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Streszczenie

Celem opracowania jest przedstawienie znaczenia interoperacyjnosci europejskiego transportu towa-
rowego z uwzglednieniem wskazan i ograniczen do jego stosowania, wynikajacych z polityki trans-
portowej Unii Europejskiej (UE).

W artykule zaprezentowano istotne kwestie zwiazane z dzialaniami UE na rzecz zwigkszenia konkuren-
cyjnosci intermodalnego transportu towarowego wzgledem innych galezi transportu. Na przyktadzie
danych statystycznych i ich poréwnan przedstawiono liczne korzysci, w tym: korzysci srodowiskowe,
emisyjne, jak réwniez korzysci skali zwigzane ze zréwnowazonym rozwojem ekonomicznym, spotecz-
nym i terytorialnym wszystkich panstw czlonkowskich UE. Przedstawione zostaly réwniez czynniki
hamujace interoperacyjnosé¢ europejskiego transportu intermodalnego oraz dziatania, ktdre te czyn-
niki maja ograniczy¢, m.in.: wyréwnanie poziomu infrastrukturalnego panstw czlonkowskich, stwo-
rzenie wspdlnego zarzadzania przeptywami towarowymi na terytorium UE oraz tworzenia partnerstwa
wschodniego.

Stowa kluczowe: transport, transport intermodalny, konkurencyjnos¢, interoperacyjnos¢, polityka
transportowa
Kody klasyfikacji JEL: R41, R42, R48
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1. Wprowadzenie

Od kilkunastu lat znaczenie transportu na $wiecie osigga coraz szerszy wymiar. Juz nie
tylko faczy on ludzi, kultury, miasta, kraje i kontynenty, ale jest jednym z gléwnych filaréw
nowoczesnego spoleczenstwa i gospodarki (Towardsclean and smart mobility, 2016, s. 5).
Stanowi on podstawe europejskiego procesu integracji i jest $cisle zwigzany z tworzeniem
rynku wewnetrznego. Realizacja tego procesu w poszczegdlnych krajach cztonkowskich nie-
watpliwie sprzyja wzrostowi rynkowemu poprzez tworzenie nowych miejsc pracy, co z kolei
wplywa na wzrost gospodarczy poszczegdlnych regiondw. Zatem dziatania w obrebie ujed-
noliconej polityki transportowej poprzez objecie jej wspolng politykg europejska przyczy-
niaja sie do niwelowania trudno$ci w wymianie towarowej produktéw na calym $wiecie, co
jednoczesnie stanowi gwarancje trzech z czterech swobdd stanowigcych podstawy wspol-
nego rynku zapisane w traktacie rzymskim z 1957 r. - swobody przeplywu osdb, towardw
i ustug. Jednak swobdd tych nie da si¢ realizowac bez sprawnie dziatajacych polaczen i sieci
transportowych. Dlatego tez wspolczesna polityka transportowa UE dazy do niwelowania
trudnosci i barier wptywajacych na rozwdj transportu europejskiego. Przejawem tego jest
tworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu, dzialajacego na zasadach uczciwej
konkurencji miedzy ré6znymi formami transportu, takimi jak transport drogowy, kolejowy,
lotniczy i wodny (The European Union Explained, 2014, s. 4). Zatem, zjednoczona wspolnota
europejska potrzebuje dobrze rozwinietej sieci transportowej, aby wspiera¢ handel i wzrost
gospodarczy poszczegdlnych panstw. Sieci transportowe sa wazng czgsécig faricucha dostaw
i tworzg podstawy gospodarki we wszystkich krajach, umozliwiajac efektywna dystrybucje
towar6w i przemieszczanie si¢ ludzi.

Wysoka sprawno$¢ transportu jest podstawowym warunkiem i czynnikiem wptywaja-
cym na wzrost gospodarczy danego panstwa. Rozwdj transportu umozliwia zwigkszenie pro-
dukcji, handlu oraz wptywa na poziom Zycia obywateli. Transport umozliwia wymiane dobr
i ustug pomiedzy r6znymi beneficjentami funkcjonujacymi na wspdélnym rynku. Stanowi on
istotny sktadnik procesu dystrybucji towaréw, zaréwno w ujeciu krajowym, jak i miedzyna-
rodowym. Jednak jest on uzalezniony od przemystu wydobywczego oraz produkgji energii,
poniewaz transport jest konsumentem taboru przewozowego i trakcyjnego, paliw i energii,
pracy ludzkiej, maszyn, sprzetu i materialow uzytych do budowy infrastruktury transpor-
towej. Rozwdj transportu jest mozliwy dzigki inwestycjom przeznaczonym na modernizacje
juz istniejacej infrastruktury, jak i tworzenie nowoczesnych obiektéw infrastrukturalnych.
Rozwinieta stosownie do potrzeb i dobrze utrzymywana infrastruktura przyciaga inwe-
stycje, umozliwia otwarcie na nowe rynki zbytu i udost¢pnianie wlasnych rynkoéw, utatwia
racjonalne wykorzystanie potencjalu sily roboczej oraz sprzyja rozwojowi regionalnemu.

