzyskajg na jednakowych warunkach dostep do infrastruktury w innych panstwach
cztonkowskich w celu prowadzenia ustug w zakresie miedzynarodowego kombinowanego
transportu. Przedsiebiorstwa te zawierajg niezbedne porozumienia administracyjne,
techniczne i finansowe z jednostkami zarzgdzajgcymi wykorzystywang infrastrukturg kolejowag
w celu uregulowania kontroli ruchu i kwestii bezpieczenstwa w powyzszych miedzynarodowych
ustugach transportowych. Warunki rzadzgce takimi porozumieniami nie sg dyskryminujgce.
Regulacja ta, poprzez ujednolicanie zasad funkcjonowania transportu kolejowego ma na celu
zachecenie do wykonywania transportu kombinowanego poprzez udzielenie dostepu do
infrastruktury kolejowej w innych panstwach czlonkowskich przedsiebiorstwom kolejowym
prowadzgcym miedzynarodowy transport kombinowany.

Regulacja ta zostata zastgpiona dyrektywg 2012/34/UE*0, tworzgcg jednolity europejski
obszar kolejowy. Zasadniczo, dyrektywa dotyczy zasad zarzadzania infrastrukturg kolejowg oraz
prowadzenia przewozow kolejowych, jak réwniez zwigzanych z tym wymaganiami formalnymi
(licencje, optaty, procedury). Jej przepisy majg by¢ wdrozone do krajowych porzgdkéw prawnych
do 16 czerwca 2015 r. Niektére z nich dotyczg explicite transportu intermodalnego.

Dyrektywa dokonuje rozréznienia pomiedzy pozycjg i obowigzkami zarzadcy infrastruktury
kolejowej a przewoznikami kolejowymi. Definiujgc przewoznikéw (wnioskodawcow), zgodnie z art.
3 pkt. 19 dyrektywy, wymienia wsréd nich explicite (czyli: bezposrednio, wprost) operatoréw
transportu kombinowanego, ktérzy z uwagi na prowadzong dziatalno$¢ zainteresowani sg
uzyskaniem zdolnosci do przepustowosci infrastruktury. Wskazuje, iz niektére fragmenty
infrastruktury kolejowej, tj. prywatne linie i bocznice nie sg czescig infrastruktury kolejowej
w rozumieniu tej dyrektywy, co oznacza, ze ich zarzadcy nie podlegajg obowigzkom nalozonym
na zarzadce infrastruktury na podstawie tej regulacji, zatem mozliwe jest odmienne regulowanie
dostepu do infrastruktury kolejowej. Wskazano jednak, iz koniecznym jest zapewnienie
niedyskryminacyjnego dostepu do takich elementéw infrastruktury, niezaleznie od tego, czyjg sg
wlasnoscig, w przypadku gdy stanowig one tory dojazdowe do obiektow infrastruktury ustugowej,
ktore sa niezbedne do $wiadczenia ustug przewozowych oraz w przypadku gdy stuzg one lub moga
stuzy¢ wiecej niz jednemu klientowi koricowemu.

Rozwigzanie to dotyczy¢ moze terminali zatadunkowych i centréw logistycznych
wykorzystywanych na potrzeby transportu intermodalnego. Zgodnie za$ z art. 10 dyrektywy,
dotyczagcym dostepu do infrastruktury kolejowej, przedsiebiorstwom kolejowym przyznaje sie
na sprawiedliwych, niedyskryminacyjnych i przejrzystych warunkach prawo dostepu do
infrastruktury kolejowej we wszystkich panstwach cztionkowskich w celu wykonywania wszystkich
rodzajow kolejowych przewozow towarowych. Prawo to obejmowaé ma dostep do infrastruktury
laczgcej porty morskie i srodlgdowe z innymi obiektami infrastruktury ustugowej, wymienionymi
w zatgczniku Il pkt. 2 tej dyrektywy, i infrastruktury stuzgcej lub mogacej stuzy¢ wiecej niz jednemu
klientowi koncowemu. Zgodnie z zatgcznikiem Il do dyrektywy, dostep (w tym dostep do torow)
przyznaje sie m.in. do terminali towarowych i infrastruktury portéw morskich i $rddigdowych
z dostepem do torow. W art. 28 dyrektywa zwraca uwage na koniecznos$¢ zapewnienia
niedyskryminacji i przejrzysto$ci w zawieranych umowach miedzy przedsiebiorstwami kolejowymi

40 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343, z 14.12.2012, s. 32).
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i zarzgdcami infrastruktury kolejowej. Przepis art. 32 ust 1 dyrektywy reguluje za$ kwestie opfat za
dostep do infrastruktury kolejowej. Zgodnie z jego brzmieniem podwyzki za ten dostep powinny
by¢ efektywne, przejrzyste i niedyskryminujgce. W szczegdlnosci powinny gwarantowac
optymalng konkurencyjnosé segmentow transportu kolejowego. W tym zakresie przed
zatwierdzeniem nowych optat, zarzgdca infrastruktury dokonuje analizy na ile podwyzki wptyng na
okreslone ,pary transportu”, wymienione w Zatgczniku VI pkt 1 dyrektywy, tj. ,transport
kombinowany / normalny”.

Powyzsze rozwigzania prawne pokazujg umiejscowienie transportu kombinowanego
w catosci transportu kolejowego. Zauwaza sie pewne regulacje generalne, ktére z natury rzeczy
dotyczg réwniez modelu opartego na transporcie kombinowanym. Pewne aspekty regulaciji
wskazujg na ich odniesienie do konkretnych elementéw systemu majacych w szczegdlnosci
znaczenie dla transportu kombinowanego.

Polityka Unii Europejskiej dotyczgca rozwoju sieci transeuropejskich odnosi sie do kwestii
zwigzanych z intermodalnoscig. Celem decyzji nr 1692/964! jest ustalenie wytycznych dotyczacych
zadan, priorytetow i ogdlnych kierunkéw przewidywanych dzialan w obszarze transeuropejskiej
sieci transportowej. Wytyczne identyfikujg projekty stanowigce przedmiot wspélnego
zainteresowania, ktérych realizacja powinna mie¢ swdj udziat w rozwoju sieci w Unii Europejskiej.
Wspierane w ramach programu rozwoju transeuropejskich sieci transportowych bedg dziatania
zapewniajgce interoperacyjnosci transeuropejskiej sieci transportowej, w tym transeuropejska sie¢
transportu kombinowanego. Sie¢ ta obejmuje: (1) linie kolejowe i $rédladowe drogi wodne,
nadajgce sie do transportu kombinowanego i zeglugi, ktére pozwalajg na transport towaréw na
duze odlegtosci, w potgczeniu, tam gdzie jest to mozliwe, z przewozami drogowymi, (2) urzadzenia
umozliwiajgce dokonywanie przetadunkéw tranzytowych pomiedzy liniami kolejowymi,
srodlgdowymi drogami wodnymi, morskimi szlakami zeglugowymi i drogami, (3) prowizorycznie
odpowiedni tabor kolejowy, tam gdzie wymaga tego nieprzystosowana jeszcze infrastruktura.

Decyzja powyzsza zostata zastgpiona decyzjg nr 661/201042, ktéra w zakresie projektow
wspoélnego zainteresowania zawierata rowniez sieci transportu kombinowanego. Rozumiano przez
nie: (1) linie kolejowe i $rédladowe drogi wodne nadajgce sie do transportu kombinowanego oraz
zeglugi morskiej, ktére umozliwiajg dalekobiezny transport towaréw, ewentualnie w potgczeniu
Zz najkrotszymi mozliwymi przewozami drogowymi w poczatkowe] lub koncowej fazie, (2)
intermodalne terminale wyposazone w urzgdzenia umozliwiajgce dokonywanie przetadunkéw
pomiedzy liniami kolejowymi, $rodlgdowymi drogami wodnymi, szlakami zeglugi morskiej
i drogami, (3) tymczasowo: odpowiedni tabor tam, gdzie wymaga tego nieprzystosowana jeszcze
infrastruktura. Dyrektywa ta ogranicza pojecie transportu intermodalnego poprzez wskazanie, ze
przejazd drogami musi by¢ na poczatkowym i koncowym etapie oraz etapy te musza by¢
najkrétszymi z mozliwych. Doprecyzowato to powyzsze pojecie w stosunku do poprzedniej
definicji. Dodatkowo, wprowadzono pojecie intermodalnych terminali, ktére zastgpito wczesniej
wystepujace pojecie o charakterze opisowym.

Decyzja powyzsza zostata zastgpiona rozporzgdzeniem 1315/201343, ktére zawiera
rozwigzania prawne dotyczace infrastruktury transportu multimodalnego (sekcja 6,

41 Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspoélnotowych wytycznych
dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz. Urz. WE L 228, 9.09.1996, s. 1).

42 Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczgcych  rozwoju  transeuropejskiej  sieci  transportowej  (Dz. Uz. WE L 204, 5.8.2010,
p. 1-129).

43 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE
L 348, 20.12.2013, s. 1-128).
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art. 27-29). Zgodnie z art. 27 rozporzgdzenia, terminale towarowe lub platformy logistyczne muszg
spetnia¢ co najmniej jedno z nastepujacych kryteriow:

a) ich roczny przetadunek towarow przekracza, w przypadku tadunkow niemasowych,
800 000 ton lub, w przypadku tadunkéw masowych, 0,1% odpowiedniej catkowitej rocznej
wielkosci tadunkéw we wszystkich portach morskich w Unii;

b) jezeli w regionie NUTS 2 nie ma terminali towarowych ani platform logistycznych, ktére
spetniajg kryterium lit. a), to odpowiednim terminalem towarowym lub platformg logistyczng
jest giéwna platforma logistyczna lub gtéwny terminal towarowy wskazane przez dane
panstwo czionkowskie, potagczone co najmniej z drogami i liniami kolejowymi dla tego
regionu NUTS 2 lub, w przypadku panstw czlonkowskich nieposiadajgcych kolei,
potgczone jedynie z drogami.

Rolg panstw czlonkowskich jest zapewnienie aby rézne rodzaje transportu tgczyly sie
w: terminalach towarowych, portach srédlgdowych, portach lotniczych i portach morskich, aby
umozliwi¢ multimodalny transport towaréw. Terminale towarowe i platformy logistyczne, porty
srodlgdowe i morskie oraz porty lotnicze obstugujgce ruch towarowy powinny by¢ tak wyposazone,
aby zapewnia¢ przeptyw informacji w ramach danej infrastruktury oraz pomiedzy poszczeg6Iinymi
rodzajami transportu w tancuchu logistycznym. Systemy te majg umozliwia¢ w szczegdlnosci
dostarczanie informacji w czasie rzeczywistym na temat dostepnej przepustowosci infrastruktury,
przeptywow ruchu i pozycjonowania oraz sledzenia ruchu i pochodzenia, a takze zapewniac
bezpieczenstwo i ochrone w czasie podrézy multimodalnych. Terminale towarowe musza by¢
wyposazone w zurawie, przenosniki i inne urzgdzenia do przenoszenia towaroéw miedzy réznymi
rodzajami transportu oraz do ustawiania i skladowania towar6ow.

W zakresie rozwoju multimodalnej infrastruktury transportowej wspierane beda, jako
projekty wspolnego zainteresowania, takie, ktore zapewniajg skuteczne potgczenia wzajemne
i integracje sieci, m.in. poprzez infrastrukture dostepowg oraz terminale towarowe i platformy
logistyczne. Wazne bedg rdéwniez projekty majgce na celu eliminacje najwazniejszych
technicznych i administracyjnych przeszkdd utrudniajgcych transport multimodalny. Wsparcie
udzielane bedzie réwniez na projekty zapewniajgce niezakidécony przeptyw informacji miedzy
rodzajami transportu i realizacje ustug multimodalnych i ustug dotyczacych jednego rodzaju
transportu w catym transeuropejskim systemie transportowym.

Intermodalno$¢ dotyczy potgczenia réznych srodkdéw transportu, z ktérych kazdy ma
wlasne wymagania techniczne. Zasadnicze znacznie dla Unii Europejskiej ma rozwdj kolei, jako
elementu systemu intermodalnego. Stagd na uwage zastugujg rozwigzania prawa UE dotyczace
kompatybilnosci infrastruktury i pojazdow, jak réwniez skutecznego wzajemnego potaczenia
systemow informowania [ komunikowania réznych zarzadcow infrastruktury
i przedsiebiorstw kolejowych. Od takiej zgodnosci i wzajemnego potgczenia uzaleznione sg
bowiem: stopien wydajnosci, poziom bezpieczenstwa, jakos¢ ustug oraz koszty, podobnie jak, w
szczegOlnosci, interoperacyjnosé systemu kolei. Kwestie te byly regulowane szeregiem aktow
prawa Unii Europejskiej. Obecnie obowigzujgcy jest dyrektywa 2008/57/WE*. Ma ona na celu
osiggniecie na terytorium Unii interoperacyjnosci systemu kolei w sposdb zgodny
z przepisami dyrektywy 2004/49/WE. Warunki te dotyczg projektowania, budowy, dopuszczenia
do eksploatacji, modernizacji, odnowienia, eksploatacji i utrzymania czesci tego systemu, a takze
kwalifikacji zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczgcych bezpieczenstwa dla personelu
majacego udziat w jego eksploatacji i utrzymaniu. Interoperacyjnos¢ dotyczy wszelkich

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei we Wspdlnocie (Dz. Urz. L 191 z 18.07.2008 r., s. 1).
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elementarnych sktadnikbw, grup czesci skladowych, podzespotéw lub pelnych zespotow
sprzetowych, wigczonych lub majacych by¢ wigczone do podsystemu, od ktorych bezposrednio
lub posrednio zalezy system kolei. Pojecie ,sktadnik” obejmuje zaréwno przedmioty materialne, jak
i niematerialne, takie jak oprogramowanie.

Panstwa cztonkowskie podejmujg wszystkie niezbedne srodki celem zapewnienia, by
skfadniki interoperacyjnosci byly wprowadzone na rynek jedynie, jesli umozliwiajg osiggniecie
interoperacyjnosci w ramach systemu kolei przy jednoczesnym spetnianiu zasadniczych wymagan
oraz aby byly uzytkowane na przeznaczonym dla nich obszarze uzytkowania oraz byly
odpowiednio zamontowane i utrzymywane.

Powyzsze zasady majg zastosowanie do wskazanych w zalgczniku | do dyrektywy
elementach systemu, wsréd ktorych explicite wymienia sie towarowe centra logistyczne tgcznie
z terminalami intermodalnymi oraz pociagi i wagony towarowe.

Elementem interoperacyjnosci jest rowniez jej aspekt srodowiskowy. Na mocy decyzji
Komisji 2006/66/WE z dnia 23 grudnia 2005 r. dotyczgcej technicznej specyfikacji dla
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu tabor kolejowy — halas transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych, przyjeto techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI)
okreslajgce maksymalne poziomy hatasu powodowanego przez pojazdy szynowe, mapy hatasu i
plany dziatania na rzecz zmniejszenia emisji hatasu na mocy dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszgcej sie do oceny i zarzgdzania poziomem
hatasu w srodowisku.

Istotng kwestig polityki europejskiej jest zagadnienie pomocy publicznej, tj. takiej ingerencji
organu krajowego, ktéra wptywa na wymiane handlowg pomiedzy krajami cztonkowskimi. Zasady
udzielania pomocy publicznej i kontroli jej udzielania i wykorzystywania regulowane sg w Unii
Europejskiej przepisami artykutow 107-109 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)
oraz szeregiem aktow wtdérnego prawa unijnego®. W regulacji pomocy publicznej w Unii
Europejskiej istotng role odgrywa réwniez orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej (TSUE).

Pojecie pomocy publicznej obejmuje szeroki zakres interwencji panstwa, co bylo
uszczego6towione w szeregu orzeczen ETS*. Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE, wszelka pomoc
przyznana przez panstwo czionkowskie lub przy uzyciu zasoboéw panstwowych
w jakiejkolwiek formie, ktéra zakidca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektorym przedsiebiorstwom lub produkcji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowg miedzy panstwami
cztonkowskimi”. Rozumie sie przez nig kazdg korzysé otrzymywang przez przedsigbiorstwo ze
zrodet publicznych, ktéra ma charakter zaréwno alokacji zasobéw publicznych, jak réwniez

4 Zob. szerzej: Dudzik S., Wspotpraca paristw czionkowskich i instytucji wspélnotowych w sprawach pomocy parstwa dla
przedsiebiorstw, Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego 2004, nr 1, s. 2; Dudzik S., Ochrona zaufania a obowigzek
rewindykacji nielegalnej pomocy parnistwa dla przedsigbiorstw na podstawie prawa wspolnotowego [w:] Biernat S. (red.),
Studia z prawa Unii Europejskiej w pigtg rocznice utworzenia Katedry Prawa Europejskiego Uniwersytetu Jagielloriskiego,
Wyd. Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakéw 2000, s. 467-488; Sinnaeve A., State Aid Control: Objectives and Procedures
[w:] Bilal S., Nicolaides P. (red.): Understanding State Aid Policy in the European Community, Perspectives on Rules and
Practice, Maastricht 2000, s. 13-29; A. Werner: Przepisy Komisji Europejskiej dotyczgce pomocy publicznej i ich
transpozycji do regulacji polskich, Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego 2002, nr 2, s. 12-14; Zajdler R., Kontrola
pomocy publicznej udzielanej przez panstwa czionkowskie Unii Europejskiej, Przeglad Prawa Gospodarczego 2002,
nr 2 (86), s. 2-7.

46 Zob. szerzej: Roth P.M., European Community Law of Competition, London 2001, s. 1216-1217; Dauses M. A. (red.),
Skubisz R. (red. pol.), Prawo gospodarcze Unii Europejskiej, C.H. Beck, Warszawa 1999,
S. 946-947.
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uwolnienia go od kosztow, ktdére musiatloby poniesé w normalnych warunkach rynkowych#’.
Kryteria ustanowione w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter kumulatywny. Dlatego, aby méc
stwierdzié, czy srodek stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, nalezy spetni¢
wszystkie te warunki. A mianowicie, wsparcie finansowe powinno: (a) zosta¢ przyznane przez
panstwo lub przy uzyciu zasobéw panstwowych, (b) przyznawaé korzy$é beneficjentom, (c)
sprzyja¢ niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw (selektywnosc¢), (d)
zakiéca¢ konkurencje lub grozi¢ jej zakldéceniem i wplywa¢ na wymiane handlowg miedzy
panstwami cztonkowskimi.

Zgodnie z orzecznictwem TSUE, budowa i eksploatacja infrastruktury moze stanowié
dziatalnos¢ gospodarcza*®. Wptyw takiej pomocy publicznej na rynek wynika z faktu, ze pomoc
przyznana przez panstwo cztonkowskie umacnia pozycje przedsiebiorstwa w stosunku do innych
przedsiebiorstw konkurujgcych z nim w ramach wewnatrzwspoélnotowej wymiany handlowej*°.
Wystarczy, ze adresat pomocy konkuruje na rynku otwartym dla konkurencji z innymi
przedsiebiorstwami®®. Oznacza to zatem, ze pomoc udzielona dla transportu intermodalnego przez
panstwo  czionkowskie lub z funduszy panstwowych, ktéra spelnia  kryteria
z art. 107 TFUE podlega ocenie i akceptacji ze strony Komisji Europejskiej, zanim taka pomoc
bedzie wprowadzona w zycie. Przypadki udzielania pomocy na infrastrukture intermodalng byty
zglaszane Komisji Europejskiej5t.

Waznym dokumentem miedzynarodowym, dotyczacym przewozéw intermodalnych jest
Umowa europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych transportu kombinowanego
i obiektach towarzyszgcych (AGTC), ktora zostata podpisana w Genewie dnia 1 lutego 1991 r.
W Polsce weszta w zycie po zatwierdzeniu przez Rade Ministrow w dniu 14 stycznia 2002 r.
(M.P.2004.3.50). W jej ramach wyznaczona zostata, wg kryteriow Europejskiej Komisiji
Gospodarczej ONZ, sie¢ linii kolejowych dla miedzynarodowych przewozéw kontenerowych
transportem kolejowym oraz terminale kontenerowe, potozone na sieci kolejowej. Dlugo$¢ linii
kolejowych uktadu AGTC w Polsce wynosi 4278 km. Umowa ta jest uzgodnionym planem rozwoju
i funkcjonowania linii miedzynarodowego transportu kombinowanego i obiektéw towarzyszgcych,
ktéry zamierza sie realizowa¢ w ramach programéw narodowych.

W umowie AGTC ujete zostato 13 terminali transportu intermodalnego: w Gdansku, Gdyni,
Gliwicach, Krakowie, todzi, Mataszewiczach, Poznaniu, Pruszkowie, Sosnowcu, Szczecinie,
Swinoujsciu, Warszawie i Wroctawiu, jako priorytetowych dla sprawnosci systemu transportu
intermodalnego. Pod wzgledem stanu technicznego i wyposazenia tych terminali uznano,
ze wymagajg one modernizacji lub rozbudowy. Okre$lono terminale wazne dla miedzynarodowego
transportu kombinowanego w Polsce, do ktorych naleza: Gdansk, Gdynia, Gliwice, Krakéw, £6dz,
Mataszewicze, Poznan, Pruszkéw, Sosnowiec, Szczecin, Swinoujécie, Warszawa, Wroctaw.
Okreslono réwniez wazne przejscia graniczne Polski dla miedzynarodowego transportu
kombinowanego: Ystad — Swinoujscie, Frankfurt nad Odrg — Kunowice, Gérlitz — Zgorzelec, Gdynia
— Ystad / Sztokholm / Helsinki, Chatupki — Bogumin, Zebrzydowice — Piotrowice koto Karwiny,
Zawidéw — Frydlant, Miedzylesie — Lichkov, Plawiec — Muszyna, Terespol — Brzesé, Medyka —

47 Sprawa C-30/59, [1961] ECR 1.

48 Zob. np.: sprawa C-82/01P Aéroport de Paris,Rec. 2002, s. 1-9297 i sprawy T-443/08; T-445/08 Freistaat Sachsen a
Land Sachsen- Anhalt vs. Komisja.

4 Zob. np.: sprawa C-53/00 Ferring, Rec. 2001, s. 1-9067, pkt 21; sprawa Wiochy vs. Komisja, Rec. 2004,
s. 1-3679, pkt 44; sprawa 730/79 Philip Morris vs. Komisja, Rec. 1980, s. 2671, pkt 11.

%0 Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest vs. Komisja, Rec. 1998, s. 11-717.

51 Decyzja Komisji Europejskiej z 17.07.2013 r. C(2013)4423.
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Mostiska®?. Przejscia promowe wchodzgce w sklad migdzynarodowego transport kombinowanego
to: Ystad — Swinoujécie (Szwecja — Polska), Helsinki — Gdynia (Finlandia — Polska). Umowa
wprowadza réwniez wymagania dotyczace efektywnosci ustug miedzynarodowego transportu
kombinowanego.

W odniesieniu do transportu wodnego $rodlgdowego istothnym dokumentem jest Umowa
AGN (Europejska Umowa o Giéwnych Drogach Wodnych Miedzynarodowego Znaczenia)
Z 19 stycznia 1996 r.53 Polska jest jednym z krajow, ktoére nie ratyfikowaty tej umowy, cho¢ przez
jej obszar przebiegajg az trzy projektowane miedzynarodowe drogi wodne. Od kilkunastu lat toczy
sie dyskusja o koniecznosci ratyfikacji tej umowy. Jednym z podstawowych argumentow
przeciwnikdéw sg wysokie koszty wynikajgce z koniecznosci dostosowania naszych drég wodnych
do parametréw miedzynarodowych54,

Warto zwrdci¢ uwage na jeszcze jeden dokument, jedynie posrednio powigzany
z transportem wodnym $rodlgdowym. Ramowa Dyrektywa Wodna® zaklada utrzymanie
i poprawe S$rodowiska wodnego w Unii Europejskiej. Przepisy dyrektywy wodnej zostaty
transponowane do polskiego porzadku prawnego w regulacjach ustaw: Prawo wodne®¢, Prawo
ochrony srodowiska®” oraz ustawy o zbiorowym zaopatrzeniu w wode i odprowadzaniu $ciekOw>s.
Dyrektywa zaktada konieczno$¢ ochrony i gospodarowania wodami w ramach szeregu innymi
polityk wspélnotowych, tj.: energetyka, transport, rolnictwo i rybotdwstwo, polityka regionalna
i turystyka. Brak jest w niej bezposrednich zapiséw odnoszgcych sie do transportu intermodalnego.
Jednakze dyrektywa zaklada priorytetowe traktowanie ochrony $rodowiska. Mozliwe sg
ograniczenia jej stosowania, np. w przypadku rozwoju transportu intermodalnego, jednakze
inwestycje takie nie moga przeciwdziata¢ osiggnieciu podstawowego celu dyrektywy. Inwestycje
takie muszg by¢ uzasadnione nadrzednym interesem publicznym i korzySciami ptyngcymi ze
Zmian oraz zapewnieniem zréwnowazonym rozwojem, aby mozliwe bylo ograniczenie stosowania
dyrektywy na rzecz rozwoju takiego transportu.

2.3. Cele unijnej polityki transportowej w zakresie transportu intermodalnego

Transport intermodalny jest obiektem zainteresowania polityki transportowej Unii
Europejskiej. W niniejszej czesci opracowania dokonano przegladu celéw unijnej polityki
transportowej wzgledem transportu intermodalnego, przedstawiono obecny stan dyskus;ji
w tej kwestii, a takze dokonano analizy poréwnawczej na tle europejskim.

Pierwsze wieloaspektowe dokumenty programowe w zakresie intermodalno$ci
i rozwoju transportu intermodalnego powstawaty w latach 70. XX wieku. Wskazywaly one na

52 W nazewnictwie zagranicznych miejscowosci zastosowano egzonimy zatwierdzone przez Komisje Standaryzacji Nazw
Geograficznych poza Granicami Rzeczypospolitej Polskiej oraz zwyczajowo przyjete polskie odpowiedniki nazw
zagranicznych.

58 European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN), United Nations, Geneva, 19 January
1996.

5 Wojewddzka Krol K., Rolbiecki R., Mapa Srédlgdowych Drég Wodnych. Diagnoza stanu i mozliwosci wykorzystania
Srédlgdowego transportu wodnego w Polsce, Sopot 2008.

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2000/60/WE ustanawiajgca ramy wspdinotowego dziatania
w dziedzinie polityki wodnej z dnia 23 pazdziernika 2000 r. (Dz. Urz. UE L z 22.12.2000)

% Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. 2001.115.1229).

57 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz.U. 2001.62.627).

% Ustawa z dnia 7 czerwca 2001 r. o zbiorowym zaopatrzeniu w wode i zbiorowym odprowadzaniu $ciekéw (Dz.U.
2001.72.747).
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znaczenie zintegrowanego podejécia do kwestii intermodalnosci dla wiekszej unifikacji
i efektywnos$ci rynku Unii Europejskiej. Powstajgce chronologicznie od tego czasu dokumenty
programowe Unii w coraz wiekszym stopniu zwracaly uwage na konkretne problemy zwigzane
Z rozwojem transportu intermodalnego.

W politykach transportowych lat 90. XX wieku zwrécono uwage na znaczenie transportu
intermodalnego dla rozwoju bardziej innowacyjnego i przyjaznego dla srodowiska transportu.
Dziatania skoncentrowane byly na wzmocnieniu rozwoju transportu intermodalnego w ramach
przysztej polityki transportowej Unii. Obejmowaly one dzialania na rzecz wsparcia nowych
inicjatyw, stworzenie zachet podatkowych oraz lepszg internalizacje kosztéw zewnetrznych
funkcjonowania innych $rodkéw transportu, w tym zwlaszcza transportu drogowego. ZwrGcono
uwage na mozliwg role kolei w rozwoju nowego modelu transportu kombinowanego®°.

Podjeto réwniez inicjatywe stworzenia polityki ukierunkowanej stricte na rozwéj transportu
kombinowanego. Rezolucja Rady z 30 pazdziernika 1990 r.5° stwierdza konieczno$¢ wiekszego
zaangazowania transportu towarowego na kolei. Zauwaza on konieczno$¢ rozwoju transportu
kombinowanego jako remedium na zwiekszajgce sie natezenie drogowego transportu
towarowego. W zwigzku z maitg konkurencyjnoscig transportu kombinowanego, postulowano
opracowanie zatozeh europejskiej sieci transportu kombinowanego, umozliwiajgcej swobode
w wyborze srodkéw transportu uzytkownikom, stworzenie kompatybilnej sieci drdg i terminali oraz
zapewnienie technicznej harmonizacji transportu kombinowanego.

Problemy wskazane w powyzszej rezolucji miaty by¢ rozwigzane poprzez zaproponowany
w 1992 r. program wsparcia — PACT (ang. Pilot Actions for Combined Transport)é!. Wskazano
w nim na koniecznosé rozwoju intermodalnych tancuchéw transportowych. Wspierane projekty
miaty dotyczy¢ istniejacych lub przyszitych tras, a ich celem miato by¢ wyprébowanie nowych
modeli transportu, polepszenie organizacji i operacyjnosci ustug transportu kombinowanego,
zintegrowanie operatoréw transportowych w tancuchy logistyczne i ustalenie, czy przedsiewziete
srodki pozwolg zorganizowaé uslugi transportu kombinowanego mogace konkurowac
z transportem drogowym. Program funkcjonowat w latach 1992-1996, ale okazal sie
nieskuteczny®2,

Sfinansowano tgcznie 65 projektéw na 22 szlakach, gtéwnie kolejowych. W podsumowaniu
programu zauwazono, ze brak rozwoju transportu kombinowanego wynika z: dlugiego czasu
realizacji ustugi w poréwnaniu transportem ,nie-kombinowanym”, koniecznosci dokonywania
przetadunku, zlozonosci i wigkszej kosztownosci ustug, ryzyka inwestycji w infrastrukture, ktorej
stopien przysztego wykorzystania magt nie zwrdci¢ inwestorowi poniesionych naktadéw. Zwrdcono
rowniez uwage na konieczno$¢ wsparcia poszczeg6lnych panstw czlonkowskich w rozwoju
towarowego transportu kombinowanego na ich obszarze. Kontynuacja programu PACT, przyjeta
w 1998 r.5% przewidywata finansowanie innowacyjnych $rodkéw operacyjnych oraz studiow

%9 Communication from the Commission: The future development of the common transport policy. A global approach to the
construction of a Community framework for sustainable mobility COM(92)494final.

8 Council Resolution of 30.10.1990 on setting up a European combined transport network, s. 98 i nastepne.

61 93/45/EEC: Commission Decision of 22 December 1992 concerning the granting of financial support for pilot schemes to
promote combined transport (OJ L 16, 25.1.1993, p. 55-56).

62 Commission Communication concerning an action programme to promote the combined transport of goods. Proposal for
a Council Regulation (EC) concerning the granting of Community financial assistance for actions to promote combined
goods transport, COM(96)335final.

8 Council Regulation (EC) No 2196/98 of 1 October 1998 concerning the granting of Community financial assistance for
actions of an innovative nature to promote combined transport (OJ L 277, 14.10.1998, p. 1-6).
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wykonalnosci stuzacych rozwoju tych srodkéw. Wykonanie tego programu napotkato na szereg
probleméw, skutkujgcych czesciowa pozytywna jego oceng®*.

Poczatek XX wieku to praca nad rozwigzaniami dotyczacymi zrbwnowazonego transportu,
ktorego elementem jest transport intermodalny. Polityka w tym zakresie miata na celu:
ograniczenie zniszczen powodowanych przez transport, przeciwdziatanie wzrastajgcemu
natezeniu transportu przez jego efektywniejsze wykorzystanie oraz petng internacjonalizacja
kosztéw zewnetrznych. Srodkiem rozwoju tej polityki byt wzrost intermodalnosci transportuss.
Dokumentem programowym w tym zakresie byla Biata Ksiega: Europejska polityka transportowa
do 2010: Czas na decyzje z 2001 r.56 W zakresie transportu modalnego sformutowano tam
postulaty dotyczgce dalszej harmonizacji, szczegolnie w zakresie wymogow technicznych (np.
standaryzacja konteneréw). Zauwazono istniejgcy brak potgczen intermodalnych, szczegolnie
pomiedzy wodnymi i kolejowymi srodkami transportu. Sformutowano gtéwne postulaty odnosnie
systemu wsparcia dla transportu modalnego (program Marco Polo), koncentrujgce sie wokot
wsparcia dla rozwoju ustug intermodalnych, polepszenia funkcjonowania calego tahcucha dostaw
intermodalnych, wzrostu wspotpracy i rozprzestrzeniania najlepszych praktyk. Wprowadzono
réwniez koncepcje ,integratora transportu”, tj. spedytora korzystajgcego z réznych srodkéw
transportu w ramach jednej ustugi w celu zwiekszenia efektywnosci. Zwrdécono réwniez uwage na
znaczenie terminali intermodalnych, ktére czesto stanowig ,waskie gardio” w zakresie
efektywnosci i dostepnosci®’.

Dziatania strategiczne wzmocnione byly przez kolejne systemy wsparcia (Marco Polo 158
i Marco Polo 11%9). Zapewnity one tgcznie wsparcie dla projektéw w okresie od 2003 r. do 2013 r.
Celem ich bylo zmniejszenie przecigzen w ruchu, poprawa funkcjonowania systemu transportu
i jego wplywu na srodowisko oraz zwiekszenie wykorzystania transportu intermodalnego,
przyczyniajgc sie przez to do stworzenia sprawnego i zrownowazonego systemu transportu.
Program miat zapewni¢ przesuniecie catkowitego rocznego przyrostu miedzynarodowego
drogowego transportu towarowego, mierzonego w tonokilometrach, na krétkodystansowy transport
morski, kolejowy i wodny s$rédlgdowy lub transport kombinowany, w ktérym odcinek transportu
drogowego bytby mozliwie najkrétszy.”

Obecny etap dziatan programowych Unii Europejskiej to dalsze uszczegétowienie celéw
w zakresie transportu intermodalnego. Jednym z nich jest utworzenie w ramach Unii Europejskiej
jednej multimodalnej sieci obejmujgcej zaréwno tradycyjne obiekty naziemne, jak i urzgdzenia
(w tym inteligentne systemy transportowe) umozliwiajgce bezpieczny i wydajny przeptyw ruchu.
Te nowe systemy majg stuzyé nie tylko rozwojowi transportu ale pobudza¢ tez potencjat
innowacyjny. Aby umozliwic¢ logistyce transportu towarowego petne wykorzystanie jej potencjatu
wzrostu, polityka UE musi zapewni¢ wiasciwg baze infrastrukturalng, obejmujgca w szczegdlnosci

84 Commission Staff Working Paper, Results of the Pilot Actions for Combined Transport (PACT Programme) 1997-2201,
COM(2002)54final.

%Presidency Conclusions. Goteborg European Council 15-16.06.2001, s. 6-7 [na:] http://ec.europa.eu/smart-
regulation/impact/background/docs/goteborg_concl_en.pdf.

% White Paper. European transport policy for 2010: time to decide (12.09.2001) COM(2001)370 final.

67 Zob.: Consultation Paper. European Commission. The Marco Polo Programme. A New Promotion Concept for
Alternatives to Road Transport (21.06.2001) [na:] www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/tem/temdocs/polo.pdf.

% Rozporzadzenie (WE) nr 1382/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 lipca 2003 r. w sprawie przyznawania
wspdlnotowej pomocy finansowej w celu poprawy efektéw dziatania systemu transportu towarowego w dziedzinie
Srodowiska (Program Marco Polo) (OJ L 196, 2.8.2003, s. 1-6).

% Rozporzgdzenie (WE) nr 1692/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 pazdziernika 2006 r. ustanawiajgce
drugi program ,Marco Polo” dla udzielania wspélnotowej pomocy finansowej w celu poprawy dziatania systemu transportu
towarowego na Srodowisko (,Marco Polo II”) i uchylajgce rozporzgdzenie (WE) nr 1382/2003 (OJ L 328, 24.11.2006,
p. 1-13).
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terminale intermodalne, przepustowos¢ kolei oraz portéw morskich i rzecznych (w tym dostep
lagdowy do portow morskich), parkingi dla pojazdéw dostawczych oraz inteligentne systemy
transportowe, traktowane zaréwno jako skiadniki infrastruktury, jak i srodki $ledzenia ruchu
i pochodzenia towaréw?°.

Rozwinieciem tych celdw w zakresie transportu intermodalnego (multimodalnego, bo
gtéwnie tym pojeciem operuje ten dokument), jest Biata Ksiega’. Postuluje ona optymalizacje
dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych, m.in. poprzez wieksze wykorzystanie bardziej
energooszczednych srodkéw transportu. Zaklada, ze do 2030 r. 30% drogowego transportu
towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km nalezy przenies¢ na inne srodki transportu, np.
kolej lub transport wodny, za$ do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu. Zaklada
réwniez, ze do 2050 r. nastgpi potgczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowej z siecig
kolejowg, najlepiej z szybkimi kolejami. Wszystkie najwazniejsze porty morskie majg mie¢ dobre
potgczenie z kolejowym transportem towarOw oraz z systemem wodnego transportu
srodladowego. Ponadto proponuje wprowadzenie szeregu rozwigzan promujgcych rozwoj
transportu multimodalnego, takich jak:

* inteligentny system biletéw intermodalnych, dostosowanie otoczenia prawnego
(dokumentacja, ubezpieczenie i odpowiedzialnos¢ cywilna w odniesieniu do transportu
intermodalnego) oraz informacje w czasie rzeczywistym dotyczgce dostawy takze
matych przesytek,

* zapewnienie intermodalnych potgczen pomiedzy kluczowymi o$rodkami,

* multimodalny transport towaréw ,e-Freight” (Sledzenie towaréw w czasie rzeczywistym,
zapewnienie intermodalnej odpowiedzialnosci, jednolity dokument przewozowy
w formacie elektronicznym),

» multimodalne korytarze towarowe dla zréwnowazonych sieci transportowych.

Uszczegotowienie tych celéw jest zawarte w komunikacie Komisji’2. Dziatania w tym
zakresie majg dotyczy¢ rozwoju technologicznego w zakresie transportu intermodalnego. System
transportu ma by¢ w peini zintegrowany i intermodalny, zapewniajgc ptynne przekazywanie
tadunkéw pomiedzy srodkami transportu. Nastepowa¢ ma rozwoj nowych ustug, zwigkszaé sie
efektywnos$¢ i niezawodnos¢ transportu intermodalnego. Wszystkie gtéwne lotniska i porty morskie
maja by¢ podiaczone do sieci kolejowej. Funkcjonowac¢ bedzie informatyczny system transportu
intermodalnego obejmujgcy rezerwacje, ptatnosci i ustugi dodatkowe zwiekszajgce ptynnosé
Swiadczenia tak integrowanych ustug. Infrastruktura intermodalna bedzie w coraz wiekszym
stopniu inteligentna i zautomatyzowana, skutkujgc krétszym czasem przestoju i niskimi kosztami
utrzymania.

Dziatania programowe wspierane bedg wsparciem finansowym, w tym udzielanym m.in.
w ramach mechanizmu ,tgczgc Europe””3. Jego celem jest przyspieszenie inwestycji w dziedzinie
sieci transeuropejskich i pozyskanie funduszy zaréwno z sektora publicznego, jak i prywatnego,
przy jednoczesnym zwiekszeniu pewnosci prawa i poszanowaniu zasady neutralnosci

70 Zielona Ksiega TEN-T: Przeglad polityki. W kierunku lepiej zintegrowanej transeuropejskiej sieci transportowej w stuzbie
wspalnej polityki transportowej (04.02.2009) COM(2009)44.

1 Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu (28.03.2011) COM(2011)144final.

2 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament, Research and innovation for Europe's
future mobility. Developing a European transport-technology strategy (13.09.2012).

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajgce instrument
+£aczac Europe”, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajgce rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE)
nr 67/2010.
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technologicznej. Instrument ,tgczac Europe” powinien umozliwi¢ petne wykorzystanie synergii
miedzy sektorami transportu, telekomunikacji i energii, co zwiekszy skutecznos¢ dziatan UE.
Te aspekty odnoszg sie rowniez do transportu intermodalnego.

Podsumowujgc dotychczasowe dziatania w zakresie intermodalnosci transportu™, Komisja
Europejska wskazuje, iz brak rozwigzan prawnych w zakresie intermodalnosci spowodowat
zwiekszajgce sie wykorzystanie transportu drogowego, kosztem innych srodkéw transportu, w tym
w szczegolnosci kosztem rozwoju transportu kolejowego (spadek z 32% w 1970 r. do 15% w 1995
r.). Komisja wskazuje na koniecznos¢ zapewnienia, aby ustuga transportu byla niezalezna od
srodka transportu i wykorzystywata wszystkie dostepne mozliwosci innych $rodkéw transportu.
Problemy z rozwojem intermodalnosci dotyczg kilku kwestii. Nalezg do nich zwlaszcza: brak
spojnej sieci intermodalnej, brak technicznej interoperacyjnosci pomiedzy réznymi rodzajami
transportu, wielo$¢ regulacji i standardow dotyczgcych funkcjonowania transportu, r6zna jakosc
ustug, ré6zny poziom odpowiedzialnosci kontraktowe;.

Odpowiadajgc na powyzsze problemy dalsze strategie na rzecz rozwoju intermodalnosci
oparte powinny by¢ na 4 elementach:

(1) europejskiej strategii dla rozwoju infrastruktury (TEN-T),

(2) jednolitym rynku transportowym stworzonym poprzez harmonizacje rozwigzan prawnych
i jednolite zasady konkurencji,

(3) identyfikacji i eliminacji barier w rozwoju intermodalnosci i kosztéw dodatkowych (ang. friction
costs),

(4) wdrozeniu rozwigzan informacyjnych w transporcie.

W celu ich realizacji, dalsze dziatania rozwijajgce intermodalnos¢ koncentrowaé sie bedg na trzech
ptaszczyznach. Po pierwsze, zapewniony ma by¢ rozwoj infrastruktury i srodkéw transportu,
poprzez rozwdj intermodalnosci w ramach TEN-T, wzmocnienie intermodalnych punktéw
transferowych oraz harmonizacje standardéw srodkéw transportu. Po drugie, wzmocniona bedzie
funkcjonalnos¢ i zasady korzystania z infrastruktury (gtdwnie terminali), poprzez integracje tras
transportowych, rozwéj wspélnych zasad ptatnosci oraz harmonizacje zasad konkurencji i pomocy
publicznej. W koncu, dziatania obejmowac¢ beda wiekszg unifikacje i integracje ustug, poprzez
harmonizacje i standaryzacje procedur, ujednolicenie standardu odpowiedzialnosci podmiotéw
swiadczacych ustuge transportowg, rozwéj R&D oraz transparentnos¢ kosztow i jakosci transportu.

Do sierpnia 2014 r. odbywaly sie konsultacje spoteczne wielokrotnie zmienianej juz
dyrektywy Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. ustanawiajgcej wspoélne zasady dla pewnych
typéw transportu kombinowanego towar6éw pomiedzy Panstwami Cztonkowskimi. Celem
konsultacji spotecznych jest zebranie informacji na temat wdrozenia tej dyrektywy, a takze ocena,
czy przeglad dyrektywy byloby pozgdany. Jesli okaze sig, ze bylby wiasciwy, konieczne jest
okreslenie jaki zakres zmian bytby pozgdany?®.

Do czerwca 2014 r. odbyly sie konsultacje spoteczne dotyczgce uwzglednienia tzw.
»carbon footprint” w transporcie. Carbon footprint (dost. weglowy odcisk stopy, $lad weglowy)
stanowi sume catkowitej emisji gazéw cieplarnianych wywotanych bezposrednio lub posrednio
przez organizacje, podmiot gospodarczy, badz produkt. Koniecznos¢ przeprowadzenia konsultacji
wynika z przyjetej w 2011 r. Bialej Ksiegi dotyczgcej transportu, gdzie wskazano na konieczno$¢

4 Communication from the Commission to the Council, The European Parliament, the Economic and Social Committee
and the Committee of Regions, Intermodality and intermodal freight transport in the European Union, A system approach
to freight transport, Strategies and Actions to enhance efficiency, services and sustainability, COM(97)243final.

5 Szerzej: http://ec.europa.eu/transport/media/consultations/2014-combined-transport_en.htm.
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ujednolicenia zasad liczenia go m.in. w transporcie towarowym w UE. Rozwoj zobowigzan w tym
zakresie moze wptywac na atrakcyjnosc¢ transportu intermodalnego’®.

Do pazdziernika 2013 r. odbywaty sie konsultacje spoteczne dotyczgce zasad dostepu do
informacji o transporcie multimodalnym. Celem ich przeprowadzenia bylo okreslenie zebranie
informacji dotyczgcych probleméw i mozliwych rozwigzan w zakresie dostepu do danych. Wyniki
badania mogg by¢ podstawg dziatan regulacyjnych Komisji Europejskiej’”.

2.4. Instrumenty wsparcia rozwoju transportu interm odalnego

Strategicznym celem zwigzanym z transportem intermodalnym w Polsce jest stworzenie
jak najlepszych warunkéw technicznych dla jego rozwoju. Staje sie to mozliwe dzieki istnieniu
unijnych programéw, ktérych zasadniczym celem jest rozbudowa sieci transportu kombinowanego
oraz sieci TEN-T. Podstawowym zrodiem finansowania projektéw modernizacyjnych oraz
projektow budowy nowej infrastruktury kolejowej sg fundusze Unii Europejskiej, w tym: Fundusz
Spéjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego, Fundusz TEN-T. Do krajowych zrédet
finansowania projektow infrastrukturalnych nalezy budzet panstwa oraz Fundusz Kolejowy.
Najwazniejsze z instrumentow unijnych promujgcych transport intermodalny jest instrument
~£aczac Europe”, Wieloletni Plan Pracy 2014-2020, Roczny Plan Pracy oraz program Horyzont
2020. Zakres zadan finansowanych w kolejnictwie, w tym w zakresie transportu intermodalnego
przedstawia Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015.78

W ramach Funduszu Spdjnosci pomoc jest udzielana na rozwoj transeuropejskich sieci
transportowych TEN-T. Zgodnie z ustalonymi celami, wspierany bedzie zréwnowazony transport
i usuwanie niedoboréw przepustowosci w dzialaniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej,
poprzez: (1) wspieranie multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez
inwestycje w TEN-T, (2) rozwdj i usprawnianie przyjaznych srodowisku (w tym o obnizonej emisji
halasu) i niskoemisyjnych systeméw transportu, w tym $rdédladowych drég wodnych i transportu
morskiego, portéw, potgczen multimodalnych oraz infrastruktury portéw lotniczych, w celu
promowania zréwnowazonej mobilnosci regionalnej i lokalnej, (3) rozw¢j i rehabilitacja
kompleksowych, wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemoOw transportu kolejowego wysokiej
jakosci oraz propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszaniu hatasu.

Z Funduszu Spdjnosci przeznaczono kwoty na wspoffinansowanie dziatan dotyczgcych
transeuropejskich sieci transportowych, zwlaszcza wskazanych przez UE priorytetowych
projektéw o znaczeniu ogélnoeuropejskim. Srodki z Funduszu Spéjnosci sg wykorzystywane na
wspieranie projektéw infrastrukturalnych realizowanych w ramach instrumentu ,tgczgc Europe”.

Program ,tgczgc Europe” zostal ustanowiony w roku 20137 na lata 2014-2020.
Zasadniczym jego celem jest umozliwienie przygotowania i realizacji projektow bedacych
przedmiotem wspolnego zainteresowania w ramach polityki w zakresie transeuropejskich sieci w
sektorach transportu, telekomunikacji i energii, w szczegoélnosci przedsiewzie¢ stuzacych

6 Szerzej: http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/consultations/2014-06-13-harmonised-carbon-footprinting-
measures_en.htm.

7 Szerzej: http://ec.europa.eu/transport/media/consultations/2013-accesstraveldata_en.htm.

8 Szerzej: Zalgcznik 4 do Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do roku 2015 [na]
http://bip.mir.gov.pl/Dokumenty%20oficjalne/Transport/Programy/Documents/WPIK. pdf.

® Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajgce instrument
+£3gczgc Europe”, zmieniajgce rozporzgdzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajgce rozporzgdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE)
nr 67/2010 (Dz. Urz. UE L 348, 20.12.2013, s. 129-171).
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opracowaniu i budowie nowej infrastruktury i wustug Ilub modernizacji istniejgcych.
W ramach priorytetu obszarem wsparcia bedzie brakujgca infrastruktura.

Pule srodkéw finansowych na realizacje programu ustalono na 33,2 mid euro, przy czym
na sektor transportu przeznacza sie kwote 26,2 mld euro (z czego 11,3 mld euro przenosi sie
z Funduszu Spodjnosci na wydatki zgodne z niniejszym rozporzadzeniem wytgcznie w panstwach
czlonkowskich kwalifikujgcych sie do korzystania z Funduszu Spoéjnosci). Srodki te moga
w przysziosci by¢ przenoszone pomiedzy sektorami. Przepis art. 4 rozporzadzenia wymienia liste
projektow, ktorych zasadniczym celem jest rozwdéj szeroko pojetego systemu transportowego,
m.in.:

a) usuniecie tzw. ,waskich gardef’, zwiekszenie interoperacyjnosci kolei, uzupetnienie
brakujgcych potgczen oraz, w szczeg6lnosci, modernizacja odcinkéw transgranicznych,

b) zapewnienie zréwnowazonych i efektywnych systemow transportowych w dtugim okresie,
z myslg o przygotowaniu sie na oczekiwane przyszle przeptywy transportowe, jak rowniez
stuzgce umozliwieniu dekarbonizacji wszystkich rodzajéw transportu przez przejscie na
innowacyjne, niskoemisyjne i energooszczedne technologie transportowe przy
zoptymalizowaniu bezpieczenstwa,

c) optymalizacja integracji i wzajemnych potgczen poszczegélnych rodzajéw transportu oraz
zwiekszenie interoperacyjnosci ustug transportowych, przy zapewnieniu dostepnosci
infrastruktur transportowych. Poziom realizacji tego celu mierzony jest na podstawie:

e liczby multimodalnych platform logistycznych, w tym portéw $rdédlgdowych
i morskich oraz portéw lotniczych, potagczonych z siecig kolejowa,

e liczby zmodernizowanych terminali  kolejowo-drogowych, a takze liczby
zmodernizowanych lub nowych potgczeh miedzy portami za posrednictwem autostrad
morskich.

Przewidziane sposoby wsparcia transportu, ktére ujeto w Programie to dotacje,
zamowienia, instrumenty finansowe oraz inne formy okreslone w rozporzadzeniu UE, Euratom nr
966/2012%°. W sektorze transportu publicznego dziatania podzielono na te, ktére kwalifikujg sie do
otrzymania dotacji oraz pozostate, dla ktorych przewidziano wsparcie w postaci unijnej pomocy
finansowej w formie zamowien i instrumentéw finansowych. Wnioski mogg by¢ sktadane przez
jedno lub kilka panstw czionkowskich, a takze przez organizacje miedzynarodowe, wspdlne
przedsiebiorstwa, przedsiebiorstwa publiczne lub prywatne badz podmioty publiczne lub prywatne
majgce siedzibe w panstwach cztonkowskich. Stawki finansowania w formie dotacji zostaty
szczego6towo opisane w art. 10. W sektorze transportu kwota unijnej pomocy finansowej nie moze
przekracza¢ 50% w odniesieniu do prac studyjnych, a w przypadku pozostatych dziatahn kwota
wsparcia oscyluje pomiedzy 10% - 30% (w odniesieniu do $rddlgdowego transportu, potaczen
z multimodalnymi platformami logistycznymi i ich rozwoju, w tym potgczen z portami srodlgdowymi
i morskimi oraz portami lotniczymi, a takze rozwoju portow: 20% kwalifikowalnych kosztow).
Whnioski wybiera sie w drodze zaproszenia do skladania wnioskéw w oparciu o programy prac,
0 ktérych mowa w art. 17 rozporzadzenia. Sg to wieloletnie lub roczne programy prac, ktére
komisja przyjmuje w drodze aktéw wykonawczych.

Ponadto osobno ogtaszane sg specjalne zaproszenia dotyczgce projektéw w panstwach
cztonkowskich kwalifikujgcych sie do korzystania z Funduszu Spojnosci. Rozporzgdzenie

80 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE, EURATOM) nr 966/2012 z dnia 25 pazdziernika 2012 r. w
sprawie zasad finansowych majgcych zastosowanie do budzetu ogéinego Unii oraz uchylajgce rozporzgdzenie Rady (WE,
Euratom) nr 1605/2002
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przewiduje réwniez wsparcie w formie zamowien publicznych udzielanych przez Komisje (art. 13)
oraz w formie instrumentow finansowych (por. Rozdziat V Rozporzadzenia oraz Zatgcznik | cz. 3).

Agencjg wykonawcza, ktérej komisja powierzyta realizacje programu jest Innovation and
Networks Executive Agency (INEA). Agencja przyznaje wsparcie w oparciu o roczny i wieloletni
plan pracy ustalony przez komisje.

W ramach rozwoju transeuropejskich sieci transportowych, wsparcie udzielane jest przez
kilka programéw. Nalezg do nich w ramach TEN-T: wieloletni program pracy (2014-2020) 8t i roczny
program pracy®2. W zakresie obu planéw pracy wspierane sg: potgczenia i rozwéj multimodalnych
platform logistycznych, ktére obejmujg porty morskie, porty $rodlgdowe, lotniska, terminale
kolejowo-drogowe. Wsparcie obejmuje wszystkie pofaczenia drogowe, kolejowe, $rodlgdowe
wodne do tych platform. Celem jest zapewnienie efektywnosci i integracji tej infrastruktury,
obejmujac, gdzie to jest konieczne potgczenia koncowe, tzw. ,ostatnig mile”.

Na ich podstawie INEA ogtosita wezwania do sktadania wnioskéw. Dla kazdego wezwania
okreslono cele i priorytety, jakie zostaty ustanowione we wskazanych wyzej zatgcznikach do
decyzji®3.

Program Horyzont 202084 jest instrumentem unijnym, ktérego celem jest przyczynianie sie
do zbudowania spoteczenstwa i gospodarki opartych na wiedzy i innowacjach. Finansowo wspiera
on dziatania R&D i dziatania w zakresie innowacji przemystowych w okresie od 1 stycznia 2014 r.
do 31 grudnia 2020 r. Budzet catego programu ustalono na 77 mld euro, natomiast na badania w
zakresie transportu planuje sie przeznaczy¢ kwote ok. 6,3 mld euro.

W zakresie transportu program wspiera ,inteligentny, zielony i zintegrowany transport”, tj.
stworzenie europejskiego systemu transportowego, ktory bedzie efektywny, przyjazny dla
srodowiska i klimatu, bezpieczny i spojny. Badania naukowe i innowacje muszg zaowocowaé
ukierunkowanymi i szybkimi postepami dotyczacymi wszystkich rodzajéw transportu, ktore
pomoga w osiggnieciu kluczowych celéw strategicznych Unii, a jednoczes$nie bedg zwiekszac
konkurencyjnos¢ gospodarcza, wspiera¢ przejscie na gospodarke odporng na wyzwania klimatu,
energooszczedng i niskoemisyjng oraz umozliwig utrzymanie wiodgcej pozycji na rynku globalnym,
zarowno w przypadku sektora ustug, jak i przemystu wytwoérczego. Decyzjg Komisji Europejskiej
przyjeto plan pracy na lata 2014-2015 w zakresie realizacji celu ,Inteligentny, zielony
i zintegrowany transport"®, Stworzono w nim podziat na trzy grupy dziatan, w tym komponent
.Mobility for Growth8s,

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 diagnozuje gtéwne
problemy utrudniajgce rozwdj transportu intermodalnego. Rozwdj ten napotyka na szereg barier,

81 Szerzej: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-quidelines/project-

funding/doc/c_2014 1921 f1 commission_implementing_decision_en_v5 pl 762738.pdf,
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-quidelines/project-

funding/doc/c 2014 1921 f1 annex en v4 pl 762739.pdf.

82 Szerzej: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/project-

funding/doc/c 2014 1919 f1 commission implementing decision _en v7 pl 762733.pdf,
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-quidelines/project-

funding/doc/c_2014 1919 f1 annex_en v6 pl 762737.pdf.

83 http://inea.ec.europa.eu/download/calls2014/cef_transport/cefcallscovernote.pdf.

84 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1291/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajgce ,Horyzont
2020” — program ramowy w zakresie badar naukowych i innowacji (2014-2020) oraz uchylajgce decyzje nr 1982/2006/WE
(Dz. Urz. UE L 347, 20.12.2013, s. 104-173).

85 European Commission Decision of 22 July 2014 COM(2014)4995.

86 Szerzej: http://ec.europa.eu/research/participants/data/ref/n2020/wp/2014 2015/main/h2020-wpl1415-transport_en.pdf;
Aktualnie obowigzujgce wezwania do sktadania propozycji odnosnie transportu
http://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/h2020-section/smart-green-and-integrated-transport.
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w tym zwlaszcza stan techniczny linii kolejowych i wynikajaca z tego niskg predkosé przewozowa,
niekonkurencyjno$¢ cenowa transportu intermodalnego wynikajgcg z wysokich stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, brak centrow logistycznych oraz kompleksowego systemu informacyjnego
w fancuchach transportu intermodalnego. Rowniez brak dostatecznej ilosci specjalistycznego
taboru ogranicza mozliwosci zaspokojenia zwiekszajgcego sie popytu na przewoz towarow
w kontenerach. Wsparcie tej gatezi transportu zapewni poprawe konkurencyjnosci i szersze jej
wykorzystanie w ogoélnych przewozach tadunkéws?.

Program ten zakiada, ze w latach 2014-2020 ze $rodkéw Unii Europejskiej prowadzone
bedg inwestycje dotyczgce rozwoju transportu intermodalnego, w tym: poprawa stanu
infrastruktury (terminale) oraz zakup / modernizacja taboru do przewozéw intermodalnych.
Inwestycje te majg na celu: rozwdj przyjaznego $rodowisku transportu w przewozie towaréw,
poprzez stworzenie spojnej sieci srodladowych drég wodnych o wysokich parametrach, poprawe
konkurencyjnosci portdw morskich i transportu intermodalnego, stworzenie spojnej, jednolitej sieci
transportowej TEN-T obejmujgcej obszar catego kraju, zakup i modernizacje lokomotyw oraz
specjalistycznego taboru kolejowego (wagony / platformy) dostosowanego do przewozow
tadunkéw w intermodalnych jednostkach tadunkowych, naczepach lub przewozu ciezaréwek
w catosci. W zakresie inwestycji kolejowych z programu finansowane majg byc¢ kolejowe inwestycje
infrastrukturalne, w tym: poprawa dostepnosci portéw morskich oraz poprawa stanu i rozwdj
infrastruktury intermodalnej, a takze wzrost jej przepustowosci. W sektorze intermodalnym
beneficjentami bedg operatorzy terminali intermodalnych i przedsigbiorcy s$wiadczacy Ilub
zamierzajagcy $wiadczyé dziatalnos¢ gospodarczg w zakresie transportu intermodalnego oraz
podmioty zajmujgce sie wynajmowaniem / leasingiem taboru kolejowego, a takze Zarzgdy Portow
Morskich.

Szczegodlnie istotne dla transportu intermodalnego moga by¢ dziatania w zakresie osi
priorytetowej Ill, w szczeg6lnosci priorytety inwestycyjne 7.1. i 7.3. Priorytet inwestycyjny 7.1
~Wspieranie multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez inwestycje
w TEN-T” ma na celu osiggniecie spojnej, jednolitej sieci transportowej TEN-T obejmujgcej obszar
calego kraju, a dodatkowo ma przyczyni¢ sie do poprawy stanu krajowych potgczen kolejowych.
Inwestycje obejmujg dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury intermodalnej. Priorytet
inwestycyjny 7.3 ,Rozwdj i usprawnianie przyjaznych srodowisku (w tym o obnizonej emisji hatasu)
i niskoemisyjnych systemow transportu, w tym $rédlgdowych drég wodnych i transportu morskiego,
portdéw, potgczern multimodalnych oraz infrastruktury portéw lotniczych, w celu promowania
zrbwnowazonej mobilnosci regionalnej i lokalnej” ma na celu przyczynienie sie do wiekszego
wykorzystania przyjaznego srodowisku transportu w przewozie towarOw, poprzez stworzenie
spojnej sieci srddladowych drég wodnych o wysokich parametrach, poprawe konkurencyjnosci
portdbw morskich i transportu intermodalnego, a dodatkowo ma przyczyni¢ sie do stworzenia
spéjnej, jednolitej sieci transportowej TEN-T obejmujgcej obszar calego kraju.

Z uwagi na interdyscyplinarny charakter transportu intermodalnego, podstawowym
dziataniem wspierajgcym jego rozwdéj bedzie modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej
i punktowej, wykorzystywanej w systemie tych przewozéw (usytuowanej na sieci AGTC oraz
na kolejowej sieci towarowej TEN-T), realizowana w ramach dziatania poswieconego interwencji
w sektorze kolejowym. W ramach interwencji skierowanych na rzecz rozwoju transportu
intermodalnego przewidziane sg projekty w zakresie modernizacji i rozbudowy istniejgcych
terminali, zwiekszenie ich liczby, w tym terminale intermodalne potozone w centrach logistycznych

8 Szerzej: Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju, Warszawa 2014, http://www.pois.gov.pl/2014 2020/Documents/POIS 2014-2020 08012014.pdf.
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i portach morskich. Wdrazane bedg systemy telematyczne i satelitarne, dostarczajgce informacji
w czasie rzeczywistym o aktualnym miejscu przewozonego tadunku, a przez to optymalizujgce
i sterujgce procesami transportowymi. Ponadto projekty bedg dotyczyty zakupu i modernizacji
lokomotyw oraz specjalistycznego taboru kolejowego (wagony / platformy) dostosowanego do
przewozu tadunkéw w intermodalnych jednostkach fadunkowych, naczepach lub przewozu
ciezaréwek w calosci z fadunkiem.

2.5. Cele polityki transportowej Polski i wynikaj  gce z nich uwarunkowania

dla transportu intermodalnego

Cele polityki transportowej w Polsce wynikajg w duzej mierze z kierunkéw rozwoju polityki
Unii Europejskiej w tym obszarze. Znaczenie majg réwniez kierunki unijnego wsparcia na projekty
zwigzane z rozwojem tego modelu transportu. Wplyw tych rozwigzan zauwazy¢ mozna
w krajowych dokumentach programowych.

Polityka Transportowa Pa nstwa na lata 2006-2025 , przyjeta zostata w 2005 r. Jej
wdrozenie wynikato z konieczno$ci aktualizacji dotychczasowej polityki, wstgpienia Polski do Unii
Europejskiej oraz przyjetej przez UE Biatej Ksiegi — Europejska polityka transportowa do 2010 roku
— czas na decyzje. Polityka ta ma na celu tworzenie stabilnej sieci potgczen w systemie transportu
intermodalnego, obnizenie kosztéw transportu intermodalnego i rozwoj rynku dla tego modelu
transportu. Polityka zaktada promowanie wdrazania kompleksowych systemoéw informacyjnych w
petnych tancuchach transportu intermodalnego, standaryzacje i harmonizacje intermodalnych
jednostek tadunkowych, promowanie rozwoju innowacyjnych technologii przetadunkowych
w terminalach intermodalnych, stworzenie stabilnej sieci polaczen w systemie transportu
intermodalnego. Zaklada udzielanie wsparcia poprzez wspéifinansowanie projektow,
realizowanych przez operatoréw transportu intermodalnego w zakresie uruchamiania potgczen
uznanych za strategiczne dla funkcjonowania systemu transportowego, np. poprzez pokrycie
réznicy miedzy kosztami i wptywami w poczatkowej fazie eksploatacji projektow.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2 030 r. zostat przyjety w 2008 r.
Zastgpit on wczesniejszg Strategie dla Rozwoju Transportu Kolejowego do 2013 r. Zaktada on
modernizacje, odbudowe i rozbudowe infrastruktury kolejowej i ustug towarzyszacych, w tym
na potrzeby transportu intermodalnego. Gtéwne cele o charakterze strategicznym, jakie sektor
kolejowy w Polsce powinien osiggng¢ do 2030 r. to: (1) zapewnienie konkurencyjnosci kolei w
relacji do innych galezi transportu w najbardziej rozwojowych segmentach rynku,
(2) zréwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenie szkéd w $rodowisku
wynikajgcych ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w tym gwaitownego rozwoju transportu
drogowego, (3) zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakosci obstugi klientbw przez
przewoznikdw kolejowych, (4) zapewnienie stabilnego finansowania infrastruktury kolejowej,
(5) zapewnienie efektywnosci operacyjnej i alokacji zasobéw transportu kolejowego, (6) efektywne
wykorzystanie zasobdéw ludzkich i optymalizacji zatrudnienia.

W zakresie osiggniecia celéw Master Planu dotyczgcych transportu intermodalnego
zakfada sie koniecznosé¢: (1) usprawnienia przewozéw tadunkéw w korytarzach transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T), (2) wypetnienie zobowigzan miedzynarodowych w zakresie standardu
i przepustowosci na liniach modernizowanych, (3) wzrost efektywno$ci systemu kolejowego w
wyniku jego przebudowy (w tym powstrzymanie degradacji infrastruktury), przy uwzglednieniu
standardéw technicznych dla interoperacyjnosci kolei oraz standardéw s$rodowiskowych,
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(4) umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejgcej infrastruktury kolejowej, szczegolnie
w przewozach masowych duzych partii tadunkéw oraz przewozéw intermodalnych.

Odnoszac sie stricte do transportu intermodalnego zaklada sie: (1) modernizacje i zakup
lokomotyw i wagonéw towarowych do transportu intermodalnego, (2) modernizacje i rozbudowe
istniejgcych oraz budowe nowych terminali transportu intermodalnego, (3) wprowadzenie
sledzenia pociggéw intermodalnych na sieci linii kolejowych.

Inwestycje infrastrukturalne majg sie przyczynic¢ do zasadniczej poprawy konkurencyjnosci
transportu intermodalnego w Polsce i do réwnowazenia rozwoju catego systemu transportowego
kraju. Beneficjentami tych inwestycji bedg przewoznicy kolejowi, dzieki czemu zostang stworzone
warunki dla transportu kolejowego do konkurowania z innymi galeziami transportu na otwartym,
zliberalizowanym europejskim rynku przewozowym. W efekcie nastgpi interoperacyjno$c na liniach
wchodzacych w sktad sieci TEN-T, w tym szczegdlnie wdrozenie ERTMS w zakresie okreslonym
w Narodowym Planie Wdrozenia Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym
w Polsce.

Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z perspekt ywa do 2030 r.)8 wyznacza
najwazniejsze kierunki dziatan oraz ich koordynacje. Dotyczy transportu drogowego, kolejowego,
morskiego i wodno-$rdodlgdowego, z uwzglednieniem transportu intermodalnego z wykorzystaniem
srodkéw unijnych na lata 2014-2020. Celem jest rozwoj spdjnego i sprawnie funkcjonujgcego
systemu transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Okres realizacji
to 4-10 lat. Strategia jest spOjna ze sredniookresowg Strategia Rozwoju Kraju 2020. Zaktada
integracje gtdwnych gatezi transportu (kolejowego, drogowego, morskiego, lotniczego i wodnego-
srodlgdowego), rozumianych jako zintegrowany system transportowy, zwiekszenie dostepnosci
sieci transportowej oraz poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora
transportowego, przez tworzenie spojnego, zréwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskimi globalnym. W latach 2014-2020 ze
$rodkéw UE w ramach POIiS 2014-2020 prowadzone bedg réwniez inwestycje dotyczace rozwoju
transportu intermodalnego, w tym: poprawa stanu infrastruktury (terminale) oraz zakup /
modernizacja taboru do przewozoéw intermodalnych. Uszczegobtowieniem Strategii jest
Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030
r.), ktoéry zostat przyjety przez Rade Ministrow 24 wrzesnia 2014 r., ktéry zaktada: (1) rozwijanie
kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej na sieci AGTC w kierunku jej lepszego przystosowania
do przewozow intermodalnych, (2) rozwdj platform multimodalnych na sieci TEN-T,
dostosowanych do obstugi logistycznej co najmniej dwdch rodzajéw transportu, (3) rozwijanie
funkcji multimodalnych lotnisk i portéw morskich w sieci TEN-T poprzez ich tgczenie z transportem
drogowym i kolejowym oraz (4) poprawe parametrow eksploatacyjnych na wybranych
srddlgdowych drogach wodnych celem wigczenia zeglugi $srédlgdowej w tancuch dostaw w ramach
transportu intermodalnego.

