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Streszczenie: W artykule opisano zagadnienia dotyczace przewozu naczep drogowych na wagonach kolejowych oraz potrzebe rozwoju
tego kierunku przewozéw. Zattoczenie drdg, coraz wieksze braki kierowcdw, ochrona srodowiska naturalnego powodujg coraz wieksze za-
interesowanie przewozéw naczep. Trwajg dyskusje i analizy wyboru systemu dla tego rodzaju przewozéw. Najlepszym rozwigzaniem bytby
ujednolicony w Polsce system do transportu tego rodzaju jednostek, pracujgcy w uktadzie sieciowym. W artykule przedstawione zostaty wy-
niki ankiety na ktérg odpowiadali menadzerowie, kierownictwo spodtek zajmujacych sie transportem intermodalnym, pracownicy naukowi,
operatorzy przewozdw intermodalnych i eksperci zajmujacy sie przewozami intermodalnymi.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Systemy do przewozéw naczep drogowych na wagonach kolejowych; Badania ankietowe; Jednostka
intermodalna

Abstract: This article describes issues related to the transport of road trailers on rail wagons and the need to develop this mode of transport.
Road congestion, increasing driver shortages, and environmental protection are driving increasing interest in trailer transport. Discussions
and analyses are ongoing regarding the selection of a system for this type of transport. The best solution would be a unified system for
transporting such units in Poland, operating within a network. The article presents the results of a survey, which was answered by managers,

executives of intermodal transport companies, academics, intermodal transport operators, and experts in intermodal transport.
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Wprowadzenie

Rozwdj gospodarczy krajow Unii Euro-
pejskiej oraz globalizacja powoduijg, iz
rosnie wymiana handlowa pomiedzy
krajami wewnatrz Unii Europejskie oraz
z innymi kontynentami. Zmieniajg sie
tez wymagania wspotczesnego rynku
transportowo logistyczno-spedycyjne-
go wobec firmlogistycznych itranspor-
towych, jednym z kierunkdéw zmian sa
oczekiwania klientow tego rynku w za-
kresie kompleksowosci ustug, dotyczy
to réwniez firm transportowych. Nowe
wyzwania miedzynarodowych stosun-
kow gospodarczych i spotecznych, po-
step techniczny i technologiczny oraz
szybka urbanizacja generujg wiele glo-
balnych problemdw  cywilizacyjnych.
Duze przedsiebiorstwa i koncerny
bardzo czesto przenosza czes¢ swojej
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produkcji w regiony, gdzie koszty pro-
dukgji sg niskie, to z kolei powoduje
wzrost zapotrzebowania na transport.
Powazny wplyw na ksztattowanie sie
potokow fadunkdw, a tym samym na
rynki przewozdw towarowych, miata i
bedzie mie¢ dostepnos¢ do infrastruk-
tury transportowej, jej gestosc i stan
techniczny. Przez nasz kraj przebiega-
ja wazne korytarze transportowe dla-
tego rozwdj ustug logistycznych jest
bardzo waznym elementem rozwoju
gospodarczego. Na ksztatt wielkosci
i kierunki potokéw tadunkow duzy
wptyw majg uwarunkowania geopo-
lityczne. Trwajace obecnie konflikty
zbrojne na Ukrainie i w rejonie morza
srodziemnego to bardzo istotne uwa-
runkowania wptywajace na tworzone
tancuchy dostaw. Ostatnie kilkanascie
lat to dynamiczny rozwdj transportu

samochodowego. Pomimo budowy
autostrad i drég szybkiego ruchu przy
wsparciu srodkami pomocowymi Unii
Europejskiej zasadnicze ciggi trans-
portowe sg bardzo mocno obcigzone,
co skutkuje powstawaniem kongestii.
Wzmozona eksploatacja powoduje,
iz pogarsza sie ich stan techniczny co
skutkuje ograniczeniami szybkosci i
zamykaniem odcinkéw drég na czas
prowadzonych remontéw. Tylko oko-
to 3% drég krajowych jest ptatnych.
Mozna zatem powiedzie¢, iz towaro-
wy transport samochodowy, realizo-
wany zarowno przez przedsiebiorstwa
Polskie jak i zagraniczne, korzysta z in-
frastruktury transportowej ponoszac
tylko znikome koszty. Niestety za to za-
ptaca w przysztosci wszyscy podatnicy.
Wedtug danych Europejskiej Agendji
Srodowiska za 2023 r, transport dro-