Priorytetowym zadaniem panstw nalezacych do UE jest utworzenie jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu, ktéry pomoze Europie by¢ konkurencyjnym wobec reszty
$wiata. Sukcesywne wdrazanie korzystnej dla wszystkich optymalizacji funkcjonowania
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calego sektora transportu wplywa na interoperacyjnos¢ poszczegélnych galezi transportu.
Oznacza to nie tylko usuwanie barier transgranicznych, ale takze integrowanie rynkéw kra-
jowych. Zmiana przepisow w zakresie transportu oraz dotacje w postaci funduszy struktu-
ralnych realizowane w krajach wspolnotowych niewatpliwie przyczyniajg si¢ do poszerzania
dostepu do rynkéw i infrastruktury, osiggniecia kompatybilnosci technicznej, np. taboru
kolejowego, oraz usuniecie innych technicznych i administracyjnych barier w komunikacji.
W zwiazku z powyzszym, gtéwnym celem opracowania jest przedstawienie znaczenia
interoperacyjnosci europejskiego transportu towarowego z uwzglednieniem wskazan i ogra-
niczen do jego stosowania, wynikajacych z polityki transportowej Unii Europejskie;j.

2. Konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego
w Europie i Polsce

Rola transportu w ksztalttowaniu miedzynarodowych stosunkéw gospodarczych spo-
wodowala, ze jednym z zasadniczych celéw europejskiego transportu jest jego integracja.
Wynika to przede wszystkim ze wzrostu wymiany miedzynarodowej towaréw w ostatnich
dziesiecioleciach. Wzrost ten spowodowal koniecznos¢ wykorzystania réznych srodkow
transportu, jednoczesnie wplywajac na rozwoéj form i technologii przewozéw miedzyga-
teziowych. W okresie wzrostu wolumenu asortymentowego przewozonych towardw, przy
braku czasu na organizacj¢ przewozdéw przez réznych przewoznikéw, a tym samym kon-
kurencji w zakresie szybkosci dostaw, optymalnym rozwigzaniem staje si¢ wykorzystanie
przewozow intermodalnych. Zmiany struktury asortymentowej popytu na transport oraz
wzrost wymagan jako$ciowych w transporcie spowodowaly wyrazng dominacje gatezi
drogowej w obstudze potrzeb przewozowych w krajach europejskich. Jak wynika z danych
Eurostatu, europejski transport drogowy towaréw wzrdst o 4,5 proc. w 2016 r. w stosunku
do 2015r. W 2016 r. europejski drogowy transport towarowy byl najwyzszy od ostatnich
pieciu lat (Road Freight Transport Statistics, 2017) i zdaniem ekspertow ciagle rosnie. Zgod-
nie z szacunkami Komisji Europejskiej do 2050 r. zapotrzebowanie na transport pasazerski
wzrosnie o ponad 50 proc., a na transport towarowy o 80 proc. w stosunku do zapotrzebo-
wania z 2013 r. (Towardsclean, 2016, s. 3). Jednak wraz ze wzrostem zapotrzebowania trans-
portowego, a tym samym wzrostem liczby pojazdéw samochodowych pojawily sie réznego
rodzaju problemy. Do najwazniejszych zaliczono: kongestie transportowa, wzrost efektu
cieplarnianego, wyniszczenie struktur przestrzennych miast czy pogorszenie stanu zdrowia
mieszkancédw miast i terendw zlokalizowanych wzdtuz gtéwnych magistrali drogowych. Pro-
blemy te zaczely si¢ pojawiac wraz ze wzrostem wolumenu przewozéw towarowych w unij-
nym transporcie srodladowym (obejmujacym transport drogowy, kolejowy oraz srédladowe
drogi wodne), ktory w ostatnich latach ustabilizowat si¢ na poziomie okoto 2300 mld tono-
kilometréw, przy najwigkszym udziale transportu drogowego — ok. 75 proc. (Railfreight
Transport in the EU, 2016, s. 9) — rysunek 1.
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Rysunek 1. Lagdowy transport towarowy ze wzgledu na rodzaj - podzial (w proc.)
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Zrédto: SWD (2016) 427 final, 2016, s. 5.