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2013 ro ku z perspektyw g do roku
20158 zaklada, iz strategicznym celem rozwoju transportu intermodalnego w Polsce jest
stworzenie korzystnych warunkéw technicznych, prawno-organizacyjnych i ekonomiczno-
finansowych dla dynamicznego rozwoju systemu przewozow intermodalnych. Realizatorem
i wykonawcg programu sg PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zadania realizowane w ramach

8 Uchwata Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg
do 2030 r.) (M.P.2013.75).

8 Uchwata Rady Ministréw Nr 219/2011 z dnia 7 listopada 2011 r. w sprawie ustanowienia Wieloletniego Programu
Inwestycji Kolejowych do 2013 roku z perspektywg do roku 2015.
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programu to: budowa nowej infrastruktury kolejowej, modernizacja istniejgcej infrastruktury
kolejowej, odtworzenie (rewitalizacja) istniejgcej infrastruktury kolejowej, prace przygotowawcze
do budowy, modernizacji i odtworzenia infrastruktury kolejowej, budowa terminali transportu
intermodalnego i centréw logistycznych. Poszczeg6ine zadania skladajgce sie na program
koncentrujg sie na kolejowej czesci TEN-T oraz liniach o znaczeniu panstwowym, jak réwniez
innych odcinkach istotnych dla catosci sieci, odpowiadajgcym wskazaniom Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 r. Oparte sg réwniez na instrumentach perspektywy
finansowej UE na lata 2007-2013 (POIiS, RPO), ustawie budzetowej oraz Wieloletnim Planie
Finansowym Panstwa, bgdz sg wspétfinansowane z Funduszu Kolejowego. Program ma scisty
zwigzek z planami modernizacji linii kolejowych zaliczonych do sieci TEN-T, potozonych w
gldwnych korytarzach transportowych E 65, C-E 65, E 20, C-E 20, E 30, C-E 30, E 75 objetych
miedzynarodowymi umowami AGC i AGTC, a takze zaliczonych do panstwowej sieci linii
kolejowych o strategicznym znaczeniu przewozowym.

Podsumowaniem dziatan o charakterze programowym i legislacyjnym dotyczacych m.in.
transportu intermodalnego w perspektywie krétkookresowej jest Krajowy Program Reform na
rzecz realizacji Strategii ,Europa 2020”. Aktualiza cja 2014/2015°, przyjety przez Rade
Ministrow w kwietniu 2014 r. przewiduje rozwdj infrastruktury dla potrzeb modernizacji transportu
kolejowego. Zaktada m.in. wdrazanie projektéw zgodnie z harmonogramem przyjetym
w ,Wieloletnim Programie Inwestycji Kolejowych do roku 2015” — 2014/2015 r. Prognozuje
przyjecie przez Rade Ministrow zatozenh do ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz
niektorych innych ustaw w Il kwartale 2014 r. Przewiduje termin przyjecia przez Rade Ministrow
projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw w l11/1V
kwartale 2014 r. Przewiduje termin zatwierdzenia przez Rade Ministrow w IV kwartale 2014 r.
Zaktada aktualizacje dokumentu strategicznego ,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku” w IV kwartale 2014 r.

2.6. Krajowe regulacje funkcjonowania i rozwoju tra  nsportu intermodalnego

Szereg regulacji prawa krajowego dotyczy w sposdb posredni transportu intermodalnego,
obejmujgc cale spektrum zagadnien, poczgwszy od regulacji rynku, bezpieczehstwa, aspektow
technicznych, po regulacje w zakresie prawa pracy, prawa cywilnego, prawa handlowego, czy tez
karnego. W tym miejscu naszym celem jest wskazanie tych norm prawa krajowego, ktére w sposob
szczegolny regulujg wprost kwestie transportu intermodalnego.

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U.2013.1594 j.t., ze zm.)
zawiera regulacje w zakresie zasad finansowania transportu intermodalnego. Zgodnie z jej art. 38
ust. 7, ,ze srodkéw publicznych mogg by¢ finansowane lub wspétfinansowane inwestycje kolejowe,
wynikajgce z programow rozwoju infrastruktury transportowej, oraz zakup pojazdow kolejowych
przeznaczonych do przewozu rzeczy na podstawie jednej umowy o przewdz przy uzyciu co
najmniej dwoch réznych gatezi transportu (transport intermodalny)™?.

Regulacja ta dotyczy zatem wylgcznie kwestii finansowania. Uzupetniona jest ona
rozporzadzeniem z dnia 4 wrzesnia 2006 r. w sprawie trybu, sposobu i warunkéw
wspéifinansowania inwestycji kolejowych w transporcie intermodalnym (Dz.U.2006.162.1150).

% Krajowy Program Reform na rzecz realizacji strategii ,Europa 2020”. Aktualizacja 2014/2015, Rada Ministréw, 22 kwietnia
2014 r.

91 Zob. Wajda P., Wierzbowski M. (red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz. LEX, 2014 nr 162307, Komentarz
do art. 38.

37



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

Okresla ono tryb, sposéb i warunki wspoffinansowania ze srodkéw publicznych inwestycji
kolejowych realizowanych na podstawie Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata
2004-2006, ktory zaktadat wsparcie dla dziatan obejmujgcych rozwéj systemow intermodalnych
(Dziatanie 1.3.). Celem w tym zakresie jest stworzenie sprawnego systemu przewozéw tadunkéw
réznymi gateziami transportu poprzez budowe centréw logistycznych i terminali transportu
intermodalnego na bazie istniejgcej infrastruktury kolejowej oraz dalszy rozwéj terminali do postaci
centrow logistycznych. Ma to zwiekszy¢ udziat jednostek tadunkowych w przewozach tadunkow,
a tym samym usprawnic¢ proces przewozu i obnizyé koszty funkcjonowania transportu. Zapewnic
ma to lepszg integracje réznych galezi transportu poprzez stworzenie tancuchéw transportowych
laczacych przewdz, czynnosci fadunkowe i ustugi logistyczne. Warunkiem wdrozenia
intermodalnosci jest osiggniecie harmonizacji technicznej (np. jednostek tadunkowych TEU)
oraz zgodnosci dziatania miedzy r6znymi gateziami transportu®?.

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 wrzesnia 2009 r. w sprawie pomocy na
projekty w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na lata 2007-2013 (Dz.U.2009.150.1212), wydane na podstawie art. 21 ust. 3 ustawy
z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. 2009.84.712 j.t., ze zm.)
okresla szczegétowe przeznaczenie, warunki i tryb udzielania pomocy na wsparcie projektéw w
zakresie transportu intermodalnego na liniach kolejowych i w portach morskich.

Minister wtasciwy do spraw transportu, majac na uwadze koniecznosé¢ ochrony drég przed
zniszczeniem oraz zapewnienie bezpieczenstwa ruchu w okresie zwiekszonego natezenia ruchu
pojazdow osobowych, moze wprowadzi¢, w drodze rozporzadzenia, okresowe ograniczenia ruchu
pojazdéw na drogach lub zakaz ruchu niektorych rodzajéw pojazdéw. Rozporzgdzenie Ministra
Transportu z dnia 31 lipca 2007 r. w sprawie okresowych ograniczer oraz zakazu ruchu niektérych
rodzajow pojazdéw na drogach (Dz.U.2013.839 j.t.) okresla wykaz dni, w ktérych ograniczone jest
poruszanie sie niektorych pojazdow po drogach. Z powyzszego ograniczenia wylgczone sg
pojazdy uzywane w transporcie kombinowanym. Jednakze ani powyzsze rozporzgdzenie, ani
bedacy podstawg jego wydania art. 10 ust 11 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym (Dz.U.2012.1137 j.t., ze zm.) nie zawierajg definicji legalnej transportu kombinowanego,
czyli definicji wynikajgcej bezposrednio z przepiséw prawa.

Przepisy art. 4 ust. 13 i 14 oraz art. 31 ustawy z dnia 6 wrzeénia 2001 r. o transporcie
drogowym (Dz.U.2013.1414 j.t., ze zm.) odnoszg sie bezposrednio do transportu kombinowanego.
Przepis art. 4 ust. 13 zawiera definicje legalng transportu kombinowanego, a ust. 14
miedzynarodowego transportu kombinowanego. Przepis art. 31 dotyczy zasad wykonywania
miedzynarodowego transportu kombinowanego. Miedzynarodowy transport kombinowany jest
rodzajem  transportu  kombinowanego wykonywanego z  przekroczeniem  granicy.
Na miedzynarodowy transport kombinowany nie jest wymagane posiadanie zezwolenia
zagranicznego ani zezwolenia polskiego przez przewoznika zagranicznego. Jednakze przepis ten
ma zastosowanie jedynie wéwczas, gdy umowy miedzynarodowe, ktérych Rzeczpospolita Polska
jest strong, przewidujg takie zwolnienie na zasadzie wzajemnosci®s.

Ustawa z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i optatach lokalnych (Dz.U.2014.849 j.t.)
zawiera rozwigzania prawne zwiekszajgce rentowno$c¢ transportu kombinowanego. Zgodnie z art.
11a ustawy podatnikom wykorzystujgcym okre$lone Srodki transportu (samochody ciezarowe

92 Zgodnie z decyzjg Komisji Europejskiej z dnia 25 stycznia 2006 r. nr N 160/2005 — Polska w sprawie programu pomocy
dla rozwoju systeméw intermodalnych.
% Strachowska R., Ustawa o transporcie drogowym. Komentarz, Lex 2013, nr 126097, komentarz do art. 31.
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o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony, wozki widlowe, naczepy, przyczepy, autobusy,
0 ktérych mowa w art. 8 pkt 1-6 ustawy®) dla wykonywania przewozOw w transporcie
kombinowanym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej przystuguje zwrot zaptaconego podatku
od tych srodkéw. Kwote zwrotu ustala sie przyjmujgc za podstawe liczbe jazd z tadunkiem lub bez
tadunku wykonanych przez srodek transportu w przewozie kolejg w danym roku podatkowym.

Zwrotu zaptaconego podatku od srodkéw transportowych dokonuje organ podatkowy, na
rachunek ktérego uiszczono podatek, na wniosek podatnika ztozony nie pézniej niz do dnia 31
marca roku nastepujgcego po roku podatkowym. Podstawg sporzgdzenia wniosku sg dane
zawarte w dokumentach przewozowych stosowanych przy wykonywaniu przewozow w transporcie
kombinowanym, w ktérych dokonano wpisu o0 wykonaniu przewozu koleja.

Aby zatem skorzystaé ze zwrotu, transport kombinowany musi by¢ wykonywany na
terytorium Polski. Bez znaczenia jest natomiast, czy podmiotem dokonujgcym przewozu $rodkow
transportowych kolejg jest podmiot zarejestrowany w Polsce, czy za granicg. Zwrot podatku od
srodkow transportowych wykorzystywanych w transporcie kombinowanym zostat ograniczony
jedynie do transportu drogowo-kolejowego i jedynie dokument potwierdzajgcy wykonanie
transportu kolejg stanowi podstawe sporzgdzenia wniosku o zwrot zaptaconego podatku od
srodkéw transportowych. NSA zgodzit sie, ze polskie przepisy nie dopuszczajg zwrotu podatku,
jesli kolejg nie jest przewozony s$rodek transportowy. Zauwazyt jednak, ze problem dotyczy
implementac;ji unijnej dyrektywy 92/106 dotyczgcej transportu kombinowanego®®.

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U.2013.951 j.t., ze zm.)
okresla warunki techniczne pojazdéw oraz zakres ich niezbednego wyposazenia. Zgodnie
z przepisem art. 3 ust. 1 pkt 3 rozporzgdzenia, w przypadku pojazdéw cztonowych majgcych 5 lub
6 osi (czyli trzyosiowego ciggnika siodiowego i trzyosiowej naczepy przewozacej 40-stopowy
kontener ISO w transporcie kombinowanym) dopuszczalna masa catkowita pojazdu nie moze
przekraczac 44 ton, co stanowi o0 4 tony wiecej niz inne pojazdy czlonowe majgce 5 lub 6 osi.

Zawarte sg rOwniez umowy miedzynarodowe dotyczgce transportu kombinowanego, jak
AGTC czy umowa sporzgdzona w Zywcu dnia 28 kwietnia 2001 r. miedzy Rzadem
Rzeczypospolitej Polskiej a Rzgdem Republiki Stowackiej w sprawie miedzynarodowych
przewozéw kombinowanych%,

Obecnie w Polsce trwajg prace nad nowelizacjg Prawa wodnego®” w celu dostosowania
ustawy do postanowien Ramowej Dyrektywy Wodnej®®. Na poczatku 2015 r. projekt zostat
przekazany do konsultacji spotecznych. Zaklada sie zmiany w kompetencji transportu
$rodlgdowego poprzez likwidacje o$miu Urzedéw Zeglugi Srddlgdowej podporzadkowanych

9 SzczegGtowe zapisy zawarte w art. 8 pkt 1-6 Ustawy z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i optatach lokalnych brzmig
nastepujgco: (1) samochody ciezarowe o  dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 tony
i ponizej 12 ton, (2) samochody cigzarowe o dopuszczalnej masie catkowitej réwnej lub wyzszej niz 12 ton,
(3) ciagniki siodtowe i balastowe przystosowane do uzywania tacznie z naczepa lub przyczepg o dopuszczalnej masie
catkowitej zespotu pojazdéw od 3,5 tony i ponizej 12 ton, (4) ciggniki siodtowe i balastowe przystosowane do uzywania
tacznie z naczepag lub przyczepg o dopuszczalnej masie catkowitej zespotu pojazdéw réwnej lub wyzszej niz 12 ton, (5)
przyczepy i naczepy, ktore tgcznie z pojazdem silnikowym posiadajg dopuszczalng mase catkowitg od 7 ton i ponizej 12
ton, z wyjgtkiem zwigzanych wytgcznie z dziatalnoscig rolniczg prowadzong przez podatnika podatku rolnego, (6) przyczepy
i naczepy, ktore tgcznie z pojazdem silnikowym posiadajg dopuszczalng mase catkowitg rowng lub wyzszg niz 12 ton, z
wyjgtkiem zwigzanych wytgcznie z dziatalnoscig rolniczg prowadzong przez podatnika podatku rolnego.

% Szerzej: Wyrok Naczelnego Sgdu Administracyjnego (NSA) w Warszawie z dnia 22 pazdziernika 2008 r., sygn. akt Il
FSK 992/07.

% M.P.2003.21.322.

97 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. 2001.115.1229)

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2000/60/WE ustanawiajgca ramy wspdlnotowego dziatania
w dziedzinie polityki wodnej z dnia 23 pazdziernika 2000 r. (Dz. Urz. UE L z 22.12.2000 r.)
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Ministrowi Infrastruktury i przekazanie uprawnien do kompetencji Ministra Srodowiska. W zwigzku
z faktem, iz zegluga $rdédladowa jest czescig transportu intermodalnego spowoduje to, ze galezie
transportu bedg podporzgdkowane innym ministerstwom. Budowanie i zarzadzanie transportem
intermodalnym bedzie wiec odbywac sie w oparciu o rézne regulacje wykonawcze, a proces
integracji wszystkich gatezi transportu w ramach zatozen transportu intermodalnego i jednolitego
rynku transportu zostanie znacznie utrudniony.
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3. Rozwdj transportu samochodowego w wojewddztwie w ielkopolskim

Sie¢ drogowa wojewoédztwa wielkopolskiego jest gesta i rGwnomiernie roztozona. Wedtug
stanu na koniec 2013 r. drogi o nawierzchni twardej miaty fgczng dtugosé 27,8 tys. km, z czego
25,5 tys. km przypadato na drogi 0 nawierzchni twardej ulepszonej. Drogi krajowe stanowity 6,3%,
drogi wojewodzkie — 9,7%, drogi powiatowe — 40,7%, a drogi gminne — 43,3% sieci drogowej
wojewddztwa wielkopolskiego. Gestos¢ sieci drogowej wynosita 93,2 km na 100 km? i byta zblizona
do s$redniej wartosci dla kraju (91,2 km na 100 km?).

Dla transportu towarowego najwigksze znaczenie ma wiasnie sie¢ drég gtdwnych
(krajowych, ekspresowych i autostrad) oraz drog wojewodzkich. Na obszar wojewodztwa
wielkopolskiego wg stanu na koniec 2014 r. przypadato 211 km autostrad oraz 151 km dréog
ekspresowych®. Sg to: prowadzgca od Warszawy do granicy z Niemcami autostrada A2, oraz
fragmenty drég ekspresowych — S5, S8, S10 i S11. Drogi te wpisujg sie w sie¢ europejskich tras
drogowych. Autostradg A2 poprowadzona jest trasa miedzynarodowa E30, drogg ekspresowg S8
—trasa E67, a drogg ekspresowg S5 — trasa E261.

Problemem drogownictwa w catej Polsce (gdzie Wielkopolska nie stanowi w tym wzgledzie
zadnego wyjatku) sg niskie parametry nosnosci poszczegélnych drég. Sie¢ drég o nosnosci
11,5 ton na os$ jest znikoma, standardem jest 10 ton na 08, a catkiem liczne odcinki cechujg sie
nosnoscia jedynie 8 ton na 0$0. Sie¢ drogowa wojewddztwa wielkopolskiego
z uwzglednieniem opisanych powyzej dopuszczalnych naciskéw na o$ zobrazowana zostata
na mapie 3.1.

Wystepuje wiele przestanek, potwierdzonych danymi statystycznymi, wskazujgcych
na rosngce znaczenie transportu samochodowego w obstudze transportowej podmiotéw
gospodarczych. Najbardziej dobithym wyrazem rosngcego znaczenia transportu samochodowego
jest jego udziat w wielkosci przewozéw oraz pracy przewozowej. Zagadnienie to zostato
przedstawione na rycinach 3.2-3.5. O ile dane na rycinach 3.2 i 3.3 dobrze obrazujg spadajacy
udziat kolei w strukturze przewozu tadunkoéw, o tyle na rycinach 3.4 i 3.5 zobrazowano strukture
rynku w wartosciach bezwzglednych. Réwnoczesnie dla zobrazowania realnych wielkosci dane
zestawiono takze w tabelach 3.1 3.2.

% Bank Danych Lokalnych GUS, stat.gov.pl oraz obliczenia autorow

100 gzczegdtowe zapisy zawarte sg w Rozporzgdzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 6 wrze$nia 2012 r. w sprawie wykazu drég krajowych oraz drég wojewddzkich, po ktérych moga sie poruszaé pojazdy
o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drog krajowych, po ktérych mogg poruszac sie pojazdy o
dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t (Dz.U. 2012.1061)
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Ryc. 3. 1. Sie¢ drogowa wojewddztwa wielkopolskiego (bez drég powiatowych i gminnych)
z podziatem pod wzgledem ich nosnosci
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Zré6dio: opracowanie wiasne na podstawie Rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z
dnia 6 wrzesnia 2012 r. w sprawie wykazu drég krajowych oraz drég wojewddzkich, po ktérych mogg sie poruszac¢
pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drdg krajowych, po ktérych mogg poruszac sie
pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t (Dz.U. 2012.1061)
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Tab. 3. 1. Praca przewozowa w rozbiciu na gatezie transportu w Polsce (tys. ton)

Wartosci bezwzgledne Udziat w strukturze (w %)

Rok Zegluga Transport Transport Zegluga Transport Transport

$rodlagdowa kolejowy drogowy $rodlgdowa kolejowy drogowy
2004 8 747 282919 956 939 0,70 22,66 76,64
2005 9 607 269 553 1079 761 0,71 19,84 79,46
2006 9271 291 271 1113880 0,66 20,59 78,75
2007 9792 245 346 1213 246 0,67 16,71 82,62
2008 8 109 248 860 1339473 0,51 15,59 83,90
2009 5655 200 820 1424 883 0,35 12,31 87,34
2010 5141 216 899 1551 841 0,29 12,23 87,48
2011 5093 248 606 1596 209 0,28 13,44 86,29
2012 4579 230 878 1548 111 0,26 12,94 86,80
2013 5044 232 596 1553 050 0,28 12,99 86,73

Zrédio: Transport — wyniki dziatalnoéci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014
Tab. 3. 2. Praca przewozowa w rozbiciu na gatezie transportu w Polsce (mIn tonokm)
Wartosci bezwzgledne Udziat w strukturze (w%)

Rok Zegluga Transport Transport Zegluga Transport Transport

$rodlgdowa kolejowy drogowy $rodlagdowa kolejowy drogowy
2004 1066,4 52 331,6 110 481,0 0,65 31,93 67,42
2005 1276,8 49 972,1 119 740,0 0,75 29,23 70,03
2006 1236,7 53 622,5 136 490,0 0,65 28,02 71,33
2007 1337,9 54 253,3 159 527,1 0,62 25,22 74,16
2008 1273,8 52 043,4 174 222,6 0,56 22,87 76,57
2009 1020,0 43 445,5 191 483,8 0,43 18,41 81,15
2010 1030,1 48 706,9 2231704 0,38 17,85 81,78
2011 908,9 53 745,7 218 888,4 0,33 19,65 80,02
2012 815,4 48 902,5 233 310,0 0,29 17,28 82,43
2013 768,0 50 881,1 259 708,4 0,25 16,34 83,41

Zrédio: Transport — wyniki dziatalnoéci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014

Dane te obrazujg, ze zachodzgce w ostatnich latach zmiany w podziale modalnym obstugi
transportowej polegajg na konsumowaniu wzrostu masy tadunkéw oraz pracy przewozowej przez
transport samochodowy (ciezarowy). Wielko$¢ przewozonej przez kolej masy oraz wykonywanej
pracy przewozowej nie ulega drastycznym zmianom i oscyluje wokoét odpowiednio 200 min ton
tadunkoéw i 50 mld tonokm191, podczas gdy oba te mierniki w odniesieniu do transportu drogowego
systematycznie rosng. Udziat zeglugi s$rédlgdowej w obstudze transportowej jest sladowy
i dodatkowo ma tendencje malejgcgl®2.

101 Jednostka pracy przewozowej, odpowiadajgca przewiezieniu 1 tony tadunku na odlegto$¢ 1 km.
102 W zestawieniach nie uwzgledniono transportu morskiego, lotniczego oraz rurociggowego z racji praktycznie zerowej
substytucji wzgledem transportu samochodowego, kolejowego oraz wodnego $rédlgdowego.
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Ryc. 3. 2. Podziat migdzygateziowy w transporcie tadunkéw w Polsce (tys. ton)

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

= transport drogowy
m transport kolejowy

m zegluga srodlgdowa

Zré6dio: Transport — wyniki dziatalnosci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014

Ryc. 3. 3. Podziat miedzygateziowy w transporcie tadunkéw w Polsce (mIn tonokm)
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Zr6dio: Transport — wyniki dziatalnosci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014
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Ryc. 3. 4. Zmiany wielkosci przewozéw towaréw w Polsce przez poszczegdlne $rodki transportu w latach 2004-2013
(tys. ton)
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Zr6dio: Transport — wyniki dziatalnosci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014

Ryc. 3. 5. Podziat miedzygateziowy w transporcie tadunkéw w Polsce (min tonokm)
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Ryc. 3. 6. Liczba samochodéw ciezarowych ogétem (szt.)
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego

O wzrastajgcym znaczeniu transportu drogowego moze takze $wiadczyé rosngca liczba
zarejestrowanych pojazdéw ciezarowych (ryc. 3.6). Z punktu widzenia transportu fadunkéw istotne
znaczenie ma podziat samochodow ciezarowych wedtug grup tadownosci. Dodatkowo z uwagi
na charakter danych mozliwe jest wyodrebnienie szczegdtowych danych na poziomie
wojewoddztwa wielkopolskiego. W rozbiciu na poszczegodlne kategorie tadownosci informacje
dotyczace taboru samochodowego w wojewddztwie wielkopolskim przedstawiono ponizej na ryc.
3.7i3.8.

Ponizsze dane obrazujg rosnacy potencjat taborowy przewoznikéw ciezarowych
w transporcie drogowym. Dynamika w poszczeg6lnych segmentach jest rézna. W przypadku
najmniejszych samochoddw, ktérych tadownosé nie przekracza 1 tony, w ostatnich dwéch latach
mozna powiedzie¢ o zahamowaniu wzrostowego trendu, jednak obserwujgc dane ogoéinie
powiedzie¢ mozna, ze poza rokiem 2005 (i w niektérych segmentach rynku latami 2006 i 2007)
trend wzrostowy ma charakter staty.

Obserwowany wzrost liczby ciezaréwek o najwiekszej tadownosci, w klasie 10-15 t oraz
powyzej 15 t, ma charakter staty. Trend ten obrazuje z jednej strony rosngcg konkurencje ze strony
transportu drogowego wobec bardziej przyjaznych dla srodowiska form transportu, z drugiej strony
tabor taki moze by¢ wykorzystywany w relacjach dowozowych i odwozowych od transportu
kolejowego czy zeglugi srédlgdowej.
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Ryc. 3. 7. Liczba samochodéw cigzarowych w wojewoddztwie wielkopolskim w latach 2004-2013 (szt., cz. | — dane
zagregowane dla pojazdéw o tadownosci 1500 kg i wiecej)
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego

Ryc. 3. 8. Liczba samochodéw cigzarowych w wojewodztwie wielkopolskim w latach 2004-2013 (szt., cz. Il — bez
pojazdéw do 1499 kg)
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Zr6dio: Bank Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego

W ukfadzie wewnatrzwojew6dzkim daje sie zauwazy¢ silng dominacje Poznania jako
centrum gospodarczego regionu. Blisko co trzeci samochdd ciezarowy w wojewddztwie
wielkopolskim jest zarejestrowany w Poznaniu lub w powiecie poznanskim. Szczegdtowg strukture
parku taborowego samochod6w ciezarowych w rozbiciu na miejsce rejestracji pojazdow
zaprezentowano na ryc. 3.9.
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Ryc. 3. 9. Liczba zarejestrowanych pojazdéw ciezarowych w wojewddztwie wielkopolskim w 2013 r.
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego
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Czynnikiem poprawiajgcym konkurencyjnosé przewozow samochodowych jest ponadto
rosngca specjalizacja i udoskonalanie samych pojazdéw. W szczegdlnosci w przewozach
drobnicowych zastosowanie znajdujg pojazdy z whasng rampg, podnos$nikiem (winda),
umozliwiajgce zatadunek i wytadunek w zasadzie w kazdym miejscu. Praktyka umieszczania
na stanie kazdego samochodu takze urzgdzenia do podnoszenia europalet'®, w powigzaniu
z powszechnym stosowaniem takich palet w procesie przewozu, sprawia, ze kompaktowy
samochdd ciezarowy jest w stanie zapewni¢ transport w relacji ,drzwi-drzwi” wigczajac w to
procesy zatadunku i wytadunku nadanego materiatu.

Zobrazowany dynamiczny rozwdéj transportu samochodowego, obserwowany
na przestrzeni lat 2004-2014, a datowany juz znacznie wczesniej, stanowi wobec negatywnych
efektow zewnetrznych tej gatezi transportu przestanke do poszukiwania takich rozwigzan, ktore
beda réwnowazy¢ udziat poszczegdlnych galezi transportu w przewozach. Obecna sytuacja,
w ktorej przy rosngcym globalnym wolumenie przewozow w podziale galeziowym wzrost jest
konsumowany wytacznie przez ciezarowki, pogtebia nierownowage miedzygateziowg i wymaga
dziatan korygujgcych ze strony aparatu administracyjnego.

Jak wskazuje E. Mazurl®, transport samochodowy obecnie bardzo czesto wygrywa
rywalizacje z innymi $rodkami przewozu, przede wszystkim z uwagi na swojg dostepnosc
i elastycznos¢. Skutki tego odczuwane sg w postaci kongestii na drogach, gwattownego
pogarszania sie ich jakosci, degradacji srodowiska naturalnego, zwiekszenia liczby wypadkéw.
Pogarszajgca sie jakos¢ sSrodowiska naturalnego jest szczegOlnie dotkliwa dla ludnosci
zamieszkujgcej duze aglomeracje miejskie oraz wzdtuz przelotowych tras komunikacyjnych. Zalety
i uniwersalnos¢ transportu samochodowego bardzo mocno kontrastujg z jego kosztami — zaréwno
bezposrednimi w postaci kosztow utrzymania i rozbudowy sieci drogowej, jak tez posrednimi —
oddziatywania na otoczenie. Stad tez dziatania na rzecz rozwoju transportu intermodalnego sg
Scisle powigzane ze wzrostem roli transportu samochodowego w obstudze potrzeb przewozowych.
To witasnie rosngce zattoczenie drég, w powigzaniu ze szkodliwg emisjg spalin i kosztami
spotecznymi (np. ofiary wypadkéw drogowych) skionity rzady wielu panstw, a takze gremia
miedzynarodowe do poszukiwania sposoboéw, dzieki ktérym mozliwe bytoby przerzucenie
przynajmniej czesci tadunkéw z transportu samochodowego na inne galezie transportu, w tym
przede wszystkim na kolej.

103 podniesiona platforma, przeznaczona do przenoszenia i skladowania towaréw, o standardowych wymiarach 1200 x
800 x 144 mm i obcigzeniu od 1000 kg do 1500 kg.

104 Mazur E., Ekologiczne aspekty transportu kombinowanego, [w:] Transport intermodalny w Polsce. Uwarunkowania i
perspektywy rozwoju. Problemy Transportu i Logistyki nr 22, Zeszyty Naukowe nr 778. Uniwersytet Szczecinski, Szczecin
2013, s. 181-195.
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4. Znaczenie kolei w wojewodztwie wielkopolskim dla rozwoju transportu
intermodalnego

4.1. Czynniki konkurencyjno $ci transportu kolejowego

Podstawowym czynnikiem konkurencyjnosci transportu kolejowego wzgledem innych form
przewozoéw jest masowy charakter. Uwidacznia sie on w postaci efektow skali, na przyktad poprzez
Znacznie nizsze zapotrzebowanie na personel niz w transporcie drogowym. Dla przewiezienia
czterdziestu konteneréw 40-stopowych% konieczne jest zaangazowanie czterdziestu kierowcow,
podczas gdy na kolei wystarczy jeden maszynista prowadzacy 40-wagonowy pocigg. Jest to
pewne uproszczenie, poniewaz pomija sie tu inne zatrudnione osoby (dyzurni ruchu, manewrowi,
itd.), natomiast nie jest to przektamanie, poniewaz takze w transporcie drogowym wystepujg inne
osoby (policja drogowa, stuzby utrzymania, osoby dokonujgce roztadunku). Istotne jest natomiast
uchwycenie zjawiska efektu skali, poniewaz na analogicznej zasadzie, jak koszt maszynisty jest
niezalezny od tego, czy wiezie dwadziescia czy tez czterdziesci wagonow, tak samo koszt
dyzurnego ruchu pozostaje bez zwigzku z tym, ile pociggdéw przejedzie dany posterunek ruchu.
Zatem takze w przypadku innych stanowisk uwidacznia sie zjawisko malejgcego kosztu
krancowego przewozu, ktére determinuje pozycje konkurencyjng kolei na rynku transportowym.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze wsrdéd podstawowych czynnikdw atrakcyjnosci transportu
kolejowego sa:

* mozliwosci zwigkszania masy przewozu,
* rosnaca odlegtosé przewozu,
e podatnos¢ na automatyzacje.

Podatnos¢ na automatyzacje jest Scisle zwigzana z technologig przewozu. Kolej,
w przeciwienstwie do samochodoéw, ale takze samolotow czy statkéw, jest takim rodzajem
przewozu, w ktérym ,pojazd jest prowadzony przez droge”. Stwarza to w zasadzie nieograniczone
pole do automatyzacji proceséw, za ktére w innych gateziach transportu odpowiada cztowiek.
Wymownym tego przejawem sg na przyktad automatyczne systemy samoczynnego hamowania
pociggu (SHP), ktére — w sytuacji niewtasciwego zachowania maszynisty — samoistnie hamujg
pociag.

Istotnym problemem pozostaje dostepno$¢ statystyk dotyczgcych transportu kolejowego.
Sg one agregowane wyltgcznie na poziomie krajowym — jednostki terenowe PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A. pod wzgledem zasiegu dziatania majg granice wyznaczone w oparciu o potrzeby
wihasne, co utrudnia dokonywanie poréwnan. Dla zobrazowania powyzszego wskazac nalezy, ze
linie kolejowe na terenie wojewodztwa wielkopolskiego utrzymywane sg przez nastepujgce
Zaktady Linii Kolejowych:

e  Zakiad Linii Kolejowych w Poznaniu,
» Zaklad Linii Kolejowych w Zielonej Gorze,
»  Zakiad Linii Kolejowych w Ostrowie Wielkopolskim,

105 Kontener 40-stopowy w rozumieniu migdzynarodowych norm to kontener o wymiarach zewnetrznych 12192 x 2438 x
2438 mm, za$ kontener 20-stopowy — 0 wymiarach zewnetrznych 6038 x 2438 x 2438 mm.

50



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

e  Zaklad Linii Kolejowych w Szczecinie,

e Zakiad Linii Kolejowych w Warszawie,

»  Zakifad Linii Kolejowych w Bydgoszczy.
Natomiast za tworzenie rozkladéw jazdy oraz zarzadzanie ruchem pociggéw odpowiadajg
nastepujgce Ekspozytury Zarzgdzania Ruchem Kolejowym:

» Ekspozytura Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Poznaniu,

» Ekspozytura Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Szczecinie,

» Ekspozytura Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Warszawie,

» Ekspozytura Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Gdansku.

Zadna z jednostek nie prowadzi dziatalno$ci wylgcznie na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego, cho¢ w odniesieniu do Zaktadu Linii Kolejowych w Poznaniu realizacja zadan
utrzymaniowych na terenie sgsiedniego wojewddztwa, tj. kujawsko-pomorskiego, ma symboliczne
znaczenie.

Jedynym wskaznikiem, ktory w statystyce publicznej w dziedzinie kolei pozostaje
agregowany takze na poziomie regionéw, sg dane dotyczgce linii kolejowych. W tym wzgledzie
pozycje wojewddztwa wielkopolskiego na tle kraju ujeto w tabeli 4.1. Stwierdzi¢ nalezy, ze w
wojewddztwie wielkopolskim jest nieznacznie wyzszy (w stosunku do $redniej krajowej) odsetek
diugosci linii kolejowych zelektryfikowanych oraz wyzszy odsetek dtugosci linii kolejowych
dwutorowych.

Tab. 4. 1. Cechy sieci kolejowej w wojewddztwie wielkopolskim (dane za 2013 rok)

Wojewodztwo Polska
Cecha . . .

wielkopolskie (ogétem)
taczna dtugosc linii kolejowych normalnotorowych (km) 1907 19 259
Gestos¢ normalnotorowej sieci kolejowej na 100 km? 6,2 6,4
taczna diugosc linii kolejowych normalnotorowych zelektryfikowanych (km) 1258 11 868
Udziat linii zelektryfikowanych w ogéinej dtugosci sieci (%) 65,7 61,6
t3aczna dlugosé linii kolejowych normalnotorowych dwu- i wiecej torowych (km) 1144 8 699
Udziat linii dwu- i wiecej torowych w ogéinej dtugosci sieci (%) 60,0 45,2

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci w 2013 roku, GUS, Warszawa 2014

Braki w zakresie statystyki regionalnej majg tez swoje zrodio w specyfice transportu
kolejowego, w tym przede wszystkim w efektach skali. Nie wystepujg przewoznicy operujacy w
jednym, konkretnym regionie, podobnie przeptyw wagonéw ma charakter ogélnokrajowy, a wrecz
miedzynarodowy. Podziat geograficzny dla przewoznikdw ma tak naprawde marginalne znaczenie,
poniewaz nie ma dla nich praktycznej réznicy, w jakich lokalizacjach nastepuje przewéz. Takze z
racji skali, powodujgcej, ze wiekszos¢ przewozéw odbywa sie w relacjach miedzywojewddzkich,
prowadzenie statystyk na poziomie regionalnym bytoby bardzo niepraktyczne.

Zarbéwno w wojewddztwie wielkopolskim, jak i w catej Polsce dtugosc¢ eksploatowanych linii
kolejowych spada. Dynamike tego spadku zobrazowano na ponizszych wykresach (ryc. 4.1. i ryc.
4.2.). Réwnoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze wojewddztwo wielkopolskie jest jedynym, na terenie
ktérego, zgodnie z oficjalng statystykg, eksploatowane sg linie kolejowe waskotorowe1,

Obraz potencjatu transportu kolejowego wynika takze z taboru, jakim dysponujg
przewoznicy kolejowi do obstugi swoich kontrahentéw. Analize w tym zakresie przedstawiono na
ryc. 4.314.4. O ile w dluzszym okresie liczba lokomotyw elektrycznych utrzymuje sie na wzglednie

1% Transport — wyniki dziatalnosci w 2013 roku. GUS, Warszawa 2014, s. 94
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stabilnym poziomie, to w przypadku lokomotyw spalinowych mozna zaobserwowa¢ wyrazny trend
spadkowy.

Ryc.4. 1. Dtugos¢ linii kolejowych eksploatowanych w Polsce (km)
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Zr6dio: Transport — wyniki dziatalno$ci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014

Ryc.4. 2. Dlugos¢ linii kolejowych eksploatowanych w wojewddztwie wielkopolskim (km)
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Zrédio: Transport — wyniki dziatalnosci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014
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Ryc.4. 3. llostan lokomotyw w Polsce (szt.)
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Zré6dio: Transport — wyniki dziatalnosci (2004-2013), GUS, Warszawa 2005-2014
Ryc.4. 4. llostan wagondw towarowych w Polsce (szt.)
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Przyczyn takiego zjawiska dopatrywa¢ nalezy w kilku obszarach, sposrod ktérych
wymieni¢ mozna miedzy innymi:

e wyzszg sprawnos¢ silnikow elektrycznych (w szczegdlnosci w zakresie parametru
przyspieszenia, ale takze na przyktad emitowanego hafasu),

* rozwdj elektrycznych lokomotyw wielosystemowych, zwiekszajgcych zasieg mozliwego
do obstugi ruchu miedzynarodowego bez koniecznosci zmiany srodka trakcyjnego,

» stopniowg koncentracje ruchu na gtéwnych liniach kolejowych, co w zwigzku z ich
elektryfikacjg zmniejsza zapotrzebowanie na lokomotywy spalinowe,

e znacznie wiekszg dynamike spadku przewozéw rozproszonych (obstugiwanych
wylgcznie lokomotywami spalinowymi) niz przewozéw catopociggowych.

Najbardziej wyraznym trendem w zakresie taboru kolejowego jest stopniowe eliminowanie
z ruchu wagonow towarowych krytych. Na przestrzeni dziesieciolecia ich liczba stopniata z ponad
jedenastu tysiecy do niespetna czterech i p6t tysigca, co oznacza spadek o 3/5 pierwotnej liczby
wagondéw. Podstawowg przyczyng spadku zainteresowania wagonami krytymi byt rozwoj
technologiczny, w szczego6lnosci w zakresie przetadunku towaréw. Wagony towarowe kryte
cechujg sie stosunkowo niewielkg powierzchnig drzwi wzgledem dtugosci burty wagonu, co jest
ich najwiekszym mankamentem podczas czynnosci tadunkowych. Nie da sie ukry¢, ze takze
rozwoj transportu intermodalnego przyczynit sie do ograniczenia uzytkowania wagonow krytych,
poniewaz czes¢ asortymentu, ktéra wczesniej przewozona byla wagonami krytymi, trafia obecnie
do kontenerdéw. Trudno jest tez stwierdzi¢, co jest przyczyng, a co skutkiem, ale zachodzi
sprzezenie zwrotne pomiedzy spadkiem liczby wagonow towarowych krytych a spadkiem liczby
tadowni publicznych oraz ramp fadunkowych — ogdinodostepnych i zaktadowych.

Réwniez liczba weglarek ulega zmniejszeniu, cho¢ w ujeciu procentowym spadek jest
znacznie mniejszy, gidwnie dlatego, ze jest to najbardziej liczny typ wagonéw towarowych
w Polsce. W zakresie platform utrzymuje sie mniej wiecej stata liczba wagondéw, a udziat platform
w 0ogolnym ilostanie wagondéw towarowych jest stabilny i waha sie pomiedzy 12,0% a 13,5%.

Istotnym problemem w rozpoznaniu transportu pozostaje jako$¢ statystyki publicznej.
Zjawiska rynkowe i wyzwania rozwojowe sg pomijane przez urzedy statystyczne, w efekcie czego
ws$réd wagondow towarowych ciggle funkcjonuje kategoria wagonéw-chtodni, choé od 2007 roku
wagony takie w ogole juz nie sg eksploatowane.

Z drugiej strony istotnym mankamentem jest brak bardziej precyzyjnych informacji
na temat lokomotyw. W odniesieniu do lokomotyw elektrycznych zasadne byloby wprowadzenie
podziatlu na jedno- i wielosystemowe, a w przysziosci takze z dodatkowg informacjg na temat
zasilania pomocniczego (dodatkowy silnik spalinowy, zasilanie z baterii); dla odmiany w przypadku
taboru spalinowego zasadne jest wyodrebnienie lokomotyw pociggowych i lokomotyw
manewrowych.

Nalezy ponadto zauwazy¢, ze praktyka gospodarcza, a takze literatura, wskazuje pewng
istotng roznice w zakresie wagonéw towarowych, ktéra nie jest uwzgledniana w opracowaniach
statystycznych. W transporcie intermodalnym, gdzie kluczowe znaczenie ma przew6z kontenerow,
a pobocznie takze samochoddw ciezarowych lub ich elementow, wykorzystywane sa okreslone
rodzaje wagonow. Wzajemna zalezno$¢ pomiedzy wagonami platformami a wagonami
kontenerowymi (umowne okreslenie wagondw, ktorych gtownym zadaniem jest obstuga
przewozéw intermodalnych) zostata zobrazowana na ryc. 4.5a. Proces roztadunku takich
konteneréw zaprezentowano na ryc. 4.5b.
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Ryc.4.5. a. Wagony platformy i wagony kontenerowe — uktad zaleznosci

wagony wagony
platformy kontenerowe

Wagon-platforma

Wagon-platforma dostosowany
do przewozu konteneréw

Wagon wytgcznie do przewozu konteneréw

Fot. B. Mazur
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Ryc.4.5. b. Roztadunek konteneréw na terminalu intermodalnym Polzug w Gadkach

Fot. A. Soczéwka
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Rozréznienie powyzszych dwdch typow wagonéw ma istotne znaczeniel®”. Wagony
platformy funkcjonujg na kolei od zarania dziejow i wykorzystywane sg do przewozu réznych
tadunkoéw wielkogabarytowych (czotgi, zwoje hutnicze itp.). Z czasem, wraz z rozwojem
konteneryzacji, w wagonach tego rodzaju zaczeto instalowa¢ czopy mocujgce kontenery. Nadal
jednak wagony te mogg by¢ wykorzystywane w tradycyjny sposoéb. Platformy sg takze
wykorzystywane do przewozu materiatdow diugich, na przyktad szyn kolejowych. Nie mozna jednak
utozsamiaé wagonu platformy z mozliwoscig przewozu konteneréw, poniewaz wystepujg
okreslone specjalistyczne wagony platformy, ktére nie znajdg zastosowania w przewozach
konteneréw. Z drugiej strony coraz powszechniejsze jest stosowanie wagonéw wytlgcznie
do przewozéw intermodalnych. Nie moga one stuzy¢ innym przewozom, poniewaz sg to wagony
wyposazone jedynie w rame oraz czopy mocowania konteneréw, bez platformy podtogowej.

Szacuje sie, ze ruch pociggéw kontenerowych odbywa sie w wigkszosci na statych
trasach, w oparciu o zdefiniowany na potrzeby roczne rozkfad jazdy. Choé¢ informacje na temat
realizowanych potgczen sg bardzo ograniczonel®®, a dodatkowo informacje oficjalne nie znajdujg
petnego potwierdzenia w obrazie stanu rzeczywistego, to jednak mozna stwierdzi¢, ze segment
przewozéw intermodalnych na kolei to zupetnie inna rzeczywistos¢ niz przewozy wegla, kruszywa
czy innych materiatéw.

Wiekszos¢ przewozonych kontenerdw jest obstugiwana pociggami rozktadowymi,
funkcjonujgcymi w oparciu o sztywne relacje i konkretne godziny przejazdu. Tego rodzaju
calopociggowe przewozy sg najbardziej charakterystyczne dla transportu intermodalnego — co do
zasady nie nastepuje rozformowywanie pociggow, poniewaz caty sktad jest w docelowym punkcie
roztadowywany na ciezaréwki (wzglednie inne pociagi w dalszych relacjach). Po prostu sprawniej
jest przenies¢é kontener z jednego Srodka transportowego na drugi niz dokonywac operacji
wigczania i wytgczania wagonow. Przyjecie takiego prymatu catkowicie zmienia optyke patrzenia
na system transportowy, gdzie realizacja przewozow rozproszonych czy manewrowych wyparta
zostaje z transportu szynowego niemal catkowicie na rzecz obstugi terminalowej i kursowania
zwartych pociggéw towarowych, dokonujgcych przerzutdw na znaczne odlegtosci towaréw
przewozonych w formie skonteneryzowane.

Ideowo zagadnienie to przedstawic mozna w taki sposéb, ze rolg transportu
intermodalnego jest koncentracja przewozow do skali, ktéra uzasadnia¢ bedzie uzycie pociggéw
na gtdwnej drodze przewozu, kontener zas jest narzedziem utatwiajacym rzeczong koncentracje.
Z punktu widzenia zrownowazonego rozwoju istotne jest jednak, aby mozliwie w jak najwiekszym
stopniu skraca¢ droge dowozowa, realizowang samochodami ciezarowymi, takze z racji niszczenia
drég lokalnych przez ruch ciezki w stopniu niewspotmiernie duzym (w przeciwienstwie do drog
krajowych przejazd drogami lokalnymi nie jest obcigzony zadnymi optatami). Z tego wzgledu dazy¢
nalezy do zapewniania obstugi intermodalnej wszedzie tam, gdzie nie ma mozliwosci realizacji
przewozu kolejowego bezposrednio od nadawcy do odbiorcy, natomiast w sytuacji mozliwosci
obslugi catego transportu przez bardziej ekologiczng kolej nalezy dagzy¢ wiasnie do takiego
rozwigzania.

Wydaje sie ono takze naturalne z punktu widzenia ksztaitu sieci kolejowej i pozostajgcego
w dyspozycji taboru kolejowego — niedostatek platform i wagonéw kontenerowych sklania
nadawcow tadunkoéw do wynajmowania weglarek przy przewozie wszelkich materiatdw sypkich,

107 Markusik S., Infrastruktura logistyczna w transporcie, t. 1 — $rodki transportu. Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice
2009, s. 123-128

108 Jedynie w odniesieniu do nielicznych terminali baza danych Urzedu Transportu Kolejowego wymienia kierunki
realizowanych potaczen, dodatkowo informacje te sg wewnetrznie niespéjne, poniewaz dla statego potgczenia miedzy
dwoma krajowymi lokalizacjami relacja wskazywana jest tylko przy informacji o jednym z tych dwéch terminali.
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niewymagajgcych ochrony. Z drugiej strony utrzymywanie wielu lokalnych linii umozliwia
uruchamianie pociggéw zdawczych, dowozgcych grupy wagonoéw na konkretne bocznice, zatem
eliminuje konieczno$é przetadunku i dowozu samochodem na ,pierwszej i ostatniej mili”.
Z perspektywy oczekiwan rynku wskaza¢é mozna grupy przewozéw, o rdznej podatnosci
transportowej w zakresie mozliwosci zastosowania transportu kolejowego. Zostaly one
wyszczegolnione w tabeli 4.2.

Tab. 4. 2. Przyktadowe grupy rodzajowe przewozow

Rodzaj przewozow

Przyktad w woj.
wielkopolskim

Podatno $¢ na rozwi gzania intermodalne

Przewozy wahadtowe duzych ilosci
wysokoprzetworzonych materiatéw i
péifabrykatéw pomiedzy réznymi
zakladami tej samej firmy

Calopociggowe
przewozy do zaktadéw
Volkswagen

Nie — transport powinien odbywac sie ,drzwi-drzwi”
kolejg, jazda zwartego sktadu catopociggowego z
jednej do drugiej bocznicy

Przewozy okazjonalne przedmiotéw
nietypowych, na przyktad
wielkogabarytowych

Elementy silnikéw
okretowych

Tak — przedmiot przewozu jest na tyle
skomplikowany, ze wrecz  konieczne  jest
przeanalizowanie calej trasy pomiedzy miejscem
nadania a miejscem odbioru w zakresie mozliwosci
dokonania przewozu kazdg galezig transportu na
kazdym odcinku

Przewozy precjozéw na dalekie
odlegtosci

Tak - Kkoniecznos¢ skorzystania z transportu
lotniczego wymusza takze organizacje transportu
dowozowego na lotnisko badz z lotniska

Rozproszone przewozy materiatéw
masowych

Przewdz wegla do
lokalnej,
prowincjonalnej

Czesciowo — zasadne jest uzycie rozproszonych
przewozow kolejowych, w sytuacji braku mozliwosci
optymalny jest przetadunek na ,ostatniej mili”, z racji

charakteru materiatu
i transportu w weglarkach przetadunek powinien
nastepowac za pomocg koparki

Tak — w maksymalnym stopniu nalezy wykorzysta¢
kolej, by nastepnie w celu fizycznej dystrybucji do
sklepéw dowiez¢ towar samochodami

cieptowni

Dowoz towaru do
sklepéw w Poznaniu i
innych miastach

Rozproszone przewozy dystrybucyjne

Zrédto: opracowanie wiasne

Przedstawione zestawienie potwierdza funkcje transportu intermodalnego w zakresie
konsolidowania jednostek transportowych w cate pociggi. Roéwnoczesnie sukcesywnie
zmniejszajgca sie liczba bocznic kolejowych moze prowadzi¢ do konkluzji, ze doskonalenie
procesow przetadunkowych moze by¢é najskuteczniejszg metodg zachowania pozycji
konkurencyjnej, cho¢ ,oddawanie” przewozéw dowozowych samochodom ciezarowym moze
rodzi¢ problemy zwigzane z nosnoscig drég lokalnych, wiodgcych do konkretnego zaktadu. Stad
do dobrych dziatan zaliczyé nalezy utrzymywanie bocznic, nawet rzadko wykorzystywanych,
w okreslonych, specyficznych przypadkach. Takim obszarem sporadycznego, ale waznego
spotecznie wykorzystywania bocznicy jest na przyklad transport towaréw niebezpiecznych,
w szczegolnosci zas towardw niebezpiecznych wysokiego ryzyka (TWR). Pociggi takie objete sg
specjalng ochrong!®®, dodatkowo prowadzenie przewozow mozliwie z dala od centréw miast
i duzych skupisk ludnos$ci, poprzez wykorzystywanie obwodnic towarowych, $wiadczy
0 odpowiedzialnosci spotecznej przedsiebiorcow nadajgcych tadunki koleja.

108 Zjelaskiewicz H., Logistyka w przewozach materiatéw niebezpiecznych kolejg. Przeglad Komunikacyjny 2009, nr 11-12,
s. 28-31.
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Ograniczenia mozliwosci transportu fadunkéw drogg kolejowg moga mie¢ charakter ogélny
lub specyficzny. Ogoélne ograniczenia wynikajg ze specyfiki kolei jako calej galezi transportu,
z uwarunkowan technologicznych, natomiast specyficzne ograniczenia majg zastosowanie
w konkretnym miejscu i wynikajg na przyktad z uwarunkowan konkretnej budowli na linii kolejowej.

Podstawowym ograniczeniem mozliwosci przewozowych jest obrys taboru, okreslajacy
wszystkie wymiary, jakim powinien odpowiada¢ eksploatowany na liniach kolejowych tabor.
Ograniczenie tego rodzaju ma charakter uniwersalny, okreslone zostato w przepisach dotyczacych
taboru kolejowego19, ale z drugiej strony powigzane jest z przepisami regulujgcymi zagadnienia
budowlane, okreslajgce minimalne odlegto$ci budynkéw i budowli od toru kolejowegol.
Rownoczesnie majgc na wzgledzie roznego rodzaju zasztosci na sieci kolejowej wystepuja licznie
miejsca, w ktérych z uwagi na usytuowanie budynkoéw i budowli skrajnia taboru nie jest
zachowanal??,

Do uwarunkowan specyficznych, wynikajgcych z danych warunkéw lokalnych, nalezy
wszystko to, co w jaki$ sposéb ogranicza mozliwosci ruchu pociggdéw w danym miejscu. Przeglad
przyktadowych tego rodzaju ograniczen zawarto w tabeli 4.3.

Tab. 4. 3. Mozliwe ograniczenia przewozu kolejg

Rodzaj ograniczenia Charakter ograniczenia
Maksymalna dtugosé¢ pociggu Pocigg nie moze by¢ dhuzszy niz najkrétszy tor stacyjny na drodze
jego przebiegu
Zakaz jazdy konkretnych typéw taboru | Lokomotywy sze$cioosiowe, z racji konstrukcji wézkéw, sg bardziej
(najczesciej konkretnych typéw lokomotyw lub | podatne na wykolejenia na kretych liniach gérskich, a takze w
lokomotyw szes$cioosiowych w ogéle) wiekszym stopniu niszczg nawierzchnie torowag
Promienie tukéw Kazdy rodzaj taboru posiada okreslone parametry dotyczace
minimalnego mozliwego do pokonania tuku, zatem w okreslonych
przypadkach dany rodzaj taboru moze nie mie¢ mozliwosci wjazdu
na dany odcinek

Obowigzek zapewnienia lokomotywy | Na liniach o duzych spadkach moze wystepowa¢ koniecznosé
popychajgcej zastosowania lokomotywy popychajgcej, zapobiegajgcej rozerwaniu
sktadu.

Zrédto: opracowanie wlasne

Specyficznosé powyzszych uwarunkowan sprawia, ze ich oddziatywanie ma charakter
lokalny. Uwarunkowania te sg uwzgledniane w Regulaminach Technicznych Stacji. Rowniez
miejscowy charakter ograniczeh wynika z nosnoéci linii kolejowej, co przekiada sie na mase
towaru, ktéry mozna nig przewiezé. Problematyka ta zostata przyblizona w dalszej czesci
rozwazan.

PamietaC¢ jednakze nalezy, ze wskazane obostrzenia nie uniemozliwiajg realizaciji
przewozu tadunku niestandardowego. W praktyce wykonywane sg przewozy tadunkéw
przekraczajgcych wymiary skrajni czy o zwiekszonym nacisku osi na tor. Tego rodzaju przewozy
sg catkiem normalng praktykg, jednak wymagajg na przyktad wolniejszej jazdy czy wstrzymania
ruchu na sgsiednim torze (fadunek wystajgcy poza obrys). Im bardziej nietypowy tadunek — tym
rzadziej wykonywane sg dane przewozy, jednak kolej faktycznie umozliwia przew6z bardzo wielu

110 Odpowiednio zatgcznik nr 1 i zatgcznik nr 2 do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r.
w sprawie og6lnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych (Dz.U. 2005.212.1771 z pézn. zm.).

11 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. 1998.151.987).

112 Regulamin przydzielania tras pociggdéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych
przewoznikéw kolejowych w ramach rjp 2014/2015, zatacznik 2.9 — Wykaz ograniczer wynikajgcych z niezachowania
skrajni budowili linii kolejowych, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2014

59



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

nietypowych tadunkow w specjalnie do tego dostosowanych wagonach, jak np. specjalne wagony
z zagtebiong platformg, ktorymi przewozi sie nawet ponad dwustutonowe konstrukcje dla
energetyki.

4.2. Ocena potencjatu transportu kolejowego na tere  nie wojewddztwa

wielkopolskiego

Sie¢ kolejowa w wojewddztwie wielkopolskim jest stosunkowo dobrze wyksztatcona,
relatywnie gesta, przy czym wystepujg wyrazne pozostatosci historyczne uksztattowania sieci
kolejowej w regionie. Widoczny brak potgczen potudnikowych we wschodniej czesci regionu jest
pokiosiem przebiegajgcej w tym miejscu historycznej granicy miedzy Cesarstwem Rosyjskim
a Prusami, co negatywnie wptyneto na rozwoj kolei w tej czesci wojewddztwa. Oprocz bowiem
ogromnej powsciggliwosci w budowie potgczen miedzy XIX-wiecznymi Prusami a terenem
dawnego Krdélestwa Polskiego, takze linie prostopadte, biegnace réwnolegle do granicy, nie byty
rozbudowywane. Kolej byta bowiem postrzegana jako narzedzie ulatwiajgce przerzucanie wojsk
pomiedzy poszczegdblnymi odcinkami frontu (w sytuacji zajecia terenu przez najezdzce). Przebieg
dawnej granicy do dzi$ widoczny jest na mapie sieci kolejowej, gdzie wyraznie rysujg sie odcinki,
ktére nie powstaty z racji przebiegu granic, jak choc¢by potgczenie Kalisza i Konina. Pomimo tych
mankamentéw znacznie powazniejszym problemem wielkopolskiej sieci kolejowe] sg
nieprzystajgce do oczekiwan standardy jakosciowe.

Sie¢ normalnotorowych linii kolejowych na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego tworzg
linie, wymienione w tabeli 4.4, przedstawione graficznie naryc. 4.6 i 4.7.

W oparciu o przeprowadzone wywiady zdiagnozowano nastepujgce stanowiska
w zakresie przewozow tadunkéw, w tym w szczegdlnosci przewozow:

e podstawowym kierunkiem przewozow towar6w w kontenerach jest kierunek
réwnoleznikowy,

e dla ruchu tranzytowego przez region kluczowe znaczenie ma linia nr 3,

e potencjalnym kierunkiem rozwoju dla przemieszczen ftadunkéw tranzytowych jest linia
nr 14,

e transport tadunkéw masowych (nieskonteneryzowanych) ma charakter rozproszony,
z dominacjg kierunku zwigzanego z zespotem portéw Szczecin-Swinoujscie,

e wybitnie tranzytowy charakter ma przebiegajgce we wschodniej czesci wojewddztwa
wielkopolskiego potgczenie z Gornego Slgska do portéw w Gdansku i Gdyni linig nr 131,

» realizowany szeroki front robét kolejowych na wielu liniach praktycznie uniemozliwia
sensowng alokacje pozadanych kierunkow ruchu, pociggi jadg tam, gdzie akurat nie sg
prowadzone prace modernizacyjno-rewitalizacyjne,

e w zakresie rodzajow tadunkéw w transporcie intermodalnym z przeprowadzonych
rozmow wynika, ze w zasadzie kazdy tadunek w chwili obecnej podlega konteneryzacji,
nawet np. ziom.
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Tab. 4. 4. Linie kolejowe w wojewddztwie wielkopolskim

) Predko s¢ dla
Nr Przebieg linii Przebieg na terenie wojewodztwa wiel  kopolskiego Llcz’ba E.Iektr.y- poc. tow. (km/h) | ywagi
linii toréw fikacja -
min. maks.
3 Warszawa Zachodnia — Kunowice (...) = Turzynéw — Ktodawa — Konin — Wrzesnia (obwodnica) — 2 tak 60 100
(gr. panstwa) Swarzedz — Poznan Wschod — Poznan — Zbaszyn —(...)
14 | L6dz Kaliska — Tuplice (gr. panstwa) | (...) — Radliczyce — Kalisz — Ostrow WIkp. — Krotoszyn (obwodnica) — 2 czesciowo 40 80
Kakolewo — Leszno — Lasocice —(...) *)
18 | Kutno — Pita (...) — Wyrzysk Osiek — Pita 2 tak 70 70
131 | Chorzéw Batory — Tczew (...) — Dgbie nad Nerem — Zaryn — (...) 2 tak 40 100
181 | Herby Nowe — Olesnica (...) — Swiba — Kepno — Gesia Gorka — (...) 1 czesciowo 60 60 1)
**)
203 | Tczew — Kostrzyn (gr. panstwa) (...) — Lipka Krajenska — Pita — Krzyz — (...) 1llub2 nie 60 70
236 | Wagrowiec — Bzowo Goraj Wagrowiec — Bzowo Goraj 1 nie 20 30
271 | Wroctaw Gtéwny — Poznan Gtéwny | (...) — Rawicz — Leszno — Koscian — Lubon k. Poznania — Poznan 2 tak 50 120
272 | Kluczbork — Poznan Gtéwny (...) — Leka Opatowska — Kepno — Ostréw Wikp. — Jarocin — Poznan 2 tak 20 80
Krzesiny — Poznan Staroteka — Poznan
281 | Olesnica — Chojnice (...) = Zduny — Krotoszyn — Jarocin — Wrzes$nia — Gniezno — Mieleszyn | 1lub 2 | czesciowo 30 80
—(...) — Dabrowa Miedzylesie — Rusiec — (...) rkk)
351 | Poznan Gtowny — Szczecin Gtéwny | Poznan — Krzyz —(...) 2 tak 50 80
352 | Swarzedz — Poznan Staroteka Swarzedz — Poznan Franowo — Poznan Staroteka 2 tak 20 80
353 | Poznan Wschéd — Skandawa (gr. Poznan — Kobylnica — Gniezno — Wydartowo 2 tak 40 80
panstwa)
354 | Poznan Gitowny POD — Pita Gléwna | Poznan Gtéwny POD - Pita Gtéwna llub2 tak 40 70
355 | Ostrow Wlkp. — Grabowno Wielkie Ostréow Wlkp. — Pawtéw Wikp. — (...) 1 tak 70 80
356 | Poznan Wschéd — Bydgoszcz Poznan — Stawa WIlkp. — Wagrowiec — Gotancz — Panigrédz — (...) 1 nie 40 70 2)
Gtéwna
357 | Sulechéw — Lubon k. Poznania (...) — Kopanica — Wolsztyn — Lubon k. Poznania 1 nie 40 70 3)
359 | Leszno — Zbagszyn Leszno — Wolsztyn — Zbgszyn 1 nie 50 50
360 | Jarocin — Kgkolewo Jarocin — Kgkolewo 1 nie 40 40 4)
362 | Kobylin — Rawicz Kobylin — Rawicz 1 nie n/d n/d 5)
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Tab. 4. 4. Linie kolejowe w wojewo6dztwie wielkopolskim (c.d.)

) _ o ) Predko $¢ dla poc. tow. Uwagi
Nr Przebieg lini Przebieg na terenie WOJewodztwa Llcz,ba E.Iektry- (km/h)
linii wielkopolskiego torow fikacja .
min. maks.
363 Miedzychéd — Skwierzyna Miedzychod — (...) 1 nie n/d n/d 6)
366 Kurzanoga — Koscian Kurzanoga — Koscian 1 nie 20 20
368 Szamotuty — Miedzychod Szamotuty — Miedzychod 1 nie n/d n/d 5)
369 Mieszkow — Srem Mieszkow — Srem 1 nie n/d n/d 5)
371 Wolsztyn — Zagan (...) = Krzyz Rudno — Wolsztyn 1 nie n/d n/d 5)
372 Bojanowo — Géra Slaska Bojanowo — (...) 1 nie n/d n/d 5)
373 Miedzychéd — Zbagszyn Miedzychéd — Zbagszyn 1 nie n/d n/d 5)
374 Mirostaw Ujski — Pita Gtéwna Mirostaw Ujski — Pita Gtéwna 1 nie 40 40
377 Gniezno Winiary — Stawa Gniezno Winiary — Stawa Wielkopolska 1 nie 20 20
Wielkopolska
390 Bzowo Goraj — Czarnkéw Bzowo Goraj — Czarnkéw 1 nie 20 20
394 Poznan Krzesiny — Kobylnica Poznan Krzesiny — Poznan Franowo — Zieleniec — llub2 tak 30 60
Kobylnica
395 Zieliniec — Kiekrz Zieliniec — Kiekrz 2 tak 30 60
403 Pita Gtéwna — Ulikowo Pita — Skrzatusz — (...) 1 nie 60 60
405 Pita Gtéwna — Ustka Pita — Lotyn —(...) 1 tak 70 70
Objasnienia:

*) linia nr 14 jest zelektryfikowana tylko od granicy z wojewddztwem t6dzkim do poczatku obwodnicy Krotoszyna;
**) linia nr 181 jest zelektryfikowana tylko od granicy z wojewddztwem t6dzkim do Kepna;
***) linia nr 281 jest zelektryfikowana tylko od granicy z wojewddztwem dolnoslaskim do Gniezna

Zaprezentowane w tabeli predkosci minimalne i maksymalne nie uwzgledniajg tymczasowych i statych ograniczen predkosci umieszczanych w wykazach.

Uwagi — linie dostgpne wedtug indywidualnych uzgodnien z zarzadcg infrastruktury:
1) na odcinku od Kepna do Olesnicy, 2) na odcinku od Gotanczy do Szubina przez Kcynie, 3) na odcinku od Sulechowa do Wolsztyna, 4) na odcinku od Jarocina do Gostynia, 5) na catej linii, 6) na odcinku od
Migdzychodu do Wierzbna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dokumentu Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych przewoznikéw

kolejowych w ramach rjp 2014/2015
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Ryc. 4. 5. Predkosci maksymalne dla pociggéw towarowych na liniach kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim w 2014r.
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Zrédio: opracowanie wiasne
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Ryc. 4. 6.Predkosci maksymalne dla pociggéw towarowych na liniach kolejowych w Poznanskim Wezle Kolejowym
w2014 r.

B STACJE KOLEJOWE N

MAKSYMALNA PREDKOSC DLA
WOLNIEJSZEGO TORU [km/h]
— 10 - 20
e 30) - 40
50 - 60
s 70 - 80
s 90 - 100
—110-120
@ | |NIE ZELEKTRYFIKOWANE
m | |NIE DWUTOROWE
—— LINIE JEDNOTOROWE
351 NUMER LINII
— SIEC DROGOWA

Zrédio: opracowanie wiasne
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Uktad linii kolejowych w Wielkopolsce, w tym linii wykorzystywanych do przewozéw
intermodalnych, wpisuje sie w szersze, europejskie ramy. W Poznaniu krzyzujg sie dwie linie
wskazane w porozumieniach AGC / AGTC, tj. linia E 20 / C-E 20 (linia kolejowa nr 3) oraz linia
E 59 (linie kolejowe 271 i 351). Oprécz tego linia kolejowa nr 131, biegngca wschodnim krancem
wojewodztwa wielkopolskiego, ujeta jest w porozumieniach jako linia C-E 65. Warto w tym miejscu
zwréci¢ uwage na rozbhieznos¢ pomiedzy korytarzami transportowymi wedtug porozumien AGC /
AGTC a zdefiniowanymi na poziomie Unii Europejskiej elementami bazowej i kompleksowej
Transeuropejskiej Sieci Transportowej.

Odnosnie Transeuropejskiej Sieci Transportowej, okreslonej w Rozporzadzeniu
nr 1315/20131%3, poszczegolne linie kolejowe stanowig elementy sieci bazowej lub sieci
kompleksowej. | tak, w ramach sieci bazowej, dedykowanej do przewozu tadunkoéw, wskazane sa:

» linia E 20/ C-E 20 (linia kolejowa nr 3),

e linia E 59 (linie kolejowe nr 271 i 351),

e linia C-E 65 (linia kolejowa nr 131).

Oprocz powyzszych linii ujetych w zatgczniku nr 1 do wskazanego rozporzgdzenia jako
linie stanowigce sie¢ bazowa, zatgcznik ten wskazuje takze odgatezienie z Poznania w kierunku
poétnocno-wschodnim, przez Inowroctaw, Torun, ltawe, Olsztyn do granicy z Obwodem
Kaliningradzkim (linia kolejowa nr 353).

Przeglad mozliwych do osiggniecia predkosci przez pociggi towarowe zobrazowany zostat
na mapach — ryc. 4.6 i 4.7. Nawet w przypadku ciggéw tranzytowych oferowane parametry nie
przekraczajg predkosci rzedu 80 km/h. Jedynie na jednym odcinku'4, na linii w kierunku
Wroctawia, predkos¢ dopuszczalna pociggéw towarowych przekracza 100 km/h. W opracowaniu
graficznym przyjeto jako zalozenie zobrazowanie predkosci na liniach dwutorowych poprzez
wskazanie predkosci w torze, w ktérym ta predkos¢ jest nizsza. Wynika to z praktyki trasowania
pociggéw pasazerskich po torze szybszym. Tym samym naturalne jest kierowanie pociggéw
towarowych na tor bardziej zniszczony, o gorszych parametrach technicznych w zakresie
dopuszczalnej predkosci maksymalne;.

Podstawowym czynnikiem determinujgcym trendy w wykorzystaniu poszczegoélnych linii
kolejowych, ale takze w ogolnej wielkosci obstugi transportowej, jest zgtaszane przez podmioty
otoczenia gospodarczego zapotrzebowanie na transport. W stosunku do 2004 r. mozemy mowi¢
przede wszystkim o:

» wzroscie wielkosci przewozow w zakresie kruszywa — jest to pochodna szeroko
zakrojonego programu rozbudowy sieci drogowej w kraju; wojewddztwo wielkopolskie
jest docelowym miejscem nadania tego rodzaju przesylek, ale takze regionem
tranzytowym,

» wykreowaniu nowej ustugi, w postaci catopociggowej obstugi transportowej zaktadow
Volkswagen w Swarzedzu, pociggami stalego kursowania — jest to pochodna rozwoju
sektora motoryzacyjnego, zgtaszajgcego specyficzne potrzeby transportowe,

» stopniowym zmniejszaniu sie ruchu lokalnego typu ,pociggi zdawcze” i oddawaniu
obstugi mniejszych zaktad6w transportowi drogowemu,

113 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 roku w sprawie unijnych
wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce Decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. Seria
L 348 z dnia 20.12.2013), aneks nr 1.

114 Oba tory szlakowe pomiedzy km 134,5, zlokalizowanym pomiedzy stacjg Koscian a przystankiem osobowym Oborzyska
Stare, a km 144,5, pomiedzy przystankiem osobowym Druzyna Poznanska a stacjg Mosina.
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e stopniowym wzroscie udziatu obstugi kontenerowej w ogéinym wolumenie przewozéw —
co jest skutkiem zmian technologicznych w transporcie, a przede wszystkim
w gospodarce magazynowo-logistycznej.

W dwoch pierwszych przypadkach mamy do czynienia z czynnikami otoczenia,
ksztaltujgcymi nowe potrzeby transportowe, natomiast dwa kolejne posrednio zwigzane sag
z wewnetrznymi zmianami i procesami, ktre majg miejsce na kolei. Trzeba tez mie¢ na uwadze,
ze przewozy kruszywa na potrzeby drogownictwa majg charakter czasowo ograniczony.