ﬁrzeglqd komunikacyjny



gowy odpowiada za 71%, natomiast
transport kolejowy za 0,5 %, emisji ga-
zéw cieplarnianych. Lotnictwo emituje
ich 13,4%, natomiast zegluga 14,1%.
Pomimo tak ekologicznego charakteru
kolej przewozi zaledwie 11% towardw
i 7 % pasazeréw [3]. Poniewaz obecnie
transport samochodowy zdominowat
przewozy towaréw, co stwarza szereg
problemdw w zakresie ochrony $rodo-
wiska naturalnego oraz utrudniajacych
ptynno$¢ ruchu kongestii na gtownych
ciaggach komunikacyjnych  powinni-
smy planowa¢ mozliwos¢  rozwoju
obstugi kolejowej w przysztosci. Dal-
sza rozbudowa drég w tym poszerza-
nie autostrad w dtuzszej perspektywie
Czasowej niczego nie zmieni. Poprawa
w  zakresie eliminacji potencjalnych
kongestii jest tylko chwilowa. Alter-
natywnym rozwigzaniem moze byc
rozwdj przewozow intermodalnych
w tym przewozenie naczep na wago-
nach kolejowych. Przewozenie naczep
przez kolej najbardziej opfacalne jest
na dtugich trasach, a wiec powinno do-
tyczy¢ przede wszystkim przewozéw
tranzytowych przez nasz kraj. Rynek
przewozow intermodalnych to rynek
transportowy o ogromnych mozliwo-
$ciach rozwojowych oraz podatny na
wprowadzanie innowacyjnych rozwia-
zan. Wzrastajace potrzeby transporto-
we wraz z rozwojem gospodarczym
wptywajg na dynamiczny wzrost po-
pytu na przewozy, w tym i intermo-
dalne. Szansg na zwiekszenie dynamiki
rozwoju transportu intermodalnego
jest rozwdj juz istniejacych oraz bu-
dowa nowych terminali intermodal-
nych i centréw logistycznych. Waznym
elementem rozwoju przewozu tego
segmentu fadunkéw jest tez wpro-
wadzanie nowoczesnych systemow
transportu naczep oraz systemow T
wspomagajacych prace terminali. Ko-
nieczne jest tez zwiekszenie ilostanu
taboru wagonowego i trakcyjnego
szczegolnie do przewozu naczep. Ter-
minal jest podstawowym elementem
punktowej infrastruktury logistycznej
umozliwiajgcym rozpoczecie procesu
przewozowego tadunkdéw w kontene-
rach przy wykorzystaniu dwoch lub
trzech gatezi transportu. System trans-
portowy jest bardziej sprawny tech-
nicznie, organizacyjnie i ekonomicz-
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nie jezeli w budowaniu fancuchéow
dostaw moga uczestniczy¢ wszystkie
gatezie transportu. Punktami integru-
jacymi poszczegdlne ogniwa systemu
sg terminale kontenerowe, konwen-
cjonalne i centra logistyczne. Obszary,
na ktérych funkcjonujg to najczescie;
juz nie tylko sama infrastruktura logi-
styczna, ale takze miejsca w ktorych
wystepujg generatory tadunkow, czy-
li tzw. specjalne strefy ekonomiczne,
parki przemystowo- technologiczne,
czy wolne obszary celne i duze zakfady
produkcyjne. Do miejsc generujacych
duze potoki tadunkéw mozemy takze
zaliczy¢ przejscia graniczne oraz porty
morskie. Na rynku europejskim dostep-
nych jest kilka kolejowych systemdw
do przewozu naczep. Wsréd nich mo-
zemy wymieni¢ Rola-Rolling highway,
Flexiwagon, Modalohr horyzontal, Car-
go Bemer, Megaswing, Nikrasa, Mobi-
ler Metrocargo, Helrom, WTT. Szereg z
nich przeszto faze testéw i sg wykorzy-
stywane do realizacji przewozu naczep
samochodowych. Wazne jest jednak,
aby nie byly one zbyt kosztowne w fa-
zie ich zakupu jak i p&Zniejszej eksplo-
atacji. W celu osiggniecia najlepszych
efektéw wskazane jest aby terminale
intermodalne pracowaty w uktadzie
sieciowym. W ten sposob zapewnia
wzajemng wspotprace umozliwiajaca
budowanie tancuchéw dostaw. Wpro-
wadzajac system przewozu naczep w
Polsce wazne jest aby byt on jednego
rodzaju. W przewozach intermodal-
nych w 2024 r. w Polsce odnotowano
kolejny wzrost tego segmentu tadun-
kéw — przewieziono kolejg 1,74 min
intermodalnych jednostek transpor-
towych, co wobec niecatych 1,6 min
jednostek w 2023 r. swiadczy o dal-
szym rozwoju tego segmentu rynku.
W strukturze przewozonych jednostek
wyraznie dominujg kontenery 20-sto-
powe i 40-stopowe, Obserwacja rynku
przewozéw intermodalnych pozwala
wnioskowac, iz istnieje potencjat roz-
wojowy alternatywnych rozwiazan, ta-
kich jak naczepy drogowe i wymienne
nadwozia, przewdz specjalistycznych
kontenerdw, takich jak tank-kontenery,
czy kontenery chtodnie.