Natomiast, w 2014 r. udzial towarowego transportu kolejowego w ladowym transporcie
towarowym wynosit niecate 18 proc., czyli niemal tyle samo co 10 lat wcze$niej. W tej sytu-
acji powstata konieczno$¢ przyjecia takich kierunkéw rozwoju transportu, ktére umozliwi-
lyby ograniczenie tempa rozwoju motoryzacji i zmniejszyly udziat transportu drogowego,
na przyklad w obstudze przewozéw tadunkdéw na rzecz przewozow intermodalnych czy
multimodalnych.

Dlatego tez, UE opracowala wiele dokumentéw regulujacych dziatania w obszarze jedno-
litej i spojnej polityki transportowej. Jednym z zasadniczych sygnaléw tworzenia wspolnoto-
wej polityki transportowej bylo opublikowanie w 2011 r. Bialej Ksiegi, w sprawie przyszlosci
sektora transportu do 2050 r. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”.
W dokumencie tym Komisja Europejska opisala sytuacje sektora transportu znajdujacego
sie w fazie przejsciowej pomiedzy starymi a nowymi wyzwaniami oraz odniosta sie do srod-
kéw majacych stuzy¢ przezwyciezeniu tych trudnosci. Nakreslajac w Bialej Ksiedze z 2011 .
10 celéw, Komisja dazyta do utworzenia prawdziwej europejskiej jednolitej przestrzeni trans-
portu poprzez zniesienie utrzymujacych sie barier miedzy réznymi rodzajami transportu
w poszczegélnych krajach oraz wsparla proces integracji, tworzenia migdzynarodowych,
multimodalnych operatoréw (Ratcliff, 2018). W odniesieniu do postulatéw opublikowa-
nych w Bialej Ksiedze, Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny potwierdzil w jednym
z punktéw, ze w wypadku transportu towaréw na duzg odleglos¢ pierwszenstwo przewozu
powinien posiada¢ transport intermodalny miedzy zréwnowazonymi $rodkami transportu
oraz powinna nastepowac zmiana $rodka transportu z drogowego na zréwnowazony, czyli
kolejowy, morski lub rzeczny (European Union (2015/C 195/02).

Kolejnymi przestankami wptywajacymi na konieczno$¢ przeniesienia cigzaru przewo-
zOw z transportu pojedynczej galezi na transport wielogaleziowy jest postepujacy w coraz
wiekszym stopniu efekt cieplarniany. W swoich zaleceniach dla krajéw czlonkowskich UE
zaklada ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych do 2050 1., o ok. 80 proc. i chcac zrealizowa¢
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ten cel, sektor transportu musi zmniejszy¢ swoje emisje o 60 proc. (The European Union
Explained, 2014, s. 8). Biorac pod uwage fakt, ze transport w UE jest w duzym stopniu uza-
lezniony od paliw kopalnych - wykorzystuje najwiecej energii z tego Zrédta, to planowane
ograniczenie ich zuzycia bedzie wymagalo réwnoczesnie ograniczenia mobilnosci trans-
portu drogowego. Jako najczesciej wykorzystywana forma transportu ma takze najwiek-
szy udzial w zanieczyszczeniu (rysunek 2). Wedtug najnowszych danych odpowiada on za
ok. 71 proc. emisji dwutlenku wegla z sektora transportu. Z kolei zZrédlem 2/3 emisji pocho-
dzacych z transportu drogowego sa samochody osobowe. Inne $rodki transportu powoduja
znacznie mniej zanieczyszczen. Transport morski i lotniczy odpowiada odpowiednio za 14
i13 proc. zanieczyszczen, a udzial emisji z zeglugi srédladowej wynosi zaledwie 2 proc. Naj-
mniej zanieczyszczen powoduje transport kolejowy, bedacy zrédfem mniej niz 1 proc. emisji
(The European Union Explained, 2014, s. 8).

Rysunek 2. Emisje gazow cieplarnianych z transportu w 2014 r. (w proc.)
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Zrédlo: EEA TERMO1(2016).