Majac na uwadze przyjety do realizacji na szczeblu krajowym projekt poprawy stanu
technicznego przejazdéw kolejowych spodziewac¢ sie nalezy wzrostu zainteresowania przewozami
z zakladow w Mirostawiu Ujskim, wytwarzajgcych ptyty stosowane na skrzyzowaniach drog i linii
kolejowych.

W zakresie dystrybucji ruchu na poszczegolne linie wigzgce znaczenie miata i ma
przepustowos¢ i stan techniczny szlakéw. Dla nadawcow tadunkéw jest obojetne, ktéredy jego
ladunek trafi na miejsce docelowe, istotne jest, by trafit tam o czasie oraz mozliwie tanio.
Realizowany z coraz wigekszym rozmachem plan inwestycyjny na kolei powoduje bardzo duze
perturbacje ruchowe i niejednokrotnie wrecz uniemozliwia trasowanie pociggu po optymalnym
uktadzie linii. Podczas gdy dostepne srodki inwestycyjne sg tak duze, ze kolej notuje problemy
z ich absorpcjg, rownoczesnie brakuje srodkéw na biezgce utrzymanie linii, co przyczynia sie do
ich degradacji. To takze pogarsza warunki prowadzenia ruchu, zmniejsza nosnos¢ linii, obniza
dopuszczalne predkosci.

Pewnym paradoksem jest, ze koncentrujgc analize na transporcie w wojewddztwie
wielkopolskim, gtéwnych utrudnien w zakresie planowania i prowadzenia ruchu w tym regionie
doszukiwa¢ sie nalezy poza jego granicami. Podstawowym utrudnieniem sg bowiem prace
Zwigzane z inwestycjami, podejmowane poza granicami regionu. Powazne problemy wystepujg w
zakresie wywozu kruszywa z Dolnego Slgska, gdzie z racji prac na linii nr 271 (Wroctaw — Poznan)
wigkszos¢ pociggdw w kierunku pétnocnym kierowana jest na linie 281 (Olesnica — Chojnice), za$
w kierunku pétnocno-wschodnim — na linie 355 (Ostréw Wielkopolski — Grabowno Wielkie, por. ryc.
4.6, tab. 4.4). Sytuacja ta tworzy waskie gardio na sieci, gdyz obie te linie cechujg sie znacznym
stopniem degradacji, ponadto sg jednotorowe, co jest dotkliwie odczuwalne na przyktad podczas
wykolejen.

Drugim obszarem intensywnych inwestycji jest wezet tréjmiejski. Ograniczenie jego
przepustowos$ci podczas prac przygotowawczych do startu Pendolino silnie zachwiato rynkiem
przewozéw towarowych, wypychajac w zasadzie wszystkie pociggi towarowe na przedwojenng
trase przez Koscierzyne (linia nr 201, Nowa Wies$ Wielka — Gdynia Port). Obstuga kolejowa portow
to jednak w duzej mierze ruch intermodalny, stgd akurat ten zakres inwestycji odcisnagt swoje pietno
na transporcie kontenerow. Utrudniony dostep do polskich portow to oczywisty bodziec
przesuwajgcy zainteresowanie podmiotdéw transportowo-logistycznych do obstugi substytucyjnych
relacji, przede wszystkim z wykorzystaniem portéw nad Morzem Péinocnym. Terminale
intermodalne w Wielkopolsce z racji potozenia sg dobrze predestynowane do przejecia takiego
ruchu, trzeba miec¢ jednak na uwadze, ze przesuniecie to moze miec charakter jedynie czasowy,
tj. do czasu zakonczenia prac modernizacyjnych na wezle w Tréjmiescie.

W trakcie wywiadow zidentyfikowano tez przyszte utrudnienia w obstudze kolejowej
terminala w Gadkach. Wraz z postepem prac na linii kolejowej nr 272 (Kluczbork — Poznan
Giowny), na odcinku przebiegajgcym w bezposredniej bliskosci Poznania, konieczne bedzie takie
zorganizowanie prac budowlanych, by zawsze byt zapewniony dojazd do terminala przynajmniej
Z jednego kierunku.
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Wsrod kierunkoéw rokujacych nadzieje na mozliwy wzrost ruchu intermodalnego, wskazac
nalezy linie nr 14 (Lodz Kaliska — Tuplice, gr. panstwa). Jej elektryfikacja umozliwitaby
sprawniejszy przeptyw towarO6w przez potudniowg Wielkopolske. W trakcie wywiadow
zidentyfikowano plany rozwoju w Kaliszu terminala intermodalnego, jednak wobec braku
przyznania dofinansowania unijnego plan ten nie zostat zrealizowany!.

W zasadzie trudno jest powiedzie¢, jakie parametry infrastruktury kolejowej majg
najistotniejsze znaczenie dla przewoznikéw (przewozéw intermodalnych, lecz nie tylko), poniewaz
w toku prac nad niniejszym materiatem wskazywane byly bardzo rézne, czesto wzajemnie
sprzeczne postulaty przewozowe.

Czes¢ postulatéw przewozowych ma charakter uniwersalny i nie odnosi sie do kolei jako
gatezi transportu, lecz do kazdego przewozu. W$rdd takich postulatow jest na przyklad postulat
minimalizacji czasu dostawy, postulat niezawodnosci, postulat dostepnosci. Sg jednak tez pewne
postulaty, ktére nawet przy ich uniwersalnym charakterze, w specyficzny sposéb rzutujg na
postrzeganie kolei jako elementu fancucha logistycznego. W tym miejscu wymieni¢ mozna
nastepujgce postulaty przewozowe:

» klasa linii (pochodna dopuszczalnych naciskéw),
* maksymalne predkosci,

e dopuszczalna dlugosé pociggow,

e przepustowosc szlakéw i stacji.

Gléwny szkielet sieci kolejowej istotnej z punktu widzenia wojewddztwa wielkopolskiego
tworzg zelektryfikowane linie wybiegajgce promieniscie z Poznania w kierunku: Pity i Kotobrzegu
(nr 354 i nr 405), Gniezna i Bydgoszczy (nr 353), Konina i Warszawy (nr 3), Ostrowa
Wielkopolskiego i Katowic (nr 272), Leszna i Wroctawia (nr 271), Berlina (nr 3). Wszystkie
powyzsze linie sg liniami zelektryfikowanymi, a takze dwutorowymi, z wyjatkiem linii do Pity
(nr 354), ktora jest jednotorowa na odcinku 58 km, tj. miedzy Obornikami Wielkopolskimill® a
Dziembowkiem. Potgczenie z Poznania do Pity jest przewidziane do modernizacji w najblizszej
perspektywie finansowej UE w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego
na lata 2014-2020.

Oprécz powyzszych linii z wezta poznanskiego wybiegajg takze linie o charakterze
lokalnym, w kierunku Wagrowca (nr 356) oraz do Wolsztyna (nr 357). Obie te linie byly
przedmiotem inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata
2007-2013. Zgodnie jednak z zatozeniami programowymi w ramach WRPO 2007-2013 wigzka
finansowania kolei zorientowana byta na potrzebach pasazerskich, totez obok modernizacji linii
dowozacych do Poznania zakupiono takze tabor do realizacji regionalnych przewozoéw
pasazerskich!'’. Prace modernizacyjne na wskazanych liniach (nr 356 i 357) byly zorientowane
na poprawe warunkéw ruchu pociggéw pasazerskich, a oddziatywanie tych inwestycji na
mozliwosci ruchu towarowego, a w szczegOlnosci intermodalnego, jest znikome. Przyczyna
takiego stanu rzeczy jest przede wszystkim to, ze linie te, od samego poczatku swojego istnienia,
funkcjonujg jako linie lokalne (tak tez byty projektowane), co ogranicza ich potencjat przejmowania
ruchu towarowego. Takze brak elektryfikacji, przy powszechnym stosowaniu elektrowozéw

115 Zostat on zawieszony w czasie, w zaleznosci od uwarunkowan zewnetrznych.

116 Koniec odcinka dwutorowego, oznaczony jako Oborniki Wielkopolskie Most, zlokalizowany jest przed przystankiem
Oborniki Wielkopolskie Miasto i jest sterowany zdalnie.

117 samorzad Wojewodztwa Wielkopolskiego zakupit 22 elektryczne zespoty trakcyjne EN76 EIf, za kwote 469,5 min zt.
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do przewozow intermodalnych, przesgdza o ograniczonym znaczeniu podjetych dziatan
modernizacyjnych na ruch towarowy.

Nalezy jednak w tym miejscu przytoczy¢ zidentyfikowany w trakcie wywiadow problem
trudnosci transportowych, jakie dotknety zaklady zlokalizowane przy tych liniach. Podstawowym
problemem byt brak mozliwosci nadawania tadunkéw na bocznice, ktére w trakcie modernizacji
pozostawaty odciete od reszty sieci kolejowej. Z racji charakteru linii trudne byto utrzymanie
dojazdu do kazdego zaktadu w kazdym czasie, niemniej w opinii nadawcéw tadunkéw zarzgdca
infrastruktury powinien dazy¢ do minimalizacji ucigzliwosci dla swoich klientéw (np. poprzez
mozliwosé obstugi ruchem manewrowym do najblizszego wezla, prowadzenie ruchu na odcinku
nieobjetym w danym momencie pracami itp.), a takze konsultowa¢ czas zamknigé torowych z
potrzebami klientéw kolei.

Oprocz linii promieniscie wybiegajgcych z Poznania, wojewddztwo wielkopolskie
przecinajg takze inne linie, z roznym potencjalem wykorzystania przez kolejowy transport
towarowy, w tym intermodalny. Jako liczgca sie trasa alternatywna, tgczgca potnoc z potudniem
kraju, rozpatrywana moze by¢ linia nr 281. Na odcinku miedzy Gnieznem a Krotoszynem (a takze
w przewozach z kierunku Gniezna w strone Ostrowa Wielkopolskiego — linig nr 281 i nr 272) linia
ta mogtaby przystuzy¢ sie do odcigzenia ruchu przez Poznanski Wezet Kolejowy.
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Tab. 4. 5. Mozliwosci trasowania pociggéw przez stacje towarowg Poznan Franowo

Wroctaw, Leszno |Katowice, Warszawa, Konin |Inowroctaw, Gniezno |Kotobrzeg, Pita Szczecin, Krzy z Poznan Wschaéd
Ostrow WIkp.
- w |3— Gorczyn —801 |3 - Gorczyn— |3 — Gorczyn —801 |3 — Gorczyn — 801 — |3 — Gorczyn — 801 — 3 - Gorczyn — 801 — |3 — Gérczyn — 801 —
_r;‘D % — Starofeka — 352 | 801 — Starofeka | — Staroteka — 352 | Staroteka — 352 — Staroteka — 352 — Staroleka — 352 — Staroleka — 352 —
5 2 |Franowo — 352 — |-272-— — Franowo — 352 — | Franowo — 394 — Franowo — 394 — Franowo — 394 — Franowo — 352 —
Starofeka — 802 — | Krzesiny — 272 | Swarzedz — 3 Zieliniec — 394 — Zieliniec — 395 — Zieliniec — 395 — 804 — Antoninek — 3
Lubon — 271 Kobylnica — 353 Pigtkowo — 803 — Pigtkowo — 395 — — Poznan Wschod
Suchy Las — 354 Kiekrz — 351
C s 271 — LuboA — | 271 — Lubon — 802 [ 271 — Lubon — 802 — |271 — Lubon — 802 — 271 — Luboh — 802 — |271 — Luboni — 802 —
§ § 802 — Staroleka | — Staroteka — 352 | Staroteka — 352 — Staroteka — 352 — Staroteka — 352 — Staroteka — 352 —
3 & —-272 - — Franowo — 352 — | Franowo — 394 — Franowo — 394 — Franowo — 394 — Franowo — 352 —
= Krzesiny — 272" | Swarzedz — 3 Zieliniec — 394 — Zieliniec — 395 — Zieliniec — 395 — 804 — Antoninek — 3
Kobylnica — 353 Pigtkowo — 803 — Pigtkowo — 395 — — Poznan Wschod
Suchy Las — 354 Kiekrz — 351
o = 271 — Krzesiny — | 271 — Krzesiny — 394 |271 — Krzesiny — 394 — | 271 — Krzesiny — 394 | 271 — Krzesiny —
2 % 394 — Franowo — |- Franowo — 394 — Franowo — 394 — — Franowo — 394 — 394 — Franowo —
g‘ § 352 — Swarzedz — | Zieliniec — 394 — Zieliniec — 395 — Zieliniec — 395 — 352 -804 —
o 3 Kobylnica — 353 Pigtkowo — 803 — Piatkowo — 395 — Antoninek — 3 —
Suchy Las — 354 Kiekrz — 351 Poznan Wschod
x s 3 — Swarzedz — 805 — |3 — Swarzedz — 805 - |3 — Swarzedz — 805 — | 3 — Swarzedz — 3 —
S o 394 — Zieliniec — 394 | 394 — Zieliniec — 395 — | 394 — Zieliniec — 395 | Antoninek — 3
> g — Kobylnica — 353 Pigtkowo — 803 — — Pigtkowo — 395 — Poznan Wschad
3 Suchy Las — 354 Kiekrz — 351
os 353 — Kobhylnica — 394 | 353 — Kobylnica — 353 — Kobylnica —
% g — Zieliniec — 394 — 394 — Zieliniec — 394 | 353 — Poznah
N § Franowo — 394 — Franowo — 394 Wschéd
° 5 Zieliniec — 395 — Zieliniec — 395 —
= Pigtkowo — 803 — Pigtkowo — 395 —
Suchy Las — 354 Kiekrz — 351
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Tab. 4. 5. Mozliwosci trasowania pociggéw przez stacje towarowg Poznan Franowo (c.d.)
Wroctaw, Katowice, Warszawa, |Inowroctaw, Kotobrzeg, Szczecin, Krzy z Poznan Wschaéd
Leszno Ostréw Konin Gniezno Pita
WiIkp.
® = 354 — Suchy Las — 803 — Pigtkowo — | 354 — Suchy Las — 803 — Pigtkowo —
€ 2 395 — Zieliniec — 394 — Franowo — 394 | 395 — Zieliniec — 394 — Franowo —
§ g — Zieliniec — 395 — Pigtkowo — 395 — | 352 — 804 — Antoninek — 3 — Poznan
Kiekrz — 351 Wschod

s 0 351 — Kiekrz — 395 — Pigtkowo — 395
=3 — Zieliniec — 394 — Franowo — 352 —
D 804 — Antoninek — 3 — Poznan
N Wschéd

Objasnienia: na szaro zaznaczone relacje wymagajace zmiany czota pociggu

Zrédio: opracowanie wiasne

Ryc. 4. 7. Towarowa obwodnica Poznania na tle uktadu torowego Poznanskiego Wezta Kolejowego

PILA

SECEZECIN BYDGOSZCZ/GDANSK

WROCEAW

KATOWICE
Zrédio: opracowanie wiasne
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Problemem w tym przypadku sg bardzo niskie predkosci, szczeg6lnie na czesci trasy
pomiedzy Gnieznem a Jarocinem. Wieloletnia eksploatacja na tej linii ciezkich pociggow
towarowych, w powigzaniu z niedoborem $rodkéw na biezgce utrzymanie linii, doprowadzity do jej
degradacji do tego stopnia, ze realnym zagrozeniem jest catkowite zamkniecie linii z racji jej ztego
stanu technicznego. Juz dzi$ dla pocigagéw jadgcych z kierunku Inowroctawia na potudnie trasa
wykorzystujgca linie nr 281 miedzy Gnieznem a Jarocinem (a opcjonalnie takze jej dalszy przebieg,
w zaleznosci od docelowego kierunku) jest co do zasady wolniejsza niz trasa przez Poznanski
Wezet Kolejowy.

Z oczywistych wzgledéw zarzadca infrastruktury stosuje preferencje cenowe dla linii
0 znacznym stopniu zdekapitalizowania (nizsza stawka za przejechanie pociggokilometra), co
czesciowo rekompensuje niedogodno$ci zwigzane z niskg predkoscig. Zaletg obwodowego
potaczenia linig nr 281 jest jego elektryfikacja — dzieki temu nie zachodzi konieczno$¢ zmiany
lokomotywy na spalinowg, czego nie mozna powiedzie¢ na przyktad przy ewentualnym trasowaniu
pociggu z kierunku Berlina w strone Wroctawia, przez Wolsztyn (z wykorzystaniem linii nr 359).

Szczegolne znaczenie dla transportu tadunkéw ma stacja Poznan Franowo, zlokalizowana
na obwodnicy towarowej Poznania, pomiedzy stacjami Poznan Staroleka i Swarzedz. Stacja ta
rozprowadza caly ruch kolejowy na obwodnicy Poznania i trasach dojazdowych do aglomeracji
poznanskiej, co wynika z ukfadu linii kolejowych i tgcznic. Przyjmujac jako obwodnice towarowg
Poznania linie kolejowe pomiedzy stacjami Poznan Gérczyn na potudniowym zachodzie i Poznan
Kiekrz na potnocnym zachodzie uktad torowy pozwala na prowadzenie ruchu w kilku kierunkach
(tab. 4.5). Ukfad torowy Poznanskiego Wezta Kolejowego, z zaznaczeniem towarowej obwodnicy
miasta wraz z fgcznicami, przedstawiono na ryc. 4.7 oraz na schematycznej ryc. 4.8.

Rola stacji Poznah Franowo ulegta znacznym zmianom na przestrzeni lat. Znakiem czasu
jest na przyktad znacznie zmniejszenie znaczenia gorek rozrzgdowych. Gorki rozrzgdowe jeszcze
do niedawna byty podstawowym sposobem formowania i rozformowywania pociggéw. Dziatanie
gorki rozrzadowej polegato na wtaczaniu calego skladu wagondéw i nastepnie rozprzeganiu
kolejnych wagonéw (zgodnie z potrzebami), ktére na zasadzie grawitacji staczaty sie i byly
kierowane na odpowiednie tory, skad byty odbierane przez kolejne pociggi. Dla zobrazowania roli
gorek rozrzadowych mozna sobie wyobrazié pociag z weglem, ktéry po przyjezdzie ze Slaska na
stacje Franowo jest dzielony w taki sposéb, ze po dziesie¢ wagonéw bedzie odprawione w dalszg
droge, odpowiednio do stacji Gniezno, Pita, Opalenica i Szamotuly. Dodatkowo w kierunku
Gniezna weglarki majg byé doczepione do pociggu wiozgcego kruszywa. Sktad ze Slgska jest
wpychany na gorke rozrzgdowa, w taki sposob, ze na szczycie gorki znajduje sie wagon dziesiaty.
Nastepuje rozigczenie sktadu przez druzyne manewrowg i silg grawitacji dziesie¢ wagonow
zjezdza z gorki rozrzgdowej. Operacja ta jest powtarzana z kolejnymi wagonami, az
do odpowiedniego rozformowania sktadu. R6wnoczesnie wagony zmierzajgce do Gniezna sg —
poprzez odpowiednie utozenie rozjazdow — kierowane bezposrednio na tor, na ktérym stojg
wagony z kruszywem, by tam sprzegnac je w nowy pocigg.

Obecnie gorki rozrzgdowe wykorzystywane sg sporadycznie (okoto 10 razy rzadziej niz
dekade temu), co ma swoje zrodto w zmianach w technologii transportu kolejowego. tatwiej jest
przetadowac tadunek niz prowadzi¢ szerokie manewry taborem. Takze technologia manewrowo-
bocznicowa rozwineta kierunki niegdys nieznane, jak na przyktad stacjonarne przeciggarki
do wagonéw. Niezaleznie od zmian technologicznych rola stacji Poznan Franowo nadal jest duza
i dodatkowo ma charakter rosngcy w zwigzku z rozbudowsg infrastruktury terminalowej.

Nadmieni¢ nalezy, ze skala inwestycji kolejowych, wspétfinansowanych ze $rodkow
unijnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013

71



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

na terenie wojewodztwa wielkopolskiego jest niezbyt duza. Na tgczng liczbe 69 projektow
wykazanych przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, w przypadku 51 beneficjentem jest
zarzadca infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Szczegétowe dane dotyczgce inwestycji
wspolfinansowanych w ramach POIS 2007-2013 w wojew6dztwie wielkopolskim na tle kraju
przedstawiono w tabeli 4.6.

Tab. 4. 6. Projekty realizowane przy wsparciu srodkéw unijnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko 2007-2013 w zakresie kolei

Parametr Liczba Warto ¢ Wysoko §¢
projektow catkowita (zt) dofinansowania (zt)
Projekty realizowane przez PKP PLK S.A. 51 26 431 220 816,50 14 883 747 235,10

w tym: projekty inne niz przygotowanie

- 30 25977 142 750,24 14 575 314 215,09
dokumentaciji

Projekty realizowane na terenie wojewodztwa wielkopolskiego — dane szczeg6towe

Modernizacja linii kolejowej E59 na odcinku Wroctaw

— Poznan, etap Il, odcinek Czempin — Poznan ! 940 396 702,62 567086 791,09

Poprawa bezpieczenstwa poprzez zabudowe nowych
rozjazdéw kolejowych o podwyzszonym standardzie 1 640 822 708,05 442 538 999,10
konstrukcyjnym

Polepszenie jakosci ustug przewozowych poprzez
poprawe stanu technicznego linii kolejowej nr 272 na 1 278 725 061,68 170 669 980,87
odcinku Kluczbork — Ostrzeszéw

Zrédto: zasoby internetowe Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, zgromadzone w bazie danych pod adresem
http://www.mapadotacji.gov.pl/

Powyzsze zestawienie wskazuje, ze wsrdd kluczowych inwestycji, ktére finansowane sg
ze $rodkéw najwiekszego programu infrastrukturainego POIS 2007-2013, udziat Wielkopolski jest
niewielki. Stanowi on 7% tgcznej wartosci wszystkich realizowanych projektéw. W przypadku
dofinansowania wynosi on natomiast 8%. Wartosci te faktycznie sg mniejsze, bowiem sposrod
wskazanych trzech projektow tylko jeden jest w catosci realizowany na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego.

Sposréd powyzszych projektdéw najistotniejsze znaczenie majg projekty liniowe. W ramach
projektu modernizacji korytarza E59 na odcinku pomiedzy Czempiniem a Poznaniem modernizacji
podlega odcinek linii kolejowej o diugosci 32 kilometréw. Dla usprawnienia ruchu kolejowego oraz
poprawy jego bezpieczenstwa w ramach projektu dokonano likwidacji 12 przejazdéw kolejowych,
zastepujac je wiaduktami, a takze zmodernizowano dalszych 17 przejazdéw kolejowych.
Modernizacji podlegajg trzy stacje: Mosina, Czempin i Lubon. Dla zmniejszenia ucigzliwosci
generowanego przez ruch kolejowy hatasu elementem projektu jest budowa ekranéw
akustycznych na dtugosci 18 kilometrow. Ponadto modernizacji podlega sie¢ trakcyjna o tgcznej
dtugosci 85 kilometréw!1s,

Drugi z wskazanych projektéw liniowych jest realizowany na potudniowym krancu regionu,
na styku z wojewddztwem opolskim. W jego ramach przewiduje sie poprawe stanu technicznego

118 |nformacje na temat ponizszych projektow opracowano na podstawie materiatéw informacyjnych PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.
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linii kolejowej na tgcznym odcinku 60 km, w tym 34,5 km na terenie wojewddztwa wielkopolskiego,
a 25,5 km — na terenie wojewodztwa opolskiego. W ramach prac przywrécona zostanie predkosé
rozktadowa dla pociggéw towarowych do poziomu 80 km/h, a takze przywrdcony zostanie nacisk
osi na tor do poziomu 221 kN (klasa linii kolejowej D). Wymianie ulegnie 86 kilometrow nawierzchni
torowej oraz 61 rozjazdéw. Projekt obejmie naprawe 36 przejazdéw kolejowych, a w przypadku
dwoéch przejazdéw kolejowych zostanie zainstalowana samoczynna sygnalizacja przejazdowa.
W ramach prac przewiduje sie jednak takze likwidacje stacji Stupia (przebudowa na przystanek
osobowy), co wigze sie z likwidacjg 18 sztuk rozjazdoéw. Modernizacja obejmie takze roboty
w zakresie telekomunikacji, automatyki oraz elektroenergetyki.

Obok wspomnianych inwestycji na terenie wojewddztwa wielkopolskiego zrealizowano
szereg innych dziatan modernizacyjnych w catym rozpatrywanym okresie. Projekty te majg bardzo
rézny zakres i tez r6zne jest ich znaczenie dla poprawy pozycji konkurencyjnej kolei.

Jednym z duzych projektéw, ktore objety swoim zasiegiem takze Wielkopolske, byt
kompleksowy projekt pod nazwg ,Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce”
2001/PL/16/P/PT/015, obejmujacy kilkanascie kontraktéw zlokalizowanych w réznych czesciach
kraju. Z linii przebiegajgcych przez wojewddztwo wielkopolskie modernizacji poddane zostaty linie
3, 131, 271 i 353. Projekt ten byt realizowany z wykorzystaniem srodkéw przedakcesyjnych
instrumentu ISPA, a nastepnie — Funduszu Spoéjnosci w okresie 2004-2009, a jego taczna wartos¢
wyniosta 159 121 425,73 euro.

Takze w ramach ISPA, z kontynuacjg w ramach strategii wykorzystania Funduszu
Spojnosci, prowadzone byly prace modernizacyjne Poznanskiego Wezta Kolejowego. Projekt
ISPA/FS 2001/PL/16/P/PT/014 objgt odcinek miedzy Swarzedzem a Junikowem. Projekt byt
realizowany w latach 2003-2010 i obejmowat odcinek o tacznej dlugosci 21 km, w ramach ktérego
dokonano kompleksowej modernizacji infrastruktury (nawierzchnia, urzgdzenia sterowania ruchem
kolejowym, uktady torowe, obiekty inzynierskie, zasilanie). £gczny koszt jego realizacji wyniost
103 699 674,29 euro.

Kolejnym projektem, majgcym kluczowe znaczenie dla rozwoju transportu kolejowego,
w tym w sposéb szczegdlny dla przewozéw intermodalnych (takze tranzytowych, przez region) jest
zabudowa pierwszego poziomu Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem na catej dtugosci
linii kolejowej nr 3, od Warszawy do granicy polsko-niemieckiej w Kunowicach, obejmujgca takze
wezet warszawski i wezet poznariski. Warto$¢ catkowita projektu wynosi 31 475 193 euro, jest on
realizowany w ramach Transeuropejskich Sieci Transportowych. Duze projekty infrastrukturalne
korzystaly zazwyczaj z wsparcia dokumentacyjnego, a takze z pomocy technicznej, przewidziane;j
dla PKP PLK S.A.

Oprocz projektéw finansowanych ze srodkéw unijnych realizuje sie tez inne inwestycje.
Zrédtem ich finansowania moga byé $rodki wiasne, Fundusz Kolejowy, wsparcie budzetu panstwa
lub takze samorzadéw. Liste tego rodzaju projektéw, realizowanych na liniach przebiegajgcych
przez wojewddztwo wielkopolskie, zawarto w tabeli 4.7.
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Tab. 4. 7. Projekty inwestycyjne realizowane przez PKP PLK S.A. w wojewddztwie wielkopolskim bez udziatu srodkéw
unijnych

Szacunkowy

Nazwa zadania koszt [z1]

Uwagi

Wymiana nawierzchni wraz z robotami towarzyszacymi na stacjach i
szlakach w torze nr 1 linii kolejowej 272 Kluczbork — Poznan km 124 757 300
131,500 — 181,781

Zakres obejmuje odcinek
Jarocin — Kérnik

Linia jedynie w czesci
Rewitalizacja linii kolejowej nr 131 Chorzéw Batory — Tczew, odcinek przebiega na terenie woj.

. . 451 054900 | ~. . .
Inowroctaw — Zdunska Wola — Chorzéw Batory wielkopolskiego, Zaryhn —
Dabie nad Nerem

Projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 Limited Supervision na

linii kolejowej Poznan Wschéd — Wagrowiec 9089 700
Wymiana nawierzchni wraz z robotami towarzyszacymi na linii
kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan, odcinek Kérnik — Poznan 161 000 000

Giéwny wraz z przebudowg mostu stalowego na rzece Warcie na
stacji Poznan Staroteka w km 196,254

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw informacyjnych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Wida¢ zatem wyraznie, ze na terenie Wielkopolski byly i sg realizowane projekty
o roznej skali, finansowane z réznych zrédel. To, co jest istotne z punktu widzenia niniejszego
opracowania, to mozliwy do zaobserwowania nacisk na poddawanie modernizacji linii przede
wszystkim z myslg o ruchu pasazerskim!1®, Takie wtasnie nastawienie wynika przede wszystkim z
okreslonej polityki, prowadzonej na wyzszych szczeblach wiadzy, gdzie przewdz tadunkéw nie ma
tak duzego przelozenia na codzienne zycie obywateli (a przynajmniej wptyw ten, choé w istocie
ogromny, nie ma bezposredniego charakteru). Do wnioskéw dotyczacych pobocznego traktowania
transportu towarowego w procesach modernizacyjno-inwestycyjnych uprawniajg nie tylko wyniki
wywiadow wsrod przewoznikdw, ale takze analiza realnie prowadzonych dziatan. Fakt, ze w
pierwszym rzedzie w ramach Poznanskiego Wezla Kolejowego wykonano odcinek w znacznej
mierze pasazerski nie powinien dziwi¢, natomiast niepokojgcym zjawiskiem jest podjecie
stosownych inwestycji na torach dedykowanych ruchowi towarowemu dopiero w perspektywie
finansowej UE 2014-2020.

Zasadne jest, aby w przysziosci realizacja projektow inwestycyjnych uwzgledniata
potrzeby wszystkich uczestnikdw ruchu kolejowego. Nie powinno dochodzi¢ do sytuacji,
w ktérej na przyktad wskutek modernizacji linii nastgpi taka przebudowa stacji, w wyniku ktérej
skroci sie mozliwa do obstugi dlugosé pociggu. Sytuacja taka moze mie¢ miejsce
w wyniku zabudowy rozjazdow pozwalajgcych na przejazd pociggu w kierunku zwrotnym
z wyzszg niz dotad predkoscig lub tez likwidacjg rozjazdéw krzyzowych podwdjnych, zwanych
potocznie angielskimi, ktére nie moga by¢ stosowane na liniach kolejowych o predkosci
konstrukcyjnej powyzej 100 km/h'?°. Kwestia ograniczenia mozliwosci przyjmowania dhugich
sktadbéw towarowych wskutek przebudowy stacyjnych uktadéw torowych zostata zaprezentowana
na ponizszym rysunku (ryc. 4.9).

18 Szerzej: Bul R., Resinski T., Wplyw funduszy europejskich na funkcjonowanie i rozwdj kolei regionalnych
w centralnej czesci wojewddztwa wielkopolskiego w latach 2006—2014, Transport Miejski i Regionalny 2014, nr 6, s. 32-40.
120 Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. 1998.151.987 z p6zn. zm.) — par.24
pkt 2 ppkt 2
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Ryc.4. 8. Utrudnienie prowadzenia ruchu towarowego wskutek przebudowy stacji przede wszystkim z myslg o potrzebach
ruchu pasazerskiego (priorytet predkosci)

Zmniejszenie efektywnej dtugosé stacji poprzez:
- przebudowe rozjazdéw dostosowanych do wyzszej predkosci jazdy na kierunek zwrotny

efektywna dtugosc toru przed przebudowag

efektywna dtugos¢ toru po przebudowie

- zakaz stosowania rozjazdow angielskich na szlakach o predkosci powyzej 100 km/h

efektywna dtugosé toru po przebudowie
Zrédto: opracowanie wiasne

4.3. Rola kolei w przewozach tadunkéw — potencjat i bariery rozwoju

Kluczowe dla rozwoju transportu intermodalnego jest sprostanie oczekiwaniom klientow.
Majac na wzgledzie istotng role kolei w systemie transportu intermodalnego to wtadnie w tym
ogniwie doszukiwa¢ sie nalezy mozliwosci poprawy pozycji konkurencyjnej transportu
intermodalnego, przyczyniajacej sie do zwiekszania jego roli w obstudze ruchu towarowego.

Podstawowa przewaga kolei nad transportem samochodowym wynika z efektéw skali.
Wzrost masy przewozonego tadunku oraz odlegtosci przewozu zwiekszajg efektywnosé kolei,
wykorzystujgcej nizsze koszty krancowe swojej dziatalnosci. Ideowo przedstawi¢ to mozna
w sposéb zgodny w wykresem (ryc. 4.10).

Ryc. 4. 9. Ksztaltowanie sie kosztu przecietnego w konkurujgcych gateziach transportu

Transport kolejowy

Transport drogowy

Koszty catkowite

Wielko §¢ tadunku / odlegto $¢
Zrédto: opracowanie wiasne

75



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

W przewozach na krotkie odleglosci bardziej konkurencyjny pozostaje transport
samochodowy, za$ wraz ze wzrostem odlegto$ci i masy — na znaczeniu zyskuje transport kolejowy.
Ponizej punktu przeciecia state koszty, ktére sg wyzsze w transporcie kolejowym, powoduja, ze
korzystniej jest zleca¢ obsluge transportowg ciezaréwkami. Dla odmiany powyzej punktu
przeciecia koszty state kolei przestajg mie¢ kluczowe znaczenie, poniewaz rozktadajg sie na
wiekszg mase przewozu i / lub dalszg odlegtos¢. Z ideowego punktu widzenia transport
intermodalny ma za zadanie ,wyptaszczenie” uwidocznionego wierzchotka, zgodnie z ponizszym
wykresem (ryc. 4.11).

Szczego6towa pozycja przewozow intermodalnych uzalezniona jest od réznych czynnikéw,
w tym na przyktad od pokonywanej odlegtosci poszczeg6inymi gateziami transportu. W skrajnie
niekorzystnym przypadku koszty przetadunku mogg okaza¢ sie na tyle wysokie, ze potozenie
krzywej obrazujgcej koszty w transporcie intermodalnym nastgpi powyzej punktu przeciecia
stosownych krzywych dla kolei i transportu drogowego, co oznaczaé bedzie, ze nie istniejg takie
warunki, w ktérych transport intermodalny bytby najbardziej efektywng formg przemieszczenia
tadunkéw.

Ryc.4. 10. Wplyw zastosowania transportu intermodalnego na uktad kosztéw w transporcie

”~

Transport drogowy

/ Transport

intermodalny

Transport kolejowy

Koszty catkowite

o

/

Wielko $¢ tadunku / odlegto $¢

Zrédto: opracowanie wiasne

Obszarem problemowym pozostaje rozpoznanie preferencji uzytkownikéw infrastruktury
kolejowej. Zaktadajgc, ze ich preferencje pozostajg co do zasady zbiezne z preferencjami
uzytkownikéw transportu, mozna wskaza¢ pewne punktowe priorytety, ktérych znaczenie rosnie
wraz z konkretng sytuacja.

W pierwszym rzedzie wskaza¢ nalezy prymat nosno$ci linii, nawet kosztem predkosci.

Mozliwosé przejazdu pociggu wiozgcego okre$lony tadunek ma tu kluczowe znaczenie — brak
mozliwosci przejazdu oznacza bowiem konieczno$é przetadowywania, co drastycznie zwieksza
koszty przewozu, podczas gdy obnizenie predkosci nadal nie powoduje braku mozliwosci
przejazdu. Nosnos¢ linii kolejowej oznacza, jak ciezkie pociggi moga dang linie (czy tez dany
odcinek linii) przejezdzaé. Nosnos¢ linii okreslana jest przez dwa parametry, tj. nacisk osi oraz
nacisk na metr biezgcy toru. W zaleznosci od osiggania przez dany odcinek linii kolejowej
okreslonych pozioméw obu tych parametréw, przypisywany jest on do stosownej klasy linii
kolejowej. Zaleznos¢ pomiedzy parametrami nosnosci a klasa linii zobrazowano w tabeli 4.8.
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Tab. 4. 8. Zalezno$¢ klasy linii od parametréw no$nosci

Nacisk osi

Nacisk liniowy

Klasa linii kolejowej

157 kN/o$ (16,0 U/08)
177 kN/o$ (18,0 t/0$)
177 kN/o$ (18,0 t/0$)
196 kN/0$ (20,0 t/0$)
196 kN/0$ (20,0 t/0$)
196 kN/0$ (20,0 t/0$)
221 kN/0$ (22,5 t/08)
221 kN/0$ (22,5 t/08)
221 kN/0$ (22,5 t/08)

49 kN/m (5,0 t/m)
49 kN/m (5,0 t/m)
63 kKN/m (6,4 t/m)
63 kKN/m (6,4 t/m)
71 kKN/m (7,2 t/m)
78 kN/m (8,0 t/m)
63 kKN/m (6,4 t/m)
71 kKN/m (7,2 t/m)
78 kKN/m (8,0 t/m)

A
B1
B2
Cc2
C3
C4
D2
D3
D4

Zrédto: Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych
przewoznikéw kolejowych w ramach rjp 2014/2015, zatgcznik nr 2.2B — klasy linii, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

Warszawa 2014

Wiele linii lokalnych to linie niskich klas, ale nawet na liniach magistralnych mozna wskaza¢
odcinki, na ktérych nosnosc¢ nie odpowiada klasie linii D. Oznacza to konieczno$¢ wolniejszej jazdy
pociggéw. Mankamentem sieci kolejowej w wojewddztwie wielkopolskim jest brak jednolitego
standardu nosnosci, przy odcinkowych jej zmniejszeniach lub zwiekszeniach. Szczegdtowe dane
dotyczace klasy linii kolejowych z podzialem na odcinki przedstawiono w tabeli 4.9 i na ryc. 4.12.

Tab. 4. 9. Klasy linii kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim — dane za 2014 r.

Nr Przebieg linii kolejowej Odcinek na terenie Klasa lini i
linii wojewodztwa
3 Warszawa Zachodnia — Kunowice Krzewie (t6dzkie) — Zamkow C3 w obu torach
3 Warszawa Zachodnia — Kunowice Zamkow — Poznan — Zbgszyn — D3 w obu torach
lubuskie
14 £ 6dz Kaliska — Tuplice Na catej dtugosci C3 w obu torach
18 Kutno — Pita Gtéwna Na catej dtugosci C3 w obu torach
131 Chorzéw Batory — Tczew Na catej dtugosci D3 w obu torach
181 Herby Nowe — Oles$nica Na calej diugosci C3
203 Tczew — Kostrzyn Na catej dtugosci C3 w obu torach (jesli
dotyczy)
236 Wagrowiec — Bzowo Goraj Na catej dtugosci C3
271 | Wroctaw Gtéwny — Poznan Gléwny Na calej diugosci D3
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny teka Opatowska — Ostrzeszéw C3 w torze nieparzystym
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny Ostrzeszéw — Antonin D3 w torze nieparzystym
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny Antonin — Jarocin C3 w torze nieparzystym
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny Jarocin — Gadki D3 w torze nieparzystym
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny Gadki — Poznan Krzesiny C3 w torze nieparzystym
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny Poznan Krzesiny — Poznan D3 w torze nieparzystym
Staroteka
272 Kluczbork — Poznan Gtéwny Na calej diugosci C3 w torze parzystym
281 Olesnica — Chojnice Na catej dtugosci C3 w obu torach (jesli
dotyczy)
351 Poznan Gléwny — Szczecin Gtéwny Na calej diugosci D3 w obu torach
352 Swarzedz — Poznanh Staroteka Na catej diugosci D3 w torze nieparzystym
352 Swarzedz — Poznan Starofeka Na calej diugosci C3 w torze nieparzystym
353 Poznan Wschéd — Skandawa Poznan Wschéd — Gniezno C3 w torze nieparzystym
353 Poznan Wschéd — Skandawa Gniezno — Jankowo Dolne D3 w torze nieparzystym
353 Poznan Wschéd — Skandawa Jankowo Dolne — Mogilno C3 w torze nieparzystym
353 Poznan Wschéd — Skandawa Poznan Wschéd — Pobiedziska C3 w torze parzystym
353 Poznan Wschod — Skandawa Pobiedziska — Gniezno D3 w torze parzystym
353 Poznan Wschéd — Skandawa Gniezno — Mogilno C3 w torze parzystym
354 Poznan Gtéwny POD — Pita Gtéwna Poznan Gtéwny POD — C3 w torze nieparzystym

Dziemboéwko
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Tab. 4.9. Klasy linii kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim — dane za 2014 r. (cd.)

Iiﬁiri Przebieg linii kolejowej Qdcinek na terenie wojewod  ztwa Klasa linii

354 Poznan Gtéwny POD — Pita Giéwna Dziemboéwko — Pita Gtéwna D3 w torze nieparzystym

354 Poznan Gtéwny POD — Pita Gtéwna Poznan Gtéwny POD — Oborniki C3 w torze parzystym

Wielkopolskie
354 Poznan Giéwny POD — Pita Gléwna Dziemboéwko — Pita Gtéwna D3 w torze parzystym
355 Ostrow Wielkopolski — Grabowno Na catej dtugosci c3
Wielkie

356 | Poznan Wschoéd — Bydgoszcz Gtéwna | Poznan Wschod — Wagrowiec D3

356 | Poznan Wschéd — Bydgoszcz Gtéwna | Wagrowiec — Gotancz B2

357 | Sulechéw — Lubon k. Poznania Na calej diugosci C3

359 | Leszno — Zbgszyn Na cafej diugosci C3

360 Jarocin — Kgkolewo Na catej dtugosci _ C3
eksploatowanego odcinka

362 Rawicz — Kobylin Linia nieeksploatowana w ruchu nie dotyczy
planowym

363 Miedzycho6d — Skwierzyna Linia nieeksploatowana w ruchu nie dotyczy
planowym

366 | Kurzanoga — Koscian Na calej diugosci C3

368 Szamotuty — Miedzychdd Na catej diugosci C3
eksploatowanego odcinka

369 Mieszkéw — Srem Linia nieeksploatowana w ruchu nie dotyczy
planowym

371 Wolsztyn — Zagan Linia nieeksploatowana w ruchu nie dotyczy
planowym

372 Bojanowo — Géra Slaska Linia nieeksploatowana w ruchu nie dotyczy
planowym

373 Miedzychéd — Zbgszyn Linia nieeksploatowana w ruchu nie dotyczy
planowym

374 | Pita Gldwna — Mirostaw Ujski Na calej dtugosci C3

377 Gniezno Winiary — Stawa Na catej diugosci C3

Wielkopolska

390 | Bzowo Goraj — Czarnkoéw Na catej dtugosci C3

394 | Poznan Krzesiny — Kobylnica Na catej diugosci C3 w obu torach

395 | Zieliniec — Kiekrz Na calej dtugosci C3 w obu torach

403 | Pita Pétnoc — Ulikowo Na catej dtugosci C3

405 | Pita Gléwna — Ustka Na calej dtugosci C3

z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rjp 2014/2015, zatgcznik nr

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dokumentu Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania

2.2B - klasy linii, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2014
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Ryc. 4. 11. Klasy linii kolejowych w wojewddztwie wielkopolskim — dane za 2014 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne
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Linie kolejowe o najwiekszym dopuszczalnym nacisku osi stanowig w wojewoédztwie
wielkopolskim mniejszos¢. Zaliczy¢ do nich nalezy:

e polgczenie wschdéd — zachdd przebiegajace przez Poznan, ale tylko do potgczenia
z magistralg weglowg Slask — Porty (linia nr 3 na odc. Zamkéw — Kunowice),

« magistrale weglowg Slagsk — Porty (linia nr 131 na odc. Dgbie n. Nerem — Zaryn),
przebiegajgcg wschodnim skrajem wojewodztwa,

e polgczenie Poznania z Wroctawiem (linia nr 271),

e potgczenie Poznania ze Szczecinem (linia nr 351 na odc. Poznan Gltéwny — Krzyz),

» lokalna linia do Wagrowca (linia nr 356 na odc. Poznan Wschod — Wagrowiec).

Na pozostatych liniach kolejowych nacisk 22,5 t/o§ w potgczeniu z naciskiem liniowym
na poziomie 7,2 t/m (zatem klasa D3) wystepuje wybiérczo, nie stanowigc spdjnej sieci.
W wojewddztwie wielkopolskim nie wystepuja linie kolejowe klasy D4, o zwiekszonym nacisku
liniowym do 8 t/m.

Dla zobrazowania wpltywu nosnosci linii na mozliwosci realizacji przewozéw mozna
postuzy¢ sie teoretycznym przyktadem. W celu dowiezienia 120 ton wegla do Gotanczy potrzeba
trzech weglarek. Co prawda najbardziej popularna, czteroosiowa weglarka typu 412W moze
pomiesci¢ 60 ton wegla, to jednak po liniach klasy B2 (a do takiej klasy jest przypisany odcinek
Wagrowiec — Gotancz) moze sie ona poruszac¢ wytgcznie z 52 tonami tadunku. Stgd przewoznik
staje przed alternatywg przewiezienia mniejszego urobku na calej trasie badz tez dokonywania
przetadunku na terenie Wielkopolski.

Z uwagi na duzg mase pociggow kontenerowych (relatywnie wysokie obcigzenie samym
kontenerem — duza tara tadunku)'?! podnoszenie nosnosci linii ma bardzo istotne znaczenie dla
rozwoju transportu intermodalnego.

Poprawa predkosci pociggow jest parametrem oczywiscie pozgdanym, niemniej mozna
stwierdzi¢, ze w zaleznosci od predkosci bazowej wzrost postrzeganej jakosci moze byé wiekszy
lub mniejszy. Zjawisko to zobrazowano za pomocg schematycznego wykresu (ryc. 4.13). Ponizszy
wykres unaocznia, ze wzrost predkosci pociggéw jest w réznym stopniu oczekiwany przez
przewoznikdw. W zakresie wysokich predkosci dalsze ich podwyzszanie niesie za sobg
niewspotmiernie mate efekty, na przyktad z racji konstrukcyjnych ograniczen predkosci taboru.
Tym samym podnoszenie predkos$ci na tych odcinkach, na ktérych i tak jest ona relatywnie wysoka,
nie stanowi szczegdlnie istotnej strategicznie zmiany.

Podobnie przewoznicy korzystajgcy z linii bocznych, o niskich predkosciach,
zainteresowani sg przede wszystkim ptynng jazda, nawet z niewielkg predkoscia, ale bez
koniecznosci zatrzyman (duzy udziat kosztu rozruchu przy napedzie spalinowym). Relatywnie duzy
wzrost postrzeganej jakosci nastepuje w przedziale s$rednich predkosci, gdzie kazde
przyspieszenie jest konsumowane i ma bezposrednie przelozenie na oszczednosci w taborze
i druzynach trakcyjnych. Wspomniany w odniesieniu do napedu spalinowego problem rozruchu
takze dotyczy ciezkich pociggébw prowadzonych elektrowozami, na przyktad w sytuacji
koniecznosci zatrzymania i przepuszczania pociggéw pasazerskich. Gwattownie rosnie wéwczas
pobo6r mocy.

121 Masa kontenera 40-stopowego wynosi ok. 3 tony lub wiecej.
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Ryc. 4. 12. Zalezno$¢ miedzy wzrostem postrzeganej jakosci a zakresem predkosci, w ramach ktérego nastepuje
poprawa parametrow

4 wzrost jakosci wysokie predkosci

srednie predkosci

niskie predkosci

baza wzrostu predkosci

Zrédto: opracowanie wiasne

W zakresie aspektow czasowych problemem kolei jest to, ze te same cechy postrzegane
sg jako wada i zaleta. Mimo utyskiwan na niepunktualno$¢ (a przede wszystkim — niepewnosé),
ktéra utrudnia wykorzystanie kolei w systemie dostaw ,just-in-time” wielu przewoznikéw
i nadawcow tadunkéw jako zalete postrzega mozliwos¢ uruchomienia pociggu po prostu z chwilg
zakonczenia czynnosci tadunkowych. Tym samym filozofia ruchu na zasadzie ,ready-go” staje sie
faktycznym wyrazem stuzebnosci transportu wzgledem gospodarki.

Obszarem problemowym sg takze ograniczenia w eksploatacji linii kolejowych, wynikajgce
z braku obsady posterunkéw ruchu, wystepujace takze na obszarze wojewddztwie wielkopolskim
(tab. 4.10).

Dotkliwo$¢ braku mozliwosci prowadzenia przewozdéw nocnych mozna czesciowo
ttumaczy¢ checig ochrony przez hatasem, niemniej jednak kluczowym dla kolei powinien by¢ klient.
Tym samym jako rozwigzanie zmniejszajgce ucigzliwosé braku catlodobowej obsady posterunkow
ruchu wskaza¢é mozna rozwigzanie polegajagce na wprowadzeniu dyzuréw rotacyjnych,
uruchamianych wraz ze zgtoszeniami jazd pociggéw. Pracownicy musieliby jednak posiadac
autoryzacje na wiekszg liczbe posterunkow.

Utrudnieniem dla prowadzenia dziatalnosci przewozowej sg perturbacje ruchowe
zZwigzane z wystepowaniem okreslonych zaburzen ruchowych w normalnej dziatalnosci
eksploatacyjnej sieci kolejowej. Stuzby odpowiedzialne za zarzgdzanie ruchem na sieci kolejowe;j
muszg na biezgco reagowac¢ na pojawiajgce sie problemy zwigzane ze zdarzeniami kolejowymi,
ktére to zdarzenia rodza okreslone reperkusje ruchowe. Zakres wplywu danego zdarzenia
na biezgce prowadzenie ruchu kolejowego jest rézny, uwarunkowany miedzy innymi
nastepujgcymi aspektami:

» lokalizacja zdarzenia (stacja, szlak jednotorowy, szlak wielotorowy),

e charakter zdarzenia (powodujgce przerwe w ruchu na jednym torze, na obu torach,
na czesci lub calej stacji),

» kluczowe elementy zdarzenia (np. koniecznosé wylgczenia trakcji elektrycznej).
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Tab. 4. 10. Ograniczenia ruchowe na posterunkach PKP PLK S.A. na terenie wojewddztwa wielkopolskiego

Posterunek ruchu Numer linii kolejowe;j Rodzaj ogranicze n ruchowych
Krajenka 203 (Kostrzyn -) Krzyz — Pita — Chojnice | Stacja czynna w godzinach 5:30 — 22:30
(- Tczew)
Lipka Krajenska 203 (Kostrzyn -) Krzyz — Pita — Chojnice | Stacja czynna w godzinach 5:30 — 22:30
(- Tczew)
Ztotoéw 203 (Kostrzyn -) Krzyz — Pita — Chojnice | Stacja czynna w godzinach 5:30 — 22:30
(- Tczew)
Przysieka Stara 271 (Wroctaw -) Rawicz — Leszno — Krzyzowanie i wyprzedzanie pociggéw kierunku
Poznan nieparzystego wytgcznie w godzinach 8:00 — 19:00
Damastawek 281 (Olesnica -) Krotoszyn — Jarocin — Stacja czynna wytgcznie we wtorki i czwartki
Gniezno (- Kcynia — Nakto n. Notecig — | w godzinach 7:00 — 15:00
Chojnice)
Gniezno Winiary 281 (Olesnica -) Krotoszyn — Jarocin — Stacja czynna w godzinach 7:00 — 19:00
Gniezno (- Kcynia — Nakto n. Notecig —
Chojnice)
Wolsztyn 357 (Sulechéw -) Wolsztyn — Lubon Stacja czynna w godzinach 4:00 — 22:00
Rakoniewice 357 (Sulechéw -) Wolsztyn — Lubon Stacja czynna w godzinach 4:20 — 21:55
Grodzisk . , . . ) )
Wielkopolski 357 (Sulechéw -) Wolsztyn — Lubon Stacja czynna w godzinach 4:00 — 24:00
Granowo . 357 (Sulechdw -) Wolsztyn — Lubon Stacja czynna w godzinach 4:00 — 24:00
Nowotomyskie
Steszew 357 (Sulechéw -) Wolsztyn — Lubon Stacja czynna w godzinach 4:00 — 24:00
Szreniawa 357 (Sulechéw -) Wolsztyn — Lubon Stacja czynna w godzinach 4:00 — 24:00
Wioszczakowice 359 Leszno — Zbaszyn Stacja czynna w godzinach 5:40 — 21:00
Nowa Wies Mochy 359 Leszno — Zbaszyn Stacja czynna w godzinach 5:40 — 21:00
Tuchorza 359 Leszno — Zbaszyn Stacja czynna w godzinach 6:30 — 16:40
Stefanowo 359 Leszno — Zbaszyn Stacja czynna w godzinach 6:30 — 16:40
odcinek Gostyn — | 360 Jarocin — Kagkolewo Odcinek czynny w dni robocze od poniedziatku do
Kakolewo pigtku w godzinach 7:00 — 15:00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dokumentu Regulamin przydzielania tras pociggéw i korzystania z
przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rjp 2014/2015, zatgcznik nr
2.7 —wykaz linii kolejowych, na ktérych wprowadzone zostaty ograniczenia ich uzytkowania, PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., Warszawa 2014

Zdarzenia kolejowe dzielg sie na incydenty, wypadki i powazne wypadki. Dodatkowo,
zgodnie z regulacjami wewnetrznymi zarzadcy infrastruktury kolejowej PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. wyodrebniona zostata kategoria trudnosci eksploatacyjnych. Przepisy dotyczgce zdarzen
kolejowych (powszechnie obowigzujgce) podlegajg harmonizacji na poziomie unijnym,
dla zapewnienia przejrzystodci w zakresie dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
kolejowego.
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Tab. 4. 11. Mozliwe ograniczenia ruchu wskutek wystgpienia zdarzen kolejowych

Przyczyna

Rodzaj trudno $ci
eksploatacyjnych

Skutki dla dziatalno $ci przewozowej

Wytgczenie napiecia w sieci
trakcyjnej

Prowadzenie ruchu wytgcznie
pojazdami spalinowymi

Koniecznos¢ zapewnienia lokomotywy spalinowej
oraz druzyny trakcyjnej z autoryzacjg natyp i

znajomoscig szlaku

Wydtuzony czas jazdy, koniecznosé zapewnienia
wigkszej liczby maszynistéw, lokomotyw i wagonow
dla realizacji tych samych zadan przewozowych
Mozliwos¢ przejazdu wytgcznie okreslonych typow
lokomotyw — koniecznos¢ zastosowania lokomotyw
lekkich, konieczno$¢ przewozenia wagonéw o
niepetnym tonazu tadunku

Zmniejszona przepustowos¢ szlaku, powodujgca
mniejsza liczbe pociggéw, ktére moga przejechaé
dany punkt lub odcinek w okreslonym fragmencie
czasu

Wydtuzony czas jazdy, koniecznosé zapewnienia
wiekszej liczby maszynistéw, lokomotyw i wagonéw
dla realizacji tych samych zadan przewozowych

Uszkodzenie nawierzchni Wprowadzenie ograniczenia

predkosci

Uszkodzenie nawierzchni Wprowadzenie ograniczenia

nacisku osi

Uszkodzenie urzadzen
sterowania ruchem
kolejowym

Prowadzenie ruchu w oparciu
o telefoniczne zapowiadanie
pociggéw

Uszkodzenie urzadzen
zabezpieczenia przejazdow
na skrzyzowaniach drogowo-
kolejowych

Awaria napedu rozjazdu na
przejsciu trapezowym

Punktowe ograniczenia
predkosci

Ograniczenia dtugosci
sktadéw pociggéw

Koniecznosc¢ zatrudnienia wiekszej liczby lokomotyw
i maszynistéw do obstugi tej samej wielkosci
przewozow, ograniczenie przepustowosci wedtug
kryterium ilosci mozliwego do przewiezienia tadunku
Koniecznos¢ uktadania trasy pociggu drogg okrezna,
wydtuzenie czasu przewozu tadunku, zwigkszone
zapotrzebowanie na personel i tabor, koniecznos¢
utrzymywania znajomosci szlaku na wiekszym

Sytuacja nadzwyczajna Ograniczenia w mozliwosci
przewozu towarow
niebezpiecznych i towaréw

niebezpiecznych wysokiego

ryzyka fragmencie sieci

Awaria na stacji Realizacja przez stacje Brak mozliwosci krzyzowania pociggéw, zmiany
wytgcznie funkcji kolejnosci pociggbéw, obstugi ruchu manewrowo-
przelotowych bocznicowego

Zrédto: opracowanie wiasne

Oczywiscie najbardziej dotkliwg sytuacjg jest catkowity brak mozliwosci przejazdu pociggu
danym odcinkiem linii kolejowej. Niemniej takze sytuacje, w ktérych dochodzi do ograniczen
w prowadzeniu ruchu pociggow, sg nad wyraz ucigzliwe. Przeglad wybranych sytuacji ruchowych,
oddziatujgcych ograniczajgco na mozliwosé prowadzenia ruchu w danej stacji lub na danym szlaku
zawarto w tabeli 4.11.

Tabela ta opracowana zostata z punktu widzenia skutkdw dla przewoznika, a zatem — dla
calego systemu transportowego, rozpatrywanego od strony jego klienta. Dla nadawcy tadunku jest
bowiem nieistotne, jaka jest przyczyna danej trudnosci, lecz jedynie skutek w postaci wyzszego
kosztu przewozu lub opdznien w dostawie. Cze$¢ z wymienionych wyzej perturbacji ma
zdecydowanie incydentalny charakter (ich oddziatywanie jest krotkoterminowe), a czes¢ —
charakter bardziej trwatych utrudnien ruchowych.

Rozr6znic¢ tez nalezy dwie skrajnie r6zne sytuacje. Dane utrudnienie ruchowe moze zostac
wprowadzone z okre$long informacjg wyprzedzajgcg, ale moze tez by¢ skutkiem zdarzenia
nagtego, na przyklad wykolejenia pociggu. ROznica jest tu diametralna, poniewaz w razie
stosownego wyprzedzenia przewoznicy, ale tez sam zarzgdca infrastruktury, sg w stanie poczynic¢
okreslone przygotowania do zmienionego stanu rzeczy, na przykfad przesuwajgc okreslone potoki
tadunkéw na inne pory doby czy inne dni miesigca, kierujgc pociggi trasami okreznymi, ale takze
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na przyktad kierujgc druzyny pociggowe do nabywania znajomosci szlakéw na trasach
objazdowych. Oczywistym jest, ze przewoznik jest tutaj ograniczony przez rynek w zakresie
mozliwych do wykonania krokéw, poniewaz nadawcy tadunkéw niekoniecznie mogg wyrazaé
zainteresowanie przewozem w czasie dogodnym z punktu widzenia na przyktad remontéw toréw.

Zupelnie inaczej wyglada sytuacja w przypadku zdarzenia naglego. Podejmowane
w czasie biezacym decyzje muszg bra¢ pod uwage szereg czynnikéw i na przyktad rosngca
skrupulatnos¢é w zakresie znajomosci szlakéw przez druzyny trakcyjne utrudnia kierowanie
pociggléw na trasy objazdowe.

Problemem, ktéry w calej rozciggtosci dotyczy tras objazdowych, jest wyczerpana
przepustowo$¢ linii kolejowych podczas prowadzonych prac remontowo-modernizacyjnych.
Szeroki front rob6t budowlanych na szlakach i stacjach kolejowych, wigczajgc w to takze okresowe
zamkniecia linii kolejowych lub ich fragmentéw, skfaniatby do kierowania pociagéw (zwitaszcza
pociggow o braku koniecznosci sztywnego trasowania) na trasy objazdowe. Niestety, brak dbatosci
0 uprzednie przygotowanie tras objazdowych, w potgczeniu z stabg koordynacjg procesu
inwestycyjnego (koronnym przyktadem na to jest réwnoczesne prowadzenie prac
modernizacyjnych na obydwu liniach wiodacych z Poznania w kierunku potudniowym)
uniemozliwiajg niekiedy w ogoéle przeprowadzenie pociggu pomiedzy dwoma punktami,
co pogarsza pozycje konkurencyjng kolei. Nierzadko proponowana jest alternatywna trasa
przewozu, znacznie wydtuzona, a tym samym kosztowniejsza dla przewoznika.
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5. Zegluga $rodl adowa w wojewddztwie wielkopolskim na tle sytuacii
ogolnokrajowej

5.1. Sytuacja transportu wodnego  $rodl gdowego w Polsce

Transport wodny $rédlagdowy to jeden z najstarszych sposobdw przemieszczania towarow.
Poczatkowo najwazniejszg dla Polski rzeka, ktérg wykorzystywano przy sptawianiu towarow
eksportowych, byta Wista. Odre wykorzystywano jedynie lokalnie. Rola tej rzeki zmienita sie
w XVIII wieku wraz z rozwojem przemystu, ktéra z czasem stata sie najlepiej, jak na nasze
mozliwosci, zagospodarowang drogg wodna.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministréw z 10 grudnia 2002 w sprawie $rédlgdowych
drég wodnych (Dz.U. 2002.210.1786) polskg sie¢ drog wodnych tworzy kilkanascie rzek (lub ich
odcinkow), jezior oraz kanatéw:

* rzeka Biebrza — od ujscia Kanalu Augustowskiego do ujscia do Narwi;
* rzeka Brda — od pofagczenia z Kanatem Bydgoskim (w Bydgoszczy) do ujscia do Wisty;
* rzeka Bug - od ujscia rzeki Muchawiec do ujscia do Narwi;
* rzeka Narew — od ujscia rzeki Biebrzy do uj$cia do Wisty;
* rzeka Nogat — od rzeki Wisty do ujscia do Zalewu Wislanego;
* rzeka Note¢ Goérna — od jeziora Gopto do potgczenia z Kanatem Gérnonoteckim;
» rzeka Note¢ Dolna — od potgczenia z Kanalem Bydgoskim do ujscia do Warty;
» rzeka Nysa tuzycka od Gubina do ujscia do Odry;
» rzeka Odra — od Raciborza do ujscia do Jeziora Dgbie, wraz z rzekami Odrg Zachodnig
i rzekg Parnicg i szlakiem bocznym we Wroctawiu;
» rzeka Pisa — od jeziora Ro$ do ujscia do Narwi;
» rzeka Szkarpawa — od rzeki Wisty do ujscia do Zalewu Wislanego;
« rzeka Warta — od Kanatu Slesinskiego do ujscia do Odry;
* rzeka Wista — od ujScia rzeki Przemszy do ujscia Wisty do Zatoki Gdarskiej
(z wytaczeniem odcinka wzdtuz Kanatu Lgczanskiego) wraz z rzekg Martwa Wisla;
» system Wielkich Jezior Mazurskich — ponad 20 jezior potgczonych ze sobg kanatami;
* jezioro Dabie;
» Kanaly: Augustowski; Bartnicki; Bydgoski; Elblaski; Gliwicki wraz z Kedzierzyhskim;
Gornonotecki; Jagiellonski; taczanski; Slesinski oraz Zeranski.
Jest to zamkniety katalog 26 pozycji rozporzadzenia, przedstawiony powyzej w formie
uproszczonej, gdzie dla poszczeg6lnych drég wodnych okreslone sg szczeg6towo parametry
klasyfikujgce do okreslonej kategorii. Wszelkie zmiany na tej sieci wymagajg zatem zmiany
rozporzgdzenia. Siecig drég wodnych zarzgdzajg Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej.

Ustawa z 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodigdowej (Dz.U. 2001.5.43) oraz
Rozporzgdzenie w sprawie klasyfikacji $rodlgdowych drég wodnych wprowadzajg podziat
srodlgdowych drég wodnych na klasy. Klasy drég wodnych okresla sie za pomoca kryterium:

* najwiekszej dlugosci i najwiekszej szerokosci statku jaki moze byé dopuszczony do
zeglugi,
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» wielkosci minimalnego przeswitu pod mostami, rurociggami i innymi urzgadzeniami
krzyzujgcymi sie z drogg wodng.

Rozporzadzenie w sprawie klasyfikacji s$rodlgdowych drég wodnych dostosowuje
klasyfikacje polskg do miedzynarodowych standardéw obowigzujgcych w krajach Unii
Europejskiej'?2. Najnizszg klasg drogi wodnej jest klasa la, a najwyzszg klasg jest klasa Vb.
Z racji niskich parametrow srodlgdowe drogi wodne klas la, Ib, 1l i Ill sg drogami wodnymi
0 znaczeniu regionalnym, za$ $rddlagdowe drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym powinny
mie¢ parametry klasy IV, Vai Vb.

Istotnym elementem ww. rozporzgdzenia sg trzy zalgczniki. Zatgcznik nr 1 okresla
parametry wielkosciowe (dtugos¢, szerokos¢, maksymalne zanurzenie i fadownosc¢) zaréwno dla
statkbw z napedem i barek oraz zestawdw pchanych, a takze minimalny przeswit pod mostami
ponad WWZ (najwyzsza woda zeglowna, czyli najwyzszy stan wody, po przekroczeniu ktérego
uprawianie zeglugi jest zabronione). Wraz ze wzrostem klasy dopuszczane sg coraz wigksze statki
i barki. Zatacznik nr 2 okresla klasy na poszczegdlnych odcinkach drég wodnych. Zatgcznik nr 3
okresla dla poszczegdlnych klas parametry eksploatacyjne $rédlgdowych drég wodnych.
Parametry te podzielone sg na 4 kategorie: minimalne wymiary szlaku zeglownego, kanatu, $luz
oraz minimalna odlegto$é pionowa od przewodéw linii elektroenergetycznych przy WWZ. Podobnie
jak w przypadku zatgcznika nr 1, wraz ze wzrostem klasy rosng wymagania stawiane
poszczegdinym odcinkom drég wodnych.

Do klasy la i Ib — zalicza sie ponad 50% og6lnej dtugosci drog wodnych w Polsce.
Objasniajgc niuanse rozporzadzenia mozna stwierdzi¢, ze sg to szlaki dostepne tylko dla matych
jednostek zeglugi turystycznej i rekreacyjnej — jachtow i kajakéw i trudno dostepne dla zeglugi
towarowej. W Polsce wymagania stawiane drogom wodnym klasy IV, Va i Vb — czyli posiadajgce
parametry klas miedzynarodowych — spetnia mniej niz 6% ogdlnej dlugosci drég wodnych. Udziat
ten pozostaje niezmieniony od 2007 r. Jest to kilka niepotgczonych ze sobg odcinkéw, w tym trzy
niepotaczone ze sobg odcinki Wisty oraz ujsciowe odcinki rzeki Odry. Szczeg6towe dane
przedstawia ryc. 5.1.

Zgodnie z zatgcznikiem nr 2 Rozporzadzenia w sprawie klasyfikacji srédlgdowych drog
wodnych z 2002 r. drogami wodnymi o parametrach miedzynarodowych sa:

* rzeka Wista od uj$cia Przemszy do potgczenia z Kanatem tgczynskim (woj. matopolskie,
37,5 km, klasa IV);

» rzeka Wista od Ptocka do Wioctawka (Zbiornik Wioctawski — woj. mazowieckie
i kujawsko-pomorskie, 55 km, klasa Va);

* rzeka Martwa Wista (woj. pomorskie, 11,5 km, klasa Vb);

* rzeka Odra od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo oraz dalej jako rzeka
Regalica do ujscia do jeziora Dabie (woj. zachodniopomorskie, 44,6 km, klasa Vb);

* jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi (woj. zachodniopomorskie,
9,5 km, klasa Vb);

* rzeka Odra Zachodnia od jazu w miejscowosci Widuchowa do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi (woj. zachodniopomorskie, 33,6 km, klasa Vb);

 przekop Klucz — Ustowo Igczacy Odre Wschodnig z Odrg Zachodnig (woj.
zachodniopomorskie, 2,7 km, klasa Vb);

122 Rezolucja Europejskiej Konferencji Ministrow Transportu (EKMT) nr 92/2
http://www.internationaltransportforum.org/IntOrg/acquis/wat19922e.pdf
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rzeka Parnica i Przekop Parnicki od Odry Zachodniej do granicy z morskimi wodami
wewnetrznymi (woj. zachodniopomorskie, 6,9 km, klasa Vb).

Ryc. 5. 1. Struktura $rédlgdowych drég wodnych wedtug klas w Polsce

taczna dtugo §¢ w km

1200
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893
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396
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0 - , , , =sm HE IIIIL_,
la Ib I 1l v Va Vb

Klasa drogi wodnej

Zré6dio: Transport — wyniki dziatalnosci 2012, 2013, GUS, Warszawa.

Tym samym rzeka Odra to najlepiej zagospodarowana droga wodna w Polsce. Jest
zeglowna od Raciborza, a pozostale jej odcinki majg nastepujgce parametry:

Kanat Gliwicki — klasa III,

Kanat Kedzierzynski (odnoga Kanalu Gliwickiego do Zakladéw Azotowych
w Kedzierzynie) — klasa I,

poczatkowy odcinek od Raciborza do Kedzierzyna-Kozla — klasa la,

skanalizowana Odra do Brzegu Dolnego — klasa lll,

Srodkowa Odra, swobodnie ptynaca, od stopnia wodnego w Brzegu Dolnym do ujscia
Warty (Kostrzyn nad Odrg, powiat gorzowski, lubuskie) — klasa Il,

dolna Odra swobodnie ptyngca, od ujscia Warty do miejscowosci Ognica
(zachodniopomorskie, potgczenie z kanalem Schwedt) — klasa lll.

Odrzanska Droga Wodna traktowana jest jako najbardziej perspektywiczna dla rozwoju
transportu wodnego $rédlgdowego, gdyz:

ma bezposrednie potgczenie z systemem drég wodnych Europy,

wzdtuz Odry zlokalizowanych jest szereg regionéw o duzej podazy tadunkow,

z Odrg zwigzane sg regiony Polski majgce znaczgcy udziat w wymianie zagranicznej,
Odra stanowi integralng czes$¢ paneuropejskiego korytarza transportowego.