Od kilku lat struktura przewozo-
nych jednostek intermodalnych pod
wzgledem ich gabarytu jest podobna
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— dominujg kontenery 40-stopowe. Z
roku na rok rosnie jednak udziat kon-
tenerow 20-stopowych. Konteneréow
40-stopowych  przetransportowano
812,6 tys. sztuk, co stanowi 46,7% cato-
$ci przewozow. Tuz za nimi uplasowa-
ty sie kontenery 20-stopowe w liczbie
7579 tys. sztuk (43,5%). Daje to facznie
za ponad 90% catego wolumenu jed-
nostek transportowych w przewozach
intermodalnych. Kontenery innych ga-
barytéw (25-,30-,35- czy 45-stopowe)
stanowity niewielki procent przewozo-
nych jednostek. Juz od kilku lat mozna
zaobserwowac wzrost ilosci przewozo-
nych naczep i przyczep samochodo-
wych przewozonych luzem, ktérych w
roku 2024 przewieziono 65,7 tys. sztuk,
co stanowito 3,8% catego wolumenu.
Natomiast w stosunku do roku 2023,
w ktorym przewieziono 7649 sztuk,
jest to spadek 800 sztuk. Ten udziat w
transporcie intermodalnym nie jest wy-
soki ale zainteresowanie duzych firm
transportu samochodowego jest coraz
wieksze. Majgc na uwadze specyfike
tego transportu staje sie on ciekawym
rozwigzaniem wraz ze wzrastajgcg od-
legtodcig szczegdlnie na trasach mie-
dzynarodowych. Dodatkowymi czyn-
nikami, ktére moga wptynac na dalszy
rozwdj tego segmentu rynku sa zatto-
czone przez ciezkie zestawy oraz brak
kierowcow samochodowe trasy prze-
wozowe Dlatego ta forma przewozdw,
coraz czesciej pojawia sie w ofertach
operatoréw intermodalnych.