Zatem, UE w swojej polityce transportowej dazy do wiekszego wykorzystywania ekolo-
gicznie czystych paliw, w tym przede wszystkim biopaliw oraz energii elektrycznej. Jednak
powszechne stosowanie tego rodzaju paliw w krajach o réznym poziomie rozwoju gospodar-
czego wydaje si¢ by¢ trudne. Wynika to przede wszystkim z faktu braku odpowiedniej infra-
struktury stuzacej do fadowania akumulatoréw pojazdéw elektrycznych i uzupetniania paliw
alternatywnych. Duze znaczenie ma tez, jak dotad, wysoka cena pojazdéw i wynikajace z tego
niewielkie zainteresowanie konsumentéw. Z tego powodu najwiekszy nacisk potozony jest
na tworzenie warunkoéw i wsparcia dla rozwoju transportu intermodalnego oraz infrastruk-
tury. Wedtug opinii Europejskiego Komitetu Regionéw, utworzenie dobrej infrastruktury
transportowej i dobrego poziomu dostepu do niej, wzmocni wszystkie regiony pod wzgledem
gospodarczym i uczyni je atrakcyjniejszymi dla inwestycji bezposrednich, zwiekszajac ich
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wlasng konkurencyjnos¢ i konkurencyjna pozycje UE jako calosci (European Union (2015/C
195/02, s. 3). W zakresie wspierania rozwoju transportu intermodalnego czy kombinowanego
UE podejmuje wiele inicjatyw majacych na celu przesunigcie towaréw z transportu drogowego
na transport wielogateziowy. Obejmuje to przede wszystkim wsparcie inwestycyjne infra-
struktury przeladunkowej, ktdra unowoczesniona zmniejsza réznice w poziomie konkuren-
cyjnosci transportu intermodalnego wzgledem wylacznie drogowego transportu towarowego
(Dyrektywa 92/106/EWG, 2017). Biorac pod uwage dtugos¢ drog kolejowych w UE wynoszaca
okolo 220 000km (SWD (2016) 427 final, 2016, s. 2), niewatpliwie rozwéj intermodalnego
transportu transgranicznego stanowitby zréwnowazong alternatywe dla transportu drogo-
wego, zwlaszcza na $rednich i dalekich dystansach, w przypadku ktérych kolejowy transport
towarowy mogtby by¢ bardziej konkurencyjny. Wynikaloby to z bardziej réwnomiernego
rozlozenia kosztow stalych pojawiajacych sie na pierwszym i ostatnim odcinku przewozu,
czyli zaladunku i roztadunku w terminalach, bo catkowity koszt migdzynarodowych prze-
wozéw koleja na $rednie i duze odleglosci jest uzalezniony od wysokosci krajowych oplat
za dostep do infrastruktury, a takze od poziomu konkurencji, czasu podrézy oraz osiagnie-
tych korzysci skali. W konsekwencji, suma calkowitego kosztu w transporcie intermodal-
nym w przeliczeniu na tonokilometr bytaby nizsza w przypadku transportu koleja, niz gdyby
te same towary mialy zosta¢ przewiezione transportem drogowym. W zwiagzku z tym UE,
poprzez réznego rodzaju inicjatywy wsparcia finansowego, dazy do wdrozenia idei przewo-
z6w multimodalnych oraz ujednolicenia polityki transportowej krajow wspdlnotowych. Jedna
z takich inicjatyw jest program Marco Polo II. W jego zakres wchodzg dziatania obejmujace
terytorium co najmniej dwoch panstw cztonkowskich lub terytorium co najmniej jednego
panstwa czlonkowskiego wraz z terytorium bliskiego kraju trzeciego, jak réwniez panstwa
kandydujace do wejscia do UE, EFTA, EOG, np.: Rosja, Ukraina, kraje batkanskie i lezace
w basenie Morza Srédziemnego. Obecnie UE realizuje program CEF (Connecting Europe
Facility) zintegrowany z programem TEN-T (Trans European Transport Network), ktéry ma
na celu zmniejszenie przecigzen w ruchu oraz poprawe w zakresie oddzialywania transportu
intermodalnego na $rodowisko, przyczyniajac si¢ przez to do stworzenia sprawnego i zrow-
nowazonego systemu transportu, co zapewnia europejskg warto$¢ dodana, nie wywierajac
przy tym negatywnego wplywu na spéjno$¢ gospodarcza, spoteczng czy tez terytorialng.
Zaklada on takze lepsze zarzadzanie, wdrazanie technologii ITS (Intelligent Transport Sys-
tems) do organizowania i realizacji transportu, promowanie wartosci energetycznych oraz
likwidacje barier techniczno-administracyjnych (The Marco Polo II, 2013, s. 2).