Jest to jednoczesnie jedyny szlak wodny w Polsce, wokét ktérego prowadzony jest aktywny
lobbing w zakresie inwestycji i dostosowania go do wymogow miedzynarodowych.

Polska sie¢ rzeczna, ktérej trzon stanowig Wista i Odra z ich najwazniejszymi doptywami,
nie ma naturalnych warunkéw utatwiajgcych rozwdj zeglugi srédlgdowej. Obie rzeki wyrézniajg sie
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bowiem — w poréwnaniu do innych duzych rzek europejskich — znaczng zmiennoscia przeptywdw.
Duze, a przy tym czeste zmiany przeptywow przyczyniajg sie do braku stabilizacji koryta rzeki.
Ponadto wystepujg diugie okresy nieodpowiednich dla zeglugi gtebokosci. Oprocz tego Wista
i Odra majg w swych srodkowych biegach stosunkowo duzy spadek podiuzny. Wista na odcinku
miedzy Krakowem a Warszawg ma przecietny spadek 26%., a Odra od Wroctawia do Nowej Soli
30%.. Na warunki nawigacyjne niekorzystnie wptywa réwniez zamarzanie Wisty i Odry.
W zmiennym klimacie Polski w czasie zimy tworzg sie na rzekach znaczne ilosci $ryzu i lodu,
ograniczajgce w znaczgcy sposGb mozliwosci odptywu. Prawie corocznie wystepuje
niebezpieczenstwo zatoroéw lodowych, ktére niszczg szlak wodny oraz powodujg powstawanie
mieliznt?3,

Gléwng wadg drég wodnych w Polsce jest bardzo duze zréznicowanie parametrow
oraz rozwigzan technicznych, zaréwno na poszczegolnych potgczonych ze sobg drogach
wodnych, jak i w ramach jednej drogi wodnej. Pierwszym utrudnieniem dla potencjalnych
uzytkownikéw transportu wodnego $rédladowego sa zbyt mate i zbyt zr6znicowane gtebokosci
minimalne. Nieujednolicone sg réwniez inne parametry drég: szerokos¢ szlaku zeglownego,
przeswity pionowe pod mostami czy parametry eksploatacyjne $luz. Zréznicowane parametry drég
wodnych mocno utrudniajg prowadzenie zeglugi na dalsze odlegtosci, ograniczajgc jg do
przewozéw lokalnych. Problemy te, choé majg wymiar ogo6lnokrajowy, szczegdlnie uwidaczniajg
sie na obszarze wojewdédztwa wielkopolskiego.

Na Odrze wystepujg odcinki o lepszych warunkach Zzeglugowych, nastepnie nastepuje
pogorszenie warunkéw, od ujScia Warty w kierunku Morza Baltyckiego warunki te stopniowo
poprawiajg sie. Na Widle sytuacja jest gorsza, bowiem przeplatajg sie odcinki o bardzo dobrych
i bardzo zlych warunkach zeglugowych. Na pozostatych drogach sytuacja jest jeszcze gorsza, na
przykfad dla omawianej drogi Odra-Wista nie dosc¢, ze parametry zeglugowe sg stabe, to najgorsze
warunki wystepujg na jej odcinku srodkowym, co ogranicza mozliwosci przewozu towaréw na catej
trasie. Obiekty hydrotechniczne (np. $luzy, jazy) sg przestarzate i w niezadowalajgcym stanie
technicznym. Na przykltad na potgczeniu wodnym Odra-Wista tylko jedna s$luza (na stopniu
wodnym Czersko Polskie) jest obiektem relatywnie nowym, pozostate $luzy to w wiekszosci obiekty
niezelektryfikowane, zbudowane na przetomie XIX i XX w. Czes$¢ z nich kwalifikuje sie do pilnego
przeprowadzenia remontu kapitalnego?4,

Dziatania inwestycyjne w zakresie transportu wodnego $rddladowego na poziomie
krajowym sg silnie ukierunkowane. W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS) na lata 2007-2013 na rozwdj tej gatezi transportu skierowano tgcznie srodki w wysokosci
ponad 430 min zilotych, z ktérych niemal 360 min pochodzito ze wsparcia unijnego. Wszystkie
projekty realizowane byty w korytarzu drogi wodnej Odry, na terenie wojewodztw: dolnoslgskiego,
lubuskiego, opolskiego i $lgskiego. Szczegbltowe zestawienie projektéw realizowanych w ramach
POIiS zaprezentowano w tab. 5.1. Zastawienie to nie pozostawia ztudzen w zakresie kierunkéw
rozwoju (czy tez raczej utrzymania) ruchu statkéw na srédlgdowych wodach w Polsce.

123 Winter J., Perspektywy rozwoju transportu wodnego $rodlgdowego, [w:] Ekspertyzy do Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2008-2033, t. I, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2008, s. 335-374.

124 Wojewodzka-Krdl K., Rolbiecki R., Transport wodny srédlgdowy. Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014, s. 99-
100.
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Tab. 5. 1. Projekty z zakresu dr6g wodnych $rédladowych dofinansowane w ramach Programu Operacyjnego

Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 w Polsce

Nazwa projektu Beneficjent Warto §¢ Dofinansowanie
catkowita EU
projektu
Modernizacja $luz odrzanskich na odcinku bedgcym | Regionalny Zarzad 175 000 000,00 143 006 585,45
w zarzadzie RZGW Gliwice — przystosowanie do Il | Gospodarki Wodnej
kl. drogi wodnej (RZGW) w Gliwicach
Modernizacja stopnia Chrdscice — przystosowanie | RZGW we Wroctawiu 81 886 000,00 67 959 686,99

do Il kl. drogi wodnej

Modernizacja stopnia Brzeg Dolny — przystosowanie
do Il kl. drogi wodnej

RZGW we Wroctawiu

76 649 155,59

64 916 675,70

Modernizacja jazéw odrzanskich na odcinku w|RZGW we Wroctawiu 58 125 200,04 49 288 712,46
zarzadzie RZGW Wroctaw —  wojewddztwo

dolnoslaskie

Modernizacja $luz odrzanskich na odcinku bedacym | RZGW we Wroctawiu 26 066 126,89 22 081 084,26
w zarzagdzie RZGW Wroctaw — przystosowanie do Il

kl. drogi wodnej

Odbudowa zabudowy regulacyjnej rzeki Odry —|RZGW we Wroctawiu 14 005 968,00 11 339 540,93

przystosowanie do Ill kl. drogi wodnej, Etap |

Zrédio: zasoby internetowe Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

Transport wodny $rédlgdowy w przewozach tadunkéw w Polsce od wielu lat odgrywa role
marginalng i wykazuje jedynie niewielki udzial na poziomie 2-3% (por. ryc. 3.2 i ryc. 3.3).
Wiekszosc¢ tadunkéw przewozonych drogg wodng to rudy metali i pozostate produkty goérnictwa
i kopalnictwa. Szczegétowe dane prezentuje tab. 5.2.

Tab. 5. 2. Struktura przewozow tadunkéw w zegludze $srédlgdowych w Polsce w 2013 r.

Grupa towaréw Udzial
w %
Produkty rolnictwa, fowiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotéwstwa 7,9
Wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny 13,7
Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa 48,8
Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe 2,8
Drewno i wyroby z drewna i korka (bez mebli) wyroby ze stomy, papier i wyroby z papieru, wyroby 29
poligraficzne oraz nagrania dzwiekowe '
Koks brykiety i produkty rafinacji ropy naftowej 0,4
Chemikalia, produkty chemiczne, wtékna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych, paliwo 23
jadrowe '
Wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicznych 5,9
Metale; wyroby metalowe gotowe (z wylgczeniem maszyn i urzadzen) 3,1
Maszyny, urzadzenia sprzet elektryczny i elektroniczny 0,0
Sprzet transportowy 0,0
Meble, pozostate wyroby gotowe 0,0
Surowce wtérne, odpady komunalne 12,2
Towary niesklasyfikowane 0,0

Zrédto: Transport. Wyniki dziatalnoéci w 2013 r. GUS, Warszawa 2014,

Ogolnokrajowym problemem jest wieloletnie niedofinansowanie zarzadzajgcych wodami
urzedow tj. Regionalnych Zarzadéw Gospodarki Wodnej. Jak podaje raport pokontrolny NIK z 2012
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r.125 tylko w latach 2008-2010, na utrzymanie wod i urzadzen wodnych wydatkowano tgcznie
33,7 min zt, w tym 205,3 min z} ze Srodkéw budzetu panstwa. Kwoty ponoszone corocznie na ten
cel pokrywaly zaledwie od 13,4% do 20,9% potrzeb, szacowanych na 690 min zi rocznie. State
niedofinansowanie omawianych zadan pogtebialy rosngce szkody powodziowe, ktrych wartos¢
w 2010 r. oszacowano na 1,4 mid zh. Zdaniem NIK ,Minister Srodowiska w porozumieniu
z Ministrem Finanséw powinien przeanalizowac¢ mozliwosci sukcesywnego zwiekszania srodkow
na realizacje zadan w zakresie utrzymania $rédlgdowych wod powierzchniowych i urzgdzen
wodnych”. Jak zatem rozbudowywac infrastrukture, jezeli Srodki przeznaczane z budzetu panstwa
na realizacje zadania nie starczajg nawet na utrzymanie juz istniejgcej?

Obok stosownej infrastruktury istotne znaczenie dla roli danej gatezi transportu ma takze
tabor, jakim dysponujg przewoznicy. W przypadku polskich drég wodnych $rddlgdowych
poruszajgcy sie po nich tabor pochodzi jeszcze sprzed 1989 roku. W okresie ostatniej dekady XX
wieku zakupiono jedynie pie¢ pchaczy. W poézniejszym okresie przewoznicy zeglugowi nie
dokonywali zadnych inwestycji taborowych. Szczegotowy opis tej materii znajduje sie ponizej. Brak
inwestycji taborowych nalezy traktowac¢ jako swoisty sygnat w zakresie postrzegania rynku przez
przewoznikéw — przy funkcjonowaniu wykorzystujg posiadane zaplecze taborowe — coraz starsze
i coraz skromniejsze, ale z uwagi na brak perspektyw rozwojowych w branzy — nie inwestujg w nie.

Zestawienie polskich przewoznikéw funkcjonujgcych w srédlgdowej zegludze towarowej
opracowano na podstawie wykazu jednostek ptywajacych zarejestrowanych przez Polski Rejestr
Statkow!?® wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2013 r. Z utworzonej listy usunieto podmioty, dla
ktérych brakowato wiarygodnych informacji o wykonywaniu przewozow, a takze podmioty
posiadajgce jednostki wykorzystywane gtownie do transportu whasnej produkcji (sg to w
szczegolnosci przedsiebiorstwa, ktérych gtdéwnym przedmiotem dziatalnosci jest eksploatacja
kruszywa oraz, w drugiej kolejnosci przedsiebiorstwa budownictwa wodnego) lub celéw
stuzbowych (przez organy administracji samorzgdowej i panstwowej, np. Regionalny Zarzad
Gospodarki Wodnej). Nie uwzgledniono réwniez proméw i lodotamaczy. Pomoc w analizie
stanowily badania przeprowadzone kilka lat wczesniej przez Z. Taylora i A. Ciechanskiego
(2010)*?7. Ostatecznie skonstruowana lista zawiera 39 podmiotéw, wsrdd ktérych w stosunku do
stanu z 2008 r. jest az 6 nowych podmiotéw, a 1 zawiesit dziatalnos¢. Na rynku funkcjonuje
0 13 podmiotéw mniej, niz w zestawieniu sprzed kilku lat. Spadkowi liczby przewoznikéw
funkcjonujacy w tej galezi towarzyszy wspomniane wczesniej starzenie sie ich parku taborowego.

Najistotniejsza role na rynku zeglugi srodladowej odgrywa grupa kapitatowa OT Logistics
(dawniej Odratrans). Jednoosobowa spétka akcyjna skarbu panstwa Odratrans powstata w 1992
r. na bazie majatku istniejgcego od lat 40. XX wieku przedsigebiorstwa panstwowego Panstwowa
Zegluga na Odrze z siedzibg we Wroctawiu. W kolejnych latach Odratrans byta poddawana
procesowi prywatyzacji przez narodowe fundusze inwestycyjne. W latach 2003-2009 nabywata
udzialy swojego najwiekszego konkurenta — Zeglugi Bydgoskiej S.A., w 2004 r. przejeta pakiet
kontrolny w Zegludze Bydgoskiej, co pozwolito grupie kapitatowej osiggnaé 80% udziat w rynku
transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce, zas w 2009 r. doszto do konsolidacji przedsiebiorstw.
W 2012 r. zmieniono nazwe spotki z Odratrans na OT Logistics; w 2013 r. akcje spoiki
zadebiutowaty na rynku gtéwnym Gieldy Papieréw Wartosciowych w Warszawie. Wedtug stanu na

125 Informacja o wynikach kontroli. Wykonywanie wybranych obowigzkéw ustawowych przez Prezesa Krajowego Zarzadu
Gospodarki Wodnej oraz dyrektorow Regionalnych Zarzgdéw Gospodarki Wodnej. NIK, Warszawa 2012.

126 www.prs.pl (dostep: 15.11.2014 r.)

127 Taylor Z., Ciechanski A., Organizational and ownership transformation in Poland's urban transport companies, Transport
Rev. 2010, 30, nr 4, s. 407-434; Taylor Z., Ciechanski A., Przeksztalcenia organizacyjno-wlasnosciowe polskich
przedsiebiorstw zeglugi srodlgdowej i przybrzeznej po 1990 r. Przeglad Geograficzny, 2010, 82, 2, s. 191-220.
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2014 r. w sktad grupy kapitatowej, ktorej wiascicielem jest OT Logistics, wchodzi 25 podmiotéw
zajmujgcy sie nie tylko transportem wodnym, ale takze przetadunkami portowymi, transportem
kolejowym i drogowym, spedycja i logistykg. OT Logistics koncentruje swa dziatalno$¢ na Odrze,
na odcinku Gliwice — Wroctaw oraz w rejonie Szczecina. To wkasnie OT Logistics i jej spotki zalezne
dysponujg najwiekszg w Polsce flotg jednostek ptywajgcych.

W wykazie znalazito sie kilkunastu armatoréw dysponujgcych flotg ztozong z co najmniegj
dwoéch jednostek ptywajgcych. Nieco wiecej niz potowa sposréd nich dysponuje zestawem
sktadajgcym sie z jednego pchacza i jednej badz kilku barek. Nieliczni (jak P.H.U. ,ASBUD” czy
Fabico) majg do dyspozycji dwa pchacze, rekordzistg jest Navigar Sp. jawna, ktéra ma az siedem
pchaczy. Analizujgc rozktad przestrzenny mozna fatwo zauwazy¢, ze najwiecej przewoznikéw ma
zarejestrowane swe jednostki w Szczecinie. Wazne znaczenie majg takze porty we Wroctawiu
i Gdansku. Pojedynczy armatorzy majg jednostki ptywajgce w Kedzierzynie-Kozlu, Bierawie
(powiat kedzierzynsko-kozielski), Wéjcicach (powiat nyski), Koszycach (powiat proszowicki),
Opatowcu (powiat kazimierski), Potancu (powiat staszowski), Szczucinie (powiat dgbrowski),
Ptocku, Warszawie i Wyszogrodzie.

Wreszcie ostatnig wyodrebniong grupa sag przedsiebiorcy, ktérzy posiadajg tylko jedng
jednostke ptywajgca. Szesciu z nich ma swoje pojazdy przypisane do portu w Szczecinie, czterech
—w Bydgoszczy, a trzech — w Kedzierzynie-Kozlu. Ponadto jednostki pojedynczych przewoznikéw
stacjonowaly w Gdansku, Warszawie, Wroctawiu i Zegrzu. Wsréd przewoznikéw tej kategorii
najwiecej dysponowato barkami motorowymi, nadto w rekach prywatnych przedsiebiorstw
znajdowalo sie szes¢ pchaczy, kilku wiadcicieli posiadato barki pchane lub barki do zestawu
pchanego. Ws$rdd wszystkich opisanych wczesniej przewoznikbw nie ma zadnego
zarejestrowanego w wojewddztwie wielkopolskim.

5.2. Mozliwo $ci i bariery rozwoju transportu wodnego w wojewodzt wie

Wielkopolskim

Ogoblna dtugosc¢ srédlgdowych drég wodnych w Polsce wynosi 3659 km, z ktérych
na obszar wojewodztwa wielkopolskiego przypada 591 km. Przez wojewodztwo to przebiegajg
nastepujgce drogi wodne zeglowne:

* rzeka Note¢, ptyngca przez potnocng czes¢ wojewoddztwa (druga co do diugosci rzeka
wojewoOdztwa, jej catkowita diugos¢ wynosi 388,4 km, z czego na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego ok. 190 km);

» rzeka Warta, przeptywajgca przez wojewodztw na swoim srodkowym odcinku (jest to
najwieksza pod wzgledem dtugosci rzeka wojewddztwa, jej dlugos¢ wynosi 808,2 km,
z czego ok. 369 km w granicach wojewodztwa wielkopolskiego);

«  Kanat Slesinski (dtugo$¢ 32 km).

Przebieg ww. dr6g wodnych przedstawiono na ryc. 5.2.

Gléwng drogg wodng w wojewddztwie wielkopolskim jest potgczenie Odra-Wista,
prowadzaca rzekami: Wartg, Notecig, Kanatlem Bydgoskim i Brdg az do Wisty. Jest czeéciag
projektowanej miedzynarodowej drogi wodnej E-70 z Holandii do Ros;ji, ktéra na polskim odcinku
przebiega od kanatu Odra-Hawela fragmentem rzeki Odry, nastepnie poprowadzona jest
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potgczeniem Odra-Wista, dalej rzeka Wista, Nogatem i Zalewem Wislanym do granicy z Rosjg?8.
Teoretycznie zatem mamy do czynienia z potencjalnie waznym miedzynarodowym szlakiem
wodnym. W praktyce jest to mocno zaniedbana, lokalna droga wodna o niskich parametrach
zeglownych. Poprawa parametréw tych drog wodnych wymaga zintegrowanych dziatan nie tylko
w granicach wojewoddztwa wielkopolskiego, ale réwniez w granicach wojewddztw sgsiadujgcych.
Powazng barierg ekologiczng prowadzenia inwestycji i aktywizacji drég wodnych jest przebieg
wiekszosci odcinkéw zeglownych na obszarze wojewddztwa przez obszary Natura 2000
(ryc. 5.2)129,

SzczegoOtowa charakterystyka, obejmujaca nie tylko odcinki w granicach wojewdédztwa
wielkopolskiego, ale cato$¢ drogi wodnej przechodzgcej przez ten obszar, przedstawia sie
nastepujgco®;

1. Dolna Warta. Ten odcinek to Warta swobodnie ptyngca, od ujscia Noteci (w miejscowosci
Santok, powiat gorzowski, woj. lubuskie) do ujscia Warty do Odry (w miejscowosci Kostrzyn
nad Odrg, powiat gorzowski, lubuskie) o diugosci 68,2 km. Wedlug Rozporzadzenia ten
odcinek Warty jest zaliczany do Il klasy drog wodnych. Szerokos$¢ szlaku wynosi 65,0 m. Ale
most kolejowy w Kostrzynie nad Odrg ogranicza jego szerokos¢ do 20 m, most drogowy
w Kostrzynie nad Odrg — do 26 m, a most drogowy w Gorzowie WIkp. — do 23 m. Gtebokosé
tranzytowa przy sredniej niskiej wodzie z wielolecia wynosi 1,00 m, a przy $redniej wodzie
z wielolecia 1,80 m. Przy najwyzszej wodzie zeglownej najmniejszy przeswit wystepuje
pod mostem drogowym w Kostrzynie (3,8 m). Przeswity pozostatych mostoéw przekraczajg
4,0 m.

2. Dolna Note¢ — odcinek swobodnie ptyngcy. Rzeka Note¢ ze wzgledu na warunki zeglugowe
dzieli sie na cze$¢ skanalizowang i cze$¢ swobodnie ptyngcg. Odcinek Noteci swobodnie
ptynacej — od ujscia rzeki Drawy (w okolicach Krzyza Wielkopolskiego, powiat czarnkowsko-
trzcianecki, woj. wielkopolskie) do ujécia Noteci do Warty (w miejscowosci Santok, powiat
gorzowski, lubuskie) ma dtugosé 48,9 km; wedtug Rozporzadzenia zostat zakwalifikowany
jako Il klasa drogi wodnej. Szerokosc¢ szlaku wynosi od 30 do 35 m. Glebokos¢ tranzytowa
w zaleznosci od stanu wody wynosi: 1,20 m przy sredniej niskiej wodzie z wielolecia i 2,00
m przy sredniej wodzie z wielolecia. Okres nawigacji od marca do grudnia. Przy najwyzszej
wodzie zeglownej najmniejsze przeswity wystepujg pod mostem drogowym w miejscowosci
Trzebicz (4,0 m) oraz w miejscowosci Goscimiec (4,0 m). Przeswity pozostatych mostow
przekraczajg 4,0 m.

128 polska dotychczas nie podpisata i nie ratyfikowata umowy ,European Agreement on Main Inland Waterways of
International Importance (AGN)”, czyli ,Europejskiego Porozumienia o Srédladowych Drogach Wodnych
Miedzynarodowego Znaczenia”.
http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-D-5&chapter=11&lang=en

129 Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 12 stycznia 2011 r. w sprawie obszaréw specjalnej ochrony ptakéw
wyznacza 19 obszarow “"Natura 2000", zlokalizowanych czesciowo lub catkowicie na obszarze wojewddztwa
wielkopolskiego, sg to: Dolina Baryczy, Ostoja Nadgoplanska, Dolina Srodkowej Noteci i Kanatu Bydgoskiego, Jeziora
Pszczewskie i Dolina Obry, Pojezierze Stawskie, Puszcza Notecka, Lasy Puszczy nad Drawa, Pradolina Warszawsko-
Berlinska, Zbiornik Jeziorsko, Dolina Srodkowej Warty, Nadnoteckie tegi, Wielki eg Obrzanski, Zbiornik Wonies¢, Dolina
Matej Welny pod Kiszkowem, Dgbrowy Krotoszynskie, Jezioro Zgierzynieckie, Dolina Samicy, Ostoja Rogalinska i Puszcza
nad Gwda.

130 Opis opracowano na podstawie: Informator drég wodnych $rodlgdowych zeglownych. Regionalny Zarzad Gospodarki
Wodnej w Poznaniu, Poznan 2011; Informator Zzeglugowy RZGW Gdarisk www.rzgw.gda.pl (dostep: 15 listopada 2014 r.)
oraz Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce. Cze$¢ 1. Analiza funkcjonowania
transportu wodnego $rédlgdowego oraz turystyki wodnej w Polsce. Ecorys i Ministerstwo Infrastruktury. Rotterdam,
Warszawa, 2011.
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Ryc. 5. 2. Drogi wodne wojewddztwa wielkopolskiego na tle obszaréw Natura 2000

BAGNO | JEZIORO,CIEMINO
JEZIORO SMIADOWO

DOLINA SZCZYRY

DIABENSKIE BUSTACIEL BOLINA DEBRZYNKI
G . b3 ot

Q!
DOLINAYRURZYCY

o
PUSZGZA NAD G

KISZEWO :
. ﬂpoum WELNY . ”
rgBUCZYNA W,DtUGIE] GOSLINIE
b T

fDOLlNA MALEJ WEENY PODDK(SZKOWEM
T JEZIORO GOPLO

B

’: ; i&

o
'ZACHODNIE POJEZIERZE KRZYWINSKIE? -

B MIASTA POWIATOWE

KLASY SRODLADOWYCH
DROG WODNYCH
=l
& ||
=lb
= |a

POZOSTALE CIEKI
WODNE

[ LASY
[7] WODY STOJACE

[ ] OBSZARY NATURA 2000

Zrédto: opracowanie wlasne

93



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

3. Dolna Note¢ — odcinek skanalizowany. Skanalizowany odcinek Noteci, tj. od Kanatu
Bydgoskiego od ujscia rzeki Drawy (w okolicach Krzyza Wielkopolskiego, powiat
czarnkowsko-trzcianecki, woj. wielkopolskie), ma diugos¢ 137,3 km. Omawiany odcinek
posiada 14 stopni wodnych (jaz pietrzgcy wode i $luzy zeglugowe). Wszystkie $luzy majg te
same parametry — dlugo$¢ 57,4 m oraz szeroko$¢ 9,6 m. Wedlug Rozporzadzenia ten
odcinek Noteci zostat zakwalifikowany jako klasa Ib. Szerokos¢ szlaku wynosi od 25 do 30
m. Glebokosci tranzytowe wahajg sie w zakresie od 1,20 do 1,60 m w zaleznosci od poziomu
pietrzenia. Okres nawigacji zalezny jest od warunkéw hydrometeorologicznych (jazy
skladane sg na zime i stawiane na wiosne, kazdorazowe sktadanie jazéw i ich ustawianie
wymaga duzej zalogi i trwa stosunkowo dtugo) i rozpoczyna sie w kwietniu a konczy na
poczatku grudnia. Przy najwyzszej wodzie zeglownej najmniejszy prze$wit wystepuje pod
mostem Kkolejowym na trasie Poznan — Krzyz w miejscowosci Drawski Miyn (3,4 m).
Przeswity pozostatych mostow przekraczaja 4,0 m.

4. Warta — odcinek od miejscowosci Lubon (powiat poznarski, woj. wielkopolskie) do ujscia
Noteci (w miejscowosci Santok, powiat gorzowski, woj. lubuskie). Rzeka Warta na
omawianym odcinku stanowi odgatezienie drogi wodnej Odra-Wista. Wedtug
Rozporzagdzenia odcinek ten o diugosci 183,8 km zostat zakwalifikowany jako klasa Ib.
Szerokosé szlaku wynosi od 36 do 40 m. Most kolejowy w Poznaniu Starotece ogranicza
szerokos¢ szlaku wodnego do 16 m, most kolejowy w Poznaniu na Garbarach —do 11,5 m,
a most drogowy we Wronkach —do 17 m. Glebokos¢ tranzytowa przy $redniej niskiej wodzie
z wielolecia wynosi 0,90 m, a przy $redniej wodzie z wielolecia 1,60 m. Przy najwyzszej
wodzie zeglownej najmniejszy przeswit wystepuje pod mostem drogowym w Sierakowie
(4,0 m). Przeswity pozostatych mostow przekraczajg 4,0 m.

5. Warta — odcinek od Kanatu Slesinskiego do miejscowosci Lubon. Rzeka Warta na odcinku
od Kanatu Slesinskiego (w Koninie Morzystawiu, woj. wielkopolskie) do miejscowosci Lubon
(powiat poznanski, wielkopolskie) ma gorsze parametry zeglugowe, niz odcinek opisany
w poprzednim punkcie. Wedtug Rozporzgdzenia ten odcinek Warty o diugosci 154,6 km
zostat zakwalifikowany jako najstabsza klasa la. Szerokos¢ szlaku wynosi 30 m. Glebokos¢
tranzytowa przy sredniej niskiej wodzie z wielolecia wynosi 0,50 m, a przy $redniej wodzie
z wielolecia 1,10 m. Przy WWZ najmniejszy prze$wit wystepuje pod mostem kolejowym
w Solcu (tylko 2,7 m!). Przeswity pozostatych mostéw przekraczajg 4,0 m.

6. Kanat Slesinski. Kanat ten tgczy Warte z jeziorem Gopto. Jest poczgtkowym odcinkiem drogi
wodnej Warta — Jezioro Gopto — Kanat Bydgoski, ktéra stanowi odgatezienie drogi wodnej
Odra-Wista. Powstat w wyniku potgczenia przekopami tancucha Jezior Koninskich
(Patnowskie, Wasowskie, Mikorzynskie, Slesinskie i Czarne). Diugos¢ tego szlaku — liczac
od potagczenia z Wartg (w Koninie Morzystawiu, wielkopolskie) do jeziora Gopto wynosi
32 km. Wedlug Rozporzgdzenia kanat zakwalifikowany zostat jako klasa Il. Kanat posiada
cztery $luzy zeglugowe. Dwie pierwsze z nich majg wymiary 58,0 m x 9,60 m, a dwie ostatnie
—59,6 m x 9,60 m. Szerokos¢ szlaku wynosi od 22 do 25 m. Giebokosé wody w kanale waha
sie od 1,30 m do 2,20 m. Okres nawigacji: koniec kwietnia — listopad. Przy najwyzszej
wodzie zeglownej przeswity wszystkich mostéw wynosza ponad 4,0 m.

7. Jezioro Gopto. Stanowi kontynuacje drogi wodnej Warta — Jezioro Gopto — Kanat Bydgoski.
Jest to jezioro rynnowe, podpietrzone jazem w Pakosci. Wedtug Rozporzadzenia zostato
zakwalifikowane jako klasa Ill. Odcinek zeglowny ma dlugo$¢ 27,5 km. Szerokos¢ szlaku
wynosi 50 m. Gieboko$¢ waha sie od 1,80 m do 2,40 m w zalezno$ci od poziomu pietrzenia.
Okres nawigacji — od kwietnia do listopada.
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8.

10.

11.

Gorna Note¢ skanalizowana. Stanowi kontynuacje drogi wodnej Warta — Gopto — Kanat
Bydgoski, ktéra jest odgatezieniem drogi wodnej Odra-Wista. Rzeka Note¢ jest w tym
miejscu rzeka skanalizowang, przeptywajgcg przez pieé jezior (Szarlej, Mielno, Wojdal,
Sadtogoszcz, Pturek). Posiada dwie $luzy zeglugowe o wymiarach uzytecznych 42 m x 4,93
m. Rozporzgdzeniem ten odcinek Noteci zostat zakwalifikowany jako klasa la, jednakze nie
posiada petnych parametrow klasy la. Szerokosé szlaku zeglownego wynosi od 15 do 20 m.
Okres nawigacji od kwietnia do listopada. Przy najwyzszej wodzie zeglownej najmniejsze
przeswity wystepujg pod mostami: kolejowym wojskowym (3,5 m), kolejowym w Matwach
(2,8 m), kolejowym w Koscielcu (3,2 m), drogowym w Pakosci (2,9 m), drogowym w Barcinie
(3,8 m), drogowym w tabiszynie (3,3 m), drogowym w tabiszynie (3,505 m). Przedwity
pozostatych mostéw przy najwyzszej wodzie zeglownej przekraczajg 4,00 m.
Kanat Gornonotecki. Jest to kanat sztuczny tgczacy Note¢ goérng z Kanatem Bydgoskim, jest
koncowym odcinkiem drogi wodnej Warta — Jezioro Gopto — Kanat Bydgoski. Posiada sze$¢
$luz zeglugowych. Rozmiary tych $luz to 42 m x 5 m. Szerokos$¢ szlaku wynosi od 15 do 20
m. Gtebokos¢ wody w kanale waha sie od 0,80 m do 1,20 m w zaleznosci od poziomu
pietrzenia. Wedlug Rozporzadzenia zostat zakwalifikowany jako klasa la. Okres
nawigacji od kwietnia do listopada. Przy najwyzszej wodzie zeglownej najmniejsze przeswity
wystepujg pod mostami: drogowym przy $luzie w Debinku (4,0 m), drogowym w tochowie
(4,0 m), drogowym przy $luzie w tochowie (3,6 m). Przeswity pozostatych mostéw przy
WWZ wynoszg ponad 4,0 m.
Kanat Bydgoski. Kanat ten ma o dlugos¢ 24,7 km, odpowiada parametrom klasy II.
Wyposazony jest w $luzy. Szesé Sluz ma rozmiary identycznych jak na Noteci (57,40 m
x 9,60 m). Jest sztucznym kanatem tgczgcym dwa systemy wodne: Brdy (dorzecze Wisly) i
Noteci (dorzecze Odry). Obecna trasa kanatu i konstrukcja $luz pochodzg z lat 1912-1914.
W 2005 r. wpisany zostat do rejestru zabytkdw. Szerokos$¢ szlaku wodnego wynosi od 28 m
do 30 m. Gtebokos¢ wody w kanale wynosi od 1,60 m do 2,00 m w zaleznosci od poziomu
pietrzenia. Okres nawigacji — od kwietnia do listopada. Przy najwyzszej wodzie zeglownej
najmniejsze przeswity wystepujg pod mostem drogowym na gtowie sluzy Prady (3,85 m)
i pod mostem drogowym na dolnej glowie $luzy Osowa Goéra (3,78 m). Przeswity
pozostatych mostow przy najwyzszej wodzie zeglownej wynoszg ponad 4,00 m.
Brda skanalizowana — na odcinku od ujscia do Wisly do Kanatu Bydgoskiego. Na tym
odcinku rzeka Brda zachowuje parametry drogi wodnej klasy Il. Ma dtugos$é 14,4 km. Na tym
odcinku rzeki istniejg dwie $luzy zeglugowe. Sluza nr 2 w Bydgoszczy pod wzgledem
wymiaréw i konstrukcji przypomina te na Noteci i Kanale Bydgoskim (57,40 m x 9,60 m).
W pazdzierniku 2014 r. rozpoczat sie jej generalny remont z uwagi ha zty stan techniczny,
grozacy wylgczeniem z eksploatacji i zamknieciem fragmentu drogi wodnej Wista — Odra.
Sluza nr 1 w Czersku Polskim jest jedng nowocze$niejszych $luz. Budowla ta ma wymiary
eksploatacyjne 120 m x 12 m. Przy najwyzszej wodzie zeglownej najmniejsze przeswity
pionowe wystepujg pod mostem drogowym w Bydgoszczy (3,24 m) oraz pod mostem
kolejowym na trasie Torun — Bydgoszcz (3,26 m). Przeswity pozostatych mostow wynoszg
ponad 4,00 m.

Na kazdym z opisanych powyzej odcinkéw drog wodnych prowadzacych w wigkszosci

przez obszar wojewOdztwa wielkopolskiego wystepujg obiekty inzynieryjne, ktére obnizajg
parametry szlaku wodnego — zwezenia szlaku, zmniejszenie przeswitu. Wyjatkiem jest jedynie
Jezioro Gopto (na granicy woj. wielkopolskiego i woj. kujawsko-pomorskie), ktére w catosci
utrzymuje parametry dla swojej klasy. Skrajny przypadek natomiast to Warta od Kanatu
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Slesinskiego do Lubonia, ktéra wiasciwie nie spelnia nawet parametréw dla klasy la. Stgd
nadmiernie literalne trzymanie sie wymogoéw Rozporzgdzenia moze spowodowac, ze wszystkie
drogi wodne wojewodztwa wielkopolskiego bedg zdeklasowane lub niezeglowne, gdyz przy niskiej
lub $redniej wodzie nie spetniajg parametrow wymaganych rozporzgdzeniem dla swojej klasy.
Ograniczenia te stanowig takze istotng bariere rozwoju infrastruktury towarowego transportu
wodnego srédladowego. Inny problem — podniesienie poziomu wéd, czyli zwiekszenie gtebokosci
szlaku zmniejsza automatycznie przeswity pod mostami — drugi istotny parametr jakosciowy.

W granicach wojewddztwa wielkopolskiego zlokalizowane sg nastepujgce porty rzeczne
i nabrzeza przetadunkowe?3;

e portw Krzyzu — port handlowy o pow. 9,4 ha, w tym basen portowy o pow. 1,8 ha, dtugosc¢
nabrzeza przetadunkowego wynosi 481 m, zas$ jego szerokos¢ réwna jest 6 m, place
sktadowe pow. 1,7 tys. m?, obiekty magazynowe 1,6 tys. m?;

e port w Czarnkowie — zlokalizowany na Noteci w poblizu drogi wojewddzkiej nr 178,
wykorzystywany jako przystan dla jachtow;

e port Ujscie — zlokalizowany na rzece Gwda, w poblizu drogi krajowej nr 11; port handlowy
o pow. 8,1 ha, w tym basen portowy o pow. 4,2 ha, diugo$¢ nabrzeza wynosi 580 m,
nabrzeze przetadunkowe o dlugosci 120 m, place skladowe pow. 2 tys. m?, obiekty
magazynowe 1,5 tys. m2, szerokos$¢ nabrzeza wynosi 6 m;

* nabrzeze przetadunkowe we Wronkach o dtugosci 100 m (nieczynne);

e nabrzeze przetadunkowe w Czerwonaku o dtugosci 117 m i nieczynny elewator zbozowy;

e przystan przetadunkowa w Poznaniu przy zaktadach H. Cegielskiego — wykorzystywana
okazjonalnie przy transporcie towarow;

e nabrzeze przetadunkowe w Luboniu o dlugosci 65 m;

e nabrzeze przetadunkowe w Koninie o dtugosci 100 m.

Nie jest to infrastruktura rozwinieta, ponadto jest ona mocno zdewastowana, ale wskazane jest jej
utrzymanie dla zachowania mozliwosci okazjonalnego transportu towaréw droga wodng o duzych
gabarytach w okresie wiosenno-jesiennym.

W konczacej sie juz unijnej perspektywie inwestycyjnej na lata 2007-2013, na obszarze
wojewddztwa wielkopolskiego nie realizowano powazniejszych inwestycji dotyczacych
towarowego transportu wodnego $rodlgdowego. Byt to jedynie jeden projekt w ramach
Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego, pt.: ,Modernizacja Kanatu Slesinskiego
w km 0,00 do 32,00 poprzez remont $luz w Koszewie, Gawronach, Patnowie i Morzystawiu oraz
roboty pogtebiarsko-udroznieniowe”, ktérego beneficjentem byt RZGW Poznan. Wartosc¢ projektu
wyniosta ok. 16,3 min zl, a dofinansowanie UE — 11,3 min zt. Dziatania w ramach projektu
+Aktywizacja Wielkiej Petli Wielkopolski”, realizowane w ramach regionalnego programu
operacyjnego, nalezy traktowac jako dziatania promocyjne w zakresie turystyki.

W najblizszych latach nie zanosi sie na znaczgcg poprawe stanu drég zeglownych
w wojewoddztwie wielkopolskim. W Kontrakcie Terytorialnym dla wojewddztwa wielkopolskiego
ujeto na liscie przedsiewzie¢ warunkowych cztery przedsiewziecia, wskazane w Dokumencie
implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu na drodze wodnej Odra-Wista.
S3a to nastepujace inwestycje:

* modernizacja budowli hydrotechnicznych na Kanale Bydgoskim, obejmujgca 6 $luz,

131 Dane dla drogi wodnej Odra-Wista na podstawie: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédigdowego w
Polsce. Czes¢ 1. Analiza funkcjonowania transportu wodnego $rédlgdowego oraz turystyki wodnej w Polsce. Ecorys i
Ministerstwo Infrastruktury. Rotterdam, Warszawa 2011.
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* rewitalizacja szlaku zeglownego Kanatu Bydgoskiego i Noteci dolnej skanalizowanej do
parametréw drogi wodnej Il klasy,

 modernizacja budowli hydrotechnicznych na drodze wodnej Noteci dolnej
skanalizowanej,

» odbudowa budowli regulacyjnych i roboty regulacyjne na Warcie od ujscia w Kostrzynie
nad Odrg do miejscowo$ci Santok i na Noteci dolnej swobodnie ptyngcej dla
przywrécenia parametrow Il klasy drogi wodnej.

Dziatania te spowodujg co prawda podniesienie klasy drogi wodnej Wista — Odra poprzez
podniesienie parametréw najstabszego odcinka tej drogi wodnej z klasy Ib do klasy Il, ale nie
zwigksza znaczaco atrakcyjnosci tej drogi pod katem mozliwosci przewozu tadunkow.

Statystyki dotyczace transportu wodnego $rodlgdowego towarowego nie zawierajg
szczegobtowych danych dla poszczegdlnych wojewddztw, a jedynie szczgtkowe dane dotyczgce
wielkosci i struktury tadunkéw, agregowane na poziomie calego kraju. Tym niemniej wskazano w
nich najwazniejsze relacje przewozéw miedzywojewddzkich i miedzynarodowych.
Z prezentowanych danych wynika, ze wiekszos¢ tadunkéw ekspediowanych jest z wojewddztw:
zachodniopomorskiego, kujawsko-pomorskiegoi dolnoslgskiego. Wojewddztwo wielkopolskie nie
pojawia sie w tych zestawieniach.

Przeprowadzone wywiady z przedsiebiorcami nie wykazaly potrzeby dzialan w zakresie
transportu wodnego $rdodlgdowego na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego. Albowiem nie
korzystajg oni z transportu wodnego s$rodlgdowego, a transport intermodalny z wykorzystaniem
drogi wodnej wykorzystujg oni jedynie poprzez wykorzystanie transportu morskiego, wybierajgc do
przetadunku porty morskie. Nie widzg oni rowniez mozliwosci wykorzystywania tej galezi
transportu w swojej dziatalnosci. Odnotowane natomiast przypadki wykorzystywania
srodlgdowego towarowego transportu wodnego na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego
w ostatnich latach miaty wlasciwie charakter zdarzen incydentalnych. W latach 2013-2014 rzeka
Warta do transportu towarow byta wykorzystywana jedynie raz w roku. Na drodze wodnej Odra-
Wista odbywat sie w 2014 r. jedynie ruch pasazerski, a zarejestrowany w 2013 r. ruch towarowy
wynikat de facto z prowadzonych prac remontowych przy $luzach. W tej sytuacji zawarte
w projekcie miedzynarodowej drogi wodnej E70%%? rekomendacje i optymistyczne wyliczenia
wielkosci przysztych przewozow tadunkéw oraz korzysci dla regionéw nalezy traktowaé dosyc
ostroznie, a potencjalnych korzysci gospodarczych dla wojewédztwa wielkopolskiego nalezy
doszukiwa¢ sie przede wszystkim w rozwoju ruchu turystycznego.

Wojewddztwo wielkopolskie nie posiada ani dobrych warunkéw infrastrukturalnych, ani tez
realnie zbyt duzych mozliwosci rozwoju towarowego transportu wodnego. Wszelkie dziatania
rozwojowe w tym zakresie beda niewatpliwie bardzo kapitatochtonne, zwlaszcza koniecznosc
przebudowy szeregu obiektow inzynieryjnych (drogowych, kolejowych) przy poprawie klasy drog
wodnych. W literaturze naukowej trudno znalez¢ tez opracowania, jak w polskich warunkach
regulacja rzek wplynie na zmiany zagrozenia powodziowego. W pracy J. Kronbierga i T. Bergera
(red.)'®® podawany jest jako ostrzezenie przyktad niemiecki, gdzie zakrojony na szeroka skale

182 Czasnoj¢ M, Twardochleb P., Koncepcja programowo-przestrzenna MDW E70, Szczecin 2009; Czasnoj¢ M.,
Jedrzychowski K., Kotowska I., Mankowska M., Nowak P., Peczeniuk J., Plucinski M., Twardochleb M., Wo$ K., Strategia
programowa MDW E70, Szczecin 2009; Kotodziejczyk U., Hudak M., Analiza srodowiskowa MDW E70, Szczecin 2009;
Kotowska 1., Mankowska M., Plucinski M., Analiza spoteczno-ekonomiczna MDW E70, Szczecin, Gdansk 2011;
Wojewddzka-Kroél K., Rolbiecki R., Gus-Puszczewicz A., Analiza popytu na przewozy tadunkéw i pasazeréw drogg wodng
E 70, Sopot 2011.

133 Kronbierg J., Berger T. (red.), Wyzwania zrbwnowazonego rozwoju w Polsce, Fundacja Sendzimira, Krakow 2010, s.
214
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program regulacji rzek wbrew oczekiwaniom przynidst wzrost zagrozenia powodziowego
i przyczynit sie do serii duzych powodzi w latach 90. XX wieku.

Odrebny problem to ryzyko konfliktéw ekologicznych (liczne obszary ,Natura 2000") przy
podjeciu dziatan inwestycyjnych na wiekszg skale. Skala protestéw ze strony proekologicznych
organizacji i stowarzyszen moze catkowicie zablokowa¢ inwestycje, przybierajgc jednoczesnie
skale i forme nieadekwatng do poziomu zagrozenia, jak miato to miejsce w przypadku Doliny
Rospudy.

Dlatego uzyskane efekty koncowe dziatan w transporcie wodnym srédladowym moga by¢
zupetnie nieadekwatne w stosunku do poniesionych naktadéw. Nie oznacza to jednak, ze nalezy
catkowicie zaprzepasci¢ ten rodzaj transportu. Opierajac sie na zatozeniach zrownowazonego
rozwoju nalezy postawi¢ pytanie: w jaki spos6b optymalnie wykorzystaé transportowo istniejgce
drogi wodne? Wskazane sg dwa kierunki dziatan — wszelkie formy aktywnosci turystycznej, nie
konfliktujgce z obszarami chronionymi oraz okazjonalny transport towaréw ponadgabarytowych,
przekraczajgcych skrajnie drogowg i kolejowg, a mozliwych do transportu drogg wodng przy tak
niskich klasach jakosciowych. Tym samym zawarty w ,Zaktualizowanej strategii rozwoju
wojewodztwa wielkopolskiego do roku 2020" (przyjetej 17 grudnia 2012 r.) cel lepszego
wykorzystania drog wodnych jest mozliwy do czesciowej realizacji, ale petna jego realizacja
Z uwagi na ograniczenia ekonomiczne, spoteczne i srodowiskowe wydaje sie ograniczona.
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6. Transport lotniczy w Wielkopolsce w intermodalny m fancuchu dostaw

6.1. Infrastruktura lotniskowa w Wielkopolsce

Na terenie wojewodztwa wielkopolskiego funkcjonuje jeden port lotniczy przeznaczony
do ruchu pasazerskiego i towarowego. Jest nim Port Lotniczy Poznan-tawica. Lotnisko powstato
ono w 1913 r. jako lotnisko wojskowe. W 1925 r. uruchomiony w tym miejscu zostat cywilny port
lotniczy. W 1999 r. rozpoczeto budowe terminalu cargo, ktéry na etapie projektowym
przeksztalcono w terminal pasazerski. W 2001 r. nastgpito oddanie do uzytku terminali
pasazerskiego i cargo. Na terenie terminala cargo znajduje sie sklad celny. Przy wykorzystaniu
infrastruktury lotniska lub wtasnej (dzierzawionej) przewoznicy lotniczy cargo oferujg niektére
z ustug specjalistycznych m.in. chtodnie dla produktéw w temperaturze ponizej zera i dla gieboko
zmrozonych czy sejf.

Port Lotniczy Poznan-tawica posiada jeden pas startowy o wymiarach 2504 x 50 m. Pas
posiada nawierzchnie bitumiczng i betonowg (fragment o dtugosci 300 m). Udziatowcami spoitki
Port Lotniczy Poznan-tawica sp. z 0.0. sg Przedsiebiorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze” (39%
udziatéw), miasto Poznan (37%) i wojewddztwo wielkopolskie (24%).

Lotnisko Lawica posiada stosunkowo dobre przytgczenie do ogdéinopolskiej sieci drogowej
poprzez ukfad drég dwujezdniowych. Dwujezdniowa ulica Bukowska w Poznaniu (DW307)
prowadzi do Zachodniej Obwodnicy Poznania (S11). Umozliwia to dojazd z pominieciem centrum
miasta do autostrady A2 (lub drogi krajowej 92) na relacji Berlin — Warszawa i drog krajowych
w strone Bydgoszczy lub Wroctawia (DK 5), aglomeracji $lgskiej lub Koszalina (DK 11). Uktad
drogowy sprzyja wiec wykorzystaniu tawicy do obstugi ruchu towarowego i pasazerskiego.

Wada lokalizacji lotniska w kontekscie obstugi frachtu towarowego jest blisko$¢ centrum
Poznania (ok. 6 km) oraz droga nalotéw nad miastem. Fracht towarowy dedykowanymi temu
samolotami odbywa sie zazwyczaj w godzinach nocnych, co z punktu widzenia jakosci zycia
mieszkancOw nie jest pozgdane. Znajduje to odzwierciedlenie w decyzjach Regionalnego
Dyrektora Ochrony Srodowiska ograniczajgcych samolotowy fracht lotniczy na tawicy w zasadzie
do transportu tadunkéw w lukach bagazowych samolotéw pasazerskich (np. decyzja decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach z 28.02.2011 r. znak: RDOS-30-00.11-66191-45/10/js,
WOO-11.4230.1.2011.JS).

W bezposrednim sgsiedztwie lotniska (ulica Przelot) istnieje bocznica kolejowa
wykorzystywana przez Wojskowe Zaktady Motoryzacyjne w Poznaniu. Bocznica potgczona jest
z linig kolejowg nr 351 Poznan Gtéwny — Szczecin Gtowny. Pod koniec 2007 r. zostata wykonana
na zlecenie Wielkopolskiego Urzedu Marszatkowskiego ekspertyza dotyczaca wykorzystania
bocznicy (wraz z jej rozbudowg) do obstugi portu lotniczego. W koncepcji nie analizowano
wykorzystania torow do obstugi pociggéw towarowych. Zaréwno zatozenia projektu z 2007 r., jak
i wstepne zalozenia ,Masterplanu dla Poznanskiej Kolei Metropolitalnej” zaktadajg przebieg linii
tylko do samego portu lotniczego. Nalezy nadmieni¢, ze celowym bytaby pogtebiona analiza
mozliwosci wykorzystania linii pod kgtem obstugi gminy Tarnowo Podgérne (np. Przezmierowa)
w potaczeniu z zapewnieniem mozliwosci wykorzystania linii rowniez dla petnowymiarowych
(tj. dtugich na min. 600 m) pociggéw towarowych.
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W przypadku tawicy ,Strategia rozwoju wojewodztwa wielkopolskiego do roku 2020”
(przyjeta 19 grudnia 2005 r.) sugeruje, iz ,perspektywie 15-20 lat nalezy ponadto zabezpieczyé
warunki do jego nowej lokalizacji” co oznacza¢ bedzie przeniesienie giéwnego portu lotniczego
Wielkopolski w inny obszar aglomeracji poznanskiej. Podobne stanowisko zawarte jest w
aktualizaciji strategii z 17 grudnia 2012 r. (,Po 2020 roku nie mozna jednak wykluczyé koniecznosci
budowy regionalnego portu lotniczego w innym miejscu”), jak i w aktualizacji Planu
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa wielkopolskiego z dnia 26 kwietnia 2010 r.
(,w perspektywie do 2020 r. nalezy prowadzi¢ prace badawcze nad nowag lokalizacjg
pasazerskiego portu lotniczego dla Wielkopolski. Docelowa lokalizacja lotniska musi zapewnic
mozliwos¢ jego funkcjonowania na co najmniej 50 lat. Wg prognozy w 2015 r. liczba pasazerow
Portu Lotniczego Poznan — tawica moze wynies¢ 4 min”). W zwigzku z faktem, iz ruch lotniczy na
tawicy jest jednak znaczgco nizszy od prognoz (1 329 331 pasazeréw w 2013 r.), nalezy
spodziewac sie, ze presja na nowg lokalizacje poznanskiego portu lotniczego bedzie mniejsza.

Drugim obiektem lezgcym na terenie Wielkopolski rozwazanym do wykorzystania
w obstudze frachtu lotniczego jest byte wojskowe lotnisko w Pile. Pilskie lotnisko powstato réwniez
w 1913 r. Pierwotnie stuzylo przede wszystkim jako obiekt przyzaktadowy filii fabryki samolotéw
Albatros Flugzeugwerke. Program zbrojen Trzeciej Rzeszy spowodowat znaczacy wzrost
znaczenia zaktadéw w Schneidemiihl (6wczesna nazwa Pity), co w konsekwencji doprowadzito do
rozbudowy infrastruktury lotniskowej.

Po Il wojnie Swiatowej, po wigczeniu Pity do Polski, lotnisko byto wykorzystywane do celow
wojskowych. W latach 1952-1998 r. lotnisko stuzyto jako baza 6 Putku Lotnictwa Mysliwsko-
Bombowego. W latach osiemdziesigtych XX w. przeszio ono gruntowng modernizacje wraz
z rozbudowg hangarow i zbiornikbw paliw. Stalo sie jednym z wazniejszych obiektow Wojsk
Lotniczych i Obrony Powietrznej. Reforma wojska spowodowata redukcje stanu armii. Dotknety
one roéwniez pilskiej jednostki.

Wiasnie bogate wyposazenie portu lotniczego w infrastrukture dodatkowa byto jedng
z przyczyn, dla ktérych poczatkéw XXI w. rozwaza sie wykorzystanie lotniska w obstudze ruchu
towarowego. Do zwolennikéw stworzenia lotniska towarowego zalicza sie sp6tka Philips Lighting
Poland, ktéra jednak wykorzystuje fracht powietrzny tylko sporadycznie. Sposréd instytucii,
z ktérymi przeprowadzono wywiady, Philips Lighting Poland jako jedyny zadeklarowat Swiadome
korzystanie z ustug lotnictwa cargo. Inne spotki najwyzej nadmieniaty, ze ,byé moze nasz kurier
korzysta z lotnictwa” lub ,sporadycznie zdarza sie przesyta¢ w ten sposéb dokumenty lub wzorce”.

Od 2014 r. lgdowisko jest w catosci wkasnoscig powiatu pilskiego. Komunalizacja gruntéw
bedacych w dyspozycji Skarbu Panstwa nastepowata od 2009 r. i byla obarczona zasadniczym
warunkiem, ze teren dawnego wojskowego lotniska ma byé wykorzystywany jako lotnisko cywilne.
W warunkach komunalizacji przewidziana zostala takze dziatalno$¢ inna, niz bezposrednia
obstuga pasazerskiego i towarowego ruchu lotniczego. Enumeratywnie dopuszczono dziatalnos$¢
logistyczno-spedycyjng, magazynowg, handlowa, produkcyjng, edukacyjno-szkoleniowg
i rekreacyjng, pod warunkiem, iz kazda z tych dziatalnosci bedzie zwigzana z obstugg ruchu
lotniczego.

Decyzja ta zrodzita pierwsze konflikty spoteczne, gdyz znaczna czes$é obszaru lotniska,
jest od czasow likwidacji bazy wojskowej wykorzystywana jest na dziatalno$¢ gospodarcza
niezwigzang z ww. kryteriami. Temat lotniska byt w wyborach samorzgdowych 2014 r. jednym
z wazniejszych zagadnien. O ile we wcze$niejszych wyborach samorzgdowych z 2010 r.
dominowaty postulaty na rzecz komunalizacji lotniska i przeksztaicenia go w port lotniczy z
dominujgcg funkcjg cargo, to cztery lata pbézniej gtdwnym problemem poruszanym przez
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kandydatow byty wysokie koszty utrzymania obiektu i pomysty zagospodarowania na inne cele
(np. pod zabudowe). Negatywna opinie wsrod mieszkancow i politykdw poglebia zmiana polityki
Komisji Europejskiej wzgledem finansowania lotnisk o znaczeniu regionalnym lub subregionalnym.

Pilskie lotnisko posiada betonowo-asfaltowy pas startowy o wymiarach 2406 x 60 m.
Lotnisko wykorzystywane jest przez Aeroklub Ziemi Pilskiej. Wadg pilskiego lotniska, z punktu
widzenia regularnych lotéw jest jego bliskos¢é w stosunku do miasta. Jest ono oddalone ok. 2 km
od centrum. Lotnisko, cho¢ potozone jest w poblizu linii kolejowej nr 405 (Pita Gtéwna — Ustka) nie
posiada bocznicy kolejowej. Historycznie istniata bocznica od posterunku odgateznego Pita
Péinoc, jednak po zamknieciu lotniska wojskowego zostata zamknigta i rozebrana. Slad dawnej
linii jest widoczny na al. Wojska Polskiego (DW 179, Pita — Gorzéw Wielkopolski). Ulica ta, wraz
z ul. Koszalinskg stanowi dojazd do terenow lotniska. Wada dla ewentualnego wykorzystania
lotniska do celdw frachtu towarowego jest rowniez fakt, ze uktad uliczny prowadzi ruch w strone
centrum miasta, aby méc dojecha¢ do DK 11 czy do DW 188 (Pita — Czluchéw).

.Strategia rozwoju wojewodztwa wielkopolskiego do roku 2020” (przyjeta 19 grudnia
2005 r.) przewidywata ,rozwéj infrastruktury komunikacji lotniczej, nie tylko w aglomeracji
poznanskiej, ale takze w innych miejscach, szczegdlnie dotyczy to infrastruktury ustug
wyspecjalizowanych”. Z kolei aktualizacja ,Strategii” z dnia 17 grudnia 2012 r. postuluje dodatkowo
.wsparcie niszowych, specyficznych form transportu lotniczego na pozostatych, istniejgcych
w regionie lotniskach i lgdowiskach, zwlaszcza w segmencie general aviation”, czyli lotnictwa
ogolnego, ktére obejmuje caty ruch lotniczy z wylgczeniem lotow rozktadowych oraz wojskowych.
Natomiast ,Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa” zalicza pilskie lotnisko do
obiektow ,0 charakterze uzupetniajgcymi wspomagajgcym w stosunku do Portu Lotniczego
Poznan-tawica”. Takie lotniska subregionalne przewiduje sie jeszcze w Michalkowie k. Ostrowa
Wielkopolskiego, Kazimierzu Biskupim k. Konina, Lesznie — Strzyzewicach. Wedtug stanu w 2014
r., sposrod ww. obiektow, tylko lotnisko w Pile posiadato pas startowy o nawierzchni utwardzone;j.

W kontekscie mozliwosci rozwoju frachtu lotniczego w Wielkopolsce nalezy nadmienic
jeszcze, ze tuz przy granicy z Wielkopolska (ok. 3 km w linii prostej i ok. 8 km drogg) znajduje sie
port lotniczy Zielona Géra-Babimost. Zaréwno w obstudze towarowej, jak i pasazerskiej on peni
jednak symboliczng role — jest najmniejszym polskim portem lotniczym, a jego funkcjonowanie
budzi liczne pytania o sens ekonomiczny.

Lotnisko nie posiada witasnej bocznicy kolejowej, choé jest potozone w poblizu linii
kolejowej nr 358 (Zbaszynek — Czerwinsk — Guben / Zielona Gora). Lotnisko podtgczone jest
jednojezdniowag drogg wojewddzkg DW 304 (Okunin — Kosieczyn). Do drogi ekspresowej S3
dojazd mozliwy jest przez wezet w Swiebodzinie, a do autostrady A2 przez wezet w Trzcielu lub
Nowym Tomy$lu. Odlegto$¢ od portu lotniczego w Babimos$cie do portu lotniczego na tawicy
wynosi w metryce drogowej 94,5 km.

Lotnisko Zielona Géra-Babimost wyposazone jest w terminal pasazerski, terminal cargo,
budynki technicznego zabezpieczenia, instalacje i wyposazenie techniczne obstugi pasazeréw,
tadunkow i samolotow. Wiasciciel lotniska — Przedsiebiorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze” ktadg
szczegOlny nacisk na reklame mozliwosci lotniska w obstudze ruchu towarowego i podkreslaja, ze
na terenie lotniska znajduje sie 16 bytych hangaréw samolotowych, kazdy o powierzchni 320 m?,
bedacych w dobrym stanie, ktére po drobnej adaptacji moga stuzyé jako magazyny dla obstugi
frachtu lotniczego.

Potencjalng zaletg na rzecz rozwoju lotniska, jak i wykorzystania lotniska do obstugi frachtu
lotniczego jest tez stosunkowo niewielkie oddziatywanie na mieszkancéw. Liczba o0sob
mieszkajgcych w poblizu lotnika to ok. 4040 w Babimoscie, ok. 850 os6b w Nowym Kramsku i ok.
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240 osob w nowym Kramsku. Pod wzgledem otaczajgcej struktury osadniczej jest to najbardziej
korzystne potozenie lotniska w Wielkopolsce lub w bezposrednim sasiedztwie regionu.

6.2. Ruch lotniczy w Wielkopolsce

Port lotniczy Poznan-tawica w 2004 r. zajmowat pigta pozycje pod wzgledem iloSci
obstuzonego frachtu lotniczego w Polsce. Poznan obstugiwat 2,67% przetadunku w polskich
portach lotniczych. Liderem byto warszawskie lotnisko Okecie obstugujgce 75,32% catego ruchu.
Katowice obstugiwaty 8,44% ruchu, Gdansk 5,28%, Krakéw 4,88% i Wroctaw 1,19%. Udziat
pozostatych lotnisk nie przekraczat jednego procenta (por. tab. 6.1). W swietle danych za 2013 r.,
poznanskie lotnisko zajmowato dziewigtg pozycje, obstugujgc 0,59% frachtu lotniczego w Polsce.
Liderem nadal pozostawal port lotniczy Warszawa-Okecie z udziatem 73,46%. Drugim portem
lotniczym cargo byly Katowice z udzialem 11,66%, a trzecim Gdansk z udzialem 5,62%.Port
lotniczy Poznan tawica jest jedynym polskim lotniskiem, w ktorym w latach 2004-2013
obserwowany jest spadek ilosci tadunkéw obstuzonych w polskich portach lotniczych. Wolumen
nadanych lub odebranych tadunkéw w 2013 r. wynosit tylko 52,8% tego, co obstuzono w 2004 r.
(por. tab. 6.2 i ryc. 6.1).

Lotniskiem notujgcym najwiekszy i — co wazniejsze — systematyczny przyrost wolumenu
obstugiwanych tadunkoéw jest port lotniczy Katowice-Pyrzowice. W 2013 r. obstuzono 332,88%
wiecej towardéw, niz w 2004 r. Znaczacym i systematycznym przyrostem wolumenu obstugiwanych
Towardéw charakteryzuje sie tez Warszawa-Okecie (235,0%) i Wroctaw-Strachowice (211,9%).
SzczegOty prezentuje ryc. 6.1.

Ryc. 6. 1. Dynamika zmian w wolumenie tadunkéw obstuzonych w portach lotniczych Polski
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Objasnienia: Na rycinie pominieto porty lotnicze, w ktérych obstuge towaréw rozpoczeto po 2004 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS
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Tab. 6. 1. Wolumen tadunkéw obstuzonych w portach lotniczych Polski (w tonach)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Bydgoszcz 138 162 340 413 468 1406 414 389 378 360
Gdansk 1916,9 2208 4037 4757 4611 4017 4487 4942 725 4916
Katowice 3065 3367 6113 7795 | 12546 6544 | 11195| 12138 | 10546 | 10203
Krakéw 1773,6 1802 3437 3801 4219 4163 4464 4166 2214 1892
Lublin - - - - - - - - 0 12
£6dz 0 0 0 0 0 0 0,4 295 1047 3183
Poznan 969,7 918 2245 567 1368 1296 1222 1137 1030 512
Rzeszéw 323 217 558 529 514 558 466 639 600 609
Szczecin 346,2 378 662 1737 1113 194 729 765 730 621
Warszawa 27357,9 | 30812 | 60715 | 63333 | 54521 | 50043 | 57116 | 60625| 62520 | 64278
Warszawa Modlin - - - - - - - - 0 0
Wroctaw 432,2 452 1000 1451 1100 1031 946 984 928 916
Zielona Gora 0 0 0 0 0 0 5 2 0,02 0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS

Tab. 6. 2. Udziat tadunkéw przybytych lub wystanych do zagranicznych portéw lotniczych w wolumenie obstuzonych

tadunkow

2004 | 2005 | 2006 | 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 | 2012 | 2013

Udziat w %

Bydgoszcz 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 50,0 0,0 4,9 1,3 5,6
Gdansk 75,0 78,6 69,7 69,1 69,4 67,0 68,6 65,7 60,7 76,5
Katowice 88,8 93,2 86,3 95,4 96,4 96,8 88,7 90,0 88,7 89,1
Krakéw 59,8 56,8 57,7 66,1 57,2 57,0 62,8 61,2 16,9 18,1
Lublin - - - - - - - - - 100,0
£6dz - - - - - - 100,0 100,0 100,0 100,0
Poznan 54,7 26,6 28,1 88,4 8,2 5,6 7,4 4,5 4,2 6,4
Rzeszéw 48,8 20,7 23,1 3,6 1,4 14,0 6,9 31,8 33,0 27,1
Szczecin 1,2 0,0 0,0 59,6 32,8 63,4 53 10,3 8,2 0,0
Warszawa 99,0 89,1 99,2 99,4 86,2 85,2 88,2 89,0 89,6 91,5
Warszawa Modlin - - - - - - - - - -
Wroctaw 9,9 11,5 22,8 24,3 7,5 6,9 3,3 2,6 2,6 17,0
Zielona Gora - - - - - - 100,0 100,0 100,0 -
wszystkie lotniska 91,0 83,6 90,1 92,6 81,1 79,6 81,9 82,9 83,7 86,4

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS

W okresie 2004-2013 Port Lotniczy Poznan-tawica nie tylko doswiadczat spadku
obstugiwanego wolumenu towaréw, ale stawat sie portem coraz bardziej zorientowanym na
krajowy fracht lotniczy. Podczas gdy w 2004 r. dominowata odprawa tadunkéw z zagranicy
lub wysytanych za granice (54,7%), w 2013 r. przesyiki te stanowity mniejszosc¢ (6,4%). Najwiecej
przesylek zagranicznych obstugiwaty lotniska w £odzi i Lublinie (cato$¢ ruchu) oraz w Warszawie
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(91,5%). Wolumen Okecia wptywa na fakt, ze w skali kraju w polskich lothiskach dominuje obstuga
przesylek zagranicznych. Udziat ten jednak powoli maleje na rzecz przesytek wewnatrzkrajowych.

Szczegllnym segmentem przesylek nadawanych na lotniskach jest poczta. Statystyki
publikowane przez Gtowny Urzad Statystyczny wyrdzniajg tylko przesyiki pocztowe z krajowego
transportu lotniczego. Nalezy pamieta¢, ze znaczacy wptyw na wolumen tadunkéw pocztowych ma
polityka dawnego monopolisty — Poczty Polskiej. Przedsiebiorstwo to w okresie objetym
niniejszymi badaniami dokonato odejscia od kolei — od wagonéw lub nawet catych pociggéw
pocztowych. Ostatni kurs wagonu pocztowego w Polsce odbyt sie 29 maja 2011 r. w relacji Krakow
Ptaszéw — Poznan Gtéwny — Szczecin Gtéwny. Likwidacja polgczenia kolejowego poprzedzona
byta uruchomieniem potgczenia lotniczego: Szczecin — Poznan — Warszawa. Listy i paczki Poczty
Polskiej transportowane sg obecnie jedynie samochodami i samolotami.

W miedzyczasie koncepcje wykorzystania frachtu lotniczego sie zmienialy. Wraz
Z rozwojem sieci drogowej w Polsce obserwowane sg istotne zmiany w strukturze logistyczne;j
dawnego monopolisty oraz prywatnych konkurentow. Na wielu kierunkach nie jest juz konieczna
spedycja ekspresowych przesytek za pomocg samolotéw. Wystarczy transport drogowy pomiedzy
centrami ekspedycyjno-rozdzielczymi poczty. Wolumen frachtu lotniczego jednak rosnie — w skali
kraju w latach 2004-2013 waga przesytek pocztowych wzrosta do poziomu 265,22%. Wolumen
zmalat jedynie na dwéch lotniskach na poznanskiej tawicy (87,49% ruchu w poréwnaniu
z 2004 r.) i na krakowskich Balicach (96,07%). Szczeg6ty prezentuje tabela 6.3.

Tab. 6. 3. Wolumen tadunkéw pocztowych obstuzonych w portach lotniczych Polski (w tonach)

poczta 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Bydgoszcz 269 335 340 413 466 792 414 369 373 340
Gdansk 539 562 920 928 1019 2169 987 997 178 903
Katowice 0 0 0 0 0 0 1015 969 939 864
Krakéow 1484,3 1616 1422 1265 1792 1790 1654 1605 1632 1426
Lublin - - - - - - - - 0 0
todz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Poznan 436,6 969 0 0 1202 1104 1037 945 854 382
Rzeszow 333,3 357 429 509 503 475 434 434 399 421
Szczecin 342,2 466 488 501 624 0 611 660 658 581
Warszawa 52,2 9 15 2 6494 6733 6162 5940 5826 4820
Warszawa Modlin - - - - - - - - - 0
Wroctaw 473,3 523 518 952 908 879 838 876 825 686
Zielona Gora 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS

Temat samolotu pocztowego Antonow (kursujgcego m.in. na trasie Szczecin — Poznan —
Warszawa) na poznanskiej Lawicy stat sie jednym z elementow sporu mieszkancow z operatorem
lotniska w kwestii hatasu lotniczego. Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w decyzji
o s$rodowiskowych uwarunkowaniach z 28.02.2011 r. znak: RDOS-30-00.11-66191-45/10/js,
WOO-11.4230.1.2011.JS dotyczacych portu lotniczego postanowit, ze ,z eksploatacji wytgczony
zostanie samolot pocztowy typu AN-26, a w ciggu maksymalnie 10 lat — samolot Yakovlev
Yak-40", postulujgc zastgpienie go samolotem o0 znacznie mniejszej mocy akustycznej. Niemniej,
samoloty pocztowe majg byé jedynymi dopuszczonymi ww. decyzjg RDOS spedycjami
dokonywanymi za pomocg samolotow towarowych: ,Z ustug Portu Lotniczego wytgczone zostang
operacje lotnicze zwigzane z obstugg Cargo poza samolotem pocztowym. tadunki przewozone sg
i beda przede wszystkim samolotami rejsowymi”.
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Analizujgc dane liczbowe odnos$nie frachtu lotniczego nalezy pamieta¢ o charakterystyce
tej gatezi transportu. Pod pojeciem lotniczej spedycji towaréw nalezy rozumiec:
e transport towaréw specjalnymi samolotami cargo,
» transport towaréw w lukach bagazowych samolotéw pasazerskich,
e dowdz do lotnisk samochodami ciezarowymi — Road Feeder Service (RFS; tzw. lotniczy
transport drogowy).