Barierami w dalszym rozwoju prze-
wozu przez kolej tego typu jednostek
intermodalnych jest znikomy procent
droég objetych opfatami za korzysta-
nie z nich przez transport samocho-
dowy, brak specjalistycznych terminali
oraz brak wyboru jednego systemu w
Polsce, ktory pracowatby w uktadzie
sieciowym. Niektorzy operatorzy lo-
gistyczni skupiajg sie na transporcie
naczep, m.n. z uzyciem wyspecjali-
zowanych technik przetadunkowych,
jak Modalohr czy NIKRASA. Wedtug
danych Urzedu Transportu Kolejowe-
go, duze firmy transportowe w krajach
Europy Zachodniej rozwijaja natomiast
sie¢ potgczen, gdzie do przewozu na-
czep wykorzystywane sg relacje kole-
jowo—-drogowe. Wedtug danych Euro-
stat, w Niemczech przewieziono blisko
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1,2 min sztuk naczep, a w Szwajcarii
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1. Przewdz naczep i przyczep samochodowych transportem kolejowym od roku 2014 do roku 2024
Zrédlo: Transport intermodalny w 2024 Raport UTK

Stowarzyszenia Inzynieréw i Techni-
kow Komunikacji RP prowadzone s3
dyskusje na temat mozliwosci szerokie-
go i skutecznego wdrozenia w Polsce
systemu przewozu naczep drogowych
kolejg. Punktem wyjscia w tym zakresie
byta prezentacja, przedstawiajaca sto-
sowane na $wiecie rozwigzania w tym
obszarze. W oparciu o nig przeprowa-
dzono dyskusje i ankiety, ktérych wyni-
ki prezentujemy ponizej.
Rozmowy te dotyczyly m.in. préby
udzielenia odpowiedzi na kluczowe
pytania:
-+ Jaki system jest najbardziej odpo-
wiedni do zastosowania w Polsce?
Czy systemem tym powinien za-
rzadzac jeden operator, czy raczej
wielu?
Kto powinien ponosi¢ koszty pro-
mocji przewozdéw naczep koleja?
Gdzie powinny zostac zlokalizowa-
ne terminale obstugujgce system
przewozu naczep drogowych ko-
leja?
Jakie dziatania nalezy podja¢, aby
zwiekszy¢  zainteresowanie tym
rozwigzaniem  wsrdd  przedsie-
biorstw transportu drogowego?
Jakie formy wsparcia publicznego
powinny zosta¢ wprowadzone?

Warto podkresli¢, ze s3 to wstepne
rozwazania, ktoére uwzgledniajg opinie
jedynie czesci ekspertow, niemniej jed-
nak mogg one stanowi¢ dobry punkt
wyjscia do dalszych dyskusji i ewen-
tualnych prac nad koncepcjg rozwoju
przewozow naczep drogowych kolejg
w Polsce.

Wyboér odpowiedniego systemu

W zakresie wyboru optymalnego w
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warunkach polskich systemu do prze-
wozu naczep na wagonach kolejowych
wskazywano, ze nalezy wybrac system,
ktéry jest tani w eksploatacji i mozliwy
do zastosowania w odniesieniu do jak
najwiekszej liczby terminali juz funkcjo-
nujacych, jak i nowo budowanych, w
naszym kraju. Powinien to by¢ system
nie wymagajacy duzych nakfadéw na
infrastrukture przetadunkows i specja-
listyczne wagony. Ze wzgledu na silng
konkurencje ze strony transportu dro-
gowego istotne jest osiggniecie efektu
skali. W tym kontekscie najlepsze efekty
moga przynies¢ systemy pozwalajace
na realizacje przetadunkéw metodami
tradycyjnymi - przetadunki pionowe
(suwnica/reachstacker) naczep do wa-
gonodw  kieszeniowych. Podnoszono
rowniez, ze wagony objete tym syste-
mem powinny by¢ dostosowane do
przewozu naczep jak i kontenerdw.
Najczesciej wskazywanym systemem
przewozu naczep byt system NiKRASA
(alternatywnie podnoszono mozliwos¢
wdrozenia innego systemu, ktory bytby
jednak podobny do systemu NiKRASA).
System ten jest ceniony za fatwos¢ ob-
stugi w przypadku kazdego terminalu
w Polsce i Europie, brak dodatkowych
wymogoéw technicznych oraz krétki
czas zatadunku, co przektada sie na niz-
sze koszty.