Jednym z takich beneficjentéw wsparcia europejskiego w dazeniu do ujednolicenia poli-
tyki transportowej UE jest Polska (jako czlonek UE), ktora opracowata polityke transportowg
panstwa na lata 2006-2025, z mozliwoscig jej przedtuzenia do 2030 r. Zaklada ona wykorzy-
stanie transportu intermodalnego do obstugi handlu zagranicznego, powstanie przewozdéw
tranzytowych przez Polske na linii wschod-zachdd, poinocny wschod-zachdd oraz przez
porty morskie na linii poludnie-péinoc (Rydzkowski, 2015, s. 13). W tym przypadku wspar-
cie finansowe polskiego transportu skierowane bedzie na unowoczesnienie i rozbudowe
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specjalistycznego taboru, infrastruktury terminali i pomoc jednorazowa na uruchomienie
nowych ustug. Wsparcie takie jest niezbedne z uwagi na brak odpowiedniej infrastruktury
kolejowej, co stanowi najpowazniejsza bariere rozwojowsa, ograniczajaca mozliwosci wykorzy-
stania atutu, jakim jest polozenie geograficzne Polski. Pomimo staran ze strony UE w zakre-
sie wyréwnywania rézni¢ infrastrukturalnych w poszczegélnych krajach cztonkowskich
w Polsce brakuje szybkich linii kolejowych, a sieci autostrad s3 znacznie mniej rozwinigte
niz w Niemczech, Francji czy Szwajcarii. Konieczne jest nie tylko dobudowanie brakujacych
odcinkow sieci transportowej, ale unowoczesnienie i rozbudowanie juz istniejgcej. Stan infra-
struktury transportowej znaczaco hamuje wymiane transgraniczng z krajami cztonkowskimi
oraz z pozostalymi krajami sgsiadujacymi, ogranicza mozliwosci przyciagniecia kapitatu
zagranicznego oraz zmniejsza mobilnos¢ sily roboczej. Polityka transportowa UE zaklada
promowanie transportu morskiego, a zwlaszcza przewozéw $redniego i dalekiego zasiegu,
tzw. autostrad morskich, powigzanych z innymi gateziami w intermodalne tanicuchy trans-
portowe. Biorac pod uwage fakt, ze w Polsce funkcjonuja trzy duze handlowe porty morskie:
Gdarisk, Gdynia, Szczecin-Swinoujscie, zaliczone do Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T), to niestety niezadowalajacy stan infrastruktury dostepu, zaréwno od strony morza,
jak iladu, powoduje wydluzenie czasu operacji fadunkowych w transportowych tancuchach
ladowo-morskich. Dodatkowo generuje to wyzsze koszty wykonywania ustug oraz ogra-
niczenie asortymentu obstugiwanych tadunkéw. Bezposredni dostep do portéw zaréwno
morskich, jak i rzecznych dla ciezkiego transportu samochodowego jest niewystarczajacy,
czego wynikiem jest nadmierne obcigzenie infrastruktury transportowej miast portowych.

Wystepujace ograniczenia w infrastrukturze tworzg problemy dla sprawnej obstugi
rosngcych potokow tadunkowych. Dotyczy to m.in.: wzrostu zatloczenia istniejacych drog,
niedostatecznego stanu technicznego infrastruktury, wystepowania tzw. ,waskich gardet”
oraz malej liczby wydajnych miedzynarodowych multimodalnych polaczen. Te wszystkie
ograniczenia przekladaja si¢ na konkurencyjno$¢ polskiego transportu wzgledem trans-
portu europejskiego.