Funkcjonowanie Road Feeder Service jest rozwigzaniem coraz bardziej popularnym
we frachcie lotniczym, gdyz pozwala on na organizacje przesytek w modelu ,Hub and Spoke” (pol.
.System piasty i szprych”). Skfada sie na ten fakt kilka czynnikow. Z jednej strony obserwowany
jest rosngcy popyt na spedycje lotniczg towardw, ktory czesto nie miesci sie juz w lukach
bagazowych samolotoéw pasazerskich lub posiada gabaryty niepozwalajgce na umieszczenie go
w lukach bagazowych. Z drugiej strony wielkos¢ spedycji z mniejszych lotnisk nie ma
wystarczajgcego potencjatu, aby dokonywaé systematycznych lotéw do lotnisk bedgcych hubami
frachtu lotniczego. Réwnoczesnie, uwzgledniwszy fakt, ze sie¢ lotnisk specjalizujgcych sie w cargo
rézni sie od kierunkéw popularnych wsréd pasazeréw samolotéw pasazerskich oraz rosngce ceny
paliwa lotniczego, duzo bardziej efektywnym ekonomicznie rozwigzaniem jest dowoz przesytek do
hubéw cargo, a nastepnie transportowanie ich drogg lotnicza na duze odlegtosci. Rozwigzanie
RFS funkcjonuje rowniez w drugg strone z hubéw cargo do mniejszych lotnisk, zwanych tez ,off
line airports” (por. ryc. 6.2).Nalezy nadmienié, ze zasadniczg r6znica pomiedzy Road Feeder
Service a transportem bimodalnym tgczacym transport drogowy i lotniczy, jest fakt, iz odprawa
towaru odbywa sie tylko raz. W hubie, jest on nadawany juz bez samej odprawy.

Z punktu widzenia linii lotniczych system RFS pozwala na zaoferowanie znacznie wiekszej
czestotliwosé potgczen oraz na dotarcie do mniejszych portéw, ktére mogg by¢ obstugiwane tylko
mniejszymi samolotami, lub kt6re nie posiadajg regularnych potagczen lotniczych cargo. Z kolei dla
zarzgdcéw portéw lotniczych korzyscig jest brak koniecznosci zakupu stosunkowo drogiej
infrastruktury, zapewniajgcej obstuge duzego samolotu cargo przy braku pewnosci co do
czestotliwosci potaczen. Towary na tych potgczeniach, podobnie jak w transporcie lotniczym,
przewozone sg na podstawie listow przewozowych (AWB).

Ryc. 6. 2. Schemat funkcjonowania road feeder service.
o dostawy do -
terminala cargo :
n ) :
| - - -
==
-

odprawa w ,,offline airport”

transport samolotem .

do innego hubu lotniczego road feeder service (RFS)
Zrodto: opracowanie wtasne
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Dane o udziale poszczegolnych form transportu lotniczego nie sg zbierane przez Gtéwny
Urzad Statystyczny. Caty ruch na lotnisku uwazany jest za przesyiki lotnicze. Stad tez szczegélnie
cenne sg analizy dokonywane przez inne podmioty. W Swietle opracowania T. Wyszynskiego
(2014 r.)'34 dla portalu pasazer.com, prezentujgcego dane z 2013 r. w porcie lotniczym Poznan-
tawica 76,5% przesytek wysytana jest Road Feeder Service, 17,1% stanowig przesyiki pocztowe
(domysinie wysytane samolotami), a 6,4% samolotowy fracht lotniczy.

Najwyzszy udziat RFS w wolumenie odprawianych przesytek w 2013 r. zanotowany zostat
w porcie lotniczym tédz-Lublinek (99,9%), najnizszy Szczecin-Goleniéw i Lublin-Swidnik,
w ktorych odprawiano calo$¢ przesylek drogg lotniczg. Najwyzszym udzialem przesylek
pocztowych w wolumenie frachtu lotniczego charakteryzowat sie port Bydgoszcz — Szwederowo
(98,0%), Szczecin-Golenidow (73,3%) i Rzeszéw-Jasionka (69,2%). Z t6dzkiego i lubelskiego
lotniska w 2013 r. nie wystano zadnych przesylek pocztowych natomiast z modlinskiego
i zielonogodrskiego lotniska nie wystano jakichkolwiek przesytek lotniczych, zaréwno drogg
powietrzng jak i lgdowg. Szczegbtowa strukture frachtu lotniczego w 2013 r. prezentuje ryc. 6.3.

Ryc. 6. 3. Struktura udziatu poszczeg6lnych typow transportu lotniczego w masie towar6w nadawanych lub odbieranych
w polskich lotniskach

Bydgoszcz - Szwederowo
Gdansk Rebiechowo
Krakoéw - Balice

Katowice - Pyrzowice

+£6dz - Lublinek

Lublin - Swidnik ® Samolot
B RFS
Poznan - tawica
Poczta

Rzeszéw - Jasionka
Szczecin - Goleniéw
Warszawa - Okecie

Wroctaw - Starachowice

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Objasnienia: na wykresie pominieto porty lotnicze w Zielonej Gérze i w Modlinie, ktére nie obstuzyty przetadunku towaréw w ogdle.

Zrédto: Wyszynski T., portal pasazer.com (artykut z 23.04.2014 r.; dostep 15.12.2014 r.)

Poznanskie lotnisko posiada regularne potgczenia Road Feeder Service z lothiskami
w Warszawie, Frankfurcie nad Menem i w Kopenhadze. Majg one miejsce od jednego potgczenia
w tygodniu do czterech potgczen. Operatorami sg spétki z koncernéw obstugujgcych ruch
pasazerski na Lawicy (za wyjgtkiem tzw. tanich linii lotniczych i przewoznikéw swiadczgcych ustugi
czarterowe), tj. PLL LOT S.A., Lufthansa Cargo AG oraz SAS Cargo Group. Szczegbétowy wykaz

134 Wyszynski T., Cargo w 2013 r. na polskich lotniskach, portal pasazer.com (artykut z 23.04.2014 r.; dostep 15.12.2014
r.)
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prezentuje tabela 6.4. Lotnisko znajdujgce sie w bezposrednim sasiedztwie Wielkopolski, tj.
Zielona Gdéra — Babimost, nie jest obstugiwana przez Road Feeder Service.

Tab. 6. 4. Rozktad potaczen RFS z lotniskiem Poznan tawica w letnim rozktadzie lotow

Relacja numer czas przejazdu czestotliwo $¢ kursowania

Poznan (POZ) — Warszawa (WAW) LO8942 9 godz. trzy razy w tygodniu
Warszawa (WAW) — Poznan (POZ) LO8941 9 godz. trzy razy w tygodniu
Frankfurt (FRA) — Poznan (POZ) LO8402 15 godz. na zadanie

Poznan (POZ) — Frankfurt (FRA) LH7421S 13 godz. trzy razy w tygodniu
Frankfurt (FRA) — Poznan (POZ) LH7420S 13 godz. dwa razy w tygodniu
Poznan (POZ) — Warszawa (WAW) LH7420S 6 godz. dwa razy w tygodniu
Poznan (POZ) — Kopenhaga (CPH) SK5468 23 godz. raz w tygodniu
Kopenhaga (CPH) — Poznan (POZ2) SK5467 17 godz. raz w tygodniu
Poznan (POZ) — Warszawa (WAW) SK5467 4 godz. raz w tygodniu
Warszawa (WAW) — Poznan (POZ) SK5468 4,5 godz. raz w tygodniu

Zrédto: PPL LOT S.A., Lufthansa Cargo AG, SAS Cargo Group; stan w grudniu 2014 .

Ryc. 6. 4. Kierunki potgczen road feeder service oraz potgczen lotniczych Poczty Polskiej S.A. z Poznania w 2014 r.

Kopenhaga
SAS
Warszawa
Poznan LOT, SAS,
&% | ufthansa
Krakéw Rzeszéw
Frankfurt n.M.

Lufthansa, LOT

Lotniczy transport przesytek
Poczty Polskiej do i z Poznania

> Potaczenia RFS do i z Poznania
Zré6dio: opracowanie wiasne na podstawie informacji przedsiebiorstw
Wedtug informacji udzielonych przez Poczte Polskg S.A. lotnisko w Poznaniu jest

wykorzystywane do transportu czesci przesytek (gtdwnie priorytetowych) do Warszawy,
a nastepnie, réwniez drogg lotniczg do Krakowa i Rzeszowa (por. ryc. 6.4.).
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Funkcjonowanie frachtu lotniczego na tawicy wigze sie z istnieniem w obrebie lotniska lub
poza nim licznych przedsiebiorstw bedgcych przedstawicielami linii lotnictwa towarowego lub
wspierajgcych obstuge towar6w. Nalezg do nich m.in.: Cargo-Partner Spedycja sp. z o0.0.,
C.Hartwig Gdynia S.A., Diera sp. z 0.0., DHL Global Forwarding sp. z 0.0., DSV AIR&SEA
sp. z 0.0., GROM CARGO SERWIS - Gromadzki Wojciech, KUEHNE AND NAGEL sp. z o.0.
Oddziat Spedycji Lotniczej, OMEGAIr Cargo sp. z 0.0., PEKAES S.A., LH Services sp. z 0.0., LOT
Cargo, TNT Expres Worldwide sp. z 0.0., Omega Air Spedycja Krajowa i Miedzynarodowa

Port Lotniczy Poznan-tawica sp. z 0.0. od roku 2006, gdy wszedt w zycie miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego dla obszaréw ,Port Lotniczy Poznan-tawica” i ,lll rama
komunikacyjna odcinek po6tnocny-zachodni — czgs¢ A” (uchwata Rady Miasta Poznania z dnia
13 grudnia 2005 nr LXXXI11/941/1V/2005) poszukuje wsréd prywatnych partneréw potencjalnych
dzierzawcow gruntéw, ktérzy na wskazanych dziatkach rozwijaliby dziatalnosé komplementarng
wobec terminala cargo.

W Wielkopolsce transport lotniczy towaréw nie odgrywa istotnej roli. Lotnisko tawica jest
jedynym przyjmujgcym przesylki towarowe. Fracht lotniczy ograniczony jest decyzjami
srodowiskowymi, ktére co do zasady dopuszczajg spedycje samolotami tylko w lukach
bagazowych samolotéw pasazerskich.

Wiekszos¢ z przesylek ekspediowana jest wiec transportem drogowym do hubdéw
lotniczych we Frankfurcie nad Menem, Warszawie i w Kopenhadze. W tym zestawieniu dziwic¢
moze jedynie brak bezposrednich potgczen Road Feeder Service z lotniskiem w Lipsku. Nalezy
jednak pamietaé, ze bezposrednich potgczen RFS z Lipskiem nie ma zadne polskie lotnisko,
a lotnicze potaczenie posiada tylko Warszawa, do ktérej z Lipska docierajg pie¢ razy w tygodniu
samoloty Lufthansy.

W s$wietle danych dotyczacych ruchu towarowego dla lotniska Poznan-tawica powrét do
planéw z 2006 r. zmierzajgcych do budowy lotniska cargo w Pile wydaje sie by¢ nieuzasadniony
ekonomicznie. Priorytetem jest wiec zapewnienie dobrych potgczenh drogowych i kolejowych.

Przy ksztattowaniu ewentualnych strategii rozwoju frachtu lotniczego w Wielkopolsce
nalezatoby réwniez zwréci¢ uwage na potencjat sgsiednich lotnisk, zwlaszcza lezgcego kilka
kilometréw od granicy wojewddztwa portu Zielona Géra-Babimost. Szczegdlng role odgrywac
muszg uwarunkowania srodowiskowe, tak by przyszte protesty nie ograniczaly funkcjonalnosci
lotniska.

Niewielkie znaczenie tawicy we frachcie lotniczym nie musi oznaczac¢ ograniczen dla
rozwoju gospodarczego regionu. Stosunkowo dobra infrastruktura drogowa i kolejowa mogag
stanowi¢ w wielu przypadkach atrakcyjng alternatywe dla przesytania towaréw drogg powietrzng.
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7. Transport intermodalny w Polsce — terminale i pr ~ zewozy

7.1. Przewozy intermodalne w Polsce

Genezg rozwoju transportu intermodalnego stato sie kilka czynnikéw, tkwigcych zaréwno
W ramach samego procesu przewozowego, jak i w towarzyszacych im czynnosciach tadunkowych.
Pojecie transportu intermodalnego nieodmiennie kojarzy sie z kontenerami i konteneryzacja,
a konotacja taka jednoznacznie wigze sie z rolg, jakg zestandaryzowane kontenery odgrywajg
w transporcie fadunkéw. Oprocz konteneréw statystyka publiczna zalicza do transportu
intermodalnego takze przewozy catych zestawéw samochodowych (naczepa i ciggnik siodtowy),
naczep samochodowych (bez ciggnikow) i nadwozi wymiennych. Do rozumianego szeroko
transportu  multimodalnego zaliczy¢é mozna by bylo natomiast na przyktad wegiel,
ktory przyjmowany na skfad kolejg jest nastepnie przetadowywany koparkami na samochody
ciezarowe.

Z uwagi obserwowang zapas¢ w sektorze przewozéw wodnych srédlgdowych, wynikajgcg
w duzej mierze ze stabych parametrow technicznych drég wodnych, obostrzenia zwigzane
z ochrong srodowiska, a takze zupetnie inny charakter przewozéw lotnictwem transportowym,
w niniejszym rozdziale skoncentrowano sie na dwdch najbardziej substytucyjnych s$rodkach
transportu, tj. transporcie samochodowym i transporcie kolejowym. Wsréd cech plasujgcych
lotnictwo typu cargo jako zupetnie inny segment rynku przewozéw wymieni¢ mozna:

e znacznie wieksza odlegtosé przewozu,

« malg jednostkowg mase przewozu, szczegblnie w poréwnaniu do masy srodka
transportowego,

e duzy udziat przewozow tadunkéw o wysokim stopniu przetworzenia i wysokiej wartosci,

» duza liczbe potaczen nieregularnych, niskg stabilnos¢ i powtarzalno$¢ przewozow (za
wyjatkiem przesytek kurierskich).

Podobnie jak w przypadku ogélnych statystyk dotyczacych transportu kolejowego takze w
odniesieniu do transportu intermodalnego agregowane dane statystyczne obejmujg wytgcznie
poziom krajowy.

Nalezy przy tym zwrGci¢é uwage na istotng niescistosé, ktéra ma miejsce w publicznej
statystyce GUS. Do 2008 r. nie rejestrowano w ogoéle przewozéw kompletnych zestawow
samochodowych, a jedynie naczepy (bez ciggnikéw). W danych przedstawionych w odniesieniu
do 2008 r., zawartych w wydawnictwie za 2009 rok, dane dotyczace naczep podane zostaty jako
przewozy catych zestawOw. Niezaleznie jednak od tego mankamentu do 2013 r. wielko$¢
przewozéw intermodalnych w zakresie catych zestawéw samochodowych oraz naczep bez
ciggnikéw nie przekraczata 100 sztuk rocznielss.

135 Jedynie w 2003 r. przewieziono 168 naczep, co nie zmienia faktu, ze jest to ilo$¢ $ladowa, w skali kraju oznacza to
przewdz jednej naczepy w ciggu dwoch dni (na cata sie¢ kolejowa!), a dla odmiany w ciggu catego 2007 r. przewieziono
zaledwie jedng naczepe
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Dynamika przewozéw elementéw samochodoéw ciezarowych wagonami kolejowymi w Polsce
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Zr6dio: opracowanie na podstawie: , Transport — wyniki dziatalnosci” GUS, 2004-2013
Struktura przewozéw intermodalnych kolejg w Polsce w 2004 roku

Masa tadunkoéw w 2004

m Kontenery
= Nadwozia wymienne

= Naczepy i zestawy

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci w 2004 roku, GUS, Warszawa 2005

Struktura przewoz6w intermodalnych kolejg w Polsce w 2013 roku

Masa tadunkoéw w 2013

u Kontenery
= Nadwozia wymienne

m Naczepy i zestawy

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnoéci w 2013 roku, GUS, Warszawa 2014
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Obserwowany dynamiczny wzrost przewozow w zakresie naczep oraz catych zestawow
drogowych odbywa sie czesciowo kosztem przewozu nadwozi wymiennych. (ryc. 7.1). Niezaleznie
jednak od zmian pomiedzy przewozami naczep, zestawow i nadwozi wymiennych nie da sie ukry¢
calkowitej dominacji przewozow kontenerowych w ramach transportu intermodalnego. Skala
dominacji kontenerbw w przewozach intermodalnych przedstawiona zostata na powyzszych
wykresach (ryc. 7.2.17.3).

Oprécz istotnej zmiany w zakresie przewozéw zwigzanych z samochodami (wypieranie
nadwozi wymiennych naczepami i zestawami samochodowymi) dominacja przewozéw
kontenerowych ma charakter narastajgcy. Jeszcze bardziej uwidacznia sie ona w przypadku
przedstawienia dynamicznego ksztattowania sie zjawiska, jak przedstawione na ryc. 7.4. Choé
w 2009 r. miato miejsce zatamanie rynku przewozow kontenerowych w transporcie intermodalnym,
jednak niezaleznie od tego tendencja przewozéw kontenerowych ma charakter trwale
i dlugoterminowo rosnacy.

Ryc. 7. 4. Dynamika przewozow konteneréw kolejg w Polsce
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Zrédto: opracowanie na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, 2004-2013

Nalezy przy tym zwr6ci¢ uwage, ze kontener jako urzgdzenie moze by¢ rozpatrywany
w rézny sposéb, poniewaz spetnia rézne funkcje. Obok funkcji transportowej, gdzie kontener
stanowi jednostke fadunkowa, petni on takze funkcje ochronng, staje sie bowiem opakowaniem
przewozonego (czy przetadowywanego) tadunku. Kontenery wpisujg sie w szerszg logike
wspoizaleznosci wymiarowej jednostek tadunkowych — opakowanie zbiorcze musi bowiem by¢
wspotzalezne z opakowaniami jednostkowymi. Postepujgca globalizacja sprawia natomiast,
ze okreslone standardy jednostek fadunkowych sa wypracowywane na poziomie
miedzynarodowym, dla usprawnienia i ulatwienia wymiany handlowej miedzy krajami. Z tego
wzgledu spodziewaé sie nalezy utrzymania, a nawet wzmacniania prymatu konteneréw jako
podstawowych duzych jednostek fadunkowych?36,

136 Korczak J., Logistyka: infrastruktura, sieci, strategie, Politechnika Koszalinska, Koszalin 2013, s. 108-111

111



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

Podstawowg przyczyng niewielkiego zainteresowania przewozami kolejowymi
kompletnych zestawdw samochodowych i naczep sg wzgledy ekonomiczne. Przyjmujgc zgodnie
z logika, ze transport kolejowy odbywa sie na duze odlegtosci, przewdz naczepy,
a zwtaszcza catego zestawu drogowego wyraznie podnosi koszty. Po pierwsze zwieksza sie udziat
niepotrzebnego balastu w ogélnej masie pociggu, po wtére na czas jazdy pociggiem dany pojazd
jest niewykorzystywany produktywnie. Zainteresowanie przewozami catopojazdowymi (naczepy
i zestawy samochodowe) wystepuje w przewozach na mniejsze odlegtosci (w poréwnaniu
do przewozo6w kontenerowych), a jego zrodtem jest wieksza (w stosunku do nadwozi wymiennych)
tatwos¢ procesow zatadunku i wytadunku.

Ryc. 7. 5. Wagon niskopodwoziowy do przewozu kompletnych zestawdw drogowych

Zrédto: opracowanie wiasne

Niebagatelne znaczenie majg tez przestanki technologiczne. W przeciwienstwie
na przyktad do kolei niemieckich, w Polsce nie stosuje sie wagonow posadowionych na matych
kotach. Cho¢ tego rodzaju wagony, $cisle dostosowane do okreslonych technologii
za- i wytadunku, sg w uzyciu w innych krajach, to jednak po uruchomieniu kilkanascie lat temu
wahadtowych potgczen z Gagdek do Hamburga, ztozonych z takich wtasnie wagonéw, unaocznity
sie okreslone problemy eksploatacyjne. Niewielka srednica kot sprawiatla, ze wézki wagonow Zle
wspotpracowaly z elementami rozjazdow, stad zaniechano ich stosowania.

7.2. Terminale intermodalne — lokalizacje wielkopol  skie na tle sytuacji w kraju

Na terenie wojewddztwa wielkopolskiego w okresie prowadzenia badan funkcjonowaty
nastepujgce terminale, obstugujgce transport intermodalny:
e Gadki (terminal operatora POLZUG),
» Kalisz (terminal operatora Ost-Sped),
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e Poznan-Franowo (terminal operatora Cargosped),
e Poznan-Rudnicze (terminal operatora Loconi),

» Swarzedz (terminal operatora CLIP),

»  Szamotuly (terminal operatora Ost-Sped).

Réwnoczesnie niezbedna infrastruktura terminalowa znajduje sie takze w trzech innych
lokalizacjach na terenie aglomeracji poznanskiej, tj. w terminalach obecnie nieeksploatowanych
w transporcie intermodalnym. Lokalizacje te sg nastepujgce:

e Gadki (nieeksploatowany terminal operatora Cargosped),
» Kobylnica (nieeksploatowany terminal operatora Cargosped),
» Poznan-Garbary (nieeksploatowany terminal operatora Spedcont).

Inwentaryzacja przeprowadzona na potrzeby niniejszej analizy wykazata pewne niewielkie
rozbieznosci w zakresie terminali intermodalnych na terenie wojewddztwa wielkopolskiego
w stosunku do informacji prezentowanych przez administracje kolejowa, wynika to jednak z faktu,
ze zgromadzone przez Urzad Transportu Kolejowego dane podlegaly zmudnej procedurze
opracowywania na potrzeby narzedzia informatycznego w postaci mapy interaktywnej, stad pewna
nieadekwatno$¢ w stosunku do dnia dzisiejszego. W zwigzku z faktem, ze nieécistosci pojawiajg
sie takze w odniesieniu do innych regionow®¥’, w dalszej czesci podrozdziatu podstawg analizy
sg dane Urzedu Transportu Kolejowego.

Na rzecz bazowania na danych pochodzacych ze zrédet oficjalnych przemawia takze fakt
wzglednej tatwosci organizacji proceséw przetadunkowych w oparciu o wiekszo$¢ rozwigzan
bocznicowych, a takze — co poniekad wynika z poprzedniej tezy — przez dos¢ dowolne stosowanie
okreslen zwigzanych z transportem intermodalnym przez jego operatoréw, czego przyktadem jest
mapa lokalizacji intermodalnych na stronie operatora Cargosped.

Oficjalne dane dotyczace funkcjonujgcych terminali intermodalnych zawarte sg na stronie
internetowej Urzedu Transportu Kolejowego. Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, zgodnie
z ustawg o transporcie kolejowym, jest krajowym regulatorem rynku kolejowego. Zgodnie z danymi
Urzedu Transportu Kolejowego w Polsce funkcjonujg nastepujgce terminale intermodalne,
wymienione w tabeli 7.1 oraz zaprezentowane naryc. 7.9 7.10.

Tab. 7. 1. Terminale intermodalne w Polsce wg danych Urzedu Transportu Kolejowego

Nazwa terminala Podmiot zarz adzajacy . |_’oka|izacja. Lokalizacja .(W ezet/linia
(wojewo6dztwo / miasto) kolejowa)
wojewoddztwo wielkopolskie

SPEDCONT Terminal Spedycja Polska Wielkopolskie — Poznan Poznan Garbary

Kontenerowy Poznan Garbary | SPEDCONT Sp. z 0.0.

Clip Logistics Terminal Clip Logistics Sp. z o.0. Wielkopolskie — Swarzedz | Swarzedz

kontenerowy w Swarzedzu

Loconi Intermodal terminal Loconi Intermodal S.A. Wielkopolskie — Poznan Poznan Gérczyn

kontenerowy Poznan

POLZUG HUB Terminal POLZUG Intermodal Wielkopolskie — Kornik Gadki

Poznan Polska Sp. z 0.0.

Cargosped Terminal Cargosped Sp. z 0.0. Wielkopolskie — Kérnik Gadki

Kontenerowy Gadki

Cargosped Terminal Cargosped Sp. z o0.0. Wielkopolskie — Kobylnica | Kobylnica

Kontenerowy Kobylnica k. Poznania

187 Co mozna zaobserwowac na przyktad poprzez zestawienie lokalizacji terminali z danymi dotyczacymi udzielonego na
rozwoj transportu intermodalnego wsparcia w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.
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Tab. 7.1. Terminale intermodalne wg danych Urzedu Transportu Kolejowego (c.d.)

Nazwa terminala

Podmiot zarz gdzajacy

Lokalizacja (wojewédztwo

Lokalizacja (w ezet/ linia

/ miasto) kolejowa)
pozostate wojewddztwa

Terminal PCC Brzeg Dolny PCC Intermodal S.A. Dolnoslgskie — Brzeg Dolny | Brzeg Dolny
Schavemaker Katy Schavemaker Invest Sp. z | Dolno$laskie — Katy Katy Wroctawskie
Wroctawskie 0.0. Wroctawskie
POLZUG Terminal POLZUG Intermodal Dolnoslaskie — Wroctaw Wroctaw
Kontenerowy Wroctaw Polska Sp. z o.0.
Centrum Logistyczne w CL Mataszewicze Lubelskie — Terespol Malaszewicze
Mataszewiczach
Loconi Terminal Kontenerowy | Loconi Intermodal S.A. t6dzkie — Radomsko Radomsko

Radomsko

SPEDCONT Terminal
Kontenerowy £8dz Olechéw

Spedycja Polska
SPEDCONT Sp. z 0.0.

todzkie — £6dz

+6dz Olechow

Terminal PCC Kutno PCC Intermodal SA todzkie — Kutno Kutno
Brzeski Terminal Karpiel Sp. z o.0. Matopolskie — Brzesko Brzesko
Kontenerowy

Cargosped Terminal Mtawa Cargosped Sp. z o0.0. Mazowieckie — Mtawa Miawa
POLZUG Terminal POLZUG Intermodal Mazowieckie — Pruszkéw Pruszkéw

Kontenerowy Pruszkéw

Polska Sp. z o.0.

SPEDCONT Terminal
Kontenerowy Warszawa
Gtéwna Towarowa

Spedycja Polska
SPEDCONT Sp. z 0.0.

Mazowieckie — Warszawa

Warszawa Gtéwna
Towarowa

Cargosped Terminal

Cargosped Sp. z 0.0.

Mazowieckie — Warszawa

Warszawa Praga

Kontenerowy Warszawa Towarowa
Centrum Logistyczne PKP Cargo Centrum Podkarpackie — Medyka Medyka
Medyka-Zurawica Logistyczne Medyka-

Zurawica Sp. z 0.0.
Gdynia Container Terminal Gdynia Container Terminal | Pomorskie — Gdynia Gdynia
SA. SA.
BCT — Baltycki Terminal Baltycki Terminal Pomorskie — Gdynia Gdynia

Kontenerowy Sp. z o.0.

Kontenerowy Sp. z o.0.

Deepwater Container
Terminal

DCT Gdansk S.A.

Pomorskie — Gdansk

Gdansk Port Pétnocny

Gdanski Terminal
Kontenerowy S.A.

Gdanski Terminal
Kontenerowy S.A.

Pomorskie — Gdansk

Gdansk Zaspa Towarowa

Spedcont terminal
kontenerowy Sosnowiec
Potudniowy

Spedycja Polska
SPEDCONT Sp. z 0.0.

Slgskie — Sosnowiec

Sosnowiec Potudniowy

POLZUG Terminal Dgbrowa

POLZUG Intermodal

Slgskie — Dgbrowa Gérnicza

Dabrowa Gérnicza

Gornicza Polska Sp. z o.0. Towarowa
Euroterminal Stawkoéw Euroterminal Stawkéw Slgskie — Stawkow Stawkéw Potudniowy
(LHS)

Cargosped Terminal
Kontenerowy Gliwice

Cargosped Sp. z 0.0.

Slgskie — Gliwice

Gliwice Sosnica

Terminal PCC Gliwice

PCC Intermodal S.A.

Slgskie — Gliwice

Gliwice Port

DB Port Szczecin

DB Port Szczecin Sp. z

Zachodniopomorskie —

Szczecin Port

0.0. Szczecin
Port Handlowy Swinoujécie — | PHS Sp. z 0.0. Zachodniopomorskie — Swinouj$cie
Terminal Kontenerowy Swinouj$cie

Zr6dio: opracowanie w oparciu 0 mape terminali intermodalnych Urzedu Transportu Kolejowego
(wg stanu na czerwiec 2013 r.)
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Na podstawie powyzszych danych mozna dokona¢ szczegoOtowej analizy stopnia
nasycenia terminalami w poszczego6lnych wojewddztwach oraz stopnia koncentracji rynkowej
operator6w terminali intermodalnych (ryc. 7.6, ryc. 7.7). Zgodnie z powyzszymi danymi
wojewddztwo wielkopolskie pozostaje liderem jesli chodzi o liczbe terminali intermodalnych
w Polsce, wyprzedzajgc nawet lokalizacje nadmorskie.

SzczegOlowe zestawienie wszystkich terminali, zawierajgce informacje miedzy innymi
na temat obstugiwanych jednostek tadunkowych, wyposazenia, mocy przetadunkowych oraz
dlugosci zebrane zostato w tab. 7.2. Nadmieni¢ nalezy, ze z ogélnej liczby 30 terminali
intermodalnych, odnotowanych w rejestrach Urzedu Transportu Kolejowego co piaty zlokalizowany
jest w porcie morskim. Pozostale nalezg do waskiego segmentu konkurujgcych ze sobg
podmiotow. Sytuacja taka utrudnia ocene mozliwosci sieciowania terminali. W$réd potencjalnych
korzysci terminalowego networkingu wymieni¢ mozna:

¢ minimalizacje przewozéw drogowych w obrebie Poznania oraz na ciggach dowozowo-
rozwozowych,

« minimalizacje i optymalizacje przewozéw kolejowych w obrebie wezta poznanskiego,

¢ bardziej elastyczne funkcjonowanie catej grupy terminali.

Ryc. 7. 6. Przestrzenna lokalizacja terminali intermodalnych w Polsce

Liczba terminali

mwojewddztwo dolnoslgskie

mwojewddztwo lubelskie

= wojewddztwo tddzkie

mwojewddztwo matopolskie

= wojewddztwo mazowieckie

= wojewddztwo podkarpackie

= wojewddztwo pomorskie

= wojewodztwo Slgskie
wojewddztwo wielkopolskie

= wojewddztwo zachodniopomorskie

Zrédto: mapa terminali intermodalnych Urzedu Transportu Kolejowego (wg stanu na czerwiec 2013 r.)

Ryc. 7. 7. Operatorzy terminali intermodalnych w Polsce

Struktura wtasno sciowa terminali

m Cargosped

= Spedcont

® Polzug

H PCC Intermodal

m Loconi

= Terminale w portach morskich

m Terminale na granicy wschodniej

m Pozostate terminale
Zrédto: mapa terminali intermodalnych Urzedu Transportu Kolejowego (wg stanu na czerwiec 2013 r.)
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Tab. 7. 2. Szczeg6btowe informacje na temat wyposazenia terminali intermodalnych w Polsce

Nazwa Lokalizacja Gatezie Rodzaje Pow. Pow. Infrastruktura Roczna Infrastruktura Infrastruktura | Inne uwagi
terminala (wojewodztwo) transportu jednostek catkowita skta- przetadunkowa zdolno §¢ kolejowa (m) drogowa
tadunkowych terminala dowa przetadun-
(ha) (TEU) kowa
(TEU)
Spedcont Wielkopolskie — Kolejowy, Kontenery, 0,04 b.d. | 1 x reachstaker, 2 b.d. 3x150 |b.d. Obecnie
terminal Poznan drogowy nadwozia X ciggnik nieeksplo-
kontenerowy wymienne, atowany
Poznan naczepy
Garbary
Clip Logistics Wielkopolskie — Kolejowy, Kontenery, 0,85| 8000 |2 x reachsteaker 50 000 1 x 1527 | 40 miejsc
Terminal Swarzedz drogowy nadwozia postojowych dla
kontenerowy w wymienne, ciezaréwek
Swarzedzu naczepy
Loconi terminal | Wielkopolskie — Kolejowy, Kontenery 2 b.d. | 2 x reachstaker, 1 40 000 2 x 300 (wg | 30 miejsc
kontenerowy Poznan drogowy x wozek widtowy danych UTK | postojowych dla
Poznan 900) | ciezarowek
POLZUG HUB | Wielkopolskie — Kolejowy, Kontenery, 16 b.d. | 6 x reachstaker, 2 385 400 4 x 610 | 16 miejsc Praca 24/7
Terminal Gadki | Kérnik drogowy nadwozia X ciagnik, inny postojowych dla
wymienne, sprzet ciezaréwek
naczepy
Cargosped Wielkopolskie — Kolejowy, Kontenery 1 520 | 2 x reachstaker, 30 000 1x748|b.d. Obecnie
Terminal Kérnik drogowy 26 x naczepa nieeksplo-
kontenerowy atowany
Gadki
Cargosped Wielkopolskie — Kolejowy, Kontenery 0,93 200 | 2 x reachstaker 20 000 3x300|b.d. Obecnie
Terminal Kobylnica drogowy nieeksplo-
kontenerowy atowany
Kobylnica
Terminal PCC | Dolno$lgskie — Kolejowy, kontenery 1,4 1000 | 3 x reachstaker 50 000 2 x 300 | 10 miejsc
Brzeg Dolny Brzeg Dolny drogowy postojowych dla
ciezar6wek
Schavemaker Dolnoslgskie — Katy | Kolejowy, Kontenery, 52 1900 | 3 x reachstaker, 3 150 000 1 x 620 | 15 miejsc
Katy Wroctawskie drogowy nadwozia x wozek widtowy postojowych dla
Wroctawskie wymienne, ciezarowek
naczepy
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Nazwa Lokalizacja Gatezie Rodzaje Pow. Pow. Infrastruktura Roczna Infrastruktura Infrastruktura | Inne uwagi
terminala (wojewddztwo) transportu jednostek catkowita skia- przetadunkowa zdolno $¢ kolejowa (m) drogowa
tadunkowych terminala dowa przetadun-
(ha) (TEV) kowa
(TEU)
POLZUG Dolnoslgskie — Kolejowy, Kontenery, 4,5 b.d. |2 x suwnica, 2 x 224 840 | 2 x 300, 1 x 340, | 5 miejsc
Terminal Wroctaw drogowy nadwozia reachstaker, 2 x 1 x 220 | postojowych dla
kontenerowy wymienne, ciagnik, 34 x ciezarowek
Wroctaw naczepy naczepa
kontenerowa
Centrum Lubelskie — b.d. b.d. b.d. b.d. |b.d. b.d. b.d.|b.d. Granica
Logistyczne w | Terespol wschodnia
Mataszewiczac
h
Loconi Terminal | £6dzkie — Kolejowy, Kontenery 6,41 1000 | 3 x reachstaker 33280 1 x 600 | 30 miejsc
kontenerowy Radomsko drogowy postojowych dla
Radomsko ciezarowek
Spedcont todzkie — L6dz Kolejowy, Kontenery, 8,4 1700 | 2 x suwnica, 2 X 80 000 2x700|b.d.
Terminal drogowy nadwozia reachstaker, 1 x
Kontenerowy wymienne, wozek widtowy, 2
£ 6dz Olechéw naczepy x ciggnik
Terminal PCC | tédzkie — Kutno Kolejowy, Kontenery 54 4000 | 4 x reachstaker 100 000 2 x 700 |31 miejsc
Kutno drogowy postojowych dla
ciezaréwek

Brzeski Matopolskie — Kolejowy, Kontenery, 5 500 | 1 x reachstaker, 1 80 000 6 x 366 | 30 miejsc
Terminal Brzesko drogowy nadwozia x podnosnik, postojowych dla
Kontenerowy wymienne, ciggniki, wozki ciezarowek

naczepy widtowe
Cargosped Mazowieckie — Kolejowy, Kontenery, 2,50 5000 |1 xreachstaker, 1 b.d. 2 x 890 | 5 miejsc
Terminal Mlawa | Mtawa drogowy nadwozia X suwnica postojowych dla

wymienne, ciezaréwek

naczepy
POLZUG Mazowieckie — Kolejowy, Kontenery, 4,46| 1000 |4 x reachstaker, 2 96 000 | 2 x 561, 1 x500 |10 miejsc
Terminal Pruszkéw drogowy nadwozia x wozek widtowy, postojowych dla
kontenerowy wymienne, 2 x ciggnik, 60 x ciezarowek
Pruszkéw naczepy naczepa
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Nazwa Lokalizacja Gatezie Rodzaje Pow. Pow. Infrastruktura Roczna Infrastruktura Infrastruktura | Inne uwagi
terminala (wojewddztwo) transportu jednostek catkowita skia- przetadunkowa zdolno $¢ kolejowa (m) drogowa
tadunkowych terminala dowa przetadun-
(ha) (TEV) kowa
(TEU)
Spedcont Mazowieckie — Kolejowy, Kontenery, 1,86| 350 + |2 x suwnica, 1 x 60 000 2 x 357 | b.d.
terminal Warszawa drogowy nadwozia 1 000 | reachstaker, 1 x
kontenerowy wymienne, ciggnik
Warszawa naczepy
Gtéwna
Towarowa
Cargosped Mazowieckie — Kolejowy, Kontenery, 2,40| 1200 |3 xreachstaker 45 000 1 x 320 | 20 miejsc
Terminal Warszawa drogowy nadwozia postojowych dla
Kontenerowy wymienne, ciezaréwek
Warszawa naczepy
Centrum Podkarpackie — Kolejowy Kontenery 1,00 b.d. |3 x suwnica 20 000 | 300 (norm), 300 | 10 miejsc Granica
Logistyczne Medyka (szer) | postojowych dla | wschodnia,
Medyka — ciezarowek praca 24/7
Zurawica
Gdynia Pomorskie — Gdynia | Morski, Kontenery, 19,60| 7500 |7 x suwnica, 3 X 429 000 4x420|b.d. Port
Containter kolejowy, naczepy suwnica morski,
Terminal drogowy nabrzezowa, 2 X praca 24/7
zuraw, 3 X czesci
reachstaker, 16 x morskiej
ciggnik, 16 x terminala
naczepa, 1 x
wozek widtowy
BCT — Baitycki | Pomorskie — Gdynia | Morski, Kontenery, 60,00 | 20 000 | 20 x suwnica, 5 x 750 000 5 x 300 | 90 miejsc Port
Terminal kolejowy, nadwozia + 6 500 | suwnica postojowych dla | morski,
Kontenerowy drogowy wymienne, nabrzezowa, 3 x ciezarowek praca 24/7
naczepy reachstaker, 4 x
w6z podsiebierny,
liczny inny sprzet
specjalistyczny
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Nazwa Lokalizacja Gatezie Rodzaje Pow. Pow. Infrastruktura Roczna Infrastruktura Infrastruktura | Inne uwagi
terminala (wojewddztwo) transportu jednostek catkowita skia- przetadunkowa zdolno $¢ kolejowa (m) drogowa
tadunkowych terminala dowa przetadun-
(ha) (TEV) kowa
(TEU)

Deepwater Pomorskie — Morski, Kontenery 44,00| 26 000 |16 x suwnica, 5 x 1250 000 4 x 618 | 100 miejsc Port
Conteiner Gdansk kolejowy, suwnica postojowych dla | morski,
Terminal drogowy nabrzezowa, ciezarowek praca 24/7

reachstakery,

ciagniki, liczny

inny sprzet

specjalistyczny
Gdanski Pomorskie — Morski, Kontenery 6,70 4000 | Suwnice, suwnice 70 000 2 x 257 | 25 miejsc Port morski
Terminal Gdansk kolejowy, nabrzezowe, 2 X postojowych dla
Kontenerowy drogowy reachstaker, w6z ciezaréwek

podsiebierny,

zurawie
Spedcont Slaskie — Kolejowy, Kontenery, 0,95 b.d. |2 x suwnica, 2 x 40 000 3x230|b.d.
terminal Sosnowiec drogowy nadwozia reachstaker, 1 x
kontenerowy wymienne, wozek widtowy
Sosnowiec naczepy
Potudniowy
POLZUG Slgskie — Dgbrowa | Kolejowy, Kontenery, 12,00 b.d. | 3 x reachstaker, 2 233 600 3 x 625 |10 miejsc
Terminal Gornicza drogowy nadwozia X ciagnik, 37 x postojowych dla
Dabrowa wymienne, naczepa ciezaréwek
Gornicza naczepy
Euroterminal Slaskie — Stawkéw | Kolejowy, Kontenery, 2,30| 1800 |6 x reachstaker, 1 240000| 6 x 600, w tym | 90 miejsc Praca 24/7,
Stawkow drogowy nadwozia X suwnica, dzwigi, 24000 norm, | postojowych dla | styk z

wymienne, inny sprzet 16000 szer | cigzarowek torem
naczepy szerokim
na LHS

Cargosped Slgskie — Gliwice Kolejowy, Kontenery, 6,50 1800 |b.d. 42 000 2 x420|5 miejsc Praca 24/7
Terminal drogowy nadwozia postojowych dla | w zakresie
kontenerowy wymienne ciezaréwek kolei
Gliwice
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Nazwa Lokalizacja Gatezie Rodzaje Pow. Pow. Infrastruktura Roczna Infrastruktura Infrastruktura | Inne uwagi
terminala (wojewddztwo) transportu jednostek catkowita skia- przetadunkowa zdolno $¢ kolejowa (m) drogowa
tadunkowych terminala dowa przetadun-
(ha) (TEV) kowa
(TEU)
Terminal PCC | Slaskie — Gliwice Kolejowy, Kontenery 3,00| 1650|3 xreachstaker 100 000 2 x 600 | 21 miejsc Praca 24/7
Gliwice drogowy, postojowych dla
wodny ciezarowek
Srodlgdowy
DB Port Zachodnio- Morski, Kontenery 12,70| 3500 |2 x suwnica, 2 X 120 000 1 x 3041 | 145 miejsc Port morski
Szczecin pomorskie — kolejowy, suwnica postojowych dla
Szczecin drogowy, nadbrzezna, 2 x ciezaréwek
wodny reachstaker, 1 x
$rodlgdowy woézek widtowy, 17
X ciagnik, 17 x
naczepa
Port Handlowy | Zachodniopomorski | Morski, Kontenery 20,00 2000 |2 x reachstaker, 2 70 000 1 x 2500 | 100 miejsc Port
Swinoujécie — | e — Swinoujécie kolejowy, x wézek widtowy, postojowych dla | morski,
Terminal drogowy, 2 X zuraw ciezarowek praca 24/7
kontenerowy wodny
$rodlgdowy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie informacji Urzedu Transportu Kolejowego (stan na czerwiec 2013 r.), w miare mozliwosci usunieto lub skorygowano oczywiste pomy#ki
drukarskie
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Ograniczenie ruchu drogowego byloby osiggane poprzez takie zarzgdzanie przesytkami
i fadunkami, aby poszczegolne ciezarowki odbieraty tadunki okreslonego rodzaju z tego terminalu,
ktéry wynika z minimalizacji odlegtosci. W efekcie na przyktad tadunki zmierzajgce w kierunku
potudniowo-zachodnim, bedac niejako ,dedykowane” do obstugi intermodalnej w Gadkach, nie
bedg powodowac¢ tak duzego ruchu samochodowego, jak w sytuacji, gdy samochody odbieratyby
tadunki na przyktad z Kobylnicy.

W podobnym duchu mozliwe jest ograniczenie ruchu pociggéw przez wezet poznanski,
poprzez dedykowanie poszczegoélnych terminali w sposéb ,kierunkowy”, w efekcie czego pociagi
na kierunku zachodnim bylyby obstugiwane przede wszystkim przez terminal Rudnicze (bocznica
szlakowa na linii nr 3 miedzy przystankami Poznan Gérczyn a Poznan Junikowo), na kierunku
wschodnim odpowiednio przez Swarzedz itd. Roéwnoczesnie ,przerzucanie” fadunkow
i konteneréw mogtoby odbywac¢ sie w takim czasie, w ktérym w najmniejszym stopniu
oddziatywatoby to na inne segmenty ruchu kolejowego. W ten sposéb mozliwa bylaby
optymalizacja funkcjonowania catej siatki terminali.

Pomimo takich korzysci niewatpliwg wadg ingerencji publicznej w rozwijajgcy sie sektor
(bo tak nazwac¢ nalezy wynikajgce z nakazéw administracyjnych lub wdrazanych bodzcéw
ekonomicznych sieciowanie terminali) bytoby pozbawienie przedsiebiorcOw przynajmniej czesci
ich inwencji w prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej. Konkurencja jest immanentng cechg
gospodarki rynkowej i jej naruszanie wcale nie musi przynies¢ oczekiwanych efektow. Zwtaszcza
nalezy zwrdci¢ uwage, ze poszczeg6lne terminale w ograniczonym zakresie, ale jednak
wspotpracujg. Przejawem pewnych prostych form wzajemnej pomocy jest na przyktad
wypozyczanie sprzetu terminalowego w najbardziej awaryjnych sytuacjach. Wprowadzanie
.nNa sike” rozwigzan promujgcych wspOlprace, przy obecnym poziomie rozwoju rynku
intermodalnego i ulokowaniu wszystkich wielkopolskich terminali w bezposredniej bliskosci
Poznania mogtoby rzeczywiscie odnies¢ skutek odwrotny do zamierzonego.

Wzmiankowane wczesniej réznice skali pomiedzy infrastrukturg terminalowg w portach
morskich a takg samg w przypadku lokalizacji w gtebi kraju sg nader widoczne. Z tego tez wzgledu
przy analizach poréownawczych nie wzieto pod uwage wojewddztw: pomorskiego
i zachodniopomorskiego, z racji niskiego stopnia poréwnywalnosci wynikéw terminali
obstugujgcych przewozy morskie z terminalami w gtebi Iadu. Wystarczy powiedzie¢, ze gdanski
DTC, najwigkszy terminal, zdolny przyjmowac wszystkie kategorie statkw petnomorskich, cechuje
sie zdolnoscig przetadunkowg na poziomie mniej wiecej rbwnym zdolnosci przetadunkowej
wszystkich terminali wojewddztw: wielkopolskiego, mazowieckiego, tédzkiego i matopolskiego
razem wzietych38, Przyjmujgc zatem takg argumentacje zobrazowanie pozycji wojewodztwa
wielkopolskiego na tle innych regionéw kraju mozna przedstawi¢ jak na ponizszym wykresie
(ryc. 7.8).

138 Na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego
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Ryc. 7. 8. Poréwnanie infrastruktury intermodalnej w poszczegdlnych regionach Polski

100% -
u dolnoslgskie
90% -
80% - © lubelskie
70% - mtodzkie
60% -
0 = maftopolskie
50% -
H mazowieckie
40% -
30% - m podkarpackie
20% - m Slgskie
10% -
0 m wielkopolskie
0% -

liczba terminali powierzchnia zdolnosé przetadunkowa

Objasnienia: brak uwzglednienia wojewo6dztwa lubelskiego w analizie powierzchni oraz zdolnosci przetadunkowych wynika z niekompletnosci
informacji przekazanych na rzecz Urzedu Transportu Kolejowego

Zr6dio: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego (stan na czerwiec 2013 r.)

Powyzsza statystyka daje ogéiny poglad dotyczacy rozwoju transportu intermodalnego
w poszczegblnych regionach. Wielkopolska, cho¢ ma najwiekszg liczbe terminali, powierzchnig
i mocami przetadunkowymi ustepuje wojewddztwu $laskiemu. Trzeba jednak mie¢ na uwadze
bardzo duze zageszczenie ludnosci w konurbacji gornosiaskiej, co generuje okreslone efekty
aglomeracji, a takze lokalizacje gornictwa i wielu zaktadow przemystowych.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage na terminale nie ujete w zestawieniu Urzedu Transportu
Kolejowego. Dynamiczny rozwdj branzy powoduje, ze operatorzy logistyczni starajg sie
uruchamia¢ transport intermodalny w oparciu o rozne elementy istniejgcej infrastruktury.
Wykorzystujg bliskos¢ toréw kolejowych i utwardzone podtoza, aby inwestowac¢ w alternatywne
lokalizacje. Terminale takie powstaty w Kaliszu oraz w Szamotutach. Sg to przyktady lokalizaciji,
ktére wykorzystujg synergie dwoch czynnikéw, tj. obstugi logistycznej duzych podmiotdw,
zlokalizowanych poza Poznaniem i jego najblizszym otoczeniem (fabryki we Wronkach, obiekty
przemystowe w potudniowo-wschodniej Wielkopolsce) i jednoczesnie akceptowalnej odlegtosci
od duzych aglomeracji (Szamotuty — bezposrednia blisko$¢ Poznania, Kalisz — nieznacznie ponad
sto kilometréw do Poznania, Wroctawia, a takze todzi).

Szczegdtowe lokalizacje terminali intermodalnych opisanych w niniejszym podrozdziale
przedstawiono na rycinach 7.9, 7.10 oraz 7.lla-i, a wybrane terminali zaprezentowano
na zdjeciach réwniez 7.12a-f.
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Ryc. 7. 9. Lokalizacja terminali intermodalnych w Polsce wedtug danych UTK
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— LINIE KOLEJOWE
TERMINALE INTERMODALNE

res TERMINALE INTERMODALNE
NIEUWZGLEDNIONE W BAZIE UTK

Objasnienia: Terminale intermodalne spoza bazy UTK uwzglednione wytgcznie na terenie wojewddztwa wielkopolskiego.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 7. 10. Lokalizacja terminali intermodalnych w wojewddztwie wielkopolskim
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Zrédio: opracowanie wiasne
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Ryc. 7. 12. a-i. Schematy terminali intermodalnych w wojewd6dztwie wielkopolskim
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c. Terminal Ost-Sped Szamotuty

gospodarka

odpadami
i skup zlomu

gospodarka

odpadami

ul. Pétnocna

d. Terminal Spedcont Pozna n-Garbary (nieeksploatowany)
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g. Terminal Cargosped G adki
(nieeksploatowany)

h. Terminal Cargosped Kobylnica
(nieeksploatowany)

i. Terminal Ost-Sped Kalisz

Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 7. 12a. Terminal intermodalny Poznan-Franowo

Fot. A. Soczéka

Ryc. 7. 12b. Rozbudowa terminala intermodalnego Clip w Swarzedzu — budowa nastawni kolejowej

Fot. A. Soczéwka
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Ryc. 7. 12c. Przy przebudowie ul. Grunwaldzkiej skrécono tory manewrowe; pociggi do terminala Poznan Loconi
wymagajg dzielenia na dwa sktady o dtugosci ok. 300 m.

Fot. M. Beim

Ryc. 7. 12d. Tory odstawcze przed terminalem Loconi w Poznaniu
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Ryc. 7. 12 e. Dzwigi do roztadunku konteneréw

Fot. A. Soczéwka

Ryc. 7. 12 f. Terminal Polzug w Gadkach - sktadowanie konteneréw

F

II'MWlT,"T;‘T_ll

Fot. A. Soczéwka
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7.3. Rozwdj transportu intermodalnego w oparciu o p rojekty

wspoffinansowane ze srodkéw Unii Europejskiej

Istotnym zrodtem wsparcia dla transportu intermodalnego byty i pozostajg fundusze unijne.
Kierowanie srodkéw na rozwoj transportu intermodalnego pozostaje jednak w cieniu finansowania
infrastruktury drogowej. Szczegoty dotyczace wartosci poszczeg6lnych projektdw oraz wysokosci
udzielonego wsparcia zawarto w tabelach 7.3 i1 7.4.

W pierwszym okresie cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej, obejmujacym jedynie kroétki
okres siedmioletniej perspektywy budzetowej UE, udato sie zrealizowaé zaledwie cztery projekty
z zakresu transportu intermodalnego, w tym dwa w punkcie styku toru kolejowego o przeswicie
normalnym z torem szerokim w Stawkowie. Okres 2004-2006 poddawany jest krytycznym ocenom
— nalezy w tym miejscu przytoczy¢ wskazanie, zgodnie z ktérym w 2007 roku (zatem rok po
zakonczeniu okresu programowania) dziatanie 1.3 Sektorowego Programu Operacyjnego
Transport pn. Rozwdj systemow intermodalnych byto jedynym (w skali catlej pomocy unijnej w
kraju), w ramach ktérego nie podpisano zadnej umowy na realizacje projektul®®, Trzeba jednak
mie¢ na uwadze, ze stanowit on tak naprawde pewnego rodzaju poligon doswiadczalny, zaréwno
beneficjentdw, jak i catego aparatu instytucjonalnego (instytucji zarzadzajgcych, instytucji
posredniczacych, instytucji certyfikujgcych itd.). Znacznie wiecej i bardziej roznorodnych projektoéw
zrealizowano we wtasnie mijajgcej perspektywie finansowej. Ich zestawienie zawarto w tabeli 7.4.

Tab. 7. 3. Projekty z zakresu rozwoju transportu intermodalnego dofinansowane ze srodkéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego , Transport” na lata 2004-2006

Tytut projektu Nazwa Beneficjenta .Warto s? Wysoko sc.
inwestycji dofinansowania
Budowa Miedzynarodowego Centrum Centrum Zaopatrzenia
Logistycznego EUROTERMINAL w . b 73 937 906,36 13 299 303,64
. Hutnictwa S.A.
Stawkowie
. . Zarzad Morskich Portéw

Rozbudowa infrastruktury portowej na Szczecin | Swinoujscie 30 993 850,88 12 656 012,24
Péhwyspie Katowickim SA
Budowa Miedzynarodowego Centrum Centrala Zaopatrzenia
Logistycznego Euroterminal w Stawkowie . P 37 678 015,00 7 498 738,42

; Hutnictwa S.A.
— zadanie 2
Modernizacja i rozbudowa kolejowego
terminala kontenerowego na stacji PKP Cargo S.A. 57 013 029,61 6 474 637,22
Mataszewicze

Zrédto: zasoby internetowe Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

138 Skala-Pozniak A., Stan absorpcji funduszy UE w polskim sektorze transportu, Przeglad Komunikacyjny 2007, nr 5, s. 8
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Tab. 7. 4. Projekty z zakresu rozwoju transportu intermodalnego dofinansowane ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci w

ramach Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko” na lata 2007-2013

Tytut projektu

Nazwa Beneficjenta

Warto §¢
inwestycji

Wysoko $¢é
dofinansowania

Il etap budowy terminalu kontenerowego

Kérniku koto Poznania

Spétka z o.0.

GCT w Porcie Gdynia - budowa Gdynia Container Terminal S.A. 200 031 885,15 60 782 525,82
infrastruktury i zakup sprzetu
Budowa terminalu intermodalnego w HHLA Intermodal Polska 165 399 804,61 55 286 032,40

Modernizacja terminalu BCT w Gdyni dla
zwigkszenia potencjatu w zakresie
przetadunkéw intermodalnych

BCT - Baltycki Terminal
Kontenerowy Spétka z o.0.

198 664 495,98

53 878 523,50

Budowa terminalu intermodalnego w
Brwinowie koto Warszawy

HHLA Intermodal Polska
Spétka z o.0.

128 860 216,01

45 316 830,73

Przebudowa intermodalnego terminalu
kolejowego w Porcie Gdynia

Zarzad Morskiego Portu Gdynia
SA.

96 435 080,00

39 092 500,00

Budowa intermodalnego terminalu
kontenerowego wraz z obiektami
towarzyszgacymi w miescie Kutno

PCC Intermodal S.A.

111 522 564,49

35 849 332,86

Zakup nowych i uzywanych platform
podkontenerowych (wagonéw
intermodalnych) do obstugi wybranych
potgczen intermodalnych

POLZUG Intermodal Polska
Spéika z o.0.

135 713 027,11

33 037 738,32

Zakup i dostawa nowobudowanych
wagonow platform 80' do przewozu
kontenerow

PKP CARGO S.A.

117 077 670,00

28 508 700,00

Budowa Terminalu Etap 2: rozbudowa
bocznicy, zakup sprzetu - DCT Gdansk
brama do Europy Srodkowej

DCT Gdansk S.A.

163 383 265,32

26 842 587,94

Budowa infrastruktury i zakup sprzetu w
ramach Il etapu budowy terminalu
kontenerowego GCT w Gdyni

Gdynia Container Terminal S.A.

188 035 434,13

23 282 124,06

Budowa Terminala EUROPORT w

towarzyszgcymi w miescie Brzeg Dolny.

) Europort Spétka z o.0. 76 409 594,15 22 949 129,41
Mataszewiczach
Budowa intermodalnego terminalu
kontenerowego wraz z obiektami PCC Intermodal S.A. 67 733 428,40 21 736 141,87

Budowa Miedzynarodowego Centrum
Logistycznego EUROTERMINAL w
Stawkowie - zadanie 3

Euroterminal Stawkéw Sp. z
0.0.

60 666 757,84

21728 058,37

Budowa terminalu kontenerowego na

towarzyszgcymi w miescie Gliwice.

Ostrowie Grabowskim w Porcie Szczecin - | DB Port Szczecin Spétka z 0.0. 56 645 079,85 19 550 379,93
etap | faza |

Rozbudowa intermodalnego terminalu

kontenerowego wraz z obiektami PCC Intermodal S.A. 53 557 760,00 18 644 077,77
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Tab. 7.4. Projekty z zakresu rozwoju transportu intermodalnego dofinansowane ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci w ramach
Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko” na lata 2007-2013 (c.d.)

Tytut projektu Nazwa Beneficjenta .Warto s? Wysoko sc.
inwestyciji dofinansowania

Rozbudowa intermodalnego terminalu .
Kontenerowego w rejonie Nabrzeza Zarzad Morskiego Portu 44636 789,67 | 17 573 475,47

s . . Gdansk S.A.
Szczecinskiego w Porcie Gdansk
Zakup suwnic nabrzezowych dla . .
2wigkszenia potencjalu operacji Eg;enBe"’r‘g"Ck'STzrk”;”ZaL . 65103 900,00 | 15 879 000,00
intermodalnych terminalu BCT w Gdyni Wy Sp o
Budowa Terminalu Etap 3: zakup Sprztu - | b op s yoaqy s o 52885178,04 | 15607 029,07
DCT Gdansk bramg do Europy Srodkowej o ’ ’
Budowa intermodalnego terminalu Centrum Logistyczno
kontenerowego w miejscowosci Jasin k. Inwestycyjne Poznan Il spétka z 39 824 168,09 13 875 285,26
Poznania 0.0.
Zakup taboru intermodalnego dia Rail Rail Polska Spétka z 0.0. 51257 366,86 | 12 501 796,80
Polska Sp. z o.0.
Budowa ogoélnodostepnego,
intermodalnego Terminala Kontenerowego | ¢ .o maker Invest Sp. z 0.0. 4482962384 | 1116193504
wraz z infrastrukturg w Katach
Wroctawskich
Rozwdj transportu intermodalnego w
Pruszczu Gdanskim poprzez zakup Erontrans Spétka z o.0. 43 837 974,90 10 692 189,00
naczep do przetadunku pionowego
Budowg ternjnnglu |ptermodalnego w HH!_A Intermodal Polska 34 389 405,44 9901 720,01
Dabrowie Gorniczej Spéitka z o.0.
Budowa i wyposazenie kolejowego
terminala intermodalnego na stacji Poznan | PKP CARGO SA 25912 282,56 9 428 007,03
Franowo - Etap 1A
Zakup'lokom.oty.v\'/ manewrowych do PO!_ZUG Intermodal Polska 38 266 900,00 9 321 000,00
obstugi terminali intermodalnych Spotka z o.0.
Wzrost konkurencyjnosci przewozéw
intermodalnych poprzez zastosowanie Laude Smart Intermodal S.A. 34838151,00| 6905 010,00
wagonow do przewozu konteneréw
ciezkich

Zrédto: zasoby internetowe Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

Zdecydowanie najwiecej w skali kraju srodkéw na rozwdj transportu intermodalnego
zostato skierowanych na rozwoj terminali nadmorskich, zlokalizowanych w portach. Specyficznym
miejscem jest tez zakonczenie Linii Hutniczej Szerokotorowej w Stawkowie, gdzie projekty
inwestycyjne realizowane sg juz od poprzedniej perspektywy finansowej.

Pomijajac wsparcie dla terminali zlokalizowanych w portach morskich wojewddztwo
wielkopolskie jest liderem pod wzgledem wielkosci pozyskanych dotacji rozwojowych, zaréwno
rozpatrujgc dane z ostatniej perspektywy finansowej, jak i od akcesji Polski do Unii Europejskiej,
pomimo braku realizaciji jakichkolwiek projektéw w okresie 2004-2006. Pozycja Wielkopolski na tle
innych regionéw w zakresie pozyskiwania srodkéw na rozwdj terminali jest dobra. Szczegétowe
informacje dotyczace struktury rodzajowej i lokalizacyjnej projektéw wspétfinansowanych
ze srodkéw Funduszu Spéjnosci w okresie 2007-2013 zaprezentowano na ryc. 7.13.
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Ryc. 7. 13. Struktura rodzajowa i przestrzenna projektéw realizowanych w okresie 2007-2013 w ramach Programu
Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”

100% -~

90% -

80% -

70% +—
m Dostawy taboru

60% -

Inwestycje w pozostatych
50% - regionach
40% - ® Inwestycje w Wielkopolsce
30% - ® Inwestycje w portach morskich
20% -
10% -
0% - T

Catkowita warto$¢ projektéw  Wysokosc¢ dofinansowania

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie zasobéw internetowych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

Na podstawie powyzszych danych wskaza¢ mozna podmioty, ktére skorzystaty
ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci, dla realizacji projektéw rozwoju transportu intermodalnego na
terenie wojewddztwa wielkopolskiego. Dzieki wsparciu unijnemu rozwinieto infrastrukture
intermodalng w nastepujgcych lokalizacjach: Swarzedz, Gadki (gm. Koérnik, pow. poznanski),
Poznan-Franowo.

Powyzsze dane nie mogg stanowi¢ bazy wiedzy na temat catosci inwestycji w terminale
intermodalne w regionie, poniewaz nie obejmujg inwestycji realizowanych przez operatoréw
terminali intermodalnych wylgcznie ze srodkéw wiasnych lub z kredytow komercyjnych. Z uwagi
na konkurencje pomiedzy poszczeg6lnymi firmami wartos¢ inwestycji terminalowych stanowi
informacje wrazliwa, stad jedynym zrédtem wiedzy na temat skali inwestycji sg dane czastkowe,
bazujgce wiasnie na informacjach dotyczacych terminali dofinansowanych ze $rodkéw Funduszu
Spéjnosci. Zgodnie z tymi informacjami tgczna warto$¢ inwestycji w infrastrukture punktowag
w wojewodztwie wielkopolskim wyniosta 231 136 255,26 zi, w tym 78 589 324,69 zt Srodkow
pochodzacych ze wsparcia Funduszu Spoéjnosci. Tym samym $rednia intensywno$¢ pomocy dla
wskazanych projektéw wyniosta 34%.

Pozycja wojewddztwa wielkopolskiego jako jednego z lideréw jesli chodzi o pozyskiwanie
srodkéw unijnych w okresie programowania 2007-2013 przeznaczonych na rozwdj terminali
intermodalnych, jest dobrze uwidoczniona w tabeli 7.5. Dokonano w niej poréwnania wsparcia
uzyskanego na inwestycje terminalowe przez podmioty z podziatem na poszczegdblne
wojewodztwa.
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Tab. 7. 5. Wsparcie unijne inwestycji terminalowych wedtug wojew6dztw

) . Dofinansowanie
Uzyskane Dofinansowanie Uzyskane 2007-2013 oraz 2004-
Wojewddztwo dofinansowanie 2007-2013 dofinansowanie 2007- 2006
2007-2013 na 1 mieszka nca 2013 oraz 2004-2006 . .
na 1 mieszka nca
Dolnoslgskie 32898 076,91 11,31 32898 076,91 11,31
Kujawsko-pomorskie 0,00 0,00 0,00 0,00
Lubelskie 22 949 129,41 10,64 29 423 766,63 13,65
Lubuskie 0,00 0,00 0,00 0,00
tbédzkie 35 849 332,86 14,27 35 849 332,86 14,27
Matopolskie 0,00 0,00 0,00 0,00
Mazowieckie 45 316 830,73 8,52 45 316 830,73 8,52
Opolskie 0,00 0,00 0,00 0,00
Podkarpackie 0,00 0,00 0,00 0,00
Podlaskie 0,00 0,00 0,00 0,00
Pomorskie 263 629 954,86 114,83 263 629 954,86 114,83
Slgskie 50 273 856,15 10,93 71071 898,21 15,45
Swietokrzyskie 0,00 0,00 0,00 0,00
Warminsko- 0,00 0,00 0,00 0,00
Mazurskie
Wielkopolskie 78 589 324,69 22,67 78 589 324,69 22,67
Zachodniopomorskie 19 550 379,93 11,37 32 206 392,17 18,74
Polska 549 056 885,50 14,26 588 985 577,10 15,30

Objasnienia: liczba mieszkancéw wg stanu na 31.X11.2013 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS (stat.gov.pl) oraz zasobéw internetowych
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

Wsparcie zewnetrzne procesdéw inwestycyjnych w postaci dofinansowania Unii
Europejskiej dla rozwoju transportu intermodalnego ma nieposlednie znaczenie. W trakcie
prowadzenia analiz stwierdzono wystepowanie sytuacji, w ktérych brak dofinansowania unijnego
spowodowat wstrzymanie zamierzen inwestycyjnych podmiotdw zaangazowanych w rozwoj
transportu intermodalnego, z drugiej jednak strony wsparcie unijne nie jest bezwzglednym
warunkiem funkcjonowania i rozwoju ustug intermodalnych, o czym $wiadczy przykiad tych
lokalizacji, w ktérych transport intermodalny sie rozwija, cho¢ nie byly one przedmiotem projektow
unijnych (np. Rudnicze). Wsréd postulatow dotyczgcych dostepnego wsparcia unijnego na rozwoj
ustug intermodalnych byto przede wszystkim zracjonalizowanie kryteriéw udzielanego wsparcia,
w tym takze udostepnienie wsparcia na mniejsze projekty.
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8. Transport intermodalny w wybranych pa  Astwach Europy — studium
przypadkow

W Europie funkcjonuje bardzo wiele réznych polityk w zakresie rozwoju transportu
intermodalnego. Wspolnym mianownikiem jest przenoszenie jak najwiekszej czesci obstugiwanych
towaréw na formy transportu jak najbardziej przyjazne srodowisku. Wybdr poszczegdlnych
strategii wynika w duzej mierze z uwarunkowan trudnych do okreslenia za pomocg mierzalnych
wartosci: tradycji, polityki transportowej panstwa czy wizji rozwoju gospodarczego.

W niniejszym opracowaniu prezentowane sg przykfady trzech panstw: Niemiec, Szwajcarii
i Francji. Kazde z tych panstw postrzega transport intermodalny inaczej. Dla Niemiec jest to szansa
na rozwoj gospodarczy wynikajgcy nie tylko z optymalizacji kosztéw transportu, ale réwniez
ze sprzedazy innym panstwom rozwigzan na rzecz logistyki. W Swietle tych zatozen, Niemcy
tworzac strategie rozwoju transportu intermodalnego starajg sie réwnoczesnie rozwija¢ cale
zaplecze dla gospodarki: tworzyé szkolnictwo wyzsze, prowadzi¢ projekty badawczo-realizacyjne,
wspierac innowacyjne gatezie gospodarki. Opracowanie przybliza studium przypadku z Saksonii —
nowego kraju zwigzkowego, ktéry rozpoczat przemiany gospodarcze w podobnym czasie,
co Polska. Saksonia nie jest tez wiodgcym regionem w zakresie rozwigzan na rzecz logistyki. Nie
doréwnuje pod wzgledem przemystu Bawarii ani Badenii-Wirtembergii, brak jest w nigj
specjalistycznych jednostek takich jak frankfurckie centrum badawcze House of Logistics
& Mobility (Dom Logistyki i Mobilnosci), Saksonia nie uczestniczyta jak Hesja w projekcie
transportowym w ramach programu ,Regions of Knowledge” (7 Program Ramowy UE), nie
doréwnuje tez wielu innym landom w zakresie liczby centréw intermodalnych, jak i wolumenu
obstugiwanych towaréw. Niemniej skromny przyktad Saksonii moze by¢ cenng inspiracjg dla
Wielkopolski.

Szwajcaria jest natomiast krajem bedacym wspéiczesnym wzorcem dla funkcjonowania
kolei, cho¢ wiele stosowanych rozwigzan odbiega od praktyki innych krajéw. Przewéz towaréw w
Szwajcarii to duzo wiecej niz tranzyt przez Alpy. Wprawdzie obszar panstwa jest niewiele wiekszy
niz wojewodztwa wielkopolskiego (41,3 tys. km? do 29,8 tys. km?), to kolej odgrywa wazng role w
transporcie towaréw wewnatrz kraju. Sprzyja temu z jednej strony historycznie uksztattowana sie¢
kolejowa, ktora dociera nawet w obszary wysokogorskie, czy tradycje kolejowe, ale réwniez
Swiadoma polityka panstwa. Konfederacja Helwecka wspiera rozwigzania, ktére w panstwach Unii
Europejskiej nie sg uwazane za optymalne: rozbudowe bocznic towarowych czy mate lub Srednie
terminale intermodalne. Na specjalne fundusze zwigzane z rozwojem infrastruktury przewozoéw
towarowych mogg liczy¢ réwniez koleje waskotorowe czy zebate. Wszystko to powoduje, ze
w Szwajcarii wolumen przewozonych kolejg lub transportem intermodalnym towaréw rosnie. Nadal
jednak wzrost przewozéw drogowych jest bardziej dynamiczny niz przewozéw kolejowych lub
zeglugi srodlgdowej. Nie jest to korzystne dla srodowiska.