NiKRASA to innowacyjny system
umozliwiajgcy przewdz  standardo-
wych naczep siodtowych koleja bez
potrzeby ich specjalnego dostosowa-
nia. Kluczowym elementem rozwig-
zania jest platforma (,kosz"), do ktérej
naczepa jest wprowadzana za pomoca
ciaggnika siodtowego. Nastepnie catos¢
- platforma z naczepa - zatadowywa-
na jest pionowo do wagonu kiesze-
niowego przy uzyciu standardowych

suwnic lub reachstackerow. System
nie wymaga dodatkowej infrastruktu-
ry ani wzmocnien naczep, co pozwala
na jego stosowanie w juz istniejgcych
terminalach intermodalnych. NiKRASA
powstata w 2014 roku jako wspdlny
projekt TX Logistik, Bayernhafen i LKZ
Prien GmbH, przy wsparciu wtadz Ba-
warii i Austrii [1].

Byty wskazywane takze inne syste-
my, takie jak CargoBeamer i Modalohr.
CargoBeamer to w petni zautoma-
tyzowany system transportu naczep
drogowych kolejg. UmoZliwia szybki,
poziomy zatadunek naczep bez udzia-
tu kierowcy czy ciggnika siodtowego.
Kluczowym elementem sg specjalne
platformy tadunkowe, ktére przesuwa-
jg naczepy prostopadle do osi wagonu.
System cechuje sie duzg wydajnoscia,
krétkim czasem przetadunku i moz-
liwoscig obstugi wiekszosci standar-
dowych naczep drogowych. Dziata
komercyjnie m.in. na trasach Niem-
cy-Wiochy-Litwa. Wymaga on spe-
Cjalnie przygotowanych terminali oraz
zaawansowanej konstrukcji wagonow
kolejowych z ruchoma platformg [1].
Modalohr to francuski system przefa-
dunkowy oparty na specjalnych wago-
nach z uchylng platformg boczna. Zata-
dunek odbywa sie poziomo — naczepy
wjezdzajag na wagon przez uchylong
rampe wagonowa. System wymaga
jednak dedykowanej infrastruktury ter-
minalowej oraz naczep o okreslonych
parametrach technicznych. Modalohr
dobrze sprawdza sie na relatywnie
krotkich trasach z intensywnym ru-
chem (np. Alpy), ale jest kosztowny w
budowie i eksploatacji.

W przypadku obu powyzszych sys-
temoéw zwracano uwage na wyzsze
koszty taboru i wymogi techniczne,
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CO wigze sie z pewnymi ograniczenia-
mi w zakresie mozliwosci ich uzycia.
System Modalohr wymaga chociazby
zaangazowania duzej powierzchni na
obszarze terminalu. Byli jednak i tacy,
ktorzy wskazywali, ze system CargoBe-
amer jest jednym z nielicznych, ktéry
faktycznie funkcjonuje i odnidst sukces
komercyjny. Jako gtéwng przewage
tego systemu nad innymi podnoszono
jego dojrzatos¢, nie tylko pod wzgle-
dem technicznym, ale takze w innych
kwestiach, w tym w obszarze IT. System
Helrom zyskat uznanie za brak koniecz-
nosci stosowania specjalnych terminali
oraz mozliwos¢ przewozu standardo-
wych naczep drogowych, co znacznie
poszerza baze potencjalnych klientow.
Helrom to nowoczesny system nie-
miecki umozliwiajacy poziomy zatadu-
nek naczep na wagony bez potrzeby
budowy terminali intermodalnych.
Dzieki zastosowaniu opuszczanej plat-
formy w wagonie, naczepa moze by¢
zatadowana z poziomu utwardzone-
go placu - bez suwnic czy reachstac-
keréw. Helrom pozwala na przewoz
nawet 94% standardowych naczep
stosowanych w UE, znacznie redukujac
koszty inwestycyjne i zwiekszajac ela-
stycznos¢ operacyjna.