3. Interoperacyjnosc transportu intermodalnego

Interoperacyjnos$¢ jest to zdolno$¢ ukltadu badz systemu do pelnej wspdtpracy z innymi
systemami, strukturami lub ukladami. Z punktu widzenia transportu europejskiego interope-
racyjnos¢ to zgodno$¢ techniczna systeméw kolejowych w réznych panstwach czlonkowskich
Unii Europejskiej (Urzad Transportu Kolejowego, 2018). Z uwagi na zlozony charakter pro-
cesu przewozowego w transporcie intermodalnym, $rodki transportu, jednostki tadunkowe
oraz infrastruktura charakteryzowac si¢ powinny interoperacyjnoscia. Cecha ta przeklada¢
sie musi na wszystkie sktadowe systemu transportowego. Z punktu widzenia systemu trans-
portowego ujednoliceniu powinny podlega¢ elementy tego systemu odpowiedzialne przede
wszystkim za stosowang technologie srodkow przewozowych, w tym: infrastruktura, struktura
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organizacji przedsiebiorstw ustug transportowych, taryfikatory ustug, regulacje prawne oraz
systemy informatyczne dla roznych galezi transportu. Jednak najwiekszg barierag w transpor-
cie zaréwno w Polsce, jak i w Unii Europejskiej jest zunifikowanie infrastruktury drogowo-
-kolejowej przewozow towarowych. Jest to o tyle dziwne, ze towarowy transport kolejowy
tadunkéw w Polsce, mierzony tonokilometrami, lokuje polski transport kolejowy na drugim
miejscu wérdéd 28 krajow UE za Niemcami, a przed Wielka Brytania czy Francja. W prze-
wozach miedzynarodowych Polska ma jeszcze wigkszy udzial, wynoszacy ponad 25 proc.,
i znajduje si¢ na pierwszej pozycji przed Hiszpanig i Niemcami (Transport, 2017, s. 50, 53). Tak
dobre wyniki transportowe w przewozach krajowych czy miedzynarodowych Polska zawdzig-
cza gléwnie przewozom samochodowym, ktére w ocenie europejskiej polityki transporto-
wej powinny by¢ sukcesywnie ograniczane. Biorac pod uwage funkcjonalnosé¢ transportu
intermodalnego, w 2016 r. transportem kolejowym przewieziono o 28,8 proc. wigcej konte-
nerdw, przy czym w wiekszym stopniu wzrosta liczba konteneréw w komunikacji krajowej
(40,0 proc.) niz w komunikacji miedzynarodowej (23,4 proc.). To spowodowalo spadek udziatu
komunikacji miedzynarodowej w liczbie przewiezionych konteneréw z 67,8 proc. w 2015 r. do
64,9 proc. w 2016 1. (Transport, 2017, s. 50). Jednak, o ile znaczgco wzrosta liczba konteneréw
przewiezionych transportem intermodalnym, to udzial tego rodzaju transportu w ogdlnym
transporcie tylko nieznacznie sie zwiekszyt. Wedtug UTK (Urzad Transportu Kolejowego)
w 2015 r. udzial przewozéw intermodalnych w rynku przewozéw kolejowych mierzony masg
tadunkow osiggnat poziom 4,6 proc. i byt wyzszy o 0,4 proc. niz w 2014 r. W wykonanej pracy
przewozy intermodalne stanowily 7,3 proc. (Analiza kolejowych przewozéw intermodalnych,
2016, s. 3). Rosnace wskazniki sg efektem przede wszystkim polityki, ktérej zatozenia opraco-
walo w 2013 r. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej i przedstawito
w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (MTBiGM, 2013). Strategia zaklada osiagniecie
10-15 proc. wzrostu tonazu w przewozach intermodalnych, co ma zblizy¢ nasz kraj do poziomu
panstw UE. Aby to osiggna¢, Polska powinna poprawi¢ stan techniczny linii kolejowych,
podnies¢ poziom $§wiadczonych przez nie ustug oraz zwiekszy¢ konkurencyjno$¢ transportu
intermodalnego w stosunku do transportu drogowego. Kolejnym elementem jest rozbudowa
dotychczasowych centréw logistycznych i powstanie nowych, ujednolicenie systemu informa-
cyjnego w przewozach i stworzenie prawnych uregulowan dla transportu kombinowanego.
Dla osiggniecia europejskiego poziomu transportu intermodalnego w Polsce nalezy réwniez
zwiekszy¢ wspolprace przewoznikéw z operatorami i centrami logistycznymi, stuzbami cel-
nymi, weterynaryjnymi i fitosanitarnymi oraz zastosowac systemy telematyczne i satelitarne
dla wspomagania proceséw przewozowych. W Strategii zaklada si¢ réwniez powstanie plat-
form multimodalnych, czyli wyspecjalizowanych wezléw transportowych w pelnej infrastruk-
turze transportowej i wyspecjalizowanych w przewozie towaréw intermodalnych.

Jednak to jest przysztos¢. Obecnie przewozy intermodalne maja niewielki udziat w pol-
skich przewozach towarowych. Sytuacja taka moze wynikac z kilku przyczyn. Po pierwsze,
z ograniczonej wymiany towarowej pomiedzy Europa a krajami bylego Zwiagzku Radziec-
kiego, gléwnie z Rosjg. Konflikt migedzy Rosja a Ukraina, a dokladnie rosyjskie restrykcje
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spowodowaly, ze kierunek transportu na Wschdd przestat by¢ popularny wéréd przewoz-
nikéw. Embargo uderzyto nie tylko w polskich producentéw zywnosci, ale rowniez w firmy
transportowe. Przedsiebiorstwa transportowe realizujgce przewozy na linii Europa—Polska—
Rosja stracily ok. 60 proc. fadunkéw. Drugim czynnikiem hamujacym rozwdj transportu
intermodalnego w przewozach migdzynarodowych sg przede wszystkim bardzo duze réznice
w infrastrukturze kolejowej poszczegdlnych panstw wspdlnoty. Na terenie Europy wystepuja
obecnie cztery systemy zasilania trakeji, pie¢ réznych wartosci skrajni kolejowych dla toro-
wisk normalnotorowych, piec¢ szerokosci toréw (tabela 1), 14 systemoéw zabezpieczen ruchu
kolejowego oraz 11 rodzajow stosowanych pantografow.