Podobnie jak w Szwajcarii problem tranzytu wystepuje réwniez we Francji. Wiadze
Republiki sg Swiadome, iz kraj lezy na drodze tranzytowej miedzy najbardziej uprzemystowionym
i rozwinietym gospodarczo obszarem Europy (tzw. Blue Banana Belt), a Polwyspem Iberyjskim.
Wymaga to nowego spojrzenia na kolej. Dotychczas jej rozwéj zwigzany byt z kolejami duzych
predkosci. TGV staly sie nie tylko symbolem Francji, ale rowniez szlagierem eksportowym i kotem
zamachowym calego transportu szynowego. Wybér ten jednak doprowadzit do sytuacji, w ktorej
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nastgpita pewna marginalizacja pasazerskiego transportu regionalnego oraz transportu
towarowego. Francja posiada w rezultacie stosunkowo malg liczbe terminali intermodalnych jak na
kraj o powierzchni 551,5 tys. km?.

Rozwigzaniem tej sytuacji jest wzrost przewozu samochodéw ciezarowych i naczep
za pomoca kolei. W tym celu wtadze Republiki przygotowaty plan rozwoju systemu RolLa, zwanego
we Francji autoroute ferroviaire (czyli kolejowe autostrady). Pierwsza linia z Luksemburga do
Perpignan na granicy z Hiszpanig juz istnieje. Prace studialne nad kolejnymi liniami sg w toku.
Wydaje sie, ze ten model — przewozenia naczep lub catych ciezaréwek moze by¢ przysztoscig
Francji. Podobnie jak z pociggami TGV, rozwigzania infrastrukturalne pociggajg rozwdj przemystu
taborowego. Odkrywanie transportu towarow kolejg ma miejsce rowniez poza gtéwng siecig
kolejowa, np. na Korsyce. Dostrzega sig, ze whasnie przew6z towarébw moze byé — wzorem
Szwaijcarii — narzedziem zwiekszania przychodéw dla przewoznikow.

Przytaczane jako studia przypadkow kraje réznig sie réwniez tendencjami. W Niemczech
i Szwajcarii ha znaczeniu systematycznie zyskuje kolej. Proces ten jest wprawdzie zmudny
i powolny, jednak w perspektywie czasowej analiz (od 2004 r.) w obu panstwach nastgpito
wzmochnienie roli kolei. We Francji sytuacja wydaje sie by¢ w miare stabilna, Polska natomiast
obserwuje gwattowny spadek znaczenia transportu kolejowego (tab. 8.1).

Tab. 8. 1. Por6wnanie udziatlu poszczeg6lnych gafezi transportu w obstudze wewnatrz-krajowego przewozu towaréw

rok 2004 rok 2012
koleje (%) drogi (%) zegluga (%) koleje (%) drogi (%) zegluga (%)
Niemcy 19,0 66,9 14,0 23,1 64,6 12,3
Francja 17,0 79,9 3,2 15,2 80,6 4,2
Polska 33,7 66,1 0,2 18,0 81,9 0,0
Szwajcaria 42,2 57,8 0,0 46,1 53,9 0,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostat (najnowsze dostepne dane pochodzg z 2012 r.)

Analizy branzowe rowniez ukazujg inng dynamike transportu intermodalnego
w poszczegoélnych panstwach. Niemcy w latach 2005-2011 (dane UIC dostepne tylko za ten okres)
doswiadczajg dynamicznego przyrostu zarbwno masy, jak i liczby konteneréw. Wzrost znaczenia
transportu intermodalnego w Polsce jest duzo mniejszy niz w Niemczech. Osobliwa sytuacja ma
miejsce w Szwajcarii — rosnie masa wewnatrzkrajowych tadunkéw, znaczaco maleje natomiast ich
liczba. Odwrotna sytuacja ma miejsce we Francji — maleje masa, rosnie liczba tadunkéw. Zmiany
nie sg tak znaczace, jak w Szwajcarii (por. tab. 8.2).

Tab. 8. 2. Transport intermodalny wewnatrzkrajowy w analizowanych panstwach

masa tadunkéw brutto [tys. ton] jednostki TEU

rok 2005 rok 2011 Zmiana rok 2005 rok 2011 zmiana
Niemcy 18677 32262 72,7% 1958000 3268000 66,9%
Francja 5637 4669 -17,2% 560000 606670 8,3%
Polska 1310 1390 6,1% 153000 166490 8,8%
Szwajcaria 3122 3595 15,2% 446000 284440 -36,2%

Zré6dio: opracowanie wiasne na podstawie: 2012 Report on Combined Transport in Europe (UIC, 2012)
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miedzynarodowych majgcych istotny wpltyw na funkcjonowanie transportu intermodalnego w ww.
krajach i w Polsce. Na poziomie europejskim, poza wspomnianymi we wstepie programami
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badawczymi, wystepuje kilka platform wspétpracy na rzecz transportu intermodalnego. Nalezg do
nich m.in. nastepujgce stowarzyszenia, podmioty gospodarcze lub portale informacyjne:

Comité international des transports ferroviaires (CIT, Miedzynarodowy Komitet
Transportu Kolejowego) jest stowarzyszeniem z siedzibg w Bernie, powstatym w 1902 r.,
zrzeszajgcym okoto 200 przedsiebiorstw kolejowych i Zzeglugowych, swiadczgcych
przewozy pasazerskie lub towarowe, Polske reprezentujg Grupa PKP S.A., DB Schenker
Rail Polska i CTL Logistics.

Union Internationale des Chemins de Fer (UIC; Miedzynarodowy Zwigzek Kaolei)
z siedzibg w Paryzu, powstaty w 1922 r.; organizacja na rzecz wspOtpracy
miedzynarodowej kolei, poczatkowo zrzeszajgca narodowe koleje (z Polski cztonkami sg
Grupa PKP S.A. oraz Instytut Kolejnictwa);

International Union of Wagon Keepers (UIP; Miedzynarodowy Zwigzek Posiadaczy
Wagonbéw) z siedzibg w Brukseli powstaty w 1950 r., z Polski partnerem jest
Stowarzyszenie ,Wagony Prywatne”; UIP z zasady zajmuje sie wspéitpracg na rzecz
rozwigzan technicznych wspierajgcych interoperacyjnos¢ kolei towarowych;
Intercontainer-Interfrigo S.A. (ICF) — spétdzielnia non-profit powstata w 1967 r. z siedzibg
w Brukseli i Bazylei, w 2003 r. przeksztatcona w spétke akcyjng, w 2010 r. zlikwidowana
— sprzedana spoOice SNCB Logistics Inter Ferry Boats, powstala z inicjatywy
najwiekszych zachodnioeuropejskich przewoznikbw majgc na celu rozwoj transportu
intermodalnego (poczatkowo w relacji pétnoc-potudnie, od 1990 réwniez w strone panstw
bytego bloku wschodniego), zar6wno poprzez wsparcie merytoryczne, jak i Swiadczenie
ustug transportu intermodalnego (sp6tdzielnia posiadata w okresie swietnosci ok. 2300
wagonow),

International Union for Road-Rail Combined Transport (UIRR; Miedzynarodowy Zwigzek
na rzecz Transportu Kombinowanego Drogowo-Szynowego) z siedzibg w Brukseli,
powstaty w 1970 r., stowarzyszenie na rzecz wspoitpracy przedsiebiorstw z branzy
kolejowej, ktére sg czionkami stowarzyszenia (z Polski cztonkiem jest spétka Polzug),
w 1973 r. stowarzyszenie uczestniczylo w pracach nad stworzeniem pierwszego
w Europie wagonu do przewozu haczep;

European Intermodal Association (EIA, Europejskie Stowarzyszenie Transportu
Intermodalnego), powstate w 1993 r., z siedzibg w Brukseli, pierwsze stowarzyszenie
ponadnarodowe, otwarte na wszystkie zainteresowane podmioty, z zalozenia projekt
neutralny — dzialajacy na rzecz catej branzy, a nie poszczegolinych jej aktoréw;
RAILDATA, powstate w 1995 r. grupa robocza z siedzibg w Bazylei dziatajgca przy UIC,
na rzecz rozwigzan teleinformatycznych w transporcie towarowym, zrzesza
najwiekszych przewoznikow kolejowych w Europie, Polska nie jest reprezentowana;
European Reference Center for Intermodal Freight Transport, bezpfatny, niezalezny
portal na rzecz transportu intermodalnego w Europie, prowadzony przez spotke TuTech
Innovation GmbH z Hamburga;

The Xrail Alliance, spo6tka z siedzibg w Brukseli powstata w 2010 r., dziatajgca na rzecz
poprawy konkurencyjnosdci przedsiebiorstw uczestniczgcych w sojuszu (polskie
przedsiebiorstwa nie uczestniczg w tym projekcie).
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8.1. Transport intermodalny w Niemczech jako szansa na rozwoj regionalny —

studium przypadku Saksonii

W Niemczech gtdwne trasy kolejowe sg wlasnoscia skarbu federacji i sg zarzadzane przez
spotke zalezng Deutsche Bahn: DB Netz AG. Pod zarzgdem DB Netz pozostaje 87,5% wszystkich
tras kolejowych. Pozostate trasy z reguly sg wlasnoscig krajow zwigzkowych lub powiatéw oraz
gmin i pozostajg pod zarzadem spétek nalezgcych do wtascicieli toréw.

W 1993 r. wtadze Republiki Federalnej Niemiec zatwierdzity reforme koleil*%. Na jej mocy
nastgpito przeksztatcenie dwoch panstwowych instytucji (Deutsche Bundesbahn Deutsche
Reichsbahn) w przedsiebiorstwo Deutsche Bahn AG. Ze sp6éiki matki wydzielono m.in.: sie¢
kolejowg (DB Netz), pasazerskie przewozy regionalne (DB Regio) i dalekobiezne (DB Fernverkehr)
oraz przewozy towarowe (wowczas DB Cargo, obecnie DB Schenker). Reforma miata na celu
dostosowanie niemieckich przepiséw do pakietdw kolejowych Europejskiej Wspdlnoty
Gospodarczej, zwlaszcza otwarcie rynku dla konkurencji4L.

Istnienie DB Netz AG w strukturach holdingu Deutsche Bahn AG wzbudza duze
kontrowersje zaréwno w Swiecie gospodarki, jak i polityki. Sytuacje zaogniajg réwniez kwestie
zwigzane z transferem zyskéw sp6tki DB Netz AG do spétki matki — DB AG, ktdre miaty miejsce w
ostatnich latach. W zwigzku z zaistniatym faktem podnoszone sg zarzuty, ze wysokie ceny dostepu
do toréw i stacji kolejowych ptacone przez niezaleznych operatoréw, nie przyczyniajg sie do
rozwoju infrastruktury, ale do ograniczania konkurencji na rynku. Zyski z infrastruktury majg stuzy¢
wsparciu innych spétek z grupy DB AG, zwlaszcza DB Regio AG, DB Fernverkehr AG czy DB
Schenker AG. Podmioty te sg gtdbwnymi graczami na rynkach — odpowiednio — pasazerskich
przewozoéw regionalnych, dalekobieznych i towarowych.

Na poczatku XXI w. planowano DB AG sprywatyzowaé, w zwigzku z czym przystgpiono
do reorganizacji przedsiebiorstwa. Ostatecznie jednak, po protestach spolecznych i zmianach
politycznych, zaniechano przeksztalcen wiasnosciowych. Jednym ze skutkéw planéw
prywatyzacyjnych bylo dgzenie do akwizycji podmiotdéw dziatajgcych w innych sektorach
transportu. Najlepszym przyktadem byt zakup w 2002 r. sp6iki logistycznej Schenker i potgczenie
jej z spo6ika Railion, odpowiadajgcej wowczasza kolejowe przewozy towarowe. Zakup ten byt o tyle
istotny, gdyz w jego konsekwenciji podjeto dziatania integrujgce systemy obu przedsiebiorstw, co
przetozyto sie na rozwdj transportu intermodalnego. W 2006 r. koncern Deutsche Bahn przejat
amerykanskg spotke Bax Global, Inc. specjalizujgcg sie we frachcie lotniczym. Spoétka prowadzi
nadal akwizycje podmiotéw logistycznych i kolejowych na catym Swiecie. DB Schenker jest drugim,
po Deutsche Post DHL, najwiekszym koncernem logistycznym na $wiecie, z przychodami
przekraczajgcymi rocznie 20 mld euro.

Rynek kolejowy regulujg zasadniczo trzy podmioty. Za stanie na strazy rownego dostepu
do toréw odpowiada Federalna Agencja Elektrycznosci, Gazu, Telekomunikacji, Poczty i Kolei
(niem. Bundesnetzagentur fur Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen,
zazwyczaj uzywa sie nazwy Bundesnetzagentur lub skrotu BNetzA). Sprawy techniczne zwigzane
np. z homologacja pojazdow, pozostajg pod kontrolg Federalnego Urzedu ds. Kolei (Eisenbahn-

140 Gesetz zur Neuordnung des Eisenbahnwesens (Eisenbahnneuordnungsgesetz, ENeuOG) vom 27. Dezember 1993
(BGBI. | S. 2378, 2395)

141 wigcej informacii: Kratzsch-Leichsenring M.U., 20 Jahre Bahnreform: Was brachten sie dem Guterverkehr? Guterbahnen
2014, nr 2, s. 14-22 oraz Henke M., Européischer Schienengliterverkehr. Ein Mark der Zukunft — European Rail Freight
Transport, A Market for the Feature. Alba Verlag, Dusseldorf 2006.
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Bundesamt, EBA). Trzecim podmiotem majgcym wptyw na rynek kolejowy jest Federalny Urzad
Antymonopolowy (Bundeskartellamt, BKartA). Restrykcyjne podejscie EBA do przepisow
zwigzanych z bezpieczenstwem sg powodem licznych kontrowersji, a decyzje sg czesto odbierane
jako przeszkoda w rozwoju kolei.

W 2013 r. koleje towarowe w Niemczech wykonaly prace przewozowg wynoszacg
112,6 mid tonokilometréw. W stosunku do 2003 r. byt to wzrost o 32,3%. Udziat niezaleznych
przewoznikdw (spoétek nie bedgcych wlasnoscig rzgdu federalnego) w 2013 r. wynosit 33,2%
i wzrést w ciggu dekady o 26,3 p.p. DB Schenker zmniejszyt prace przewozowg w Niemczech o
5,1%. Do najwiekszych konkurentow DB Schenker nalezg: SNCF Geodis, SBB Cargo
Deutschland, FS Trenitalia, Hafen und Guterverkehr KéIn. Trzy pierwsze grupy spoétek nalezg do
narodowych przewoznikdéw z innych panstw (Francji, Szwajcarii i Wioch), ostatnia spoétka jest
whasnoscig komunalng miasta Kolonii i powiatu Rhein-Erft.

Gléwng grupg przewozonych towarow w Niemczech sg maszyny i pojazdy (zaréwno
gotowe produkty, jak i podzespoty). Towary te stanowig ok. 1/4 masy przewozonej kolejami (por.
ryc. 8.1). Udziat towar6w masowych — wegla oraz kruszyw i ziemi stanowi tgcznie réwniez ok. 1/4
przewozonych towaréw koleja. Wplyw na to ma przede wszystkim wykorzystanie zeglugi
srodlgdowej.

Ryc. 8. 1. Zmiany struktury przewozéw towarowych w Niemczech w latach 1996-2009 (w min ton)

Przewozy towarowe w Nimeczech w latach 1996-2009 wg gtownych grup towarow

4
g0 Maszyny | pojazdy (gotowe
i potprodukty)
350 W Produkty chemiczne
Mawozy
300 —
Materialy skalne, ziemia
c 250 - 1 1 " Metale
g | | § | |
g 200 ——1 R e —b Al -55 —— - 5 = Rudy metall i zZlom
g
= B Produkty ropopochodne
150
W Ropa naftowa
100

5

(=]

. o AL . | = . - -
(nieprzetworzona)
= Weglel kamienny | brunatny
W Srodki Zywnosc | pasze
B Produkty rolne | ledne

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Zrédto: Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011

Walny wplyw na wzrost zainteresowania towarowym transportem szynowym w Niemczech
miato wprowadzenie w 2005 r. myta dla pojazdéw ciezarowych na autostradach i najbardziej
obcigzonych drogach federalnych.

Gtéwne kierunki miedzynarodowego ruchu towarowego z i do Niemiec w ostatnich latach
to: Holandia, Wtochy (po ok. 20 min t rocznie, tgcznie przywiezionych i wywiezionych towardow)
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i Austria (ok. 15 min t). W dalszej kolejno$ci znajdujg sie Szwajcaria, Czechy, Polska i Belgia
(po ok. 6-8 miIn t rocznie). Ma to przetozenie na priorytety inwestycyjne. Dominujgcym kierunkiem
rozwoju sieci kolejowej jest relacja potnoc-potudnie, a sztandarowymi projektami jest rozbudowa
trasy nadrenskiej (Rheintalbahn) do czterech toroéw oraz liczne inwestycje zwigzane z poprawg
dojazdu do portbw w Hamburgui Bremerhaven. Gléwne trasy stuzace kolejom towarowym
prezentuje ryc. 8.2.

Liczba kontenerowych terminali intermodalnych w Niemczech przekracza 150 (ryc. 8.3).
Sa one rozmieszczone gltdbwnie w najwazniejszych regionach przemystowych oraz wokot
najwiekszych miast. Blisko dziesie¢ kolejnych zlokalizowanych jest w bezposrednim sasiedztwie
granic, gtownie w okolicach Strasburga, Bazylei czy Usti nad tabg. W Niemczech funkcjonuje
7 stacji rozrzgdowych (rys. 8.2.). Stacja Maschen potozona pod Hamburgiem stanowi najwiekszg
gorke rozrzgdowg w Europie.

Poza tym w Niemczech istnieje ponad 99 terminali trimodalnych integrujgcych ze sobg
transport rzeczny, drogowy i kolejowy. Trzy kolejne zlokalizowane sg na granicy z Niemcami,
stuzgc jednak obstudze podmiotéw po obu stronach Renu. Wiele z terminali wyspecjalizowanych
jest tylko w obstudze jednego typu towardw, inne — jak Ludwigshafen BASF — dedykowane sg
okreslonym przedsiebiorcom lub grupom przedsiebiorstw. Niemniej, nie umniejsza to znaczenia
terminali trimodalnych w funkcjonowaniu transportu intermodalnego.

Polityka panstwa kladzie duzy nacisk na technologie zwigzane z transportem
i mobilno$ciag. Stad tez w Niemczech rozwijane sg liczne programy badawcze, tworzone sg klastry,
a niemieckie przedsiebiorstwa stanowig globalnych graczy. Dotyczy to réwniez transportu
intermodalnego. Traktowanie transportu intermodalnego jako waznej galezi gospodarki zostato
zilustrowane na w studium przypadku Saksonii.

Wojewodztwo wielkopolskie oraz Wolny Kraj Saksonia majg wiele wspdlnych cech:
geograficznych, historycznych i spoteczno-gospodarczych. Oba regiony przeszly transformacije
z gospodarki centralnie sterowanej do gospodarki wolnorynkowej. Odchodzenie od realnego
socjalizmu wigzato sie z licznymi wyzwaniami i kosztami spotecznymi. Oba regiony posiadajg
podobng liczbe mieszkancéw. Rézni je jednak pozycja w kraju: Wielkopolska nalezy do lideréw
W rozwoju gospodarczym w Polsce, Saksonia jest jednym z najmniej rozwinietych gospodarczo
obszaréw Niemiec (por. tab. 8.3).
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Ryc. 8. 2. Gtéwne szlaki kolejowe w Niemczech
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Zrédio: opracowanie wiasne
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Ryc. 8. 3.Terminale kontenerowe w Niemczech
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Tab. 8. 3. Por6éwnanie sytuacji spoteczno-ekonomicznej Wielkopolski i Saksonii

parametr jednostka Wielkopolska Saksonia
Powierzchnia km? 29 286 18 420
Liczba ludnosci 2013 | osoby 3467 016 4 046 385
2004 3365283 4296 284
Gestos¢ zaludnienia 2013 | os./km? 118,4 219,7
2004 114,9 233,2
PKB na osobe 2013 | EUR 10 867 24 226
2004 5721%) 18 540
Pozycja w kraju pod 2013 4 12
wzgledem PKB 2004 3 12
Zadtuzenie 2014 | EUR ) - 144 800 000 *) 7293 000 000
(6sma pozycja pod wzgledem (najmniej zadtuzony kraj
najmniej zadtuzonych 2wigzkowy Niemiec)
wojewodztw)

2004 ) _ ~182000007) 17 412 000 000
(plgta pgzycla POd wzgledem (drugi najmniej zadtuzony kraj
najmniej zadtuzonych zwigzkowy Niemiec)
wojewodztw)

Stopa bezrobocia 2013 | % 9,6 (wojewddztwo o 9,4 (piaty kraj zwigzkowy pod
najmniejszej stopie bezrobocia) | wzgledem bezrobocia)

2004 15,9 (trzecie wojewddztwo pod | 17,8 (czwarty kraj zwigzkowy
wzgledem najnizszej stopy pod wzgledem wielkosci
bezrobocia) bezrobocia)

linie kolejowe 2013 | km 1976 2416
eksploatowane 2004 2146 2339
samochody cigzarowe 2013 | sztuki 303 158 170 492

2004 237 195 181 190

ciggniki siodtowe 2013 33516 56 137
2004 14 027 45 357
naczepy do ciggnikdw 2013 224 155 313 643
siodtowych i przyczepy 2004 162 526 278 713
poziom motoryzacji 2013 | sam. osob. / 564 504
2004 | 1000 oséb 386 525

*) - $redni kurs EUR: w 2004 r.: 4,530 zt; w 2010 r.: 3,994 z; w 2013 r.: 4,198 zt; w 2014 r.: 4,181 zt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS, DeSTATIS i Eurostat

Saksonia posiada bogatg tradycje zwigzang z obrotem towarami. Kluczowg datg jest rok
1895, w ktorym miaty miejsce pierwsze targi towarowe, podczas ktérych nie handlowano realnymi
produktami, ale byly wystawg przykladowych rozwigzan i miejscem nawigzywania kontaktow
biznesowych. Od tego czasu, az do Il wojny swiatowej, Lipsk stat sie jednym z najwazniejszych
miejsc na mapie targowej swiata. Czasy Niemieckiej Republiki Demokratycznej miaty wprawdzie
negatywny wplyw na znaczenie gospodarcze Saksonii (podzielonej wéwczas na okregi), jednak
region ten nadal aspirowat do miana kluczowego obszaru gospodarczego i transportowego.
Swiadectwem tych czaséw bylo powotanie Wyzszej Szkoly Nauk o Transporcie w Dreznie
(Hochschule fiir Verkehrswesen; HfV), ktéra istniata jako wyodrebniona uczelnia do 1992 r. Od
tego roku stanowi wydziat Uniwersytetu Technicznego w Dreznie, jeden z wiekszych wydziatow
(lub instytutow) zajmujacych sie transportem w Niemczech.

Okres po zjednoczeniu Niemiec (de iure akcesji NRD do RFN) stanowi czas intensywnej
transformacji okupionej wysokimi kosztami spotecznymi (bezrobociem, migracja do ,starych
landéw”, upadkami wielu przedsiebiorstw). Niemniej juz w pierwszych latach majg miejsce
inwestycje w ustugi logistyczne. W 1991 r. sp6tka Schnellecke Gruppe lokuje sie w Saksonii (Lipsk
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i Zwickau) tworzac centrum logistyczne, poczatkowo adresowane dla branzy motoryzacyjne;.
Spotka wykorzystuje w tym celu rowniez transport intermodalny.

W 1994 r. uruchomiona zostaje pierwsza w Niemczech Rollende Landstrale tgczaca
Drezno z lezagcymi po drugiej stronie Sudetow czeskimi Lovosicami (liczacym dziesie¢ tysiecy
miastem w Kraju Usteckim)42, Dotychczas rozwigzanie to wykorzystywane byto gtéwnie
w obszarze alpejskim. Pojecie Rollende Landstral’e (dostownie: toczgca sie droga krajowa) nie
doczekato sie polskiego ttumaczenia, podobnie jak w innych krajach stosuje sie jeszcze skrot
RoLa. Rollende LandstralRe stanowi rodzaj transportu intermodalnego polegajgcy na przewozeniu
pociggami towarowymi samochodéw ciezarowych Ilub ciggnikéw siodlowych z naczepami
i przyczepami przy uzyciu specjalnych wagondw niskopodwoziowych. W tym przypadku nie ma
przetadunku kontenerow, a caly samochod wjezdza na pocigg.

W pierwszych latach transformacji Saksonia staje sie bardzo waznym centrum
produkcyjnym i rozwojowym dla holdingu Volkswagen AG. Zaklady powstajg we wszystkich
wazniejszych miastach kraju zwigzkowego (Lipsk, Drezno, Zwickau, Chemnitz). Koncepcja
logistyczna koncernu bazujgca na dostawach just-in-time zostaje nagrodzona niemieckg nagrodg
logistyczng. Jednym z zatozen koncepcji jest uruchomiony w Dreznie w 2000 r. tramwaj towarowy
CarGoTram tgczacy ,Szklang Manufakture”, w ktdrej powstajg m.in. samochody Bentley i VW
Phaeton z niektérymi zaktadami poddostawcéw. W codziennym uzyciu sg dwa egzemplarze
CarGoTram, kazdy o fadownosci 60 t. CarGoTram przemieszcza sie posrod tramwajéw
pasazerskich, w wigkszosci wykorzystujgc zastang infrastrukturg43,

Momentem przetomowym dla intermodalnego transportu w Saksonii byta rozbudowa pasa
startowego na lotnisku w Lipsku (Flughafen Leipzig / Halle) do 3600 m. Nastgpita ona w 2000 r.
Siedem lat p6zniej rozbudowany zostat drugi pas startowy. Przewagg konkurencyjng lipskiego
lotniska jest wytgczenie lotéw towarowych z nocnego zakazu lgdowan i startow. Nastgpito to po
wieloletniej batalii prawnej. Nocne zakazy sg coraz czestszg praktykg w Europie!44. W 2012 r.
zakaz nocnych lotbw dotyczyt 126 europejskich lotnisk, w tym 107 o znaczeniu
miedzynarodowym45. Brak nocnego zakazu lotéw dla frachtu lotniczego jest impulsem
do powstania bazy Deutsche Post DHL, ktéra rozpoczyna swa dziatalnos¢ w 2007 r. Staje sie ona
hubem lotniczym dla calego koncernu. Dwa lata p6zniej lotnisko Lipsk / Halle staje sie siedzibg dla
AeroLogic GmbH spétka joint-venture pomiedzy Lufthansg Cargo i DHL Aviation (spétki zaleznej
Deutsche Post DHL). W punkcie DHL zatrudnienie znajduje ok. 3,5 tys. oséb, a w AeroLogic ok.
tysigca. Obie inwestycje znaczaco wplywajg na wolumen frachtu (por. rys. 11.1). Réwnoczesnie
stanowig impuls dla lokalizacji inwestycji wykorzystujgcych transport lotniczy, m.in. bazy dla sklepu
wysytkowego firmy Amazon (2006 r.) czy centrum logistycznego produktéw farmaceutycznych
(Kihne + Nagel; 2012 r.).

Lotnisko w Lipsku w 2013 r. bylo miejscem, w ktérym przyjeto lub nadano 887 101 ton
towaréw. W Niemczech wyprzedzato je tylko frankfurckie lotnisko z wolumenem frachtu lotniczego
wynoszgcym 2 094 740 t. W Swietle danych Airports Council International za 2011 r. lotnisko
w Lipsku nalezy do pierwszej trzydziestki lotnisk o najwiekszym ruchu towarowym na $wiecie

142 Busch R., Die Giterbahnen. Zukunftsfahige Mobilitat fur Wirtschaft und Gesellschaft — Freight Railways. Sustainable
mobility for economy and socjety, Alba Verlag, Disseldorf 2002.

143 por. Burmeister J., Neue Chancen fiir die Giter-StraRenbahn? Verkehrszeichnen 2007, nr 23/2, s. 9-25. oraz Trentini
A., Campi A., Boscacci F., Malhene N., Shared passengers and goods urban transport solutions. Territorio 2011, nr 7, s.
38-44.

144 Faber J., Brinke L., Smit M. 2012, Night flight restrictions and airline responses at major European airportsm, Final
raport. CE-Delft, Delft.

145 Examination of key issues and related regulatory framework. Night flight restriction. International Civil Aviation
Organization, Montréal 2013.
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i pierwszej pigtki w Europie (po lotniskach w Paryzu — 2 300 063 t, Frankfurcie — 2 214 939 t,
Londynie Heathrow — 1 569 449 i Amsterdamie — 1 549 686 t). Lipskie lotnisko nadzieje na
wzmochienie swej pozycji wigze z budowg trasy kolejowej tgczacej Berlin z Monachium poprzez
Halle, Lipsk, Erfurt i Norymberge. Trasa z zalozenia ma by¢ wykorzystywana zaréwno przez koleje
duzych predkosci (do 300 km/h), jak i pociagi towarowe (do 120 km/h). Dynamike rozwoju ruchu
towarowego na tym lotnisku w ostatnich latach prezentuje ryc. 8.4.

Ryc. 8. 4. Ruch towarowy na lotnisku Lipsk / Halle w tonach przetadowywanego towaru
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tony przetadowywanego towaru
Zrédto: Lotnisko Lipsk / Halle

Intensywny rozwdj sektora logistycznego nie pozostaje bez odzewu ze strony swiata nauki.
W 2007 r. prywatna uczelnia wyzsza HHL Leipzig Graduate School of Management, przy wsparciu
fundacji Heinz Nixdorf Stiftung zaktada katedre Logistyki Wspieranej przez IT (Heinz Nixdorf-
Lehrstuhl fur IT-gestltzte Logistik). Z kolei w 2012 r. otrzymuje wsparcie finansowe na stworzenie
stanowiska profesorskiego informatyki w logistyce. Fundatorami stanowiska sg przedsiebiorstwa
logistyczne dziatajgce w Saksonii.

Branza logistyczna w Saksonii jest szeroko rozbudowana. Wyrézni¢ mozna trzy
zasadnicze obszary, w ktorych dzialajg przedsiebiorstwa: kompleksowych ustug logistycznych,
transportu towarowego, handlu wysylkowego (internetowego) i zaplecza informatycznego (IT)
na rzecz logistyki. Najwiekszymi przedsiebiorstwami dziatajgcymi w Saksonii w tych branzach sa:

1. Kompleksowe ustugi logistyczne:

» DB Schenker (gtéwne centrum w Lipsku i kilkanascie oddziatléw; dziatalnosé¢ gtéwnie na
rzecz branzy motoryzacyjnej),

» Schnellecke Group AG (lgcznie dziesie¢ oddzialébw w Dreznie, Glauchau i Lipsku;
dziatalnos$¢ gtéwnie na rzecz branzy motoryzacyjnej),

» Kihne + Nagel International (oddziaty w Lipsku, Dreznie, Chemnitz; dziatalno$¢ gtownie
na rzecz branzy motoryzacyjnej),

 grupa firm z holdingu Rhenus Logistics (m.in. w Lipsku, Chemnitz, Zwickau
i GroRschirmie) specjalizujgca sie w logistyce dokumentéw (centra digitalizaciji,
przechowywania itp.),

» Emons Speditions GmbH (oddziaty w Dreznie, Glauchau, Chemnitz i Lipsku),
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Dachser GmbH (centrum logistyczne w Dreznie),

DSV Air & See (centrum logistyczne w Lipsku specjalizujgce sie w obstudze drogerii),
CEVA Logistics GmbH (centrum logistyczne w Lipsku specjalizujgce sie w wyrobach
medycznych i pétproduktach dla branzy medycznej i kosmetycznej),

World Courier Deutschland GmbH (centrum logistyczne w Lipsku dzialajgce na rzecz
branzy farmaceutycznej i biotechnologicznej).

Transport towarow:

DHL Hub Leipzig (gtéwny hub lotniczy DHL, przeniesiony do Lipska z Brukseli
w 2004 r., zarazem gtéwny hub lotniczy catego koncernu Deutsche Post DHL),
AeroLogic GmbH (regularne potgczenia lotnicze towarowe z ponad 20 celami na
swiecie),

Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH zarzadca portéw towarowych nad tabg
w Niemczech i Czechach (w tym: Drezno, Riesa, Torgau),

ITL Eisenbahngesellschaft mbH (srodkowoeuropejski przewoznik kolejowy).

Sklepy wysyitkowe:

Amazon Distribution GmbH (Lipsk; sp6tka dziatajgca na rzecz sklepu amazon.de),
Future Electronics EDC Services GmbH (Lipsk; siedziba europejskiego oddziatu
koncernu),

Mercato AG (Lipsk; dostawca sprzetu biurowego i laboratoryjnego),

Momox GmbH (Lipsk; handel uzywanymi ksigzkami, ptytami CD i DVD oraz elektronika).

Wsparcie informatyczne dla logistyki:

LogisticPlan GmbH (Chemnitz; wsparcie logistyczne dla fabryk i koncernéw)
CargoBeamer AG (Lipsk; rozwdj technologii na rzecz transportu intermodalnego,
gtébwnym odbiorcg jest koncern Volkswagen AG — dzieki tym technologiom udato sie
przenies¢ ok. 80% dotychczasowego transportu czesci z drég na transport szynowy,
nagroda za innowacyjnos¢ w 2013 r.)

TomTom Telematics (Lipsk, nawigacja w transporcie towarowym, $ledzenie przesytek,
zarzgdzanie dostawami just-in-time),

fabrik-ID GmbH (Chemnitz; planowanie logistyki i zarzgdzanie procesami w transporcie
towardw),

SAW Components Dresden GmbH (Drezno; czipy FRID w transporcie towaréw),
Smartrack Technology GmbH (Drezno; czipy FRID w transporcie towarow),

CARNET GmbH (Chemnitz; optymalizacja logistyki w przemysle motoryzacyjnym),
cargopack Verpackungsgesellschaft fir Industriegiiter mbH (Chemnitz; spotka zalezna
Kihne + Nagel International dziatajgca na rzecz optymalizacji opakowan w przemysle).

Z punktu widzenia ksztattowania trwatego rozwoju regionalnego waznym jest systemowe

wsparcie instytucjonalne. Dotyczy to réwniez rozwoju branzy logistycznej, w szczegoélnosci
transportu intermodalnego. W Saksonii, poza ogoélnoniemieckimi czy europejskimi inicjatywami na
rzecz logistyki, podejmowane sg liczne dziatania o charakterze lokalnym. Nalezg do nich przede
wszystkim dwie grupy dziatan: w zakresie usieciowienia gospodarki i budowy powigzan miedzy
Swiatem nauki oraz na rzecz edukac;ji.
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Sieci branzowe i klastry:

 Netzwerk Logistik Leipzig-Hale e.V. (stowarzyszenie przedsiebiorstw i instytucji
dziatajgcych na rzecz logistyki w regionie, 137 cztonkéw, w 2013 r. uznane za najbardziej
innowacyjng sie¢ organizacji branzowych),

* Netzwerk Intralogistik Sachsen (klaster zarzgdzany przez sp6tke AGIL GmbH Lipsk,
zrzeszajgcy podmioty dziatajgce na rzecz optymalizacji proceséw przemystowych, w tym
logistyki),

e ZIM-NEMO Netzwerk biomedizinische Logistik — ,bm-log” (sie¢ zarzgdzana przez spotke
AGIL GmbH Lipsk, dziatajgca na rzecz wymiany doswiadczen oraz prowadzenia badan
w zakresie logistyki dziatajgcej na potrzeby medycyny, farmaciji i biotechnologii).

* Innovationsforum ,Modelllésung Logistik fur Elektrofahrzeuge” - ,LOeMO*
(Ludwigsfelde; forum na rzecz innowacji w elektromobilnosci, zrzesza firmy z branzy
motoryzacyjnej i energetycznej oraz jednostki badawcze),

» Silicon Saxony e.V. (Drezno; stowarzyszenie branzowe zrzeszajgce saksonskie firmy
informatyczne, prowadzi liczne projekty):

0 FRID-Saxony (zastosowanie czipoéw FRID m.in. w transporcie),
0 Cyber-pysicalische Stysteme (zastosowanie mikro i nanokomputeréw w tworzeniu
nowoczesnych miast — ,Smart City” — i fabryk — ,Smart Factory 4.0"),

» Dresdener Logistik-lnnovationsverbund — DLIV, centrum doskonalenia i badan

interdyscyplinarnych na Uniwersytecie Technicznym w Dreznie.
Edukacja i badania naukowe:

e Uniwersytet w Lipsku:

0 sponsorowana przez branze logistyczng profesura w zakresie informatyki
stosowanej w gospodarce, w szczeg6lnosci w logistyce (od 2012 r.)

e Uniwersytet Techniczny w Dreznie:

o jeden z najwiekszych w Niemczech wydziatow transportu na uczelniach
technicznych,
0 zakiad logistyki w katedrze zarzgdzania wydziatu ekonomicznego,
e HHL Leipzig Graduate School of Management:
0 katedra Logistyki Wspieranej przez IT sponsorowana przez fundacje Heinz Nixdorf
Stiftung,
o0 Center for IT-based Logistics Leipzig — CITLOG,
» Dresden International University (prywatny uniwersytet):
0 studia magisterskie z zakresu logistyki,
0 studia MBA z zakresu logistyki i prowadzenia przedsiebiorstw,

» Uniwersytet Techniczny w Chemnitz:

o trzy profesury na rzecz wsparcia procesOw technologicznych i optymalizaciji
funkcjonowania przedsiebiorstw,

» Panstwowa Akademia w Glauchau (wyzsza szkota zawodowa)

0 studia wyzsze zawodowe z zakresu ekonomiki transportu i logistyki

» Frauenhofer-Institut fir Verkehrs- und Infrastruktursysteme — IVI (publiczny instytut
badawczy w Dreznie)

0 szeroki zakres badawczy ze szczegllnym uwzglednienie planowania systeméw
transportowych oraz ochrony srodowiska w transporcie.

Nalezy nadmieni¢, ze fakt, iz wyzsze szkoly w Niemczech stanowig wtasnos¢ krajow

zwigzkowych sprzyja koordynacji polityki rozwoju regionalnego z politykg edukacyjng. Niemniej
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koordynacja prac prywatnych i publicznych podmiotow jest owocem systemowo opracowanej
strategii rozwoju regionalnego.

W Saksonii istnieje jedenascie terminali transportu intermodalnego. £aczg one wszystkie
formy transportu: zegluge s$rodlgdowa, fracht kolejowy i lotnictwo towarowe. Spis centrow
intermodalnych znajduje sie ponizej:

» centra trjmodalne (zegluga srédlgdowa, fracht kolejowy, spedycja drogowa): Drezno
(Alberthafen Dresden-Friedrichstadt), Riesa, Torgau,

» centrum tréjmodalne (lotnictwo cargo, fracht kolejowy, spedycja drogowa): Lipsk (lotnisko
Lipsk / Halle),

» centrum bimodalne (lotnictwo cargo, spedycja drogowa): Drezno,

» centra bimodalne (fracht kolejowy, spedycja drogowa): Drezno, Grol3lehna, Lipsk-
Wahren, Glauchau, Zwickau (dziatalno§¢ w ograniczonym zakresie), Chemnitz
(dziatalno$¢ w ograniczonym zakresie).

Nalezy podkresli¢, ze w poblizu granic Saksonii dziatajg rowniez liczne centra logistyczne, ktérych
lokalizacje prezentujg ryciny 8.3. i 8.5.

Wsréd centréw tréjmodalnych tgczgcych transport wodny, kolejowy i drogowy nalezy
wyrdzni¢ dwa zasadnicze typy: centra stuzagce przede wszystkim obstudze towaréw masowych
(Torgau, Drezno) oraz centrum stuzgce obstudze konteneréw (Riesa). Ostatni port posredniczy
w zegludze srédlgdowej na rzece tabie oraz spedycji kolejowej pomiedzy Niemcami i Czechami.

Port Riesa uczestniczy w kilku waznych projektach na rzecz zapewnienia przyjaznego
Srodowisku transportu towaréw. Najwazniejszym z nich sg pociagi ,Albatross Express” tgczace
port rzeczny na tabie Riesa z portami morskimi w Hamburgu i Bremerhaven. Przewozy kolejowe
sg uruchamiane przez spétke TFG Transfracht, przy wspétpracy z przewoznikiem kolejowym DB
Schenker. Réwnolegle do potgczen kolejowych, réwniez kilka razy w tygodniu uruchamiane sg
potgczenia barkami rzecznymi do portu w Hamburgu, z mozliwoscig postoju w Magdeburgu
i przetadunku konteneréw na barki (lub pociggi) w strone Belina i Szczecina oraz Hanoweru,
Zagtebia Rury oraz miast nadrenskich. Regularne potaczenia z portu Riesa do portu w Hamburgu
dziatajg jako linia towarowa ,ECL2000 — Elbe-Container-Linie”.

Calos¢ (w tym centrum przetadunkowe w Magdeburgu) dziatajg w ramach koncepcji
transportu $rédladowego dla Czech i wschodnich Niemiec, ktéra funkcjonuje pod nazwg ,ETS
Elbe” (Ecological Transport Services). Projekt ten jest wspéifinansowany ze $rodkéw Unii
Europejskiej z programu Marco Polo.

Nalezy nadmieni¢, ze mozliwos¢ wyboru jednej z dwéch form transportu konteneréw z
Riesy do Hamburga wynika nie tylko z modeli biznesowych spedytoréw, ale réwniez
z kwestii pojemnosci sieci kolejowej. Kolej oferuje szybszy dojazd, jednak ze wzgledu na
ograniczong przepustowos¢ linii prowadzgcych do portéw, stara sie za pomocg instrumentow
finansowych zacheca¢ spedytoréw niepotrzebujgcych duzych predkosci do wyboru zeglugi.
Dopiero w ostatnich latach podjeto sie rozbudowy linii kolejowych
w kierunku portow (m.in. rozbudowa linii Liineburg — Hamburg do trzech toréw ukonczona w 2014
r., trwajgca rozbudowa do dwdch toréw linii Salzwedel — Uelzen do 2016 r.)146, Inwestycje te jednak
nie zaspakajajg rosngcego popytu.

146 Muth F., Neue Varianten fiir die Y-Trasse. Giterbahnen 2014, nr 2, s. 9-13.
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Ryc. 8. 5. Terminale trimodalne w Niemczech (transport wodny, drogowy i kolejowy)

tm PORTY MORSKIE
1®m PORTY RZECINE
—— GLOWNE RZEKI
—r KANALY

—— GLOWNE KOLEJOWE
SZLAKI TOWAROWE

Zrédio: opracowanie wiasne
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Udziat lotniska w Dreznie w spedycji towaréw jest Sladowy. W 2013 r. obroty ruchu
towarowego wynosity tylko 180 t. Udziat lotniska w obstudze towaréw systematycznie maleje na
rzecz lotniska w Lipsku. Nalezy jednak pamietaé, ze nawet w rekordowym 2000 r. obstuzonych
zostato tylko 1 455 t.

Przyktad Saksonii pokazuje, iz rozwdj logistyki, zwlaszcza intermodalnej, musi by¢
powigzany scisle z rozwojem regionalnym. Logistyka nie stanowi tylko i wylgcznie odpowiedzi na
popyt na transport ze strony handlu i przemystu, ale moze by¢ atrakcyjng gatezig dla gospodarki.
Wymaga to jednak stworzenia szerokiego zaplecza badawczego, naukowego i dydaktycznego
oraz warunkOw na rzecz rozwoju sieci powigzan pomiedzy naukg i gospodarka. Istotnym
wsparciem jest usieciowienie i instytucjonalizacja wspotpracy pomiedzy wszystkimi partnerami,
w tym réwniez wladzami lokalnymi i regionalnymi. Wartym podkreslenia jest fakt, iz wtadze
Saksonii znalazty nisze w zakresie ustug sektora IT. Prace w tym zakresie rozwijane sg na kilku
uczelniach publicznych i prywatnych, dzieki czemu zapewnia sie szeroki udziat potencjalnych
zainteresowanych oraz stabilnos¢ dziatan.

Waznym czynnikiem jest wyjscie poza dotychczasowe schematy rozwoju. Symbolem od
strony technicznej jest tramwaj towarowy CarGoTram, natomiast od strony organizacyjnej
charakterystyczna jest silna specyfikacja weztéw intermodalnych, czego symbolem moze byc¢
lotnisko w Lipsku. Obstugujac niewiele wiecej pasazerow (2 240 860 pasazeréw w 2013 r.) niz
sgsiednie lotnisko w Dreznie!4” (1 757 950) bytoby skazane na systematyczng marginalizacje na
rzecz najwiekszych lotnisk w makroregionie: Berlina, Monachium, Pragi lub Hanoweru.
Specjalizacja w lotach cargo zapewnia nie tylko egzystencje finansowg lotniska, ale rowniez jest
impulsem dla rozwoju gospodarczego regionu, szczego6lnie w branzy logistycznej na rzecz
medycyny, farmaciji i biotechnologii.

8.2. Transport intermodalny w Szwajcarii — znaczeni e bocznic i matych

terminali

Szwajcaria nie bedac krajem czionkowskim Unii Europejskiej nie jest zobowigzana do
implementac;ji trzech pakietow kolejowych majgcych na celu rozdzielenie kolei na przewoznikéw
pasazerskich regionalnych i dalekobieznych, przewoznikéw towarowych oraz zarzgdcéw
infrastruktury. Wprawdzie taka sytuacja stanowi zagrozenie dla konkurencji na torach, jednak
wysoka kultura polityczna i silny nadz6r spoteczny nad sprawami publicznymi powoduja, iz sie¢
kolejowa w Szwajcarii uwazana jest za przyjazng dla konkurencyjnych wobec panstwowych kolei
— SBB-CFF-FFS-VFS (Schweizerischen Bundesbahnen, Chemins de fer fédéraux suisses,
italienisch Ferrovie federali svizzere, Viafiers federalas svizras) - podmiotow.

W 2013 r. na terenie Szwajcarii dziatalo 9 zarzgdcow infrastruktury kolejowej,
29 przewoznikow kolejowych (pasazerskich lub towarowych) oraz 32 przedsiebiorstwa
rownoczesnie zarzadzajgce infrastrukturg kolejowa, jak i $wiadczgce uslugi przewozowe.
Szwajcarska sie¢ kolejowa liczy 5124 km, z czego 78,9% sieci to sie¢ normalnotorowa. Do tego
dochodzi 127 km kolei zebatych. Elektryfikacjg objete jest 3/4 calej sieci w panstwie. Pomijajgc
panstwa-miasta (Watykan i Monako), Szwajcaria posiada najgestszg sie¢ kolejowg w Europie
(12,4 km na 100 km?).

147 Lotnisko w Dreznie jest zblizone pod wzgledem ruchu do lotniska w Poznaniu, w ktérym w 2013 r. obstuzono
1 355 056 pasazerow.
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Nadzor nad transportem kolejowym sprawuje Bundesamt fir Verkehr (BAV, Federalny
Urzad Transportu). Zakres zadan tej instytucji jest jednak inny niz europejskich regulatorow. BAV
nie tylko nadzoruje rynek przyznajac koncesje czy sprawdzajac stan bezpieczenstwa, ale réwniez
realizuje polityke transportowg panstwa poprzez mechanizmy subwencji inwestycji, inicjuje
dziatania na rzecz integracji transportu itp. BAV w swym zakresie ma nie tylko pasazerskie i
towarowe przewozy kolejowe, ale réwniez transport publiczny autobusowy, trolejbusowy,
tramwajowy, zegluge srédlagdowsg oraz koleje linowe.

W 2010 r. (ostatnie dane opublikowane przez Bundesamt fiir Statistik) istniaty na terenie
Szwajcarii 44 terminale intermodalne (ryc. 8.6.). Cztery z nich byly trimodalne, tj. stuzyty
przetadunkowi towaréw miedzy statkami $rddlgdowymi, kolejg lub transportem drogowym.
Pozostate terminale to terminale bimodalne stuzgce przetadunkowi miedzy transportem drogowym
a kolejowym.

Znaczenie transportu intermodalnego dostrzegane jest przez Swiat polityki. Rzgd
szwajcarski, co jest ze wzgledu na federalny charakter panstwa rzadkosciag, przyjat w 2009 roku
program finansowego wsparcia transportu intermodalnego poprzez dofinansowanie prywatnych i
publicznych inwestycji w terminale intermodalne. Celem programu jest sukcesywne przenoszenie
transportu towaréw z drég na tory kolejowe lub na zegluge $rédlgdowa.

Wybor wsparcia w terminale intermodalne nie byt przypadkowy. Sie¢ kolejowa Szwajcarii
nalezy w opinii inwestorow w $wietle raportu OECD do najlepszych na $wiecie. Wyposazenie
w nowoczesny tabor kolejowy przewoznika panstwowego, komunalnych i prywatnych jest duze.
Jako najstabszy punkt systemu zidentyfikowany zostat problem wyposazenia w terminale
kontenerowe. Obecny program jest kontynuacjg rozpoczetego w latach 80. XX w. federalnego
wsparcia dla transportu intermodalnego.

Zasady wsparcia reguluje rozporzgdzenie Rzgdu Konfederacji Szwajcarskiej z dnia
4 listopada 2009 r. (Verordnung uber die Forderung des Bahnguterverkehrs — BGFV — vom
4. November 2009; SR 740.12). Program wsparcia posiada roczny budzet w wysokosci
ok. 40 min CHF. Inwestorzy mogg wnioskowa¢ o dofinansowanie budowy nowych lub rozbudowy
istniejgcych terminali intermodalnych do wysokosci 80% kosztéw inwestycji. Minimalna kwota
dofinansowania nie moze by¢ mniejsza niz 30 000 CHF. Zaktada sie, ze trwato$¢ projektéw bedzie
wynosic 20 lat. W sytuacji, gdyby terminal przestaiby by¢ uzytkowany zgodnie z przeznaczeniem,
przewiduje sie zwrot dotacji, pomniejszony proporcjonalnie o lata, w ktérych terminal funkcjonowat
zgodnie z przeznaczeniem.
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Ryc. 8. 6. Mapa terminali intermodalnych w Szwajcarii

=Schaffhousen
ol
Basel ¢ . ;
— & s
Fenkendor wﬁkmgt‘en *
Frauenfeld

“\aruu ifel\kon dw(ﬁ@} ‘,\
j]--?%‘ Gossauy ] =
S;{}u\len WInKeln
=N e,
\ ‘ é’ =

gRothenburg ) : A

& / b Buchs (SG)

ue 4\ twl

Y i

&

‘ A Y Landquart
. [

¢ o sDcrrmt-Er’!"!s
Schnous-Stradaziianz ———
Bo/059=Davos
’ - iS_cucal
‘ ’ iI'I’\usis
\ /z’?mez

@Genevedu praille éomedcn

BBiascc Le
£cdenoao iCcmpncc]ogho
Lugano“Vedeggio
stabio & TERMINALE KOLEJOWE
4 @Chiasso
—— GLOWNE LINIE KOLEJOWE
Zrodto: Ministerstwo Transportu Konfederacji Szwajcarskiej oraz Schweers H., Eisenbahnatlas [ GRANICE ADMINISTRACYJNE

Schweiz, Schweers + Wall, Kolonia 2012.

154



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

Tab. 8. 4. Krajowe terminale intermodalne funkcjonujgce dzieki wsparciu finansowemu Rzgdu Konfederacji Szwajcarskiej

(stan w 2012r.)

Lokalizacja terminala Operator lub wia $ciciel Pojemno $€ | Wykorzystanie pojemno $ci
Bazylea, Hafenbecken (trimodalny) Terminal Contargo 60 000 100%
Birsfelden (trimodalny) Swissterminal AG 33 000 61%
Frenkendorf Terminal Swissterminal AG 62 000 52%
Niederglatt (planowany do likwidacji) | Swissterminal AG 50 000 28%
Rekingen Hochrhein Terminal AG 66 000 38%
Rothrist Giezendanner Transport AG 4000 80%
Dagmarsellen Galliker Transport AG 5000 64%

Birr Terminal Bertschi AG 51 000 88%
Dietikon SBB Cargo 15 000 180%
Rothenburg SBB Cargo 15 000 40%
St. Gallen Winkeln 5'000 3'000 60 Giezendanner Transport AG 5000 60%
Staad (uruchomiony w 2012 r.) Galliker Transport AG 9 000 (pocz. dziatalnosci)
Domat/Ems Heineken Switzerland AG 30 000 15%
Visp Terminal 20'000 13'000 65 Bertschi AG 20 000 65%
Chavornay TERCO SA 22 000 50%
Genewa CTG SA 12 000 100%
Renens SBB Cargo 25000 52%
Sion SBB Cargo 25 000 32%
Cadenazzo SBB Cargo 15 000 18%

Zrédto: Ministerstwo Transportu Konfederacji Szwajcarskiej

Wiadze Szwajcarii przyjely zalozenie, ze rzad federalny sam z siebie nie prowadzi
aktywnej polityki w zakresie planowania rozmieszczenia terminali czy budowy ich spdéjnego
systemu. Decyzje o tym pozostawia kantonom oraz prywatnym inwestorom, liczgc, ze przy
wsparciu finansowym ze strony federacji, powstanie sie¢ terminali najlepiej odpowiadajgca
potrzebom rynkowym. Kryterium oceny poszczeg6llnych wnioskéw nie jest wiec zbieznosé
z rzgdowymi planami. Wypracowano natomiast trzy zasadnicze kryteria oceny wnioskow:

e znaczenie dla realizacji celéw polityki transportowej,

* znaczenie dla lokalnej i regionalnej ekonomii,

» analiza kosztow i korzysci.
Analiza poszczegoélnych kryteriow jest zawarta w szczeg6towym kwestionariuszu. Nalezy
nadmieni¢, ze pewne preferencje przewidziane sg dla matych terminali kontenerowych lub
terminali $redniej wielko$ci, tj. z mozliwoscig przetadunkowa do 650 tys. TEU.

Osobliwoscig szwajcarskiego programu jest mozliwos¢ wsparcia finansowego dla terminali
intermodalnych lezgcych poza granicami panstwa. Ubiegajgcy sie o takie dofinansowanie musi
wykazac istotny interes Szwajcarii oraz zapewni¢ na czas trwania projektu kontrole szwajcarska
nad inwestycjg. W 2012 r. na tej liScie znajdowato sie szes¢ terminali. Wykaz prezentuje tabela
8.5.

Analiza sprawozdan budzetowych (Staatsrechnung Zusatzerlauterungen und Statistik)
pokazuje, ze co roku w réznym stopniu wykorzystywana jest planowana rezerwa. Program
wsparcia dla krajowego transportu intermodalnego jest niezalezny od stalego wsparcia dla
transportu intermodalnego w zakresie przejazdu tranzytowego przez Szwajcarie. Wtiadze
konfederacji wspierajg zaréwno przew6z konteneréw i naczep jak i Rollende Landstral3e (RolLa)
dazac do tego, aby zatadunek na kolej, jak i wytadunek na transport drogowy odbywaly sie poza
terytorium Szwajcarii. Sprawy te reguluje decyzja rzgdu o odcigzeniu finansowym transportu
kolejowego przekraczajgcego Alpy z 3 grudnia 2008 r.148

148 Apbgeltung alpenquerender Schienengiterverkehr 2011-2018.

155



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

Tab. 8. 5. Zagraniczne terminale intermodalne funkcjonujgce dzigki wsparciu finansowemu Rzadu Konfederacji
Szwajcarskiej (stan w 2012 r.)

Lokalizacja terminala Operator lub Pojemno $¢ Wykorzystanie Whplyw na Szwajcari e [TEU]
wihasciciel [TEU] pojemno $ci a) b) c)

Antwerpia (Belgia) Hupac Intermodal 250 000 50% 72000 | 51000 -
BVBA

Duisburg (Niemcy) DKT Duisburg 70 000 32% 17 000 - 6 000
Kombiterminal
GmbH

Busto-Arsizio / Termi SA, 900 000 57% 495 000 - 20 000

Gallarate (Wtochy) Chiasso

Melzo (Wiochy) Sogemar Spa, 320 000 93% 123 000 - 175 000
Rho

Domodossola (Wtochy) | Hangartner 130 000 55% 71 000 - -
Terminal
AG/DB Schenker

Siengen (Niemcy) Termi SA, 140 000 82% 99 000 - 17 000
Chiasso

Objasnienia: a) obstuga tranzytu przez Szwajcarie, b) obstuga eksportu lub importu z / do Szwajcarii,
¢) pozostaly ruch, tj. niedotyczacy Szwajcarii

Zrédto: Ministerstwo Transportu Konfederacji Szwajcarskiej

Wiadze szwajcarskie wychodzg z zatozenia, ze bocznice kolejowe sg waznym elementem
systemu kolejowych przewozéw towarowych. Bocznica pozwalajgc dostarcza¢ towary kolejg
bezposrednio do ich miejsca przeznaczenia, umozliwia wykorzystanie wszystkich zalet transportu
kolejowego. W swietle rzgdowych strategii bocznice sg uwazne jako fundament dla diugotrwatego
rozwoju kolei i konkurencyjnosci tej formy transportu. Dostepnos¢ bocznic wptywa na popularno$é
kolei w krajowym i miedzynarodowym obrocie towarow w Szwajcarii. Wedtug stanu z 2012 r.
33 min ton, tj. 90% catkowitego ruchu rozpoczynajgcego sie lub konczgcego sie w Szwajcarii (bez
tranzytu) obstugiwane jest wiadnie poprzez bocznice kolejowe nalezgce do przedsiebiorstw
produkcyjnych, handlowych itp.

Narzedziem realizacji celow strategicznych zwigzanych z rozwojem systemu bocznic jest
wsparcie finansowe. Pozwala ono na budowe nowych, rozbudowe lub remonty istniejgcych
bocznic, ewentualnie na eliminacje waskich gardet w uktadach torowych poprzedzajgcych
bocznice (rozjazdy, sterowanie ruchem itd.). O dotacje zainteresowane podmioty moga starac sie
tylko wtedy, gdy bocznica obstuguje rocznie co najmniej 12 tys. ton lub 720 wagondéw. Kwota
wsparcia wynosi od 40% do 60% kosztow kwalifikowanych inwestycji. Wsparcie ze Srodkow
finansowych konfederacji nie moze jednak przekracza¢ kwoty 30 CHF w przeliczeniu na tone
przetadowanych towardw rocznie, ani nie moze byé wyzsze 4 400 CHF w przeliczeniu na kazdy
metr toru inwestycji. Minimalna kwota dotacji nie moze byc¢ nizsza niz 30 000 CHF. W latach 1986-
2013 zrealizowano 1420 inwestycji w bocznice kolejowe. Suma dotacji wynosita 469 min CHF.

Ogolne zasady reguluje obecnie ustawa o bocznicach z 5 pazdziernika 1990 r. 9,
a rozporzadzenie z 26 lutego 1992 r. o bocznicach!®® okresla szczegétowe zasady wsparcia
finansowego. Program finansowania bocznic kolejowych w Szwajcarii prezentuje odmienne
podejscie do problemu transportu towaréw niz ma to miejsce w Unii Europejskiej, w ktorej ktadziony
jest nacisk na rozwdj transportu intermodalnego, bedgcego w pewnej mierze substytutem bocznic
nalezgcych do przedsigbiorstw. Szwajcarzy rozwoj bocznic planujg $wiadomie, uzalezniajac

149 Bundesgesetz iiber die Anschlussgleise vom 5. Oktober 1990; SR 742.141.5
150 verordnung vom 26. Februar 1992 (iber die Anschlussgleise — AnGV; SR 742.141.51
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wsparcie od pewnych minimalnych obrotow towaréw. Funkcjonowanie bocznic jest rozwijane,
mimo iz odbywa sie w dos¢ trudnych warunkach. Sie¢ kolei federalnych SBB posiada najwyzszg
.gestos¢ ruchu pociggow”: srednio99,3 pociggow (niezaleznie od typu) dziennie na kazdy tor
w 2013 r. Wspotczynnik ten systematycznie rosnie. W 2004 r. wynosit 84,9 pociggow.

Ze wzgledu na fakt, ze blisko 1/4 dtugosci sieci kolejowej Szwajcarii (1370 km) stanowig
koleje waskotorowe, ktére zazwyczaj docierajg tam, gdzie nie ma sieci normalnotorowej, wladze
konfederacji ten transport szczegéing opieka. W 2008 r. rzad podjat decyzje o przyznaniu na lata
2011-2015 wsparcia dla kolei waskotorowych w tgcznej wysokosci 30 min CHF. Rocznie koleje
waskotorowe mogg sie ubiegaé o transze w wysokosci do 6 min euro.

Nalezy nadmieni¢, iz wsparcie udzielane jest nie tylko na projekty zwigzane
z transportem intermodalnym, ale kazdym kolejowym transportem towarowym przyczyniajgcym sie
do zmniejszania natezenia ruchu drogowego.

Dokumentem regulujgcym zasady wsparcia jest zarzgdzenie rzgdu feralnego
0 wsparciu transportu towarowego na kolejach waskotorowych z 2 grudnia 2008 r.*5! Wydane ono
zostato na podstawie ustawy o transporcie towaréw z 19 grudnia 2013 r.152,

Jak wspomniano na poczagtku, waznym dla Szwajcarii elementem funkcjonowania
transportu intermodalnego jest przenoszenie tranzytu transalpejskiego z drég na tory kolejowe.
W 2013 r. przez Alpy przetransportowano 38,2 min ton towaréw netto. Drogami
przetransportowano 34,1%, a kolejg — przy wykorzystaniu transportu intermodalnego — 47,6%,
a kolejg z wykorzystaniem bezposredniego zatadunku wagonéw 18,3%. W 2004 r. byto to
odpowiednio: 35,3%, 39,3% i 25,4%. Zestawienie pokazuje wzrost znaczenia transportu
intermodalnego rowniez w relacjach tranzytowych.

Ryc. 8. 7. Przewozy intermodalne w tranzycie przez Szwajcarie w podziale na typ przewozow
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Zrédto: Bundesamt fiir Statistik

151 Bundesbeschluss uber den Zahlungsrahmen fiir die Foérderung des Giiterverkehrs auf Schmalspurlinien vom 3.
Dezember 2008; BBI 2009 — 8289

152 Bundesgesetz uber den Giitertransport von Bahn- und Schifffahrtsunternehmen — Giitertransportgesetz, GUTG — vom
19. Dezember 2008; SR 742.41
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Wazng obserwacjg tendencji globalnych w intermodalnym tranzycie przez Szwajcarie, jest
fakt, iz popularnos¢ przewozéw catych ciezarowek (tzw. transport intermodalny nadzorowany)
utrzymuje sie caly czas na podobnym poziomie, kiedy przesylka kontenerow lub naczep
(tzw. transport intermodalny nienadzorowany) systematycznie wzrasta (pomijajgc lata 2009-2010,
w ktérych pietno odcisngt kryzys gospodarczy). Szwajcarskie obserwacje sg kontradyktoryjne
wobec celéw stawianych przez Republike Francuska, dla ktérej sg priorytetem rozwojowym (por.
ryc. 8.7).

Znaczgcym impulsem dla rozwoju transportu intermodalnego w ruchu tranzytowym, ale
réwniez wewnagtrzkrajowym byto wprowadzenie w wraz z poczatkiem 2001 r. myta od pojazdéw
0 masie catkowitej pow. 3,5 t. Decyzja zapadta na mocy ustawy z 19 grudnia 1997 r. (Bundesgesetz
Uber eine leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe — Schwerverkehrsabgabegesetz, SVAG
vom 19. Dezember 1997; SR 641.81), a poprzedzona byta referendum z 1994 r. Dlugi czas
wprowadzania postanowien suwerena w zycie wynikat ze sporu ze Wspolnotg Europejska, w ktorej
myto nie bylo rozpowszechnione, a szwajcarskg decyzje odebrano jako instrument ochrony
wlasnych rynkéw, uderzajagcy w porozumienia o wolnosci gospodarczej pomiedzy Wspdlnotg
Europejskg a Europejskim Stowarzyszeniem Wolnego Handlu (EFTA).

W Swietle ustawy optaty muszg sie miesci¢ w przedziale od 0,6 do 2,5 rappendéw (czyli od
0,006 do 0,025 CHF) za kazdy przebyty tonokilometr (w 2014 r. byto to 2,28 rappendéw). Pienigdze
dzielone sg pomiedzy kantony i wiladze federalne w stosunku 1:2. Srodki wptywajgce do wiadz
federalnych przeznaczane sg na nastepujgce projekty kolejowe (stuzgce zaréwno kolejom
pasazerskim, jak i towarowym):

» koncepcja rozwoju kolei ,Bahn 2000,

 budowe nowych transalpejskich tras kolejowych (niem. Die neue Eisenbahn-
Alpentransversale, NEAT), na ktére skladajg sie m.in. Tunel Bazowy Ldtschberg, Tunel
Bazowy Swietego Gotarda czy Tunel Bazowy Zimmerberg,

e polgczenie szwajcarskiej sieci z europejskimi sieciami kolei duzych predkosci,

e ograniczanie emisji hatasu z kolei (np. wymiana klockéw hamulcowych, ciche torowiska,
ekrany akustyczne).

Wprowadzenie myta od pojazdéw ciezarowych przyniosto tez wymierne efekty dla rozwoju
transportu intermodalnego. W 2000 r. okoto 1 400 tys. pojazdéw ciezarowych przekraczato Alpy
Szwaijcarskie korzystajac z drég. W 2013 r. liczba byta mniejsza: 1 143 tys. Analizy BAV pokazuja,
ze gdyby nie wprowadzono myta, szwajcarskimi drogami przejechatoby ok. 1 850 tys. pojazdow
ciezarowych, tj. 0 61,9% wiecej pojazdéw. Efekt redukcji liczby pojazdéw ciezarowych widoczny
jest od trzeciego roku (tj. 2003 r.) funkcjonowania myta i od tego czasu wynosi ok. 1/4 — 1/3
wolumenu estymowanego ruchu. Celem politycznym inicjatywy spotecznej byto obnizenie liczby
pojazdéw ciezarowych jezdzacych w tranzycie transalpejskim do poziomu 650 tys. pojazdéw
rocznie do 2018 r. Cel ten bez zwiekszenia obcigzen ekonomicznych wydaje sie byc¢
nie do osiggniecia.
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8.3. Transport intermodalny we Francji — autostrady na szynach

i przewozy du zej pr edko Sci

W 2013 r. sie¢ kolejowa Francji liczyta 29 273 km, z tego 1 876 km stanowity trasy wysokich
predkosci — LGV (Ligne a grande vitesse). Linie zelektryfikowane napieciem 25 kV pradu
przemiennego stanowig 9 698 km, a napieciem 1,5 kV stanowig 5 863 km. Na skutek reformy kolei
wynikajgcej z pakietéw kolejowych Wspdlnoty Europejskiej, wtascicielem sieci kolejowej jest
powotane do zycia w 1997 r. panstwowe przedsiebiorstwo Réseau Ferré de France (RFF;
pol. Francuska Sie¢ Kolejowa). W rzeczywistosci opieka nad siecig kolejowa zlecana jest spétce
zaleznej narodowego przewoznika SNCF Infra. W 2014 zdecydowano sie, ze od 1 stycznia 2015
r. RFF i SNCF Infra zostang potgczone w ramach jednego zarzadcy kolejowego. Poczatkowo
planowano stworzyé nowg instytucje Gestionnaire d’Infrastructure Unifié (Wspdlny Zarzadca
Infrastruktury), jednak ostatecznie zdecydowano sie na wigczenie SNCF Infra w struktury RFF.
Za nadzér nad rynkiem transportowym oraz bezpieczenstwem odpowiada powstaty w 2009 r.
niezalezny regulator Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires (pol. Urzgd Regulaciji
Dziatalnosci Kolejowej).

Francja, obok Finlandii, nalezy do grona panstw Unii Europejskiej, w ktérych proces
liberalizacji rynku przewozéw kolejowych nastepuje najwolniej. Do konca 2014 r. narodowy
operator posiadatl monopol na przewozy pasazerskie. Na rynku przewozéw towarowych otwarcie
na konkurencje nastgpito w 2006 r. Rozwoj konkurencji nastgpit dynamicznie. Jeszcze w 2006 r.
udziat podmiotéw niezaleznych wynosit mniej niz 1%, to dwa lata p6zniej juz 11%, w 2010 r. 21%.
aw 2012 r. byto to juz 32% rynku?ss,

Gléwnym przewoznikiem jest spdtka SNCF Geodis nalezgca do panstwowego bylego
monopolisty Société Nationale des Chemins de Fer Francais. Powstata ona na skutek potgczenia
Fret SNCF z koncernami logistycznymi w 2008 r. Dziatania francuskiego przewoznika zmierzaja,
podobnie jak w przypadku niemieckiego DB Schenker, do powstania globalnego gracza
logistycznego. W konsekwencji dalej prowadzone sg dziatania akwizycyjne wobec przewoznikéw
kolejowych i firm logistycznych. W 2013 r. SNCF Geodis byt okreslany jako 7. najwiekszy operator
logistyczny na swiecie pod wzgledem przychoddw, ktére siegaty blisko 10 mld euro.