Wskazywano, ze zaden z istnieja-
cych systemow nie jest w pemni uni-
wersalny. Pojawiaty sie jednak gtosy, ze
prace nad catkowicie nowym rozwia-
zaniem mogg nie pozwoli¢ na rozwoj
jednego systemu w duzej skali. W tym
kontekscie wiasciwsze wydaje sie po-
tozenie nacisku na rozwdj juz dzisiaj
faktycznie dziatajacych systemow. Jako
alternatywe dla wprowadzenia jedne-
go z powyzszych systemoéw podno-
$zono Mozliwos¢ rozwoju przewozow
naczep wymiennych (intermodalnych),
zamiast zwyktych naczep nieprzystoso-
wanych do przefadunku intermodalne-
go. Zwracano uwage na to, ze system
ten nie jest niestety rozpowszechniony
w Polsce, ale co pokazuje chociazby
przyktad Niemiec, ma duzy potencjat
rOZWOjOWY.

Najczesciej wskazywanymi systema-
mi byty:

NiKRASA — chwalona za niskie kosz-
ty, fatwos¢ obstugi oraz mozliwos¢
stosowania na wielu terminalach
bez koniecznosci duzych inwesty-
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¢ji winfrastrukture.

CargoBeamer — doceniany za doj-
rzato$¢ komercyjng, automatyzacje
i mozliwos¢ wydtuzenia tras, co
czyni go atrakcyjnym dla transpor-
tu miedzynarodowego.

Helrom — wskazywany jako nowa-
torski system umozliwiajacy zata-
dunek bez klasycznej infrastruktury
intermodalnej, co znaczaco obniza
koszty inwestycyjne.

Systemy tradycyjne (suwnice, re-
achstackery) — jako najbardziej
elastyczne, szczegdlnie przy prze-
wozie intermodalnych  naczep
przystosowanych do przetadunku
pionowego.

Zarzadzanie systemem

Zwracano uwage na koniecznos¢ stan-
daryzadji systemu w skali Europy, w tym
w zakresie dostepu, co pozwolitoby
na osiggniecie efektu skali i obnizenie
kosztéw. Ma to kluczowe znaczenie dla
powodzenia gospodarczego przedsie-
wziecia w postaci przewozu naczep
koleja. Podnoszono, Zze kluczowa jest
atrakcyjnos¢ tego typu przewozéw dla
klienta pod wzgledem jakosci i ceny. W
tym kontekscie mozna wybrac uniwer-
salne rozwigzanie (system), ktére moze
by¢ stosowane w odniesieniu do wie-
lu terminali, przez wielu operatorow.
Zwracano przy tym uwage na to, ze
obecnie nie ma juz mozliwosci integra-
cji whascicielskiej operatoréw terminali.
Przewozy naczep koleja pozostang tym
samym w gestii wielu przedsiebiorstw.
Niektorzy, nie negujac powyzszych
spostrzezen, opowiadali sie za jednym
organizatorem  systemu  przewozu
naczep pomiedzy terminalami zarza-
dzanymi przez réznych operatoréw, w
ramach uniwersalnego rozwigzania.
Przewozy takie mogtyby by¢ traktowa-
ne jako ustuga publiczna i organizowa-
ne, na podobnych zasadach, jak prze-
wozy pasazerskie, przez odpowiednie
wiadze publiczne. Podobnie wskazy-
wano rowniez, ze obstuga terminali
w ramach systemu przewozu naczep
kolejag mogtaby by¢ realizowana przez
roznych operatoréw dziatajagcych w
sieci i stosujgcych wspolng polityke ta-
ryfowa. Przebijata sie zatem koncepcja
wielu operatoréw dziatajacych jednak
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w ramach jednego systemu.