Tabela.l Szerokosci torow w Europie

Kraj Szerokos¢ toréw (w mm)
Kraje bytego ZSRR (Biatorus, Litwa, Ukraina, Estonia, totwa, Rosja) 1520
Finlandia 1524
Irlandia 1600
Portugalia i Hiszpania 1668
Pozostate (normalnotorowe) 1435

Zrédlo: Rozstaw szyn (2018).

Dzialania operatoréw transportowych, majace na celu dostosowanie taboru kolejowego
do rozstawu szyn danego kraju, wymagaja zaangazowania dodatkowych nakladéw finan-
sowych i czasowych. Szacunkowo, wymiana wézkéw pod jednym wagonem zajmuje ok 20
minut i wymaga pracy siedmiu ludzi (nie liczac czasu wybicia wagonu ze sktadu). Przy zmia-
nie wagondw istnieje potrzeba stosowania urzadzen przetadunkowych, takich jak suwnice
czy wozki widlowe, utrzymania pracownikéw oraz zaplecza pustych wagonéw, jak réwniez,
w przypadku towaréw ptynnych, specjalnych punktéw przepompowych. Ponadto, z uwagi
na zakaz przetadunku towaréw niebezpiecznych na przejsciach granicznych, nie moga by¢
one transportowane na szlakach o zmiennym rozstawie torowisk. Obecnie na §wiecie istnieja
systemy wozkow o samoczynnej zmianie szerokosci rozstawu kot, ktdre powstaly na bazie
wozka wprowadzonego do uzytkowania przez hiszpanskie przedsigbiorstwo TALGO. Roz-
wigzanie to i kolejne mu podobne z powodzeniem stosowane s3 w wagonach osobowych.
Obecnie w Europie stosowane sg cztery takie systemy: TALGO RD, SUW 2000, Rafil oraz
CAF Brava. Chociaz do dzi$ nie udalo si¢ wprowadzic tych technologii do masowej produkcji
wagonow towarowych, to zmiana moze nastgpi¢ dzigki polskiemu wynalazkowi SUW 2000
- systemowi wozkow przystosowanych do obcigzen wystepujacych w wagonach kolejowych.
Obecnie w Polsce dziata jedno stanowisko do zmiany rozstawu kot i znajduje si¢ ono na tra-
sie Warszawa-Wilno.

Tak wielkie roznice w systemach kolejowych w Europie stawiajg powazne wyzwanie przed
intermodalnymi przewozami. Problem réznych napie¢ pradu w sieciach trakcyjnych rozwia-
zuje sie dzieki uzyciu lokomotyw wielosystemowych, jednak najpowazniejsza barierag pozostaja
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roznice w szerokosci toréw. Ograniczajg one zasigg migdzynarodowych przewozdéw inter-
modalnych. Przy kazdorazowym przekraczaniu granicy hiszpansko-francuskiej czy polsko-
-ukrainskiej nalezy w kazdym wagonie wymieni¢ wozki badz przeladowac towary na wagony
uzywane w danym kraju. Dlatego tez UE w swojej polityce transportowej dotyczacej krajow
wspdlnotowych dazy do poprawy infrastruktury transportowej i pogtebionej integracji rynko-
wej z krajami Partnerstwa Wschodniego. Uwaza, ze dzigki potaczeniu europejskiej sieci bazo-
wej TEN-T z sieciami transportowymi w krajach wschodnich zapewni si¢ sprawne podréze
0s0b, a takze skuteczny i bezpieczny transport towaréw, z uwzglednieniem specyfiki potoze-
nia geograficznego tych krajéw (Rezolugja (2015/C 315/02), 2015, s. 8). Zatem, maksymaliza-
cja wspolczynnika interoperacyjnosci jednostek fadunkowych, srodkéw transportowych oraz
infrastruktury bedzie jednym z czynnikéw wzrostu predkosci rozwoju i konkurencyjnosci
transportu intermodalnego. Pamietac nalezy, ze interoperacyjnos¢ powinna by¢ cechg nowo
budowanej infrastruktury, a nie tylko celem modernizacji juz istniejacej. W tym celu two-
rzony jest ogolnoeuropejski system zarzadzania ruchem kolejowym — ERTMS (Dz. Urz. UE
L 376 stycznia 2017 1., s. 6). System ten ma stuzy¢ przede wszystkim unifikacji infrastruktury
kolejowej, co przetozy¢ si¢ ma na przyspieszenie ruchu transgranicznego. Rdzeniem ERTMS
jest system sterowania ruchem pociggdw ETCS. Wdrozenie tego systemu znajdzie odbicie we
wzroscie predkosci pociggéw w miedzynarodowym transporcie intermodalnym.