W europejskiej czesci Francji sg tylko dwa wyjatki, gdzie generalnie SNCF historycznie nie
miatl monopolu na transport. Jest to region lle-de-France, gdzie regionalne i aglomeracyjne
przewozy pasazerskie $Swiadczy panstwowy przewoznik Régie Autonome des Transports
Parisiens (RATP) oraz Korsyka, gdzie ustugi transportu pasazerow i towaréw Swiadczy spétka
Chemins de Fer de la Corse (CFC), w ktérej dominuje kapitat wladz regionalnych (55%) oraz
samorzgdow lokalnych i izb handlowych (kazdy z udzialowcéw po 5% — igcznie 30%), a
mniejszo$ciowe udziaty nalezg do SNCF (15%).

Nalezy nadmienic, ze CFC jest wg stanu z 2013 r. jedyng linig waskotorowg we Francji, na
ktérej odbywajg sie przewozy towarowe. Codziennie uruchamiany jest jeden pocigg pomiedzy
Ajaccio a Bastia. Koleje w 2012 r. dysponowaty 10 wagonami towarowymi. Funkcjonowaniu frachtu
sprzyja fakt, ze Przetecz Vizzavona w okresie zimowym jest czesto nieprzejezdna dla ruchu
samochodowego. Znaczenie transportu towarowego na liniach CFC jednak systematycznie sie
obniza. Ewentualny przyszly rozwdj transportu towarowego wymaga poszukiwania nowych
rynkéw, na przyklad w zakresie transportu odpadéw komunalnych. Linie CFC nie prowadzg

153 Rail competition in France. Report 2012. SNCF, Strategy&Development. Paris 2013.
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obecnie transportu intermodalnego. W planach jest jednak tworzenie punktéw przetadunkowych
przy portach morskich i lotniskach. Na lata 2013-2022 zarezerwowano 1,7 min euro na
przeprowadzenie stosownych studiéw wykonalnosci i pierwszych prac projektowych54. Generalnie
przyktad CFC potwierdza szwajcarskie doswiadczenia, iz koleje waskotorowe, zwiaszcza
w trudnodostepnych obszarach posiadajg do$¢ duzy potencjat dla rozwoju ruchu towarowego.

Udziat transportu intermodalnego w przewozach towarowych we Francji w 2013 r. wynosit
26,3%. Odpowiadato to 8,4 min tonokilometrow. Udziat ten wzrést w stosunku do 2008 r. (z
poziomu 22,8%), jednak wolumen ulegt zmniejszeniu z poziomu 9,2 min tonokm. Stanowito to
odzwierciedlenie procesu spadku przewozéw towarowych'®s. Zalamanie w miare
systematycznego wzrostu przewozow towarowych miato miejsce w 2006 r., a kryzys gospodarczy
z 2008 r. je tylko pogtebit. Wejscie dynamicznej konkurencji przyczynito sie do pewnego
spowolnienia tendencji spadkowych i rozwoju nowych ustug itp. Jednym z dziatan francuskiego
zarzadcey infrastruktury na rzecz wsparcia transportu intermodalnego jest dgzenie, aby na
gtownych trasach pociggi mogty mie¢ diugosé 750 m lub nawet 850 m. Ma to podnie$¢ rentownosé
transportu. Gtdwnymi graczami na rynku przewozéw intermodalnych sg spoitki zalezne od kolei
francuskich SNCF: Novatrans (28,4% udziatéw w rynku w 2010 r.) i Naviland Cargo (25,3% rynku).
Pozostali gracze to: T3M (12,2%), Rail Link Europe (9,7%), Froidcombi (5,2%), Transfesa oraz IFB
(po 3,5%)155,

W 2010 r. we Francji kontynentalnej (tzw. Heksagonie) zlokalizowanych byto 31 terminali
intermodalnych. Szes¢ z nich znajdowato sie w aglomeracji paryskiej, cztery z nich w obszarze
przemystowym Marsylia — Avignon. Koncentracja wokoét stolicy francuskiej rodzi pewien problem
z racjonalnym rozmieszczeniem terminali. W regionie lle-de-France podaz przekracza blisko
dwukrotnie popyt, natomiast brak w Gérnej Normandii, w Regionie Centralnym lub w Kraju Loary
brakuje zdolnosci przetadunkowych.’®” Sytuacja taka nie sprzyja efektywnosci ekonomicznej
i atrakcyjnosci transportu intermodalnego.

Wiekszos¢ terminali — 17 — znajduje sie w gestii zarzadcy infrastruktury RFF. Fakt ten ma
by¢ gwarancjg otwarcia infrastruktury kolejowej na konkurencje. Zarzgdca infrastruktury, ani sam
nie swiadczy ustug przewozowych, ani nie pozostaje w grupie kapitalowej z przewoznikami.
Francja prezentuje w tym wzgledzie inne podejscie niz wiele panstw Europy, w tym Polska
i Niemcy, dazac do tego, aby terminale byly publiczne, poza strukturami gospodarczymi, w ktérych
uczestniczg spotki towarowe. RFF posiada w sumie 32 obiekty stuzgce obstudze pociggéw
towarowych; 22 z nich sg wykorzystywane, ale tylko 17 stuzy transportowi intermodalnemu. Pie¢
pozostatych ma inne funkcje (np. tory rozrzadowe, odstawcze). Dziesie¢ nieczynnych obiektow
stwarza pewien potencjat, aby stworzy¢ na nich terminale intermodalne. W najblizszym czasie RFF
planuje jednak uruchomi¢ dwa nowe terminale. W 2014 r. znajdowaly sie one w fazie projektowej
lub konsultacji spotecznych. Mape istniejgcych terminali prezentuje ryc. 8.8.

Cecha charakteryzujgca francuski transport intermodalny jest punkt ciezkosci ktadziony na
rozwdj przewozu samochoddw ciezarowych i naczep. Wyrdznia to Francje z grona innych panstw
europejskich, ktére za priorytet uznajg przew6z konteneréw. Francuskie zainteresowanie

154 Schema directeur des investissements sur le Reseau Ferrede la Collectivite Territoriale de Corse (Schéma directeur Fer
AC), 2012.

155 ARAF — Annual Raport 2013: The French railway regulatory body, Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires, Le
Mans 2014.

1% Genevois R., Subrémon A., Morin Y., Fédou D., L'accés aux terminaux de transport combiné. Rapport n° 007869-01.
Conseil Géneral De L'environnement Et Du Développement Durable, Paris 2011.

157 Antoniazzi P.F., La rationalisation des flux de marchandises a travers les terminaux intermodaux, Université Lumiére
Lyon 2 — Ecole doctorale: Sciences économiques et de gestion / Sapienza Universita di Roma — Laboratoire d’Economie
des Transports, 2011.
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przewozem ciezarOwek pociggami ma uwarunkowania historyczne i gospodarcze. Francja
stworzyla dwa bardzo istotne z punktu widzenia rozwoju przewozow intermodalnych state
potagczenia stuzace przewozowi samochodoéw ciezarowych. Jest to Eurotunnel Le Shuttle pod
kanatem La Manche, oddany do eksploatacji w 1994 r. i liczacy ok. 50 km diugosci oraz liczgca ok.
175 km dlugosci RoLa pod Alpami Zachodnimi przebiegajgca przez tunel kolejowy Fréjus,
funkcjonujgca pod markg Autostrada ferroviaria alpine, ktéra oddana do eksploatacji zostata w
2003 r. Znaczenie i sukces obu potgczen wynika z potozenia geograficznego. Realizacja obu RoLa
wptyneta jednak znaczgco na postep techniczny. Francuski przemyst, na czele z pochodzaca
z Alzacji spétkg Lohr, wypracowat nowoczesne rozwigzania na rzecz przewozu haczep ciggnikow
siodtowych, jak i catych zespotow pociggami.

Z koncem marca 2007 r. na trase wyjechat pierwszy pocigg ,autostrady kolejowej”
(fr. autoroute ferroviaire) f{gczacej lezacy przy granicy z Hiszpania Perpignan
z Bettembourgiem lezgcym pod Luksemburgiem. ,Autostrada kolejowa” ma diugos¢ 1050 km
i pozwala na transport standardowych naczep samochodoéw ciezarowych, bez ciggnika siodtowego
i bez kierowcy. Wyr6znia jg to od wczesniejszych projektéw RolLa. Pociggi uzywajg specjalnych
gtebokich platform Modalohr produkcji spétki Lohr. Cechg charakterystyczng jest wyposazenie
kazdego z wagondéw w dwie platformy obrotowe, ktére umozliwiajg wjazd naczepy bezposrednio
na wagon. Naczepa wprowadzania jest przez specjalistyczny ciggnik siodtowy pod katem,
bezposrednio na swoje miejsce na wagonie. Nastepnie platforma obraca sie, tak by naczepa byta
zlokalizowana réwnolegle do osi jazdy pociggu. Réwniez to stanowi zasadniczg réznice w stosunku
do Rola, na ktérych cigzardwki poruszajg sie po catej dtugosci skladu pociggu, az nie dojada na
swoje miejsce lub z niego zjada.

Kompletny pocigg sktada sie z 20 wagondéw Modalohr, mogacych pomiesci¢ po dwie
standardowe naczepy (jeden sktad przewozi do 40 naczep). Pociggi kursujgce pod markg Lorry-
Rail obstugiwane sg przez lokomotywy elektryczne spotki SNCF. Wagony sg wtasnoscig spotki
Lorry-Rail S.A. z siedzibg w Luksemburgu. Udzialowcami spétki sg panstwowi przewoznicy
z Francji (Société Nationale des Chemins de Fer Francais — 58,3% akcji) i Luksemburga (Chemins
de Fer Luxembourgeois — 33,3%) oraz Grupa Lohr (producent platform) poprzez spétke Modalohr
(8,3%). Poczatkowo w akcjonariacie spotki uczestniczyt tez francuski panstwowy fundusz
inwestycyjny Caisse des dépdts et consignations oraz prywatny VINCI Concessions. Akcje zostaty
zbyte na rzecz SNCF i CLF.
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Ryc. 8. 8. Terminale intermodalne we Francji
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie RFF
Pociggi uruchamiane sg, w zaleznosci od dnia tygodnia, do czterech razy dziennie (dane
z 2014 r.). tacznie 20 pociggéw tygodniowo w kazdym z kierunkdw, co daje mozliwosé

przewiezienia 41 600 naczep rocznie w kazdym z kierunkéw. Sama podroz trwa ok. 14 h 30 min,
co przekiada sie na predkos¢ handlowg 72,5 km/h. Zaktadajgc restrykcje odnosnie czasu pracy
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kierowcow zawodowych, a z drugiej strony uwzgledniajgc czas zatadunku i wytadunku oraz
koniecznosc¢ dojazdu do i z terminali, przewoznicy zyskujg pod wzgledem czasu ok. 3 godzin.

Przed przystgpieniem do realizacji projektu obawiano sie o0 jego racjonalnosé
ekonomiczng'®®, Pierwszy rok dziatania byt bardzo trudny, a napetienie pociggéw nie
przekraczato 1/3. Stopniowo ono rosto do poziomu ponad 2/3. Paradoksalnie kryzys gospodarczy
zapoczatkowany w 2008 r. przyczynit sie do znaczgcego wzrostu popularnosci Lorry-Rail. Wptyw
na to miaty przede wszystkim systematycznie rosngce od 2008 r. ceny oleju napedowego.

Ryc. 8. 9. Poréwnanie skrajni pociggdw przewozgcych kontenery oraz standardowe naczepy ciggnikéw siodtowych
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie UIC oraz materiatéw spotki Lohr.

Oprocz korzysci ekonomicznych, na ktore sklada sie brak spalania paliwa, brak myta,
redukcja kosztéw kierowcy, mniejsze zuzycie pojazdéw i drog, Lorry-Rail pozwala na oszczednosc¢
emisji CO2 do 80%, w poréwnaniu do transportu drogowego. Kolejne zalety to maksymalne

1% Hammiche S., Denant-Boémont L., Cohérence du calcul économique et financement public des grands projets
d’infrastructure : Les cas de I'autoroute ferroviaire. Révue économique 1997, nr 48, s. 271-294.
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dopuszczalne obcigzenie 44 ton (17% wiecej niz normalnie dozwolone), a takze mozliwosé
transportéw 7 dni w tygodniu (zakaz jazdy w niedziele i Swieta nie obowigzuje tutaj). Kalkulacja
cen uzalezniona jest od wielkosci przewozow przewoznika, przewozonych towardw itd. Jest ona
negocjowana indywidualnie. Koszt przewozu szacowany jest jednak na ok. 900 euro, co daje
kalkulacje na poziomie ok. 0,86 euro za 1 km. Nalezy nadmieni¢, ze spétka Lorry-Rail uruchamia
tez do dwoch pociggdéw dziennie dedykowanych przewozowi konteneréw. Tygodniowo wyjezdza
na tory 10 par pociggow.

Politycznie i ekonomiczne pierwsza ,autostrada kolejowa” postrzegana jest jako sukces.
Zarzadca infrastruktury, wraz z francuskim rzgdem oraz zainteresowanymi podmiotami
gospodarczymi prowadzi wiec prace studialne nad dwoma kolejnymi autostradami kolejowymi:
Z jednego z najwiekszych terminali intermodalnych Dourges Conteneurs Terminal Delta 3 pod Lille
do lezgcego przy hiszpanskiej granicy Hendaye oraz nad polgczeniem Calais z Lyonem,
z wykorzystaniem istniejgcej trasy, a takze z odnogg do Autostrada ferroviaria alpine (por. ryc 8.9).
Rozwaza sie tez wydtuzenie istniejgcego potgczenia na pétnoc od Luksemburga — w strone
Zagtebia Ruhry czy nawet niemieckich portéw, oraz na wschéd — do Lipska.

Francuska poczta w potowie 2014 r. ogtosita zatwierdzenie trzyletniego programu
inwestycyjnego o wartosci ok. 100 min euro, ktérego celem jest wzrost wykorzystania transportu
intermodalnego do obslugi przesytek pocztowych i paczek. Ma to sie odbywaé poprzez
wykorzystanie nadwozi wymiennych do przesylek pocztowych. W tym celu w podparyskiej
miejscowosci Bonneuil-sur-Marne budowane jest nowe centrum logistyczne, ktdrego koszty
budowy wycenione zostaty na ok. 23 min euro. Centrum ma by¢ uruchomione na koniec 2015 r.

Skutkiem ubocznym rozwoju transportu intermodalnego z wykorzystaniem nadwozi
wymiennych bedzie zamkniecie dotychczasowego centrum logistycznego w Paryzu-Charolais,
ktore dotychczas jest wykorzystywane przez specjalng flote pociggéw pocztowych TGV La Poste.
Rozwijajgce do 270 km/h pociggi TGV La Poste byty dotychczas najszybszymi na Swiecie
pociggami towarowymi. W 1981 r. wdrozono do stuzby pierwsze pie¢ pociggéw TGV specjalnie
wyposazonych na potrzeby poczty. Kolejne dwa pociggi powstaty w 1984 r. dzieki przerobieniu
jednego pasazerskiego sktadu SNCF TGV Sud-Est. Pociggi zbudowane sg jako potéwki sktadu
TGV, . liczg cztery wagony i jedng gtowice napedowa. Co do zasady, byty tgczone w pary — skfad
osmiowagonowy z dwoma gtowicami, co odpowiada diugosci sktadu pasazerskiego. Pocigg TGV
La Poste byt w stanie przewiez¢ do 65 t przesytek. Dziennie pociagi przewozity do 20 tys. workéw
pocztowych. Stanowito to blisko 1/3 dziennego obrotu listowego we Francjil®®.

Wraz z zamknigciem w 2015 r. centrum logistycznego Paryz-Charolais, pociggi TGV La
Poste zostang wycofane ze stuzby. Na decyzje o wycofaniu pociggéw z uzycia wptyw miato kilka
czynnikow. Najwazniejsze byly jednak tendencje na rynku pocztowym. Liczba przesytek listowych
systematycznie maleje, w 2013 r. byla to potowa wolumenu w szczycie przewozowym. Stopniowo
maleje tez wolumen kolportowanej prasy, zwlaszcza codziennej. Wzrasta natomiast znaczenie
dostarczania przesytek. Réwnoczesnie pociggi po ponad 30 latach stuzby zblizaty sie powoli do
wieku, w ktérym nalezato podjg¢ decyzje o ich wymianie na nowe sklady lub gruntownej
modernizacji, jesli bytby ku temu przestanki ekonomiczne i techniczne.

158 di Mambro G., Fracchia M., Galaverna M., Rolling stock for high freight service on European railways: present and future
development. European Transport / Trasporti Europei 1999, nr 12, s.29-34
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Ryc. 8. 10. Istniejace i projektowane ,autostrady kolejowe”
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Nalezy nadmieni¢, ze zmniejszanie liczby przesytek, a tym samym popytu na pociggi
pocztowe zaczeto mie¢ miejsce po 2000 roku. Poczta francuska szukata nowych zastosowan dla
taboru, np. przewéz paczek lub tez obstuge potgczen miedzynarodowych. W tym celu powstata
spotka zalezna Cargo Rail Express, ktéra zajmuje sie frachtem kolejowym i lotniczym (z centrum
logistycznym na lotnisku Paryz Charles-de-Gaulle). Po 2015 r. planuje sie wykorzystywac pociaggi
TGV La Poste do potgczen miedzynarodowych zaréwno do obstugi poczty, jak i — wykorzystujgc
centrum logistyczne na paryskim lotnisku — jako RFS (Rail Feeder Service). Potgczenia majg
dziata¢ pod markg Euro Carex — Cargo Rail Express. W pierwszym etapie planowane sg
potgczenia z Lyonu (Lyon-Saint-Exupéry Airport) i Paryza do:

e Londynu (terminal ma powstac¢ przy torach linii HS1),

» Liege (Lieége Airport) i Amsterdamu (HST Cargo Schiphol)

» Kolonii (Flughafen Kdln / Bonn) i Frankfurtu (Flughafen Frankfurt am Main).
W drugim etapie (lata 2018-2019) przewiduje sie rozwéj potgczen do:

* Marsylii i Bordeaux.
W trzecim etapie przewidzianym po 2020 do:

» Barcelony i Madrytu,

e Turynu, Mediolanu i Bolonii,

» do Lipska (Flughafen Leipzig / Halle) i Berlina (Berlin Brandenburg Airport).

Rozwdj sieci potgczen wigza¢ sie bedzie z zakupem nowego taboru kolejowego

o fadownosci ok. 100 t. Pociggi majg mie¢ mozliwosé poruszania sie z predkoscig 300 km/h.
Rozwaza sie wykorzystanie pociggéw TGV Duplex produkowanych przez spétke Alstom lub
niemieckiej konstrukcji Siemens Velaro D (znanych jako ICE). Pocigg taki bedzie mie¢ zblizong
tadownos¢ do najwiekszych samolotéw towarowych (Boeing 747-8F moze unies¢ ok. 140 t; Airbus
A380F jest planowany na ok. 150 t) lub 2,5 samoloty $redniej wielkosci (A310-200F ma tadownos$c¢
ok. 40 t) lub blisko 7 ciggnikéw siodtowych. Elementem projektu jest rowniez rozbudowa lub
budowa nowych terminali przy ww. lotniskach, a takze zwigzane z obslugg tych terminali
przebudowy uktadéw torowych. Umowng nazwg nowych terminali ma by¢ ,railport™0,

Na rynku francuskim natomiast wraz z likwidacjg pociggdbw TGV La Poste dawny
monopolista pocztowy wdrozy co najmniej 20 wagondéw towarowych z wymiennymi nadwoziami
do obstugi przesytek pocztowych wszelkiego rodzaju. Do roku 2017 oczekuje sie, ze wolumen
poczty obstugiwanej transportem intermodalnym wykorzystujgcym kolej wzrosnie o ponad 30%
w stosunku do zdolnosci przewozowej pociggéw TGV La Poste. Spétka w oficjalnym komunikacje
prasowym postawita sobie za cel, aby by¢é we Francji gtownym operatorem w sektorze
intermodalnym. Réwnoczes$nie La Post stawia sobie cele srodowiskowe. Oczekuje sig, ze nowy
dzieki nowej koncepcji przewozéw opartej o transport intermodalny oraz o centrum logistyczne
w Bonneuil-sur-Marne, zmniejszy sie praca eksploatacyjna samochodow ciezarowych o ok. 638
000 km rocznie, a roczna redukcja emisji dwutlenku wegla bedzie wynosié ok. 1 800 ton.

180 Ciry B., Le Projet EURO CAREX: un service européen de fret ferroviaire a grande vitesse connecté aux espaces
aéroportuaires. Revue générale des chemins de fer 2010, nr 195, s. 54-61.
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9. Transport intermodalny w wojewddztwie wielkopols kim — podsumowanie i
wnioski z bada n

9.1. Whnioski z przegl adu przyktadéw zagranicznych

Cechg wspdlng przedstawionych przyktadéw zagranicznych jest fakt wypracowania
strategii rzagdowej dotyczacej rozwoju kolejowego transportu towarowego, w tym transportu
intermodalnego. Kazda z tych strategii jest diametralnie inna, posiada inne tlo gospodarcze
spoteczne lub nawet historycznel6!, jednak jest zawsze bardzo mocno umiejscowiona
w realiach ekonomicznych danego panstwa.

Niemcy sg $Swiatowym liderem w dziedzinie logistyki. Swojg pozycje starajg sie
systematycznie umacnia¢. Wymaga to wsparcia tej dziedziny gospodarki zaréwno ze strony innych
branz gospodarki, jak i ze strony nauki. Transport intermodalny stuzy nie tylko obstudze
istniejgcego popytu ze strony niemieckiej gospodarki, ale jest rowniez jej kolem zamachowym.
Systematyczny rozwdj logistyki w kraju pozwala Niemcom na eksport ustug logistycznych
i rozwigzan technicznych, umacniajgc pozycje Niemiec jako lidera w branzy. Wiadze Republiki
Federalnej Niemiec duzg wage przywigzujg do powstawania regionéw modelowych, w ktérych
pewne produkty lub ustugi mogg byé zaimplementowane, przetestowane, a po osiggnieciu
sukcesu, rozwijane i stosowane w innych czesciach kraju oraz eksportowane zagranice.
Koncepcja regionébw modelowych to zdecydowanie wiecej niz waskie rozumienie klastrow,
poniewaz istotnym elementem jest implementacja rozwigzan w regionie, przy aktywnej wspotpracy
partnerbw samorzgdowych oraz instytucji rzgdowych. Poszukiwanie nowych technologii nie
zawsze prowadzi do sukcesu eksportowego, czego przykladem jest CarGoTram'®2, niemnigj
przynosi liczne patenty, zwieksza doswiadczenie przedsigbiorstw, weryfikuje alternatywy wobec
obecnych dziatan i rozwija nauke.

Szwajcaria natomiast za najwazniejszy cel stawia ochrone waloréw srodowiskowych kraju.
Alpy s3 z jednej strony cennym dobrem stuzgcym rozwojowi turystyki i przemystu spozywczego,
z drugiej strony stanowg one bariere w tranzycie pomiedzy wysoko uprzemystowionymi obszarami
Europy zlokalizowanym w tzw. Blue Banana Belt. Wiadze konfederacji kladg wiec szczegélny
nacisk na przenoszenie transalpejskiego transportu drogowego na tory. Réwnoczes$nie,
szwajcarski przemyst i handel potrzebujac transportu towaréw wewnatrz kraju otrzymuje wsparcie
dla niekonwencjonalnych rozwigzan, takich jak dla budowa nowych i modernizacja istniejgcych
bocznic kolejowych, transport towaroéw kolejami waskotorowymi czy budowa stosunkowo matych
terminali intermodalnych. Sg to dzialania, ktére w innych panstwach mogtyby by¢ uznane za
nieefektywne ekonomicznie, w Szwajcarii sg dopasowane do uwarunkowan przyrodniczych
i spofteczno-ekonomicznych. Wysoka kultura organizacyjna szwajcarskich kolei pozwala nie tylko
na sprawne i szybkie przesytanie pociggébw wiozgcych tadunki intermodalne, ale réwniez na

161 por. Reich S., The Fruits of Fascism: Postwar Prosperity in Historical Perspective, Cornell University Press, Cornell 1990
oraz Hall P.A., Governing the Economy: The Politics of State Intervention in Britain and France, Oxford University Press,
Oxford 1986.

162 por. Arvidsson, N., Browne, M., A review of the success and failure of tram systems to carry urban freight: the implications
for a low emission intermodal solution using electric vehicles on trams, European Transport - Trasporti Europei 2013, 54,
Paper n° 5. s. 1-18.
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obstuge bocznic, na ktérych przygotowanych jest kilka lub kilkanascie wagonéw do odprawy.
Wazng role dla atrakcyjnosci kolei w Szwajcarii odgrywaja tez inne niz w Unii Europejskiej
procedury zwigzane z organizacjg rynkéw czy bezpieczenstwem przewozow. Procedury te sa
mocno ugruntowane i dobrze znane podmiotom przez co nie ma wiekszych probleméw
z wymogami formalnymi.

Francja od wielu lat prowadzi polityke gospodarczg pozwalajgcg wykorzysta¢ optymalnie
zasoby narodowego przemystu. Widaé to réwniez w poszukiwaniu rozwigzan dla transportu
intermodalnego: rozwoj wagonow pozwalajgcych przewdz normalnych naczep towarowych po tzw.
autostradach kolejowych, czy tez poszukiwanie szynowej konkurencji dla frachtu lotniczego
poprzez wykorzystanie pociaggéw TGV do obstugi towarowej. Pewnym biedem francuskiej polityki
przemystowej jest zbyt silne przywigzanie do postawionych celdw, bez czestszych weryfikacji, czy
przyjete zalozenia odpowiadajg rozwojowi gospodarki. Przykladem moze by¢ kwestia
ukierunkowania transportu intermodalnego na rozwigzania niszowe, aczkolwiek silnie zwigzane
z francuskim przemystem, przy jednoczesnej marginalizacji klasycznych terminali intermodalnych
przetadowujgcych kontenery pomiedzy pociggami a ciggnikami siodtowymi. Polityka Francji w
duzej mierze jest dziedzictwem Generalnego Planu Rozwoju tworzonego przez Commissariat
général du Plan'3, zakladajgcego priorytety dla tych dziedzin, w ktérych udziat krajowego
przemystu jest najwiekszy4.

Réznorodnos¢ zastosowanych rozwigzan w powyzszych krajach nie pozwala
na sformutowanie tezy o uniwersalnym — optymalnym technicznie i organizacyjnie — modelu
funkcjonowania transportu intermodalnego. Najwazniejszg konkluzjg ptyngcg dla Wielkopolski
i Polski jest konieczno$¢ wypracowania spoéjnej, ogolnokrajowej strategii na rzecz rozwoju
transportu intermodalnego, konsekwentnie realizowanej przez kolejne rzady. Rozwigzanie to musi
mie¢ charakter systemowy, na ktory skladajg sie:

e przestrzenna koncepcja rozmieszczenia terminali intermodalnych oraz rozwoju frachtu
lotniczego,

» definicja najwazniejszych tras kolejowych stuzgcych obstudze terminali, wraz
z okresleniem parametrow jakosciowych, jak np.: czasy przejazdow, dtugos¢ pociggow,
nacisk na osie,

» dlugotrwaly charakter rozwigzan ekonomicznych w postaci preferencji podatkowych,
nizszych optat za dostep do infrastruktury, krajowych i unijnych programow wsparcia,

» stworzenia trwalych platform transferu wiedzy pomiedzy zainteresowanymi podmiotami:
nadawcami tadunkéw, spedytorami, zarzgdcami infrastruktury, samorzadami oraz sferg
nauki i przemystem dziatajgcymi na rzecz rozwigzan technicznych i organizacyjnych
w transporcie intermodalnych,

» poszukiwanie alternatywnych rozwigzan, przy wspétpracy z krajowym przemystem oraz
wiadzami publicznymi,

e promocja znaczenia transportu intermodalnego dla zréwnowazonego rozwoju kraju.

Wskazania aplikacyjne dla rozwoju transportu intermodalnego w wojewodztwie wielkopolskim
szerzej oméwione zostaty w podrozdziale 9.3.

163 Commissariat général du Plan istniat w latach 1946 — 2006.
164 por. Hall P., Governing the Economy, The Politics of State Intervention in Britain and France, Oxford University Press,
Oxford 1986
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Ryc. 9. 1. Podsumowanie réznic w podejéciu do transportu intermodalnego w analizowanych panstwach

Niemcy:

- globalny lider w technologiach i ustugach

- ustugi logistyczne jako dobro eksportowe
oraz stymulator rozwoju regionalnego

- ,modelowe regiony” - usieciowienie gospodarki,
nauki i sektora publicznego

- klasyczne podejscie do terminali

- duze znaczenie zeglugi srodlagdowej

Francja:

- silne powigzanie transportu
towarowego z krajowymi
technologiami (towarowe TGV,

przew6z tradycyjnych naczep Szwajcaria: : -
na lawetach Modalohr) - ochrona srodowiska alpejskiego
- niewielka liczba terminali przed tranzytem towarow
- odbudowywane znaczenie - program dla bocznic kolejowych
transportu intermodalnego - mate terminale intermodalne

- wsparcie dla terminali zagranicznych
=znaczenie kolei waskotorowych
dla transportu towarow

Zrédto: opracowanie wlasne

9.2. Gtéwne problemy transportu intermodalnego oraz postulowane kierunki

zmian w opinii respondentéw

W niniejszym rozdziale zaprezentowano zgeneralizowane informacje uzyskane
od respondentéw zaangazowanych w organizacje transportu intermodalnego i przedsiebiorstw
korzystajgcych lub mogacych potencjalnie wykorzystywa¢ ten rodzaj przewozéw towardw.
Szczegotowy liste podmiotéw, z ktérymi przeprowadzono rozmowy, zawarto w zatgczniku 1.
Przeprowadzono tgcznie 56 wywiadéw pogtebionych. Rozmowy z partnerami prowadzone byty
osobiscie lub telefonicznie. Odbywaty sie one wedtug okreslonych scenariuszy, przy czym
respondenci, niejednokrotnie rozbudowywali swoje wypowiedzi na okreslone tematy, inne zas —
pomijali lub udzielali jedynie zdawkowych odpowiedzi. Wzor scenariusza rozmowy zawarty jest
w zalgczniku 2. Respondenci, gdy wyrazili takg wole np. ze wzgledu na tajemnice handlowe
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przedsiebiorstwa, mogli odpowiadaé tylko na czesé z pytan z zatgczonych scenariuszy. Duze
zréznicowanie zarowno w zakresie udzielanych odpowiedzi, jak i juz samego charakteru
ankietowanych podmiotow uniemozliwia wycigganie wnioskdw w oparciu o analizy statystyczne.
Przyjeta proba pozwolita na pozyskanie wielu interesujgcych informacji, niemniej jest ona na tyle
nieliczna, ze nie pozwala na proste ekstrapolowanie na zbiorowos$¢ ogélna.

Przedstawione w niniejszym podrozdziale wnioski wyrazajg stanowiska prezentowane
przez interlokutoréw. Tezy te, na etapie opracowywania niniejszego rozdziatu, nie byly przez
zespot autorski konfrontowane z danymi statystycznymi bgdz wiedzg z innych zrédet. Ewentualne
rozbieznosci prezentowanych stanowisk i stanu faktycznego nalezy interpretowac jako cenne
zrodto informaciji o tym jak poszczegoélne zagadnienia sg postrzegane przez przedstawicieli branzy
i jakie jest ich wyobrazenie o zachodzgcych zmianach w systemie transportowym Wielkopolski.

W pytaniach szczeg6lny nacisk kladziono na opinie o zmianach w systemie
transportowym, jakie nastgpity w latach 2004-2014. Wielu respondentéw nie chciato jednak
odpowiada¢ na tak szczegOtowe pytania, argumentujgc pracg w innych branzach, byciem poza
rynkami pracy (studia, staze etc.) lub krotszg niz ostatnia dekada historig firmy. Duzo szczegotowiej
komentowane byly natomiast zmiany majgce miejsce w kilku ostatnich latach. Podczas rozméw
mozna bylo takze dostrzec pewng trudnosé w precyzyjnym ulokowaniu okreslonych zdarzen,
standbw czy sytuacji na osi czasu — respondenci wskazujgc rozmaite tendencje nierzadko
zastrzegali, ze trudno jest im oceni¢, do jakiego czasokresu odnoszg sie prezentowane w danej
chwili opinie.

Na podstawie opinii respondentéw wskaza¢ mozna na nastepujgce kierunki rozwoju
towarowych przewozow intermodalnych dotyczgce Wielkopolski:

e polskie porty — aglomeracja poznanska,

e niemieckie porty — aglomeracja poznanska,

* Niemcy (w szczego6lnosci Zagtebie Ruhry) — Wielkopolska,
e przewozy tranzytowe przez Wielkopolske.

Gtéwne kierunki przewozow intermodalnych zaprezentowane zostaty na ryc. 9.2 i 9.3,
Z rozbiciem na relacje wigzgce Wielkopolske z otoczeniem oraz na relacje tranzytowe.

Wsrod polskich portéw wiekszg role odgrywato Tréjmiasto. W tamtejszych terminalach
portowych przetadowywana byla wiekszos¢ tadunkéw trafiajgcych do Wielkopolski. Przewéz
z portdw niemieckich dotyczyt gtéwnie Hamburga i Bremerhaven. W obu przypadkach dominowat
model zwigzany z importem dobr z dalekiej zagranicy (np. z Chin) i pozniejszej dystrybucji za
pomoca transportu intermodalnego po kraju. Tym samym rola kolei postrzegana jest jako naturalne
przedtuzenie linii dalekomorskich, gdzie na kolejnych etapach okreslona masa tadunku jest kolejno
rozprowadzana na coraz drobniejsze jednostki transportowe (kolejno ze statku na wagon kolejowy,
nastepnie na samochdéd podkontenerowy, by po roztadunku i ewentualnym konfekcjonowaniu
przekazac do przewozu pojazdom kurierskim i dostawczym).
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Ryc. 9. 2. Gtéwne kierunki przewoz6w intermodalnych w relacjach z terminalami na terenie wojewddztwa wielkopolskiego

Trojmiasto
Cargosped
Loconi,
Ost Sped,

Z .

Zr6dio: opracowanie wiasne

Ryc. 9. 3. Gléwne kierunki tranzytowych przewozéw intermodalnych przez Wielkopolske

.'; QY kontenery =

Zr6dio: opracowanie wiasne
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W odniesieniu do przewozéw pomiedzy Niemcami a Wielkopolskg dominujgca role
odgrywaty powigzania gospodarcze pomiedzy przedsiebiorstwami w Wielkopolsce i w Niemczech.
Transport intermodalny zazwyczaj wykorzystywany byt w procesie wytwarzania débr (dostawy
podzespotéw/substratéw, transport gotowych produktéw do centow dystrybucyjnych).

W zestawieniu celowo zaakcentowano potgczenia z aglomeracjg poznanska, a nie z catym
wojewodztwem wielkopolskim, gdyz w Poznaniu i jego najblizszych okolicach zlokalizowanych jest
najwiecej centrow dystrybucyjnych produktéw polskich i zagranicznych przedsiebiorstw.
Przywozone z zagranicy kontenery (i inne jednostki tadunkowe) trafiajg do tych centréw
dystrybucyjnych, gdzie nastepuje mala logistyka, zazwyczaj transportem drogowym, do
poszczegolnych odbiorcow (sklepéw, hurtowni itp.) potozonych na obszarze calego wojewodztwa
czy nawet w sasiednich regionach. Natomiast poddostawcy czy odbiorcy podzespotow
kooperujgcy z zagranicznymi firmami wykorzystujgcy transport intermodalny rozlokowani sg na
terenie calego wojewodztwa.

Zarysowane wczesniej gtowne kierunki transportu intermodalnego coraz silnigj
uzupetniane s3 o:

» polaczenia do portow holenderskich,

» polaczenia z partnerami lezgcymi na terenie Wspolnoty Niepodlegtych Panstw.
Rynek dalszych potgczen intermodalnych na osi wschdd-zachdd dopiero sie wyksztatca. Niemniej
kierunek ten ma duzy potencjat rozwojowy. Respondenci przyznawali jednak, ze przysziosc
transportu intermodalnego do Rosji czy na Ukraine jest silnie uzalezniona od sytuacji politycznej.
Wplyw na to mialy przede wszystkim biezgce wydarzenia, zwlaszcza kwestia sankcji
ekonomicznych naktadanych na Rosje. RGwnoczesnie rozmoéwcy wskazywali, ze w przysztosci
regularne pociagi towarowe mogtyby potgczy¢ Wielkopolske z Chinami, jak ma to miejsce
w przypadku istniejagcego od 2013 r. potgczenia Chengdu — todz, ktére jest realizowane
z czestotliwo$cig raz w tygodniu.

Rownoczesnie nalezy w tym miejscu podkreslié, ze poza sferg postrzegania firm
wielkopolskich pozostaje intermodalny ruch tranzytowy, rozwijajacy sie na osi wschod - zachdod
dos¢ intensywnie. Tranzyt kolejowy przez Wielkopolske oddziatuje na region w oczywisty sposéb
W znacznie mniejszym stopniu, niz ruch docelowy (do i z Wielkopolski), niemniej odgrywa lokalnie
bardzo istotng role. Z jednej strony ruch tranzytowy wykorzystuje przepustowosé szlakéw i staciji,
przez co ogranicza mozliwosé wykorzystania infrastruktury w alternatywny sposéb. Z drugiej
natomiast powoduje, ze na lokalnym rynku pracy wystepuje zapotrzebowanie na specjalistow
w zawodach kolejowych, w szczegdélnosci zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociggow.

Na marginesie klasycznego transportu intermodalnego, wykorzystujgcego ujednolicone,
zestandaryzowane jednostki tadunkowe, pozostaje transport materialtéw sypkich (np. tlucznia,
zwiréw, wegla). Rozwija sie on wielokierunkowo, mozna poda¢ nastepujgce kierunki adaptacji
przewozow materiatow sypkich:

e przewéz ziomu w kontenerach (zamiast tradycyjnymi weglarkami tadowanymi
na dedykowanych bocznicach),

e przewdz kruszyw transportem kolejowym i przesypywanie ich na transport drogowy,

« transport cementu kolejg do przesypowni, a dalej dystrybucja transportem drogowym.

W pierwszym przypadku mamy do czynienia z wykorzystaniem transportu intermodalnego
w obszarze, w ktdrym dotgd nie byt on stosowany. Przestankag rozwoju wykorzystania kontenerow
w taki sposéb jest miedzy innymi postep w technice tadunkowej, gdzie kontenery tadowane sg po
ich uprzednim spionizowaniu. Dla odmiany dwa kolejne przypadki to transport, ktéry zgodnie

172



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

z klasyfikacjg akademicka moze byé zaliczony do multimodalnego, przy czym istotne jest,
aby fadunek mozliwie blisko punktu docelowego dojezdzat kolejg. Zdaniem przewoznikow
kolejowych powyzsze formy transportu towar6w powinny byé otoczone wigkszym
zainteresowaniem ze strony wiadz publicznych. Utrudnienia dla przewozu kolejg tych tadunkow,
ktére sg w mniejszym stopniu podatne na konteneryzacje, skilaniajg do wyboru transportu
drogowego, co nie jest pozgdane.

W zakresie okreslenia gtéwnych przestanek, sktaniajgcych przedsiebiorstwa do
korzystania z okreslonej formy obstugi transportowej na podstawie uzyskanych w trakcie
wywiadéw informacji wylaniajg sie cztery zasadnicze motywy, dla ktérych korzystajg one
z transportu intermodalnego:

» dazenie do odpowiedzialnego spotecznie i ekologicznie biznesu,

e oczekiwania ze strony zagranicznych kooperantéw (lub central w przypadku filii
w Polsce),

e korzysci ekonomiczne,

» braki podazy ze strony przewoznikéw drogowych (rosngce problemy z zamawianiem
transportu drogowego).

Przedsiebiorstwa sygnalizowaly, iz r6znice w kosztach przewozéw wytacznie drogowych
i intermodalnych sg stosunkowo mate. Duzg role w wyborze sposobu przewozu towar6éw ma wiec
kultura organizacyjna. Wynika ona z wewnetrznych zatozen firm (tzw. CSR — corporate social
responsibility) lub z oczekiwan zagranicznych partneréw. Przy niewielkich réznicach w kosztach,
kwestie korzysci ekonomicznych transportu intermodalnego schodzg na dalszy plan. Swoistg
nowoscig byty natomiast gtosy, iz w niektorych okresach roku sg problemy z zakontraktowaniem
ustug przewoznikbw drogowych. Zaczyna brakowaé ciezaréwek. Zjawisko to — zdaniem
respondentéw — zaczyna w ostatnich latach narasta¢. Transport intermodalny pozwala na bardziej
efektywne wykorzystanie srodkéw lokomaociji.

Nalezy podkresli¢ jednak, ze dla wielu respondentéw transport intermodalny jawit sie jako
mato atrakcyjny. Skladato sie na to:

» latwosc¢ i elastycznos¢ wspotpracy z przewoznikami drogowymi oraz duza konkurencja
na tym rynku,
e brak rozeznania rynku przewozéw intermodalnych,
* potrzeba gwarancji czasowych oraz niezawodnosci zwigzanych z dostawa produktow,
» niewielkie powierzchnie magazynowe wymuszajgce produkcje w systemie podobnym do
zalozen ,just in time”.
Z wielu rozméw dato sie takze wywnioskowaé pewng awersje do zmian. Wielu rozmoéwcow
podkreslato, iz dotychczasowa kooperacja z przewoznikami drogowymi uktada sie na tyle dobrze,
a roznice w kosztach sa na tyle niewielkie, ze nie ma sensu ryzykowac¢ ze zmianami w logistyce.

Z punktu widzenia zarzadcéw terminali oraz firm przewozowych bardzo istotnym
problemem sg kwestie planowania przestrzennego. Zasadniczy problem sprowadza sie do dwoch
kwestii:

e braku ochrony prawnej terenéw pod terminale intermodalne,

e braku koordynacji inwestyciji.
Niekontrolowana suburbanizacja ma negatywny wplyw na dzialalno§¢ gospodarczg
przedsiebiorstw, ktérych funkcjonowanie wigze sie z hatasem. W skali catego kraju bardzo czesto
dzieje sie tak, ze tereny wokot istniejgcych terminali, bocznic, gérek rozrzagdowych czy przesypowni
sg sprzedawane bardzo tanio inwestorom zainteresowanym budowg domoéw jednorodzinnych lub
wielorodzinnych. Dzieje sie to na skutek nieprzemyslanych postanowien miejscowych planéw
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zagospodarowania przestrzennego oraz studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy lub tez w przypadku braku planéw, na podstawie decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu. Po powstaniu obiektéw mieszkalnych, gminy i organy
kontrolne poddawane sg przez mieszkancéw presji. Wystane sg przez nich listy protestacyjne,
mieszkancy domagajg sie ograniczen w funkcjonowaniu terminali. Z punktu widzenia
przedsiebiorcow jakiekolwiek ograniczenia zwigzane z czasem pracy wigzg sie ze stratami.
Inwestycje w tory czy sprzet do przetadunku pochtaniajg bardzo wiele kapitatu, optymalnym jest
wiec wykorzystanie go przez 24 godziny na dobe, 7 dni w tygodniu.

Przyktadéw braku koordynacji inwestycji nalezy natomiast szuka¢ w planach modernizacji
infrastruktury transportowej. Plany zazwyczaj sg podporzadkowane potrzebom transportu
pasazerskiego, pomijajgc potrzeby przewoznikéw towarowych. Dotyczy to zar6wno inwestycji
drogowych, jak i kolejowych.

W kwestii drog interlokutorzy zwracali uwage na kwestie ilosci remontéw, ktéra jest
kontradyktoryjna wobec jakosci. Rozmdwcy podawali rézne przyktady, gdy samorzadowe wiadze
wojewodztwa lub powiatu wolg wyremontowa¢ wiecej drog bez zapewnienia nosnosci potrzebnej
transportowi towarowemu, zamiast wykona¢ prace na mniejszej dtugosci drog doprowadzajac je
do petnej nosnosci (tj. 115 kN na 0s).

Linie kolejowe — zdaniem rozmoéwcéw — remontowane sg maksymalnie niskim kosztem,
po stosunkowo krotkich i ptytkich konsultacjach z potencjalnymi uzytkownikami w zakresie
transportu towarowego. Catos¢ inwestycji podporzgdkowana jest ruchowi pasazerskiemu.
Zwracano uwage na dgzenie zarzadcy infrastruktury do likwidacji bocznic, brak planéw wydtuzania
mijanek do potrzeb pociggéw towarowych (tj. do min. 600 m) czy tez nieuwzglednienie w planach
eksploatacyjnych ruchu towarowego. Przedstawiciele terminali podkre$lali tez fakt, ze koniecznosc¢
odbudowy lub dobudowy rozjazdéw i bocznic wigze sie z bardzo wysokimi kosztami budowy
i pOzZniejszego utrzymania rozjazdu, a takze z wysokimi kosztami wlgczeniem go do systeméw
sterowania ruchem kolejowym (SRK). Koszty modyfikacji tych systeméw sg, zdaniem
interlokutoréw, niewspotmiernie wysokie do rzeczywistych kosztow.

Z rozmoéw z reprezentantami samorzadow wynika natomiast, ze gminy generalnie sg
przychylne rozwojowi intermodalnego transportu towaréw i chetne bytyby do tworzenia
odpowiednich warunkéw: stosownych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
rozbudowy whasciwej infrastruktury. Gminy w tej dziatalnosci widzg szanse na rozwoj spoteczno-
gospodarczy. Problemem jest generalnie brak zrozumienia istoty terminali (parametrow
technicznych i innych wymagan) oraz pewne obawy przed wspotpracg z kolejarzami (kwestie
przekazywania gruntéw).

W obliczu tych zagadnien wydaje sie wskazane stworzenie pewnej ptaszczyzny wymiany
doswiadczen pomiedzy poszczegdlnymi stronami: gminami, zarzadcg infrastruktury kolejowej,
przedsiebiorcami z branzy centrow logistycznych oraz z przewoznikami. Przedstawiciele jednej
z firm przewozowych wprost wysuneli propozycije, aby stworzy¢ ogélnokrajowy, a przynajmniej
regionalny program rozwoju transportu intermodalnego wskazujgc optymalne miejsca na
inwestycje w terminale. Z tego programu wynikatyby ustalenia zaréwno dla gmin (uwzglednienie
inwestycji w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego), jak i dla zarzadcy
infrastruktury kolejowej (rozwdj sieci).

W ocenie respondentdow przewazajg negatywne opinie na temat polityki inwestycyjnej
narodowego zarzadcy infrastruktury kolejowej, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Na obraz sieci
kolejowej sktada sie szereg czynnikéw istotnie utrudniajgcych funkcjonowanie przewozu towaréw.
Najwazniejszymi problemami, zdaniem rozméwcéw, sa:
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e brak remontéw tras alternatywnych, podejmowanych wyprzedzajgco wobec duzych
projektdw modernizacyjnych — sie¢ kolejowa powinna by¢ traktowana jako
komplementarna cato$¢ majgca warianty objazdowe,

e brak okreslenia pewnych minimalnych standardéw jakosciowych dla modernizowanych
odcinkéw sieci kolejowej (np. przyjecie zatozenia dlugosci pociggow 600 m), tak aby
mozna bylo w razie awarii wypadkow itp. prowadzi¢ ruch towarowy atrakcyjnymi
alternatywami,

» niska elastycznos¢ zarzadcy infrastruktury w zakresie uruchamiania posterunkéw ruchu,
przede wszystkim poprzez enumeratywne wprowadzanie ograniczen w tym zakresiels,

e brak mozliwosci prowadzenia ruchu w sytuacji braku obsady punktéw obstugi ruchu
(rozméwcey zgtaszali jako mozliwe rozwigzanie umozliwienie ruchu ,po godzinach” na
wielu trasach pod warunkiem znaczacego ograniczenia predkosci w obrebie przejazdéw
przez tory itp.),

» zamykanie kluczowych stacji w godzinach nocnych (np. Wolsztyn),

» istnienie waskich gardet w postaci kilkukilometrowych odcinkéw, na ktérych obowigzuje
nizszy nacisk na o0$; ruch pociggdbw o wyzszym nacisku na o$ jest wprawdzie
dopuszczany, ale pod warunkiem znaczacego obnizenia predkosci, co skutkuje
spadkiem konkurencyjnosci kolei,

» wzrost liczby tras bedgcych poza wykazem tras katalogowych PKP PLK S.A., co wydtuza
czas oczekiwania na dostep zainteresowanym przewoznikom,

* pomijanie interesu transportu towarowego przy modernizacjach (np. dgzenie do likwidacji
bocznic).

W opinii indagowanych likwidacja czesci z tych utrudnien nie wymaga naktadéw
finansowych (np. kwestia obsady posterunkéw ruchu lub ruchu pociggéw, gdy takiej obsady nie
ma), inne w niewielkim stopniu podrazajg inwestycje. Korzysci z punktu widzenia przewoznikéw
sg natomiast bardzo duze. Zasadniczym postulatem jest kwestia zmiany nastawienia zarzadcy
infrastruktury kolejowe;.

Dos¢ istotnym tematem, poruszanym w szczegllnosci przez przewoznikow
oraz operatorow terminali intermodalnych, byly planowane inwestycje w infrastrukture kolejowa, a
takze sposoby jej wykorzystania.

Wsréd reprezentantdw przewoznikOw i terminali intermodalnych duzag role zwracano
na planowang modernizacje linii 354 Poznan — Pita. Zdaniem respondentéw linia ta stanowi wazng
alternatywe w dojazdach do tréjmiejskich i szczecinskich portow dla gtéwnych szlakéw
komunikacyjnych, tj. odpowiednio linii 351 (Poznan — Szczecin) i uktadu linii 353, 131 i 9 (Poznan
— Tréjmiasto przez Inowroctaw, Bydgoszcz i Tczew). Niepokéj respondentéw wzbudzata przede
wszystkim decyzja o pozostawieniu jednotorowego odcinka miedzy Obornikami Wielkopolskimi a
Dziembowkiem. Wyrazano obawy, ze w przypadku wzrostu popularnosci linii dla ruchu
pasazerskiego, moze zabrakngé przepustowosci na torach dla pociggéw towarowych. Odnosnie
ukiadu transportowego postulowano dwa alternatywne rozwigzania:

» rozbudowe catej linii 354 do dwdéch tordw,

e odbudowe linii kolejowej 374 (Pita — Bzowo Goraj, przez Czarnkéw) wraz z tgcznicg
w Bzowie Goraju (zapewniajgcg przejazd w strone Poznania bez koniecznosci zmiany
czota pociggu w Bzowie Goraju).

165 Szczegotowy zakres tego rodzaju ograniczen na terenie wojewddztwa wielkopolskiego zostat opisany we wczesniejszej
czesci opracowania.
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Za pierwszym rozwigzaniem przemawiajg argumenty zwigzane z zapewnieniem krotkich
czas6w przejazdu pociggow towarowych oraz fakt istniejgcej elektryfikacji linii. Za rozwigzaniem
polegajgcym na odtworzeniu alternatywnej trasy przez Bzowo Goraj i Czarnkéw przemawiajg
z kolei argumenty zwigzane z istniejgcymi odbiorcami towaréw dostarczanych kolejg
zlokalizowanymi m.in. w Czarnkowie i Mirostawiu Ujskim. W tej ostatniej miejscowosci sprawa
funkcjonowania linii 374 wywotata juz raz ozywiong dyskusje spoteczng. W grudniu 2012 r. lokalng
spotecznos¢ poruszyta informacja podana przez srodki masowego przekazu o liniach kolejowych
przeznaczonych do likwidacji. Wsréd nich znalazta sie réwniez linia 374. Realizacja planéw
wigzatoby sie z likwidacjg Wytwoérni Podktadéw Strunobetonowych S.A. w Mirostawiu Ujskim,
ktorej konkurencyjno$é uzalezniona jest od mozliwosci wywozu swoich produktow koleja.

Respondenci podkreslali tez sprawy zwigzane z organizacjg przewozéw podczas prac
modernizacyjnych. Dotychczas w skali kraju koordynacja remontéw i zapewnianie tras
alternatywnych zawodzily. Rodzi sie wiec pytanie, czy przy podczas prac na linii
354 (Poznan — Pita) jest szansa na zapewnienie alternatywy odnosnie przewozow, np. na linii
356 (Poznan — Bydgoszcz przez Wagrowiec). Brak uprzednio przygotowanych atrakcyjnych
alternatyw znaczgco ogranicza konkurencyjnosé transportu intermodalnego i kolejowego.

W tym miejscu nalezy jeszcze zasygnalizowac jedng istotng kwestie. Opisane szerzej
w dalszej czesci opracowania postulaty zwigzane z linig nr 14 (£6dz Kaliska — Zdunska Wola —
Kalisz — Ostrow WIkp. — Krotoszyn — Kgkolewo — Leszno — Zagan — Tuplice, gr. panstwa),
przecinajgcg Wielkopolske w jej potudniowej czesci, w naturalny sposéb nie znalazty nalezytego
oddzwigku posrod ankietowanych nadawcow tadunkéw. Stan taki wynika z faktu, ze potrzeby
inwestycyjne, dotyczace elektryfikacji linii nr 14, w najwiekszym stopniu konsumowane sg przez
ruch tranzytowy, zatem pozostajg poza sferg postrzegania podmiotow lokalnych. Linia ta odgrywa
jednak duzg role w potencjalnym odcigzeniu Poznanskiego Wezta Kolejowego.

Nalezy zaznaczy¢, ze pewne obawy przewoznikéw kolejowych i terminali intermodalnych
budza projekty rozwoju kolei metropolitalnej. Na niektérych relacjach przepustowosci toréow sg
bliskie wyczerpania, a przy niskich priorytetach dla pociggéw towarowych, w skrajnych
przypadkach zaktécen na sieci, przejazd pociggéw towarowych przez Poznanski Wezet Kolejowy
obecnie wydtuza sie do trzech dni. Wprowadzenie na tory dodatkowych pociggédw w ramach
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej powinno uwzglednia¢ nie tylko zapotrzebowanie na dostep do
toréw, ale réwniez uwzglednia¢ ewentualny rozwoj transportu towarowego w aglomeracji.
W kontekscie odcigzenia Poznanskiego Wezla Kolejowego rozmoéwcy poruszali nie tylko
mozliwos¢ zwiekszenia przepustowosci poprzez poprawe systemOw sterowania ruchem, ale
rowniez kwestie tras alternatywnych wobec przejazdu przez Poznan, zarébwno w kontekscie
modernizacji istniejgcych linii (np. elektryfikacja linii 203 na odcinku Krzyz — Pita) czy utrzymania
planowanych do zamkniecia lub reaktywacji zamknietych linii (np. reaktywacja linii 369 na odcinku
Srem — Mieszkéw).

Obok zagadnien wystepujgcych stricte w Wielkopolsce bardzo istotnym problemem
poruszanym przez przewoznikéw kolejowych i organizatoréw transportu intermodalnego sg
kwestie waskich gardet na krajowej sieci kolejowej. Zasadniczo z rozmoéw wynikaty dwa obszary
problemowe: Tréjmiasto i Dolny Slgsk. Tréjmiasto jest szczegolnie istotne dla transportu
konteneréw, a Dolny Slgsk dla transportu kruszyw. Brak przepustowosci na torach prowadzgcych
z i do tych obszaréw jest coraz czesciej impulsem dla wielu podmiotéw do wyboru transportu
drogowego. Na wielu relacjach stosunek ceny i jako$ci transportu intermodalnego lub wytgcznie
kolejowego jest tylko niewiele bardziej korzystny od transportu drogowego. W tej sytuacji niewielkie
pogorszenie oferty transportu intermodalnego lub kolejowego (np. wzrost cen, wydtuzenie czasu
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przejazdu, obnizenie niezawodnosci transportu) powodujg odptyw klientéw do transportu
drogowego. W tym kontekscie, zdaniem respondentdw, rozwoj transportu intermodalnego
w Wielkopolsce jest w znaczgcym stopniu uzalezniony od sytuacji w kraju: o jego sukcesie
w duzym stopniu bedzie decydowac sytuacja na torach w innych obszarach kraju.

O ile w przypadku potgczen z portami sytuacja moze ulec poprawie dzieki modernizaciji
linii 354 (Poznan — Pita), to w relacjach pomiedzy Wielkopolskg i Polskg Srodkowg a Dolnym
Slgskiem niepokéj przewoznikéw wzbudza niepewna przyszto$é linii kolejowych:

* nr 362 na odcinku Rawicz — Kobylin,
* nr 360 na odcinku Gostyh — Jarocin.

Przewoznicy zwracajg uwage, ze na skutek wytgczen linii, braku alternatyw wobec
remontowanych odcinkdw itp. istotnie rosng koszty przewoz6éw. Mozna je podzieli¢ na wystepujgce
bezposrednio u przewoznika oraz te, ktére wynikajg z rozliczen pomiedzy przewoznikiem
kolejowym a zarzadcg infrastruktury. Wsrod bezposrednich kosztéw, jakie ponoszg przewoznicy
w zwigzku z pracami torowymi, wymieni¢ nalezy miedzy innymi:

e zwiekszone zapotrzebowanie na tabor,

e zwiekszone zapotrzebowanie na druzyny trakcyjne,

» wydluzenie czasu jazdy wskutek diuzszej trasy,

» wydluzenie czasu jazdy wskutek ewentualnych manewréw zwigzanych ze zmianami
czota pociggu,

» konieczno$¢ zapewnienia znajomosci szlakdw przez druzyny trakcyjne na trasach
alternatywnych.

Wyrézni¢ nalezy dwie sytuacje — pociggi stalego kursowania, zamawiane z okreslonym
wyprzedzeniem, ujete w rocznym rozktadzie jazdy oraz pociagi zamawiane przez przewoznikow w
ramach ich potrzeb (wynikajgcych z zawieranych na biezaco kontraktéw przewozowych) oraz
wolnej przepustowosci. Niejednokrotnie rzeczywista droga przewozu jest wydiuzona w stosunku
do optymalnej, w skrajnych przypadkach nawet kilkakrotnie — a sytuacja taka jest efektem na
przyktad prowadzenia prac modernizacyjnych. O ile w przypadku pociggéw statego kursowania ich
kierowanie na trasy objazdowe nie zwieksza optaty dla zarzadcy infrastruktury, o tyle dla pociggéw
zamawianych ,ad hoc” pobierana jest optata za rzeczywistg (a nie najkrétszg mozliwg) droge
przejazdu. Majac na uwadze, ze jest to czynnik niezawiniony przez przewoznika, obcigzanie go
zwiekszonymi oplatami nosi znamiona przerzucania przez zarzagdce infrastruktury
odpowiedzialnosci na swojego kontrahenta.

Przewoznicy kolejowi wskazujg ponadto na braki przystosowania infrastruktury torowej
podczas modernizacji dokonywanych w ostatnim czasie do potrzeb obstugi planowanych duzych
inwestycji infrastrukturalnych. Taki problem pojawia sie w kontekscie planowanej budowy drogi
ekspresowej S5 na potudnie od autostrady A2 czy planowanych modernizacji linii kolejowych
Poznan — Pita oraz Wagrowiec — Gofancz. W czasie remontu linii kolejowej 357 nie dostosowano
jej do obstugi pociagéw petnej ditugosci (tj. 600 m), wiec dowdz kruszyw do przesypowni
w Steszewie bedzie drozszy. Podobna sytuacja wystepuje w przypadku modernizacji linii
356 (na odcinku Poznan — Wagrowiec) i remontu linii 236 (na odcinku Rogozno — Wagrowiec).
Zdaniem interlokutoréw oszczednosci dokonane podczas dotychczasowych modernizacji bedg
zniweczone wyzszymi kosztami inwestycji publicznych, ktérych obstuge bedzie trzeba zapewnic¢
w mniej efektywny sposab.

Jako przyktad inwestycji, ktéra w zaleznosci od sposobu jej przeprowadzenia moze albo
poprawi¢ pozycje konkurencyjna transportu intermodalnego, albo tez utrwali¢ obecny, niekorzystny
stan, podawana jest planowana budowa wiaduktu na Junikowie, w ciggu ulicy Grunwaldzkiej
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w Poznaniu i na Plewiskach. Na jednej z bocznic, dostepnej od stacji Poznan Goérczyn,
zlokalizowany jest terminal intermodalny, dla ktérego znacznym ufatwieniem bytoby wydtuzenie
toréw manewrowych (potozonych na potudnie od przystanku Poznan Junikowo) do 600 metrow
efektywnej diugosdci. W efekcie pociggi kontenerowe do terminala mogtyby dojezdzac
bezposrednio na wspomniane tory manewrowe, bez koniecznosci rozformowywania skladu
w stacji Franowo i dojazdu do bocznicy dwoma krétszymi, 300-metrowymi pociggami. Dzieki
relokacji manewrdéw bezposrednio w poblize terminala poprawie ulegtaby ogélna wydajnosc¢ kolei,
poprzez zmniejszenie obcigzenia ruchem odcinkéw pomiedzy Franowem a Gérczynem oraz same;j
stacji Poznan Gorczyn, obstugujacej takze inne bocznice. Uwzgledniajgc szerokie spektrum
potrzeb dziatalnosci gospodarczych, w tym transportu intermodalnego tak wazne jest odpowiednie
zaprojektowanie wiaduktu drogowego, co pozwoli zachowaé $wiatto pod rozbudowe uktadu
torowego.

Innym wymienianym przyktadem negatywnych rozwigzan na styku inwestycji drogowych
i kolejowych jest wiadukt w ciggu drogi ekspresowej S11 nad linig kolejowg 272 (Poznan —
Kluczbork) w Gadkach. Zdaniem niektérych respondentéw, uktad podpér wiaduktu uniemozliwia
budowe kolejnych terminali intermodalnych w Ggdkach, mimo iz gmina Koérnik przewidziata tam
znaczace obszary dla rozwoju ustug logistycznych i magazynowych.

Rozméwcey byli zgodni odnosnie poprawy jakosci konsultacji spotecznych inwestycji
drogowych majgcych wptyw na funkcjonowanie kolei. Istotnym problemem jest ochrona
nieczynnych obecnie linii kolejowych, bardzo rzadko tez uwzglednia sie potrzeby rozwoju
istniejgcych czy nowych szlakéw komunikacyjnych.

W odpowiedziach respondentéw ocena inwestycji drogowych powinna by¢ rozpatrywana
przez pryzmat wzajemnej komplementarno$ci i jednoczesnie substytucji transportu drogowego
wzgledem przewozéw kolejowych. Ocena planéw inwestycyjnych w zakresie drog krajowych
i autostrad jest pozytywna. Reprezentanci branzy doceniajg dynamiczng rozbudowe sieci
drogowej, jednak wypowiadajg sie 0 niej z pewnym niepokojem. Nacisk inwestycyjny na drogi
powoduje wzrost konkurencyjnosci transportu drogowego wzgledem transportu intermodalnego
lub kolejowego. Z jednej strony nowe drogi pozwalajg na obnizenie kosztow i poprawe jakosci
transportu intermodalnego na ostatniej mili, z drugiej strony czynig przewo6z transportem drogowym
na catej dlugosci bardzo konkurencyjnym.

Duzym uznaniem respondentéw cieszy sie wschodnia (fragment drogi ekspresowej S5)
i zachodnia obwodnica Poznania (S11). W szczego6lnosci doceniano mozliwosé szybkiego
i wygodnego dojazdu z terminali do licznych terenéw przemystowych aglomeracji poznanskiej (np.
Swarzedz, Tarnowo Podgdrne i Suchy Las) z pominieciem Poznania.

Przedstawiciele branzy podnosili w rozmowach konieczno$¢ przyspieszenia budowy
obwodnic w ciggach drég krajowych. Ich zdaniem dzi$s gtéwnym problemem sg przejazdy przez
miejscowosci. To podczas nich notowane sg najwieksze straty czasu, tudziez najczesciej dochodzi
do kolizji i wypadkéw. Przeniesienie priorytetu inwestycyjnego z drég ekspresowych i autostrad
interlokutorzy uzasadniali rowniez faktem, iz obecne odcinki tych drég zapewniajg juz generalnie
potgczenia miedzy najwazniejszymi miastami kraju. ROwniez w tym punkcie podkreslano potrzebe
zapewnienia peitnej nosnosci na wszystkich nowych inwestycjach drogowych oraz przy
modernizacji istniejgcych tras.

Specyficzng dziedzing realizowania przewozéw intermodalnych jest transport lotniczy.
Przedsiebiorstwa z Wielkopolski w bardzo niewielkim stopniu korzystajg z frachtu lotniczego.
Ogranicza sie on wtasciwie do sporadycznego nadawania przesytlek z wzorcami produktow,
specjalistycznymi odczynnikami, dokumentami itp. Praktycznie zaden z podmiotoéw nie wskazat,
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iz regularnie nadaje swoje produkty lub otrzymuje potprodukty drogg lotniczg. Niektdrzy rozmowcy
nadmieniali, iz poczatkowo wyrazali swoje nadzieje zwigzane z wykorzystaniem w szerszym
zakresie transportu lotniczego. Wynikato to z dynamicznego rozkwitu lotnictwa w Polsce po wejsciu
do Wspodlnoty Europejskiej. Wraz z rozkwitem tanich linii pasazerskich nie nastapit jednak rozkwit
atrakcyjnego cenowo frachtu lotniczego. Rachunek ekonomiczny poddaje natomiast w watpliwos¢
regularne wykorzystanie lotnictwa.

Réwniez ze strony przedstawicieli wladz samorzadowych obserwowaé mozna rosnacy
sceptycyzm wobec rozwoju lotnictwa. Z jednej strony naktadajg sie na to protesty spoteczne
przeciw hatasowi lotniczemu (np. tawica), z drugiej strony lotniska lokalne coraz czesciej
postrzegane sa jako koszt dla samorzgdéw. Znamiennym przyktadem sag rozmowy
przeprowadzone z pilskimi samorzagdami. Poczatkowo wigzano nadzieje, ze byte lotnisko
wojskowe po komunalizacji (wlascicielem lotniska jest pilski samorzad powiatowy) moze stac sie
waznym punktem w obstudze frachtu lotniczego, obecnie lotnisko postrzegane jest jako obiekt
generujgcy wylgcznie koszty. Nikle zainteresowanie potencjalnych odbiorcéw transportu
towarowego powoduje, iz coraz czesciej pojawiajg sie postulaty odnosnie likwidacji lotniska
i innego zagospodarowania terendw.

Nikt z rozmoéwcow nie wskazywat natomiast, iz korzysta z transportu rzecznego. Temat
zeglugi srédlgdowej respondentom wydawat sie zagadnieniem bardzo odlegtym. Sktadato sie na
to niewielkie znaczenie tej gatezi transportu w kraju, jak i jej charakter: gtéwnie spedycja towaréw
sypkich (np. piasek, zwir, wegiel). Rozmoéwcy nie dostrzegali mozliwosci transportu konteneréw
drogg rzeczna.

Przedstawiciele przewoznikéw kolejowych wskazywali jedynie, iz transport rzeczny
w potgczeniu z transportem drogowym moze stanowi¢ konkurencje wobec transportu kolejowego
materiatow sypkich. Jako przyktad podawano sytuacje, w ktérych wegiel sptawiany jest droga
wodng do portéw szczecinskich, a stamtad ciezaréwkami dowozony jest do odbiorcéw w pétnocno-
zachodniej Wielkopolsce.

Dla reprezentantéw samorzadow zrzeszonych w Stowarzyszeniu Gmin i Powiatéw
Nadnoteckich zegluga $rédlgdowa postrzegana jest jako wazny czynnik warunkujgcy atrakcyjnosé
turystyczng regionu, a nie jako narzedzie rozwoju transportu towarowego.

Przechodzac do tematu lokalizacji terminali intermodalnych przedstawiciele ré6znych grup
rozmowcow, w tym takze przewoznikOw oraz przedsiebiorstw spedycyjnych wyrazali raczej
sceptycyzm wobec lokalizacji terminali intermodalnych poza aglomeracjg poznanskg. Wsrdd
czynnikow wpltywajgcych na takg oceng wymieni¢ mozna:

» bliskos¢ portéw morskich z lokalizacji w pétnocnej Wielkopolsce,
e bliskos¢ innych terminali intermodalnych lezgcych poza granicami wojewddztwa
(np. £6dz, Wroctaw, Kutno, Frankfurt nad Odrg) — por. ryc. 7.9,
» niski potencjat gospodarczy regionu poza aglomeracjg poznanska,
e stosunkowo dobrze rozwinieta sie¢ drogowa umozliwiajgca efektywny czasowo dowo6z
towaréw z terminali potoznych wokét Poznania i poza wojewédztwem wielkopolskim.
Rownoczesnie operatorzy istniejacych terminali deklarujg gotowos¢ rozwoju istniejgcych obiektow,
gdyby byty takie potrzeby rynkowe.

Zdaniem respondentow z branzy ciekawa, aczkolwiek ryzykowng strategig sg dziatania
polegajgce na uruchamianiu matych, niskokosztowych terminali intermodalnych. Tego rodzaju
infrastruktura powstala w Szamotutach, gdzie utworzono terminal dedykowany obstudze
wronieckiej fabryki Samsung Electronics Poland Manufacturing. Podejscie to przeczy
dotychczasowej praktyce lokalizacji duzych terminali w obrebie preznych gospodarczo
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aglomeracji, cho¢ czynnik ten nie jest catkiem pomijalny. Plany rozwoju infrastruktury intermodalnej
zarysowaly sie takze w potudniowo-wschodniej Wielkopolsce, konkretnie w Kaliszu. Ryzyko
zZwigzane z tworzeniem mniejszych terminali zwigzane jest przede wszystkim z coraz wiekszym
uzaleznieniem sie od pojedynczych nadawcow oraz mniejszymi korzysciami skali.