Terminale  obstugujace  system
przewozu naczep na wagonach ko-
lejowych powinny by¢ zlokalizowane
przede wszystkim na granicach z Biato-
rusig, Ukraing i Litwa oraz przy portach
morskich. Dodatkowo, wskazywano na
potrzebe lokalizacji terminali w miej-
scach o duzym natezeniu ruchu ciez-
kich zestawdw samochodowych, czy
obszarach duzych skupisk magazyndw,
tak aby dojazd do nich nie przekraczat
odlegtosci 100-200 km. Terminale po-
winny byc¢ tak lokalizowane, aby moc
przejac przewozy z gtownych korytarzy
tranzytowych przebiegajacych przez
Polske.

Lokalizacja terminali

Respondenci najczesciej wskazywali:
Terminale przygraniczne (Litwa,
Biatoru$, Ukraina) — dla przejecia
ruchu tranzytowego.

Porty morskie — jako naturalne we-
zty intermodalne.

Obszary przemystowe i magazyno-
we — z wysokg koncentracjg poto-
kéw towarowych.

Korytarze transportowe w ukfadzie
wschoéd - zachdd oraz potnoc -
potudnie — jako osie strategiczne
(w ruchu tranzytowym).

Terminale powinny by¢ dostepne
w zasiegu 100-200 km - dla za-
pewnienia optacalnosci i termino-
wosci dostaw.

Polityka panstwa i wsparcie
publiczne

Aby zwiekszy¢ zainteresowanie prze-
wozem naczep na wagonach kole-
jowych w branzy transportowe)j, klu-
czowe s3 konkurencyjne koszty i czas
przewozu  kolejowego  wzgledem
transportu drogowego. Tym samym
mozliwos¢ skonstruowania oferty in-
teresujgcej dla przewoznikoéw drogo-
wych. Utatwienia operacyjne, takie
jak obstuga w weekendy (mozliwos¢
pozostawienia naczepy w terminalu i
jej odbioru z terminalu w weekend, za-
kaz jazdy dla pojazdow ciezarowych w
weekendy, z wyjatkiem pojazdéw kie-
rujgcych sie do/z terminali) priorytety
w obstudze celnej na granicach (w tym
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w portach morskich), réwniez moga
przyczyni¢ sie do wzrostu zaintereso-
wania ta forma realizacji przewozow
tadunkow. Edukacja przedsiebiorstw
transportowych i spoteczeistwa o
korzysciach ekonomicznych (koszty
kierowcéw, koszty korzystania z infra-
struktury drogowej, itp.) i srodowisko-
wych jest réwniez istotnym elemen-
tem. Niewatpliwie korzystnym, juz
stosowanym w niektorych panstwach
(Austria, Szwajcaria), rozwigzaniem
bytoby wdrozenie administracyjnego
systemu ograniczen w ruchu pojaz-
dow ciezarowych, szczegdlnie w ruchu
tranzytowym (podyktowane chociazby
kwestiami kosztow $Srodowiskowych,
kosztoéw zewnetrznych transportuy, jak i
kosztow utrzymania infrastruktury dro-
gowe)). Istotne jest tez skuteczne egze-
kwowanie przepiséw drogowych.

Polityka panstwa - przyktady
rozwigzan:

Konkurencyjno$¢: kluczowe zna-
czenie maja nizsze koszty i krétszy
czas przewozu kolejg wzgledem
transportu drogowego.

Atrakcyjna oferta: niezbedne jest
stworzenie atrakcyjnych warun-
kow przewozu naczep kolejg dla
przewoznikow drogowych.
Utatwienia operacyjne, takie jak:
mozliwos¢ zostawienia i odbioru
naczepy w terminalu w weekend;
zakaz jazdy ciezarowek w weeken-
dy z wyjatkiem dojazdu do/z termi-
nali.