4, Podsumowanie

Transport intermodalny, rozwijajacy sie we wspdlczesnym swiecie, faczy w sobie nie tylko
rézne galezie przewozu towardw i ustug, ale przede wszystkim srodki do ich przemieszcza-
nia. Prawidlowos¢ jego dzialania gwarantuja nie tylko zachodzace w przedsiebiorstwach
logistycznych procesy organizacyjne, ale takze regulacje prawne Unii Europejskiej, majace
na celu ujednolicenie europejskiej polityki transportowej. Z uwagi na nieréwnomierny roz-
woj i fragmentacje sieci transportowej w poszczegolnych regionach Europy, zwlaszcza toréw
i drég, uruchamiane sg programy majace na celu wsparcie finansowe krajéow dazacych do
niwelowania réznic infrastrukturalnych poszczegdélnych panstw europejskich. Dzialania
takie maja przekladac si¢ na zwigkszenie konkurencyjnosci jakosciowej sieci transportowej,
a tym samym obnizy¢ szkodliwy wplyw przewozéw na ekologie. W tym celu UE za niezbedny
uwaza rozwoj sieci TEN-T, ograniczenie emisji gazow cieplarnianych i zanieczyszczenia powie-
trza oraz przejécie na energooszczedny i niskoemisyjny sektor transportu (European Union
(2015/C 195/02), 2015). Dzialania takie w duzej mierze wymuszone sg przez stale rosnaca
liczbe tadunkéw w kontenerach i przetadowywanych przez porty morskie i terminale kon-
tenerowe. Dlatego tez interoperacyjnos¢ transportu intermodalnego w obecnym wymiarze
nabiera duzego znaczenia w kontekscie bardziej efektywnego reagowania na potrzeby klien-
tow. Dzieje sie tak dzieki otwarciu rynkéw, wzrostowi konkurencji oraz powstatej w ten spo-
séb réznorodnosci ofert.
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Transport intermodalny stanowi podstawe alternatywnego rozwigzania pomocnego
w ograniczeniu przewozow drogowych. Dzieje sie tak dlatego, ze transport intermodalny
korzysta z nowoczesnych rozwigzan technicznych w postaci Inteligentnych Systemdéw Trans-
portowych. ITS pozwalajg na sprawne zarzadzanie transportem towarowym i efektywne
zarzgdzanie ruchem. Aby stalo si¢ to realne, infrastruktura transportowa poszczegdlnych
krajow powinna ulec unifikacji tak, aby ograniczac koszty i czas przeladunkéw. Jest to bardzo
istotne szczegolnie w przypadku transportu miedzynarodowego, gdzie zastosowanie wielo-
galeziowych przewozéw ma ekonomiczne przestanki. Realizacja rozwoju systemu przewozow
intermodalnych wymaga jednak nie tylko dobrej znajomosci wad i zalet, ale przede wszyst-
kim $cislej integracji panstw europejskich, oferowania wyzszej jakosci ustug i efektywniej-
szych ekonomicznie rozwigzan technologicznych w dziedzinie transportu drogowego. Jest
to tym bardziej wazne, Ze przewozy intermodalne powinny odgrywac znaczng role w obstu-
dze obrotéw handlowych nie tylko w poszczegolnych krajach, ale przede wszystkim w obrocie
miedzynarodowym. Zatem, postep technologiczny oraz wigksza interoperacyjnos¢ gateziowa
jest przyszto$cia europejskiego transportu intermodalnego i stanowi warunek konkurencyj-
nosci Europy na rynku §wiatowych przewozéw towarowych. Dzigki innowacyjnosci i poste-
powi technologicznemu istnieje mozliwos¢ realnego zmniejszenia emisji dwutlenku wegla
oraz zastgpienia ropy naftowej innymi zrédtami energii.
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Interoperability of Intermodal Transport as an Element
of Competitiveness in the European Union

Abstract

The paper explains the importance of interoperability of European cargo transport taking account of
its benefits and limitations resulting from the European Union transport policy.

The paper discusses important aspects connected with the European Union efforts to improve the
competitiveness of intermodal cargo transport vis-a-vis other transport sectors. Using statistical data
and comparisons thereof several benefits have been listed, such as: environmental benefits, lower emis-
sions as well as economies of scale benefits connected with sustainable growth at economic, social, and
territorial levels in all of the EU Member States. We also present factors that impede interoperability
of the European intermodal transport and activities designed at reducing the impact of these factors,
inter alia: ensuring the same level of infrastructure advancement in the Member States, joint manage-
ment of the flows of goods within the EU, and developing Eastern Partnership.
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