Zdaniem respondentéw najwiekszg szansg rozwoju transportu intermodalnego jest
polityka transportowa Unii Europejskiej promujgca przyjazne s$rodowisku formy transportu.
Z tej polityki wynikajg konkretne mechanizmy finansowe wsparcia kolei, dedykowane zaréwno na
rozwdj infrastruktury torowej, jak i na inwestycje w tabor i terminale intermodalne. Z drugiej strony
dazenie Unii Europejskiej do internalizacji kosztow transportu drogowego (np. optaty za dostep do
drég, zréwnanie obcigzen podatkowych ropy naftowej i benzyny) podnosza atrakcyjnosé
ekonomiczng transportu kolejowego oraz intermodalnego.

W rozmowach nadmieniano rowniez fakt, ze szansg dla transportu intermodalnego
w Wielkopolsce jest potozenie wzdtuz linii E-20. Jest to obecnie jedyna linia umozliwiajgca przejazd
pociggu do Niemiec w trakcji elektrycznej (ciggnietego lokomotywg dwusystemowg) bez
koniecznosci zmiany lokomotywy na spalinowg. Przyspiesza to znaczaco przejazd i obniza koszty.
Przewaga ta moze ulec deprecjacji wraz z przebudows i elektryfikacjg kolejowego towarowego
przejscia granicznego Wegliniec — Horka, wraz z elektryfikacjg tras po niemieckiej stronie granicy.
Dzieki tej inwestycji cze$é ruchu towarowego bedzie kierowana przez Dolny Slask.

Niektérzy respondenci podkreslali, iz Wielkopolska jest szczegélnym obszarem dla
rozwoju transportu intermodalnego w kraju. Wyréznikiem jest — w poréwnaniu z innymi regionami
Polski — wysoka kultura organizacji pracy, ktora sprzyja strategicznemu planowaniu i optymalizaciji
kosztéw. Dzigki temu nawet niewielkie réznice cenowe lub jakosciowe przemawiajgce na korzys¢
transportu intermodalnego bedg sktania¢ coraz szersze kregi wielkopolskich przedsigbiorcow do
wyboru tej formy transportu towarow.

Wsrod zagrozen dla transportu  kombinowanego respondenci wymieniali przede
wszystkim:

* nierdwnomierny rozwoj infrastruktury drogowej w stosunku do kolejowej bedacy
wynikiem pro-motoryzacyjnej polityki transportowej panstwa oraz dziatania lobby
drogowo-paliwowego,

» brak kompleksowej wizji rozwoju kolei w Polsce,

* ryzyko wzrostu stawek za dostep do toréw,

» wahania cen ropy naftowe;.

Cho¢ przewazaty negatywne oceny sytuacji na kolei w Polsce, to opinie respondentéw
odnosnie przysztosci transportu intermodalnego bylty zasadniczo pozytywne. Dominowata wiara,
ze przy pewnej pomocy panstwa ta gatgz transportu ma duze szanse na rozwéj. Przedsigbiorstwa
z branzy transportu intermodalnego doceniajg znaczenie funduszy europejskich dedykowanych na
rozwdj terminali oraz wyposazenia przewoznikéw w stosowny tabor. Zdaniem respondentéw ma
to duze znaczenie w sytuacji, w ktorej transport drogowy posiada zblizone koszty co transport
intermodalny.

Zasadniczo w opiniach respondentdéw S$cierajg sie dwie wizje organizacji transportu
intermodalnego w Wielkopolsce:

e scentralizowanego systemu, w ktérym funkcjonujg 1-2 duzych terminali,

e rozproszonego systemu, w ktérym funkcjonuje 6-9 terminali intermodalnych réznej
wielkosci (por. ryc. 9.4).
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Ryc. 9. 4. Poréwnanie potencjalnych koncepcji rozwoju transportu intermodalnego w Wielkopolsce

koncepcja 1-3 duzych terminali w regionie koncepcja 6-9 roznej wielkosci terminali w regionie

Zrédio: opracowanie wiasne

W pierwszym wariancie kfadzie sie nacisk na budowe 2-3 duzych terminali intermodalnych
w wojewodztwie wielkopolskim. Dzieki skali obrotéw mozna zapewni¢ nie tylko stabilng pozycje
ekonomiczng, ale w miare regularne uruchamianie pociggéw, nie tylko w kilku najwazniejszych
kierunkach wymiany towar6w, ale rowniez stworzy¢ potaczenia, na ktére obecnie jest mniejszy
popyt, a rozproszenie ustugodawcow uniemozliwia stworzenie oferty rynkowej. Stanowisko
budowy 2-3 silnych terminali intermodalnych w regionie popiera w szczeg6lnosci Instytut Spraw
Obywatelskich prowadzgcy kampanie ,Tiry na tory”. Podobnego zdania sg réwniez najwieksi
gracze na rynku terminali.

Rozwazajgc funkcjonowanie systemu transportu intermodalnego z punktu widzenia
respondentow transportujgcych gtéwnie towary wysoko przetworzone, ale w mniejszych ilosciach,
kluczowa w przysztosci bedzie rola centréw intermodalnych — ich gestosci jak tez ich modelu
dziatania. Zdaniem tych respondentéw transport drogowy w punktach dystrybucyjnych musi by¢
oparty o transport ,obwozny”, a transport intermodalny otwarty réwniez dla mniejszych tadunkow
niz kontenery (np. kilka lub kilkanascie palet). W tym podejéciu zaktada sie, ze rozliczanie
transportu najczesciej pokrywane bedzie w czesci ,abonamentem”, ryczaltem, a tylko pewna cze$c¢
zalezna jest od wykonanej pracy. Zorganizowanie takiej formy dystrybucji wymaga $swiadomosci,
zdolnosci organizacyjnych zarzadzajgcego centrum intermodalnym oraz limitowanych odlegtosci,
ktérych promien jest ograniczony zdolnoscig kierowcy do wyjechania z centrum i powrotu do niego
w ciggu jednego dnia z obstuzeniem kilku miejsc roztadunku i zatadunku po drodze. W praktyce
jest to promien 30-40 km od bazy przy niewielkiej liczbie pojazdéw we flocie oraz 50-70 km przy
duzych flotach, w ktérych mozna przeprowadzi¢ optymalizacje kierunkowa.
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Koncepcja rozproszonego systemu terminali stoi wbrew dominujgcym pogladom,
zakladajgcym istnienie 1-2 duzych centréw intermodalnych w Wielkopolsce. Respondenci
skfaniajgcy sie za koncepcjg rozproszonych terminali zaznaczaja, ze koncepcja 1-2 terminali
bazuje na blednym zalozeniu tatwosci organizacji dystrybucji kotowej z takich centrow. Stabosciag
koncepcji duzych centréw intermodalnych jest fakt, ze transport kotowy, tak jak i kolejowy cechuje
sie silnym wzrostem stawek kilometrowych przy krétkich dystansach. Im diuzszy dystans w linii
prostej od centrum przetadunkowego tym trudniej tez skompletowaé¢ tadunek do dopetnienia
samochodu rozwozgcego. A wéwczas odpada kluczowy czynnik pewnosci przewozu i wynikajgcej
z niego kalkulacji ekonomicznej bazujgcej na przewidywalnosci kosztéw. W modelu duzych
terminali (2-3) transport intermodalny zawezony jest wiasciwie do transportu catych konteneréw
lub naczep intermodalnych.

Koncepcja rozproszonego systemu terminali byta ws$réd respondentow jednak
w mniejszosci. Jednym z argumentdw za jej poparciem bylo przywolywanie rozwigzan
z niektorych panstw Europy Zachodniej, np. ze Szwajcarii, w ktorej funkcjonuje — w stosunku do
powierzchni kraju — bardzo wiele terminali. Niemniej doswiadczenie rynkowe pokazuje, ze obecni
gracze w segmencie transportu intermodalnego, albo juz posiadajg mniejsze terminale poza
aglomeracjg poznanskg (spotka Ost Sped w Kaliszu i Szamotutach), albo planujg nowe lokalizacje
(np. Loconi w okolicach Zbagszynia i Zbgszynka).

Podsumowaniem rozwazan dotyczacych wyboru sposobu transportu pomiedzy
transportem drogowym, a intermodalnym jest opracowany na podstawie wywiadéw model
postepowania (ryc. 9.5). Model ten nie dotyczy sytuacji, gdy przedsiebiorstwo wykorzystuje
bocznice kolejowa. W podanym modelu bardzo istotna jest Swiadomos¢é kwestii korzysci ptyngcych
z transportu intermodalnego. Wigkszo$¢ przedsiebiorcéw zazwyczaj zdaje sie na matych,
sprawdzonych partneréw oferujgcych transport drogowy. W przypadku duzych przedsiebiorstw
wybor sposobu jest zalezny od wyniku konkursu ofert pomiedzy spedytorami, z ktorymi
przedsiebiorstwo posiada umowe ramowg. Do nielicznych wyjatkbw nalezg przedsiebiorstwa,
ktére posiadajg strategie zrownowazonego rozwoju biznesu lub CRS, w ktérych wpisane jest
korzystanie z transportu intermodalnego wtedy, gdy jest to uzasadnione ekonomicznie.
Te przedsiebiorstwa sg zatem kluczowym partnerem dla rozwoju transportu intermodalnego.
W przypadku konkursu ofert na spedytoréw, nie mozna wykluczy¢ sytuacji, gdy spedytor bedzie
korzystat z transportu intermodalnego. Kluczowa jest tu kwestia czasu przesyiki, czesto nawet
wazniejsza, niz kwestia ceny.

W Wielkopolsce znaczgca czes$é transportu intermodalnego stuzy obstudze portow
morskich. Transport intermodalny — typowy srddlgdowy — stanowi jedynie niewielki odsetek. Sg to
m.in. pociggi do Zaglebia Ruhry oraz krajéw Wspdlnoty Niepodlegtych Panstw. Marginalne
znaczenie majg przesytki wewnatrzkrajowe. Wplyw na to ma przede wszystkim niska predkos¢
pociggéw towarowych w Polsce (wg danych UTK — ok. 25 km/h) oraz dynamicznie rozwijajgca sie
sie¢ drogowa.
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Ryc. 9. 5. Model wyboru sposobu transportu towaréw przez przedsiebiorstwa

//—\\
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Model wyboru sposobu transportu nie dotyczy sytuaciji
gdy przedsiebiorstwo korzysta z bocznicy kolejowej

Zrédto: opracowanie wlasne

W przypadku przedsiebiorstw bedgcych aktywnymi uzytkownikami bocznic kolejowych
mozliwe sg rézne sytuacje, ale do najistotniejszych cech modelu, w ktérym gtéwny ciezar obstugi
transportowej realizowany jest kolejg, zaliczy¢ nalezy dwie kwestie:

* po pierwsze — transport tego rodzaju wykorzystywany jest pomiedzy bocznicami
kolejowymi réznych zaktadoéw tego samego przedsiebiorstwa lub grupy przedsiebiorstw
(pociagi wahadtowe),

* po wtdre — kolej jest traktowana jako element przewozow specyficznych (duze ilosci
tadunkéw masowych, towary niebezpieczne).

183



TRANSPORT INTERMODALNY W WOJEWODZTWE WIELKOPOLSKIM W LATACH 2004-2014. PRZEMIANY, STAN OBECNY | PERSKEPTYWY ROZWOJU

9.3. Rozw0j transportu intermodalnego w wojewddztwi e wielkopolskim

— diagnoza i wskazania aplikacyjne

Wojewoddztwo wielkopolskie posiada wszelkie cechy, pozwalajgce rozwingé funkcje
jednego z lideréw w zakresie rozwoju transportu intermodalnego w Polsce. Dla umocnienia pozyciji
Wielkopolski konieczne jest podjecie dziatan w dwoch wzajemnie wspoétzaleznych obszarach,
takich jak:

» zewnetrzne oddziatywanie systemu transportu intermodalnego,

* wewnetrzne oddziatywanie systemu transportu intermodalnego.
Pod hastem zewnetrznego oddziatywania systemu transportu intermodalnego rozumieé nalezy
takie powigzanie regionalnego systemu transportowego, aby w optymalny sposéb dyskontowaé
korzysci lokalizacji i sprawnie wigza¢ poszczegélne regiony. Dla osiggniecia postepu w tym
zakresie konieczne jest zapewnianie wysokiej sprawnosci korytarzy transportowych, w tym
szczegOlnie kolejowych. Z racji pozostawania tej sfery w wiekszosci poza kompetencjami
samorzadu wojewddztwa narzedziem w tym zakresie mogg by¢ co najwyzej okreslone sposoby
miekkiej perswazji, tudziez udziat w konsultacjach réznych dokumentéw i planéw rozwojowych
narodowego zarzgdcy infrastruktury.

Dla odmiany oddziatywanie wewnetrzne obejmuje podmioty gospodarcze, ktore sag
zlokalizowane na terenie wojewoédztwa wielkopolskiego. Sprawny, wydajny system transportowy
oznacza dla nich nizsze koszty transferu produkowanych débr (a takze dostaw materiatow
produkcyjnych), co staje sie jednym z czynnikdédw ksztattujgcych przewage konkurencyjng
miejscowych wytworcdw na szerszym rynku.

Dla okreslenia mozliwosci rozwojowych transportu intermodalnego w wojewddztwie
wielkopolskim postuzono sie metodg analizy strategicznej SWOT. W metodzie tej definiuje sie
kolejno sity, stabosci, szanse i zagrozenia dla okreslonego kierunku rozwojowego. Istotne jest przy
tym rozréznienie pomiedzy poszczegolnymi czynnikami, ksztaltujgcymi sytuacje strategiczng
w danej dziedzinie. Sity i stabosci to czynniki wewnetrzne, tkwigce w samej organizacji czy tez
dziedzinie, podczas gdy szanse i zagrozenia wynikajg z otoczenia.

W oparciu o powyzszg diagnoze sytuacji strategicznej zdefiniowano szczegétowe
wskazania najwazniejszych kierunkéw dziatan, ktére pozwolg w przysziosci na dalszy rozwoj
transportu intermodalnego i rbwnoczesne stymulowanie gospodarki wojewddztwa wielkopolskiego
(tab. 9.1). Tak nakreslonymi kierunkami sa:

A. Odcigzenie Poznanskiego Wezta Kolejowego z ruchu tadunkéw,

B. Tworzenie mikrocentréw logistycznych,

C. Uelastycznienie funkcjonowania kolei,

D. Usprawnienie procesow inwestycyjnych na kolei, z uwzglednieniem potrzeb ruchu
towarowego,
Jakosciowa poprawa oferty terminali.

m
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Tab. 9. 1. Analiza SWOT transportu intermodalnego w wojewo6dztwie wielkopolskim

Sity

Stabo $ci

S.1. Lokalizacja - wojewddztwo wielkopolskie
potozone jest na skrzyzowaniu miedzynarodowych
szlakow kolejowych, w odlegtosci kilkuset
kilometrow od polskich portéw morskich, na
kluczowej trasie Igczacej Polske z Europa
Zachodnig, z duzg dostepnoscia dobrze
skomunikowanych terenéw inwestycyjnych

S.2. Potencjat endogeniczny - wojewddztwo
wielkopolskie jest wojewddztwem duzym i ludnym,
0 znacznym potencjale spotecznym i gospodarczym

S.3. Potencjat wytworczy — na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego funkcjonuje szereg zaktadéw, ktére
wymagajg zlozonych procesow logistycznych
w obstudze transportowej, wytwarzajgcych wysoko
przetworzone produkty (motoryzacja, przemyst
AGD, hutnictwo)

S.4. Dobry stan gtéwnych linii kolejowych — stan
techniczny gtéwnych linii kolejowych, w tym
w szczeg6lnosci na magistrali E20 jest relatywnie
dobry, w kierunku zachodnim Poznan potozony jest
na szlaku z jedynym zelektryfikowanym przejsciem
granicznym z Niemcami

S.5. Kadry — funkcjonowanie w wojewddztwie
wielkopolskim duzej liczby  dobrze  juz
uksztattowanych, rozwinietych terminali sprawia, ze

W.1. Skomplikowana biurokracja — korzystanie
z transportu intermodalnego zwigzane jest
z respektowaniem uwarunkowan wielu réznych
gatezi transportu, co nie sprzyja w zaden sposéb
tego rodzaju przewozom, takze duze wymagania,
stawiane uzytkownikom bocznic sklaniajg kolejne
zaktady do rezygnacji z posiadania bocznic i
przerzucania sie na transport drogowy

W.2. Zdekapitalizowane boczne linie kolejowe —
poza gtébwnymi ciggami przewozowymi stan linii
kolejowych nie pozwala na wykorzystanie
potencjatu kolei i osigganie przewag
konkurencyjnych,

w szczegolnosci biorgc pod uwage czasowe
ograniczenia w  funkcjonowaniu  niektérych
posterunkéw ruchu, co skfania do korzystania
z transportu drogowego na catej dtugosci przewozu

W.3. Koncentracja na ustugach prostych — terminale
intermodalne, koncentrujgc sie na przetadunkach
kontenerow i ich wielkogabarytowych substytutéw
pozostajg niekonkurencyjne wobec rosngcej liczby
magazynéw, tworzonych w oparciu wylgcznie
o] transport drogowy, wykorzystujacych
nowoczesne technologie tadunkowe i magazynowe,
co prowadzi do utrwalania tancuchéw dostaw,
bazujgcych catkowicie na transporcie drogowym,
z wykorzystaniem pojazdéw czionowych do

zdolnosci  przetadunkowe wszystkich polskich
terminali wewnatrz kraju pokrywajg zaledwie 70%
mocy przetadunkowych terminali baltyckich, a
przeciez obstugiwane sg takze przesyiki z portow
zlokalizowanych nad Morzem Po6inocnym, zatem
pokazuje to, ze nadal jest potencjat do
zagospodarowania w zakresie ustug terminalowo-
logistycznych

w ciggu catego okresu ich funkcjonowania | przewozéw na dalsze odlegtosci i pojazdéw
wyksztatcit sie okreslony potencjat kadrowy, | dostawczych jako rozwozowych
rozumiejacy  specyfike dzialania  terminali
logistycznych
Szanse Zagro zenia
0.1. Stabos¢ polskiego zaplecza portowego — | T.1. Program rozbudowy drég - intensywne

dziatania poprawiajgce stan drég, zaréwno w
postaci budowy autostrad i drég ekspresowych, jak
i poprawiajgcych drogi na nizszym szczeblu
(budowa obwodnic, podnoszenie nos$nosci drog
lokalnych) w oczywisty sposéb pogarszajg pozycje
konkurencyjna kolei, ale takze utrudniajg efektywne
funkcjonowanie terminali intermodalnych na
obrzezach regionu, poprawiajgc warunki dowozu
samochodowego do terminali poznanskich
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Tab. 9.1. Analiza SWOT transportu intermodalnego w wojewddztwie wielkopolskim (cd.)

Szanse (cd.)

Zagro zenia (cd.)

0.2. Rozwojowe wsparcie unijne — dostrzegajgc
zalety wykorzystywania réznych gatezi transportu
do obstugi jednego ftadunku Unia Europejska
aktywnie wspiera rozwigzania stuzgce poprawie
warunkow funkcjonowania transportu
intermodalnego, przy czym dostepne wsparcie
rozwojowe nie ogranicza sie do szczebla
krajowego, liczne inicjatywy podejmowane sg takze
bezposrednio przez Komisje Europejskg't®

0.3. Swiadomo$¢ ekologiczna —  rosnagca
$wiadomosé skutkdéw zanieczyszczenia srodowiska
powoduje presje na stosowanie bardziej
ekologicznych rozwigzan we wszystkich
dziedzinach gospodarki,
w tym takze w transporcie i logistyce,
wykorzystywanie transportu  kolejowego jako

glébwnego narzedzia obstugi transportowe] jest
przez niektérych przedsiebiorcow postrzegane
w kategoriach korzysci wizerunkowych

0.4. Interoperacyjno$¢ kolei — sukcesywne
liberalizowanie rynku kolejowego w calej Europie,
w potgczeniu z tworzeniem zrebow technicznej
interoperacyjnosci, nadaje howy impuls do rozwoju
kolejowych potgczen miedzynarodowych i znaczgco
obniza koszty ich funkcjonowania, poprawiajgc
pozycje  konkurencyjng  wobec  przewozow
drogowych na dluzszych dystansach.

T.2. Pociggi drogowe — narzedziem poprawy
efektywnosci transportu w skali globalnej moze by¢
dopuszczanie do ruchu po drogach tzw. pociggow
drogowych, czyli zestawéw skiadajacych sie z
ciggnika siodlowego, naczepy oraz dodatkowo
przyczepy; wigksze mozliwosci i nizsze koszty
jednorazowego przewozu poprawig pozycje
samochodéw wzgledem kolei

T.3. Rozwoj kolei w o$ciennych regionach — postep
w modernizacji linii kolejowych w innych regionach
moze skutecznie podwazy¢ role Poznania jako
Jpierwszego duzego miasta” na jedynej
zelektryfikowanej linii  kolejowej do Niemiec
i skierowa¢ czes$é¢ tadunkow przez przejscie
graniczne Wegliniec — Horka oraz przez Szczecin,
po modernizaciji linii kolejowej po niemieckiej stronie
granicy

T.4. Bledy w modernizacjach infrastruktury — duzy
nacisk w dziataniach stuzb inwestycyjnych PKP
PLK S.A. na skracanie czaséw jazdy, w
szczegllnosci pociggéw pasazerskich, prowadzi
niejednokrotnie do pogorszenia pozycji
konkurencyjnej towarowego transportu kolejowego,
na przyktad poprzez utrudnianie dostepu do bocznic
kolejowych czy nieuwzglednianie postulatow
przewoznikébw odnosnie dlugosci mijanek, z
réwnoczesnym ich skracaniem

Zrédio: opracowanie wlasne

W ramach odcigzenia poznanskiego wezta kolejowego kluczowe znaczenie ma realizacja
inwestycji znacznie oddalonej od centrum regionu, tj. elektryfikacja linii kolejowej nr 14 pomiedzy
Krotoszynem a Glogowem (w wigkszej czesci na terenie wojewddztwa wielkopolskiego, od stacji
Durzyn przez Krobie i Leszno, dalej przez teren wojewodztwa lubuskiego — powiat wschowski
i nastepnie na terenie wojewddztwa dolnoslgskiego). taczna dlugos¢é koniecznego
do zelektryfikowania szlaku z podziatem na poszczegélne wojewodztwa, wynosi odpowiednio:

* naterenie wojewodztwa wielkopolskiego — 87 km szlaku,
* naterenie wojewodztwa lubuskiego — 18 km szlaku,
* naterenie wojewddztwa dolnoslgskiego — 14 km szlaku.

Trasa biegngca w potudniowej czesci wojewddztwa wielkopolskiego ma przede wszystkim
duzy potencjat na przejecie ruchu tranzytowego, przebiegajgcego przez Poznan. Obecnie, z racji
elektryfikaciji linii, wszystkie pociaggi zmierzajgce w gitgb Polski z niemieckiej granicy kierowane sg

166 przyktadem tego moze by¢ projekt FLAVIA — Freight and Logistics Advancement in Central/South-East Europe —
Validation of trade and transport processes, implementation of improvement action, application of co-coordinated
structured, zob.: http://www.th-wildau.de/flavia/dokuwiki/doku.php/
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przez poznanski wezet kolejowy. Jedynym wyjgtkiem pozostaje tu mozliwosé skierowania
transportu juz na stacji granicznej, w Rzepinie, w strone Zielonej Gory i dalej Wroctawia, Katowic,
Krakowa. Pomimo znacznego wyeksploatowania linii kolejowej przez Zielong Goére elektryfikacja
odcinka Glogéw — Leszno — Krotoszyn (Durzyn) mogtaby znaczaco wptyng¢ na ruch pociggow
towarowych, zwtaszcza zmierzajgcych do todzi. Obecnie pociggi nie sg w ten sposob trasowane,
poniewaz na kluczowym odcinku trasy brakuje sieci zasilajgcej, co skutkuje koniecznoscig
zatrudniania dodatkowej lokomotywy spalinowej do przejechania studwudziestokilometrowego
odcinka.

Wobec rosngcej presji ze strony ruchu aglomeracyjnego, realizujgcego dowozy do
Poznania z kierunku zachodniego (Zbaszyn, Opalenica, Nowy Tomysl, Buk) oraz wschodniego
(Konin, Wrzesdnia), a takze potencjalnego wprowadzenia bezposredniej konkurenciji
w dalekobieznych potgczeniach miedzynarodowych, kazde odcigzenie wezta poznanhskiego jest
dzialaniem pozgdanym. Przedmiotowa inwestycja w pewien sposéb nawigzuje do koncepcji
»lrzeciego toru”, o ktérej wspomniano w czesci poswieconej przyktadom zagranicznym, z tym tylko,
ze 6w ,trzeci tor” w tym wypadku przebiegatby okoto stu kilometréw na potudnie od trasy
podstawowej. To jednak nie stanowi mankamentu, a wrecz przeciwnie, moze powodowac
ozywienie gospodarcze potudniowej czesci wojewddztwa wielkopolskiego. Juz obecnie
podejmowane byty starania w sprawie stworzenia terminala intermodalnego w Kaliszu (pomyst
jednego z przedsiebiorcéw zostat odtozony w czasie z racji nieuzyskania dofinansowania
unijnego), dlatego powiedzie¢ nalezy, ze oddalenie od centrum wojewddztwa nie powinno
skazywac szerokich potaci terenu na peryferyzacje.

Udroznienie linii nr 14 na wskazanym odcinku dla pociggéw prowadzonych lokomotywa
elektryczng nie powinno by¢ jednak jedynym dziataniem zwigzanym z poprawag warunkow
ruchowych w obrebie wezta poznanskiego. Nawet przekierowanie czesci transportow wschod —
zachod na trase przez Leszno i Ostrow Wielkopolski nie rozwigzuje w dalekim horyzoncie
czasowym problemoéw zwigzanych z liczbg pociggéw w wezle poznanskim. Dlatego niezaleznie od
tras obwodowych, realizowanych przez inne czesci wojewddztwa konieczne jest zwiekszenie
przepustowosci najbardziej obcigzonych linii wjezdzajacych do Poznania poprzez dobudowe
trzecich toréw. Dalsze analizy ruchowe powinny odpowiedzie¢ na pytanie o optymalny sposob
prowadzenia ruchu (réznicowanie kierunkowe, dedykowanie réznym rodzajom przewozow itd.).

Drugim wskazanym obszarem oczekiwanej poprawy sposobu obstugi transportowej
gospodarki jest stworzenie sieci mikrocentrow logistycznych, zapewniajgcych kompleksowg
obstuge podmiotéw gospodarczych z najblizszej okolicy. Obecnie powaznym problemem kolei jest
koncentracja na przewozach calopociggowych, przy marginalizacji mniejszych klientow, w imie
zajmowania sie najbardziej intratnym biznesem. Dla wezléw lokalnych, ktére mogtyby generowac
mniejsze potoki tadunkdéw, mozliwe jest stworzenie modelu, w ktérym dziatalno$é przewozowa
kolei na ,ostatniej mili” stanowitaby tak naprawde poszerzenie ustug infrastrukturalnych.

W lokalnych weztach nalezy dazy¢ do zapewnienia lokomotyw do przeciggania sktadéw
(w tym takze pojedynczych wagondw) na lokalnych odnogach oraz na bocznice konkretnych
zakladow. Mozna zatozy¢, ze rynkowi gracze byliby zainteresowani podstawianiem tego rodzaju
lokomotyw, aby dzieki ,zbieraniu” wagonéw do jednego wezta mieli mozliwos¢ dalszego
ekspediowania skladéw catlopociggowych. Réwnoczesnie dziatanie w tym kierunku otwartoby
mozliwos¢ zwiekszenia efektywnosci pracy tych lokomotyw, ktére obecnie sg bardzo stabo
wykorzystane na r6znych bocznicach. Rozwigzanie takie zwieksza zakres oferty transportowej dla
lokalnych przedsiebiorcéw — lokalne przewozy stajg sie swoistg ,infrastrukturg”.
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Podstawowg ideg zapewniania transportu kolejowego ,ha ostatniej mili” jest kreowanie
faktycznej dostepnosci transportu kolejowego, a nie tylko teoretycznej, wynikajgcej z istnienia
infrastruktury. Rozwigzanie takie mozna by byto wdrozyé na przyktad w Pile, gdzie pozostajgca
w dyspozycji lokomotywa obstugiwataby wszelkie pociggi, na przyktad do Mirostawa Ujskiego,
do Walcza i w innych kierunkach, ktérych zadaniem bytoby zbieranie wagonéw z poszczegéinych
bocznic. Nalezy sie spodziewaé, ze ustugi tego rodzaju, swiadczone przez zakontraktowanych
przewoznikOw, pozostawatyby cenowo dostepne dla zatadowcoéw i tym samym moglyby
przyciagng¢ w strone kolei pewien odsetek fadunkdw, ktéry obecnie nadawany jest samochodami,
zZ racji trudnosci w dostepie do transportu kolejowego ,ostatniej mili”.

Korzyscig dla otoczenia jest przede wszystkim wymierne ograniczenie ruchu
samochodowego, w tym ciezkich pojazdéw zatadowanych na przyklad weglem, Zwirem,
kruszywem badz innymi ciezkimi materiatami. Mniejszy ruch ciezaréwek na drogach lokalnych to
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz nizsze naktady utrzymaniowe na podlegajace
w mniejszym stopniu degradacji drogi lokalne.

Dostepnosé lokomotyw w lokalnych weztach mogtaby sta¢ sie czynnikiem przewag
konkurencyjnych  poszczegélnych  przewoznikéw, dlatego byliby oni zainteresowani
kontraktowaniem tego rodzaju ustug, by nastepnie zarabia¢ na przewozach w dalszych relacjach.

Pozadanym kierunkiem zmian jest tez przebudowa uktadéw stacyjnych w weztach
lokalnych, tak aby dojazd pociggiem do rampy zatadowczej czy placu tadunkowego mogt odbywac
sie bez koniecznosci manewréw, z dostgpem z obu stron stacji. Cho¢ dla rozproszonych
przewozow catowagonowych i tak zachodzi koniecznos¢ manewréw zwigzanych z wylgczaniem
wagondw, to juz dla przewozow kontenerowych mozliwo$é przejazdu stacji po torach przy placu
tadunkowym czy tez rampie stanowi istotng oszczednosé czasu i Srodkow.

Docelowo, obok dostepnej lokomotywy obstugujgcej ruch rozproszony, zasadne jest
wspieranie dziatan na rzecz wyposazania lokalnych mikrocentrow w odpowiednie place
tadunkowe. Obecny stan infrastruktury tadowni publicznych stanowi czynnik zniechecajgcy do
korzystania z kolei, konieczne jest nie tylko przywrécenie dobrego stanu infrastruktury tadunkowej,
ale takze jej weryfikacja budowlana (na przyktad w zakresie wytrzymatosci podtoza na obcigzenia,
zwigzane na przyktad z praca dzwigu czy nawet reachstekera do roztadowywania konteneréw.

Koncepcja uruchomienia dyzurnych, rezerwowych lokomotyw do obstugi linii lokalnych
wybiegajacych z danego wezla wpisuje sie w plany przewoznikéw, ktérzy obok przewozow
calopociggowych zaczynajg takze dostrzegac potencjat przewozéw drobnicowych. Aby jednak nie
ograniczac rozwoju tego sektora konieczne jest uwzglednienie specyfiki tego rodzaju przewozow,
na przyklad poprzez zmniejszenie wymagan odnosnie lokomotyw, ktérych eksploatacja bedzie
ograniczona (np. tylko do stacji, stacji i bocznic, lokalnego odcinka, a takze na przykiad liczby
jednorazowo prowadzonych wagonéw).

Niezbednym warunkiem wzmaocnienia roli transportu intermodalnego (przy rownoczesnym
braku zwiekszania ruchu samochodowego) jest redefinicja i uelastycznienie zasad funkcjonowania
kolei, w tym przede wszystkim kolei w ukfadach lokalnych. Ztozonos¢ przepiséw kolejowych,
obejmujgcych z natury rzeczy wszystkie aspekty jej funkcjonowania, poczgwszy od stacyjnych
manewrow a skonczywszy na kolejach duzych predkosci. Koniecznosé spetnienia wszystkich
wymagan przez kazdy podmiot kolejowy prowadzi do przerostu formy nad trescig, dlatego powinno
sie dgzy¢ do urealnienia na przyktad regulaminéw pracy bocznicy w sytuacji, gdy czestotliwos¢ jej
eksploatacji uprawnia do zastosowania mniejszych wymogow w zakresie obchodoéw torow,
ogledzin rozjazddw, itp.
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Warto w tym miejscu przytoczy¢ prace zogniskowane na poprawie warunkow
ekonomicznych eksploatacji linii kolejowych o matym ruchu®’. Wnioski odnoszgce sie do linii
kolejowych majg w pelni aplikowalny charakter jesli chodzi o eksploatacje bocznic. Obecne
wymogi, stawiane podmiotom, dla ktérych kolej nie jest gldbwnym obszarem dziatalnosci
gospodarczej, a jedynie pobocznym czynnikiem obstugowym, wydatnie przyczyniajg sie do
rezygnacji z transportu kolejowego przez kolejne firmy.

Obok wymogow dotyczacych nawierzchni nalezy takze zweryfikowac¢ konieczne wymogi
dla taboru i sposobéw prowadzenia ruchu. W kontekscie funkcjonowania mikrocentréw logicznych
z dostepng lokomotywg nalezy zadaé pytanie, czy rzeczywiscie jest konieczne (jest taki wymaog
ustawowy, ale trudno powiedzie¢, na ile jest on uzasadniony) instalowanie we wszystkich
lokomotywach rejestratoréw przebiegu, zwazywszy na fakt, ze skala dziatalnosci bocznic czy
manewrow stacyjnych nie upowaznia do stwierdzenia ryzyka przekroczenia granicznych wartosci
dla poszczegoélnych poziomow przegladéw i napraw. Takze wymoOg stosowania lokomotyw
wyposazonych w czujniki samoczynnego hamowania pociggu w sytuacji jej eksploatacji wytgcznie
na liniach, ktére nie sg wyposazone w instalacje samoczynnego hamowania pociggu powoduje
jedynie niepotrzebny wzrost kosztow funkcjonowania transportu kolejowego.

W przypadku lokalnych odnég mozna wrecz powiedzie¢ o potrzebie odejscia od
prowadzenia ruchu w oparciu o rozkitad jazdy. Z racji poziomu popytu na przewozy na tego rodzaju
liniach mozna — takze w kontek$cie prowadzenia pociggéw przez lokomotywe z lokalnego
mikrocentrum logistycznego — wprowadzi¢ zasade zabezpieczania ruchu poprzez udostepnienie
szlaku dla jednego i tylko jednego pojazdu trakcyjnego. W ten sposOb operator lokomotywy,
informujgc o potrzebie wykonania jazd na danym odcinku i otrzymujgc zezwolenie od stosownego
dyzurnego ruchu mogiby we whasnym zakresie realizowac zgtoszenia od r6znych podmiotéw na
szlaku, do czasu powrotu ha stacje macierzysta.

Niebagatelne znaczenie w ksztattowaniu pozycji konkurencyjnej kolei ma takze polityka
cenowa zarzadcy infrastruktury. To wlasnie od stawek zalezg mozliwosci przewoznikéw dotyczgce
oferty kierowanej do firm korzystajgcych z transportu. W zakresie polityki cenowej warto
przypomnie¢, ze sprawa niedostatecznego finansowania infrastruktury kolejowej przez panstwo
polskie znalazta swéj finat w Europejskim Trybunale Sprawiedliwosci, ktéry nakazat obcigzanie
przewoznikdw wylgcznie kosztami bezposrednio zwigzanymi z przejazdem konkretnych
pociggéw?8. Nie zmienia to faktu, ze koszt na przyktad wynagrodzenia dyzurnego ruchu, w ramach
okreslonej wielkosci przewozéw, jest staly i nie zalezy od tego, czy dang linig przejedzie pie¢ czy
sze$c¢ pociggdw w godzinie. Tym samym brak jest podstaw do tego, by kazdy kolejny uruchamiany
pocigg nidst za sobg takie same obcigzenia finansowe dla przewoznikéw — cennik powinien by¢
degresywny, jako pochodna funkcji kosztow zarzadcy infrastruktury. Podejscie takie rodzi nowe
szanse
w zakresie ksztattowania ruchu pasazerskiego'®®, ale takze w stosunku do pociggéw towarowych
zmiana w zakresie sposobu naliczania optat i sposobu kalkulacji kosztéw bedacych podstawg
cennika bytaby pozadana.

167 Wolanski M., Bednarz P., Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych
0 niskiej rentownosci. Materiat przygotowany dla Urzedu Transportu Kolejowego, raport koncowy,
Warszawa 2013.

188 Duda K., Bednarz P., Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE w sprawie stawek i jego konsekwencje, Rynek Kolejowy
2014, nr 3.

169 Gajna A., Zmiany w cenniku dostepu do infrastruktury kolejowej majgce na celu pobudzenie regionalnych przewozow
pasazerskich, Technika Transportu Szynowego 2009, nr 3.
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W szczegodlnosci nalezy zwrdcié uwage na mozliwosé rdznicowania stawek
w poszczegoélnych porach doby. Oferowanie dla przewoznikdw towarowych nizszych stawek
w godzinach nocnych moze doprowadzi¢ do zmniejszenia ruchu w najbardziej newralgicznych
porach doby, zmniejszajgc globalne szczytowe zapotrzebowanie na przepustowos¢. Nizsze stawki
optat za dostep do infrastruktury mogg tez skioni¢ do wyboru transportu kolejowego zamiast
samochodowego.

Takze z kolejg zwigzany jest zestaw rekomendacji zogniskowanych na poprawie proceséw
inwestycyjnych, w szczegoélnosci w zakresie inwestycji liniowych. Problemy, jakie napotyka
gospodarka catego regionu, wynikajgce z wadliwego procesu przygotowania i realizacji prac
budowlanych na liniach kolejowych, stanowig asumpt do wiekszego nacisku na PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. w zakresie uwzgledniania potrzeb otoczenia w procesach modernizacji
infrastruktury kolejowe;.

Zidentyfikowane w makroskali problemy, objawiajgce sie na liniach o kluczowym
znaczeniu do transportu w regionie i w kraju (na przyktad miedzy Poznaniem a Wroctawiem), majg
swoje zrédto w niewtasciwej koordynaciji inwestycji — zardbwno w ramach pojedynczego projektu
(kolejnos¢ prac — na przyktad oddanie w pierwszej kolejnosci szlakéw, by nastepnie prowadzic¢
prace w ramach stacji, co ogranicza konsumowanie efektéw wczesniejszych prac), jak i pomiedzy
nimi (na przyktad prowadzenie rownolegle prac na wszystkich liniach prowadzgcych w jednym
kierunku). Nalezy wzméc nacisk na zarzadcy infrastruktury, aby prowadzit prace inwestycyjne
w taki sposob, aby mozliwa byta optymalna obstuga transportowa regionu, w tym takze podczas
trwania robot budowlanych.

Pozgdanym kierunkiem jest wczesniejsze wyznaczanie i odpowiednie przygotowywanie
tras objazdowych. Ograniczaloby to negatywne zjawiska w obstudze transportem kolejowym,
na przyktad zwigzane z mozliwoscig lepszego planowania zasobow przez przewoznikéw czy
lepszego zarzgdzania terminami dostaw przez firmy otoczenia kolejowego, korzystajgce na
przyktad z bocznic.

Réwnoczesnie nalezy podejmowaé starania, aby minimalizowa¢ zidentyfikowane
trudnosci w realizacji przewozow kolejowych z bocznic potozonych przy linii podlegajacej pracom
modernizacyjnym lub rewitalizacyjnym. Pod tym katem dgzy¢ nalezy na przykiad do zwiekszenia
roli i efektywnosci wspétpracy zarzgdcy infrastruktury kolejowej z przedsiebiorcami korzystajgcymi
z transportu kolejowego. W przypadku diugoterminowego odciecia bocznicy od sieci kolejowej
dany przedsiebiorca w naturalny sposéb wyszukuje alternatywe w postaci drogowego transportu
ciezarowego.

Ostatnim wreszcie obszarem mozliwej do osiggniecia poprawy pozycji konkurencyjnej
przewozoéw intermodalnych wzgledem transportu samochodowego (na catej trasie) jest kreowanie
jakosciowych zmian w samych terminalach intermodalnych. Obecnie istniejace obiekty petnig
przede wszystkim funkcje przetadunkowe, z niewielkim udziatem ustug kompleksowych,
przynoszgcych wieksze profity. Zarzadcy terminali, silnie powigzani z transportem kolejowym,
zdajg sie czesciowo nie dostrzegac tego, co dzieje sie w otoczeniu gospodarczym, a czasem nawet
najblizszym otoczeniu przestrzennym. Jesli w catym fancuchu dostaw dos¢ istotne miejsce zajmujg
przewozy rozproszone, realizowane samochodami dostawczymi z duzych magazynéw, to nie
powinno sie oddawac¢ tego rodzaju magazyndw transportowi samochodowemu bez staran.
Powodowaé to moze jedynie doskonalenie ustug przetadunkowych i towarzyszacych w obiektach
obstugujgcych wylgcznie transport samochodowy, co w konsekwencji pogarsza pozycje
konkurencyjna transportu intermodalnego.
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Poprawa jakosciowa powinna dotyczyé kazdego aspektu funkcjonowania terminali.
Nie chodzi tu o instalacje nowej suwnicy, pozwalajgcej na skladowanie dodatkowego poziomu
konteneréw czy tez zakup kolejnego wdzka podnosnikowego — lecz na otwarcie sie na Swiadczenie
zupetnie nowych, kompleksowych ustug. Obecny uktad, w ramach ktérego terminale intermodalne
funkcjonujg w zasadzie w oparciu o przeladunek konteneréw, wymusza wrecz powstawanie
infrastruktury zaplecza (np. w zakresie konfekcjonowania i przygotowania do dystrybucji) zupetnie
poza transportem kolejowym. Integracja operacji przetadunkowych w duzej skali (kontenery)
z infrastrukturg logistyczno-magazynowg w wydatnym stopniu przyczynitaby sie do poprawy
obstugi transportowej podmiotéw gospodarczych, zmniejszajgc liczbe kolejnych operacji,
niezbednych do wykonania z danym fadunkiem.

Konkludujgc stwierdzi¢ nalezy, ze podstawowym obszarem wzajemnej substytuciji
i komplementarnosci ustug transportowych jest transport samochodowy i transport kolejowy.
Mozliwosci wykorzystania zeglugi srodlgdowej sg ograniczone, za$ lotnictwo cargo z racji swojej
specyfiki naturalnie wymusza konieczno$¢ dowozu samochodami Ilub kolejg tadunkow
nadawanych w ruchu miedzynarodowym i miedzykontynentalnym. Mozna stwierdzic,
ze najlepszym sposobem promowania transportu proekologicznego jest wspieranie kolei.
Osiggniecie przez kolej dobrej pozycji konkurencyjnej spowoduje samoistne wyksztalcenie sie
relacji dowozowo-rozwozowych w transporcie samochodowym. Kluczowe znaczenie majg zatem
parametry linii kolejowych oraz lokalizacja i zdolnosci przetadunkowe terminali. Za konkurencyjng
oferte transportu intermodalnego uzna¢ mozna codzienny pocigg wahadlowy w danej relacji
(a nawet uktad wiekszej liczby, na przyktad dziesieciu pociggow w tygodniu), a niezbedne minimum
dla funkcjonowania terminala ocenia sie przynajmniej na dwa pociagi statlego kursowania w
tygodniu. Nalezy przy tym zachowaé ostrozno$¢ w podejmowanych dziataniach o charakterze
interwencjonizmu, poniewaz rynek ustug terminalowych ma charakter wzrostowy, zatem
przedsiebiorcy postrzegajg go jako szanse. Potozenie regionu na skrzyzowaniu trzech istotnych
szlakéw transportowych przesgdza o duzym potencjale rozwoju ustug logistycznych, w tym ustug
wysokiej jakosci.
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Zatacznik 1. Lista podmiotdw, z ktérymi przeprowadzono wywiady

Instytucje nadzoruj ace kolej:
— Urzad Transportu Kolejowego, Oddziat Terenowy w Poznaniu,

Samorzady i organizacje samorzgdow:
- Gmina Suchy Las,
- Miasto i Gmina Swarzedz,
- Powiat Czarnkowsko-Trzcianecki,
— Stowarzyszenie Gmin i Powiatéw Nadnoteckich,

Zarzgdcy infrastruktury:

- PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Biuro Sprzedazy,

— PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Centrum Rozktadéw Jazdy, Ekspozytura Rozktadéw
Jazdy w Poznaniu,

— PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Centrum Zarzgdzania Ruchem Kolejowym,
Ekspozytura Zarzgdzania Ruchem Kolejowym w Poznaniu,

— PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Zaklad Linii Kolejowych w Ostrowie Wielkopolskim,

— Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Poznaniu,

Przewoznicy:
— A&Z Transport Logistyka Sp. z 0.0., Stesze,
- ATL Sped Sp. z 0.0., Skérzewo,
- Frightliner PL,
— Megatrans SJ, Poznan,
- PKP Cargo Logistics S.A.,
- SKPL Cargo Sp. z 0.0.,

Terminale:
- Cargosped sp. z 0.0.,
— CLIP Logistics sp. z 0.0. — Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Poznan, Swarzedz-Jasin,
— Loconi Intermodal S.A.,
— Ost Sped sp. zo.0.,
- Polzug Polska sp. z 0.0.,
— Port Lotniczy Poznan - Lawica sp. z 0.0.,
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Firmy majgce duze zapotrzebowanie na transport:
— Arctic Paper S.A., Poznan i Kostrzyn,
— Browar Czarnkéw i Browar Gontyniec S.A.,
— Cukrownia w Gostyniu — wchodzaca w skilad grupy Pfeifer & Langen Polska S.A.,
- DEFOR S.A, Srem,
- Exide Technologies S.A. Poznan,
- Fabryka Mebli WIZA E.A. Wisniewscy sp. j., Kostrzyn,
- Flex Films Europa sp. z 0.0., Wrzeénia,
- Grodziska Fabryka Wyposazenia Wagonéw Growag S.A., Grodzisk Wielkopolski,
— Grupa Muszkieterowie — sie¢ sklepéw Intermarché, Poznan,
— Imperial Tobacco Polska S.A., Jankowice,
- Impexmetal S.A. (d. Huta Aluminium Konin),
- Interak Sp. z 0.0., Czarnkéw,
— Jeronimo Martins Dystrybucja S.A., Kostrzyn,
— KIEL POLSKA sp. z 0.0., Nowy Tomysl,
- Konimpex Sp. z 0.0. Konin,
- Matex Sp. z 0.0., Nekla,
- grupa spotdzielni OSM Czarnkéw i OSM Chodziez,
- OSM Koécian i OSM Wolsztyn (grupa Mlekovita),
- PAK Kopalnia Wegla Brunatnego Konin w Kleczewie S.A.,
— Philips Lighting Polska S.A., Pita,
- PPHU PETROL-HAVEN sp.j., Pita,
- PROFIM Sp. z 0.0., Turek,
— Przedsiebiorstwo Wielobranzowe ARTIFEX s.c., Wysogotowo,
- REHAU sp. z 0.0., Nochowo (gmina Srem),
- Rehau Sp. z 0.0., Przezmierowo,
- SKF Polska S.A., Poznan,
— Solaris Bus & Coach S.A., Bolechowo,
- Steico S.A., Czarnkow,
- Sun Garden Sp. z 0.0., Malanow,
- Szynaka Meble sp. z 0.0. — Wolsztyrnska Fabryka Mebli,
— Tombea Sp. z 0.0. Swarzedz — Fabryka Mebli Tapicerowanych,
- VOX Industrie S.A., Janikowo,
-  Wix-Filtron sp. z 0.0., Gostyn.

Organizacje spoteczne:
— Instytut Spraw Obywatelskich, £6dz — kampania , Tiry na tory”.
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Zatacznik 2. Scenariusze wywiadow ankietowych

I. Scenariusz wywiadu z przedstawicielami zarz  gdcow infrastruktury

10.

Jakie zmiany nastgpity w zakresie relacji i kierunkéw ruchu towarowego wzgledem 2004
roku? Na jakich odcinkach nastgpito zmniejszenie, a nawet catkowite wstrzymanie ruchu
towarowego, a na jakich ruch sie zwiekszyt czy tez zostat wznowiony? Jakie sg przyczyny
zmian wielkosci przewozéw w tych relacjach?

Jakie sg najistotniejsze kierunki przewozu towaréw — zaréwno w Wielkopolsce, jak
i w ruchu do Wielkopolski i z Wielkopolski? Jaki asortyment, jakie kategorie towaréw sg
najczes$ciej przewozone?

Jakie sg Panstwa zdaniem najistotniejsze podmioty sektora TSL (Transport — Spedycja —
Logistyka) na rynku przewozowym w Wielkopolsce? Jakie zmiany w wielkosci przewozow
nastgpity w stosunku do 2004 roku?

Jakie parametry infrastruktury majg Panstwa zdaniem kluczowe znaczenie dla rozwoju
transportu  intermodalnego? Jakie problemy dotykajg transport intermodalny
w zwigzku z nienalezytymi parametrami technicznymi infrastruktury? Jakie problemy
zwigzane z infrastrukturg mogg w przysziosci staé sie barierami rozwoju transportu
intermodalnego?

Jakie warunki powinny zosta¢ spetnione, aby przejg¢ potok tadunkéw z transportu
drogowego? W jaki sposO6b uwarunkowania te utrudniajg badz uniemozliwiajg
funkcjonowanie i rozwdj transportu intermodalnego?

Ktére relacje (kierunki przewozenia towaréw) dobrze, a ktére Zle rokujg w kontekscie
przysztego rozwoju transportu intermodalnego? Na jakich odcinkach nalezy
w pierwszym rzedzie dokonywacé inwestycji dla rozwoju transportu intermodalnego?

Ktére z inwestycji poczynionych od 2004 roku na terenie wojewddztwa wielkopolskiego
Panstwa zdaniem w najwiekszym stopniu przyczynity sie do rozwoju transportu
intermodalnego? Jakie sg najwazniejsze efekty tych inwestycji?

Prosze o wskazanie najistotniejszych z punktu widzenia Panstwa dziatalnosci terminali
intermodalnych, w tym w Wielkopolsce? Czy dostrzegajg Panstwo potrzebe wspétpracy
poszczegolnych terminali intermodalnych? W jakim zakresie i jakie korzysci datoby
sieciowanie terminali?

Jaki procent koniecznych naktadoéw na infrastrukture intermodalng powinien pochodzi¢
z finansowania publicznego? Jakie $rodki (publiczne), z jakich zrédet powinny byé
kierowane na rozwoj transportu intermodalnego? Dlaczego wiasnie z tych zrédet? Jakie sg
dalsze potrzeby inwestycyjne, rozwijajgce transport intermodalny? Jakie warunki muszg
zaistnie¢, aby zainteresowa¢ podmioty prywatne inwestycjami w infrastrukture
intermodalng? Jakie inwestycje publiczne sg z Panstwa punktu widzenia najbardziej
pozadane, aby za pomocg wspierania transportu intermodalnego kreowaé¢ rozwoj
gospodarczy?

Jak oceniajg Panstwo pozycje Wielkopolski w zakresie rozwoju transportu intermodalnego

na tle innych regionéw? Jakie sg mocne i stabe strony transportu intermodalnego
w Wielkopolsce?
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Il. Scenariusz wywiadu z przedstawicielami przewo  znikéw

10.

11.

Jakie zmiany nastgpity w zakresie relacji i kierunkéw ruchu towarowego wzgledem 2004
roku? Na jakich odcinkach nastgpito zmniejszenie, a nawet catkowite wstrzymanie ruchu
towarowego, a na jakich ruch sie zwiekszyt czy tez zostat wznowiony? Jakie sg przyczyny
zmian wielkosci przewozéw w tych relacjach?

Jakie sg najistotniejsze kierunki przewozu towaréw — zaréwno w Wielkopolsce, jak i w ruchu
do Wielkopolski i z Wielkopolski? Jaki asortyment, jakie kategorie towarO6w sg najczesciej
przewozone?

Jakie sg Panstwa zdaniem najistotniejsze podmioty sektora TSL (Transport — Spedycja —
Logistyka) na rynku przewozowym w Wielkopolsce? Jakie zmiany w wielkosci przewozow
nastgpity w stosunku do 2004 roku?

Jaki udziat w Panstwa dziatalnosci majg przewozy wykonywane wytgcznie jedng gatezig
transportu (doprecyzowaé w trakcie wywiadu — w zaleznosci od podmiotu), a jaki przewozy
wymagajgce przetadunku? W jakich punktach, w jakich terminalach najczesciej odbywa sie
przetadunek? Dlaczego wiasnie tam? Jakie zmiany wielkosci przewozéw nastgpity
w poréwnaniu z 2004 rokiem?

Jakie parametry infrastruktury majg Panstwa zdaniem kluczowe znaczenie dla rozwoju
transportu intermodalnego? Jakie problemy dotykajg transport intermodalny w zwigzku
Z nienalezytymi parametrami technicznymi infrastruktury? Jakie (i gdzie) problemy zwigzane
z infrastrukturg mogg w przysziosci stac sie barierami rozwoju transportu intermodalnego?
Ktére relacje (kierunki przewozenia towardéw) dobrze, a ktére Zle rokujg w kontekscie
przysztego rozwoju transportu intermodalnego? Gdzie wystepuje szansa na rozwdj ustug
intermodalnych w przyszitosci? Na jakich odcinkach nalezy w pierwszym rzedzie dokonywac
inwestycji dla rozwoju transportu intermodalnego? Jakie sg odczuwane przez Panstwa
efekty dotychczasowych inwestycji w rozwéj transportu intermodalnego w Wielkopolsce?
Prosze o wskazanie najistotniejszych z punktu widzenia Panstwa dziatalnosci terminali
intermodalnych, w tym w Wielkopolsce? Czy dostrzegajg Panstwo potrzebe wspotpracy
poszczegoblnych terminali intermodalnych? W jakim zakresie i jakie korzysci datoby
sieciowanie terminali?

Jakie warunki muszag zaistnie¢, aby zainteresowa¢ podmioty prywatne inwestycjami
w infrastrukture intermodalng? Jakie inwestycje publiczne sg z Panstwa punktu widzenia
najbardziej pozadane, aby za pomocg wspierania transportu intermodalnego kreowac
rozwoj gospodarczy?

Jakie warunki powinny zosta¢ spetnione, aby przejg¢ potok ftadunkéw z transportu
drogowego? W jaki spos6b uwarunkowania te utrudniajg badz uniemozliwiajg
funkcjonowanie i rozwdj transportu intermodalnego?

Jakie widzg Panstwo plusy i minusy posiadania wilasnych terminali intermodalnych,
a takze sytuacji odwrotnej, tj. korzystania z terminali intermodalnych prowadzonych przez
inne podmioty?

Jak oceniajg Panstwo pozycje Wielkopolski w zakresie rozwoju transportu intermodalnego
na tle innych regionéw? Jakie sg mocne i stabe strony transportu intermodalnego
w Wielkopolsce?
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lll. Scenariusz wywiadu z przedstawicielami operato  réw terminali intermodalnych

1. Jakie sa najistotniejsze kierunki przewozu towaréw — zaréwno w Wielkopolsce, jak
i w ruchu do Wielkopolski i z Wielkopolski? Jaki asortyment, jakie kategorie towaréw sg
najczesciej przewozone? Jakie zmiany w wielkosci przewozéw nastgpity w stosunku do
2004 roku?

2. Jakie sg Panstwa zdaniem najistotniejsze podmioty sektora TSL (Transport — Spedycja —
Logistyka) na rynku przewozowym w Wielkopolsce? lle firm korzysta z Panstwa terminala?
Jak Panstwo oceniaja, czy jest to liczba duza czy mata? Jakie sg plusy i minusy wspotpracy
z firmami duzymi, a jakie z mniejszymi?

3. Jakie parametry infrastruktury majg Pahstwa zdaniem kluczowe znaczenie dla rozwoju
transportu intermodalnego? Jakie problemy dotykajg transport intermodalny w zwigzku
Z nienalezytymi parametrami technicznymi infrastruktury? Jakie problemy zwigzane
z infrastrukturg mogg w przysztosci sta¢ sie barierami rozwoju transportu intermodalnego?

4. Jakie warunki powinny zosta¢ speinione, aby przejg¢ potok tadunkéw z transportu
drogowego? W jaki spos6b uwarunkowania te utrudniajg badz uniemozliwiajg
funkcjonowanie i rozwdj transportu intermodalnego?

5. Ktére z inwestycji poczynionych od 2004 roku na terenie wojewddztwa wielkopolskiego
Panstwa zdaniem w najwiekszym stopniu przyczynity sie do rozwoju transportu
intermodalnego? Jakie sg najwazniejsze efekty tych inwestycji?

6. Prosze o wskazanie najistotniejszych z punktu widzenia Panstwa dziatalnosci terminali
intermodalnych, w tym w Wielkopolsce? Czy dostrzegajg Panstwo potrzebe wspétpracy
poszczegolnych terminali intermodalnych? W jakim zakresie i jakie korzysci datoby
sieciowanie terminali?

7. Jaki procent koniecznych naktadéw na infrastrukture intermodalng powinien pochodzi¢
z finansowania publicznego? Jakie srodki (publiczne), z jakich zrodet powinny by¢
kierowane na rozwoj transportu intermodalnego? Dlaczego wiasnie z tych zrédet? Jakie sg
dalsze potrzeby inwestycyjne, rozwijajgce transport intermodalny? Jakie warunki muszg
zaistnie¢, aby zainteresowa¢ podmioty prywatne inwestycjami w infrastrukture
intermodalng? Jakie inwestycje publiczne sg z Panstwa punktu widzenia najbardziej
pozadane, aby za pomocg wspierania transportu intermodalnego kreowaé rozwdj
gospodarczy? Czy byliby Panstwo skionni wspoétuczestniczy¢é w finansowaniu tych
inwestycji?

8. Jakie widzg Panstwo plusy i minusy sytuacji, w ktérej dany podmiot korzysta z obstugi
terminalowej wyspecjalizowanego podmiotu zarzgdzajgcego terminalem, a jakie — sytuacji
odwrotnej, to jest posiadania wtasnego terminala?

9. Jak oceniajg Panstwo pozycje Wielkopolski w zakresie rozwoju transportu intermodalnego
na tle innych regionéw? Jakie sg mocne i stabe strony transportu intermodalnego
w Wielkopolsce?
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IV. Scenariusz wywiadu z przedstawicielami przedsi ebiorstw korzystaj gcych z ustug
transportowych — nadawcow i odbiorcow tadunkow

10.

Jakie sg najistotniejsze kierunki przewozu towardéw — zaréwno w Wielkopolsce, jak
i w ruchu do Wielkopolski i z Wielkopolski? Jaki asortyment, jakie kategorie towaréw sg
najczesciej przewozone? Jakie zmiany w wielkosci przewozéw nastgpity w stosunku do
2004 roku? Jakie sg Panstwa zdaniem najistotniejsze podmioty sektora TSL (Transport —
Spedycja — Logistyka) na rynku przewozowym w Wielkopolsce? Jakie sg z Panstwa punktu
widzenia najwazniejsze terminale intermodalne, w tym w Wielkopolsce?

Dlaczego zdecydowali sie Panstwo (lub nie zdecydowali sie Panstwo) na korzystanie
z transportu intermodalnego? Jakie sg Panstwa plany rozwojowe w zakresie transportu
intermodalnego? Czy przysziodci planujg Panstwo korzystanie z ustug transportu
intermodalnego?

Jakg role odgrywajg poszczegdblne gatezie transportu w prowadzonej przez Panstwa
dziatalnosci? Jakimi wadami i jakimi zaletami cechujg sie poszczegélne galezie transportu
Z punktu widzenia Panstwa dziatalnosci? Jakie najwazniejsze cechy powinna mieé¢ dla
Panstwa obstuga transportowa? Ktore gatezie najlepiej spetniajg te cechy? Jakie inwestycje
publiczne sg z Panstwa punktu widzenia najbardziej pozadane, aby za pomocg wspierania
transportu intermodalnego kreowaé¢ rozwoj gospodarczy? Jakie warunki musza zaistniec,
aby zainteresowa¢ podmioty prywatne inwestycjami w infrastrukture intermodalng?

Jakie inne lokalizacje, w szczegdlnosci w Wielkopolsce, charakteryzujg sie dobrymi
warunkami do prowadzenia dziatalnosci takiej jak Panstwa? Dlaczego? Gdyby mieli
Panstwo od podstaw budowaé kolejny zaklad w Wielkopolsce — gdzie bytby on
zlokalizowany i dlaczego?

Jakie widzg Panstwo plusy i minusy posiadania wilasnych terminali intermodalnych,
a takze sytuacji odwrotnej, tj. korzystania z terminali intermodalnych prowadzonych przez
inne podmioty?

Jakie warunki musiatyby zaistnie¢, aby przynajmniej czes¢ obstugi transportowej przesung¢
Zz drog na kolej? Ktére czynniki sg Panstwa zdaniem kluczowe, na czym nalezy sie
skoncentrowac: wieksza szybkos¢ przewozu koleja, nizszy koszt przewozu kolejg, wyzsza
niezawodnos¢ przewozu kolejg, dostosowanie kolei do dostaw just-in-time, lepsza
dostepno$¢ terminali intermodalnych, ograniczenie formalnosci zwigzanych z organizacja
przewozu kolejg, wieksza dostepnos¢ specjalistycznego taboru kolejowego, utworzenie
bocznicy do naszego zaktadu, inne czynniki (prosze podac, jakie).

Ile procentowo (lub kwotowo) wiecej byliby Panstwo skionni ptaci¢ za obstuge transportowg
w przypadku: zwiekszenia szybkosci przewozu, zwiekszenia niezawodnosci przewozu,
zwiekszenia mozliwej jednorazowo do przewiezienia masy, zwiekszenia mozliwej
jednorazowo do przewiezienia ilosci (objetosci), zwiekszenia bezpieczenstwa tadunku?
Jakie warunki musiatyby zaistnie¢, aby w obstudze transportowej w wiekszym stopniu
wykorzystywac zegluge $rodladowg?

Czy dostrzegajg Panstwo potencjal wykorzystania lotnictwa CARGO w obstudze
transportowej Pahstwa firmy w przysztosci? Jakie i dlaczego?

Jak oceniajg Panstwo pozycje Wielkopolski w zakresie rozwoju transportu intermodalnego
na tle innych regionéw? Jakie sg mocne i stabe strony transportu intermodalnego
w Wielkopolsce?
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V. Scenariusz wywiadu z przedstawicielami podmiotéw otoczenia, np. podmioty
administracji publicznej

1. Jakie zmiany nastgpity w zakresie relacji i kierunkéw ruchu towarowego wzgledem 2004
roku? Na jakich odcinkach nastgpito zmniejszenie, a nawet catkowite wstrzymanie ruchu
towarowego, a na jakich ruch sie zwiekszyt czy tez zostat wznowiony? Jakie sg przyczyny
zmian wielkosci przewozow w tych relacjach? Jakie zmiany wielkosci przewozéw nastgpity
w stosunku do 2004 roku?

2. Jakie byly podstawowe przestanki utworzenia terminali transportu intermodalnego? Jakie
gldwne skutki (korzystne i niekorzystne) dla otoczenia zwigzane sg z rozwojem ustug
intermodalnych z Panstwa perspektywy? Jakie sg obroty towarowe w poszczegdinych
terminalach intermodalnych? Jakie sg tendencje w tym wzgledzie?

3. Jakie parametry infrastruktury majg Panstwa zdaniem kluczowe znaczenie dla rozwoju
transportu intermodalnego? Jakie problemy dotykajg transport intermodalny w zwigzku
Z nienalezytymi parametrami technicznymi infrastruktury? Jakie problemy zwigzane
z infrastrukturg mogg w przysztosci sta¢ sie barierami rozwoju transportu intermodalnego?

4. Ktore z inwestycji poczynionych od 2004 roku na terenie wojewddztwa wielkopolskiego
Panstwa zdaniem w najwiekszym stopniu przyczynity sie do rozwoju transportu
intermodalnego? Jakie sg najwazniejsze efekty tych inwestycji? Jakie sg dalsze potrzeby
inwestycyjne, na jakich odcinkach?

5. Prosze o wskazanie najistotniejszych z punktu widzenia Parstwa dziatalnosci terminali
intermodalnych, w tym w Wielkopolsce? Czy dostrzegajg Panstwo potrzebe wspétpracy
poszczegolnych terminali intermodalnych? W jakim zakresie i jakie korzysci datoby
sieciowanie terminali?

6. Jaki procent koniecznych naktadéw na infrastrukture intermodalng powinien pochodzi¢ z
finansowania publicznego? Jakie srodki (publiczne), z jakich zrédet powinny byé kierowane
na rozwoj transportu intermodalnego? Dlaczego wtasnie z tych zrodet? Jakie sg dalsze
potrzeby inwestycyjne, rozwijajgce transport intermodalny? Jakie warunki muszg zaistniec,
aby zainteresowa¢ podmioty prywatne inwestycjami w infrastrukture intermodalng? Jakie
inwestycje publiczne sg z PahAstwa punktu widzenia najbardziej pozgdane, aby za pomocg
wspierania transportu intermodalnego kreowa¢ rozwoj gospodarczy?

7. Jak oceniajg Panstwo pozycje Wielkopolski w zakresie rozwoju transportu intermodalnego
na tle innych regionéw? Jakie sg mocne i stabe strony transportu intermodalnego
w Wielkopolsce?
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VI. Scenariusz wywiadu z zatadowcami na pozostatych terminalach

1. Jakie sg najistotniejsze kierunki przewozu towaréw — zaréwno w Wielkopolsce, jak
i w ruchu do Wielkopolski i z Wielkopolski? Jaki asortyment, jakie kategorie towaréw sg
najczesciej przewozone? Jakie zmiany w wielkosci przewozéw nastgpity w stosunku do
2004 roku? Jakie sg Panstwa zdaniem najistotniejsze podmioty sektora TSL (Transport —
Spedycja — Logistyka) na rynku przewozowym w Wielkopolsce? Jakie sg z Panstwa punktu
widzenia najwazniejsze terminale intermodalne, w tym w Wielkopolsce?

2. Dlaczego nie zdecydowali sie Panstwo na korzystanie z transportu intermodalnego? Czy
przysztosci planujg Panstwo korzystanie z ustug transportu intermodalnego?

3. Jakg role odgrywajg poszczegoélne gatezie transportu w prowadzonej przez Panstwa
dziatalnosci? Jakimi wadami i jakimi zaletami cechujg sie poszczegodlne galezie transportu
z punktu widzenia Panstwa dziatalnosci? Jakie najwazniejsze cechy powinna mie¢ dla
Panstwa obstuga transportowa? Ktére gatezie najlepiej spetniajg te cechy? Jakie inwestycje
publiczne sg z Panstwa punktu widzenia najbardziej pozadane, aby za pomocg wspierania
transportu intermodalnego kreowa¢ rozwdj gospodarczy? Jakie warunki muszg zaistnie¢,
aby zainteresowac podmioty prywatne inwestycjami w infrastrukture intermodalng?

4. Jakie inne lokalizacje, w szczegolnosci w Wielkopolsce, charakteryzujg sie dobrymi
warunkami do prowadzenia dziatalnosci takiej jak Panstwa? Dlaczego? Gdyby mieli
Panstwo od podstaw budowaé kolejny zaklad w Wielkopolsce — gdzie bytby on
zlokalizowany i dlaczego?

5. Jakie warunki musiatyby zaistnie¢, aby przynajmniej czes¢ obstugi transportowej przesungé
z drég na kolej? Ktére czynniki sg Panstwa zdaniem kluczowe, na czym nalezy sie
skoncentrowac: wieksza szybkos¢ przewozu koleja, nizszy koszt przewozu kolejg, wyzsza
niezawodnos¢ przewozu kolejg, dostosowanie kolei do dostaw just-in-time, lepsza
dostepnos¢ terminali intermodalnych, ograniczenie formalnosci zwigzanych z organizacjg
przewozu kolejg, wieksza dostepnosé specjalistycznego taboru kolejowego, utworzenie
bocznicy do naszego zakfadu, inne czynniki (prosze podac, jakie)?

6. lle procentowo (lub kwotowo) wiecej byliby Panstwo skionni ptaci¢ za obstuge transportowag
w przypadku: zwiekszenia szybkosci przewozu, zwiekszenia niezawodnosci przewozu,
zwiekszenia mozliwej jednorazowo do przewiezienia masy, zwiekszenia mozliwej
jednorazowo do przewiezienia ilosci (objetosci), zwiekszenia bezpieczenstwa tadunku?

7. Jakie warunki musialyby zaistnie¢, aby w obstudze transportowej w wiekszym stopniu
wykorzystywac zegluge $rodladowg?

8. Czy dostrzegajg Panstwo potencjat wykorzystania lotnictwa CARGO w obstudze
transportowej Panstwa firmy w przysztosci? Jakie i dlaczego?

9. Jak oceniajg Panstwo pozycje Wielkopolski w zakresie rozwoju transportu intermodalnego
na tle innych regionéw? Jakie sg mocne i stabe strony transportu intermodalnego
w Wielkopolsce?
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