Utatwienia w zakresie procedur
celnych: priorytetowa obstuga na
granicach i w portach morskich.
Edukacja: informowanie przedsie-
biorstw i spoteczenstwa o ekono-
micznych i srodowiskowych korzy-
$ciach przewozu naczep koleja.
Ograniczenia administracyjne:
wdrozenie ograniczen ruchu cie-
zaréwek, zwtaszcza tranzytowego,
jak w Austrii i Szwajcarii.
Egzekwowanie przepisow:  sku-
teczna kontrola przestrzegania pra-
wa drogowego.

W zakresie potencjalnego wsparcia

publicznego zwracano uwage na ko-
niecznos¢ interwencji wiadz publicz-
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nych. Przede wszystkim pozadane jest
wyréwnanie warunkéw  konkurencji
pomiedzy transportem drogowym i
kolejowym (obecnie transport drogo-
wy jest preferowany). W drugiej ko-
lejnosci wskazywano na konieczno$c
doptat do przetadunkéw i kosztow
operacyjnych, a takze na ogranicze-
nie kosztéw dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej. Proponowano réwniez
obcigzenie  opfatami  drogowymi
przewoznikdow samochodowych jako
alternatywng forme wsparcia. Postu-
lowano wprowadzenie wymogu by
kazdy nowo budowany z udziatem
wsparcia publicznego terminal byt
przystosowany do zatadunku i roz-
tadunku naczep drogowych. Innym
ciekawym pomystem jest stworzenie
przez wiadze publiczne poolu taboro-
wego, udostepniajgcego operatorom
za regulowang optatg zaréwno loko-
motywy, jak i specjalistyczne wagony
do przewozu naczep. Wskazywane for-
my wsparcia finansowego obejmowaty
dotacje na zakup systeméw przewozu
naczep, wagonéw oraz kosztéw ope-
racyjnych. Poziom wsparcia powinien
wynosi¢ od 30% do 70% kosztow kwa-
lifikowalnych projektu w zaleznosci od
rodzaju inwestycji i podejmowanych
dziatan. Wskazywano na potrzebe sys-
tematycznej ewaluacji  wdrazanych
przedsiewzie¢ oraz preferencji dla in-
westycji o trwatym charakterze.

Podsumowanie

Wybor odpowiedniego  systemu  do
przewozu naczep na wagonach kolejo-
wych w Polsce powinien uwzgledniac¢
niskie koszty eksploatacji oraz moz-
liwos¢ zastosowania w istniejgcych i
nowych terminalach. Najczesciej wska-
zywanym systemem jest NiKRASA, kto-
ry umozliwia przewdz standardowych
naczep bez potrzeby ich specjalnego
dostosowania. Alternatywne systemy,
takie jak CargoBeamer i Modalohr, row-
niez maja swoje zalety, ale wymagaja
specjalistycznej infrastruktury. System
Helrom zyskat uznanie za brak koniecz-
nosci stosowania specjalnych termina-
li. Wskazywano na koniecznos¢ stan-
daryzadji systemu w skali Europy oraz
na potrzebe wsparcia publicznego,
aby zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ prze-
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wozdéw kolejowych wzgledem drogo-
wych.

W zakresie zarzadzania systemem
przewozow naczep kolejg podkreslono
potrzebe europejskiej standaryzagji i
mozliwosci dziatania wielu operatorow
w ramach jednej platformy taryfowej.
Wskazywano réwniez na potencjat, jaki
ma uznanie przewozu naczep kolejg
za ustuge publiczna. Terminale umoz-
liwiajgce przewdz naczep drogowych
kolejg powinny powstawac w poblizu
granic oraz duzych weztéw logistycz-
nych i portow.

Wsparcie publiczne jest kluczowe
dla powodzenia budowy systemu
przewozu naczep drogowych koleja
- postulowano wyréwnanie konku-
rencji miedzy transportem drogowym
a kolejowym, m.in. przez dopfaty do
przefadunkéw, taboru i w zakresie
kosztow operacyjnych; ograniczenia w
ruchu ciezaréwek oraz stworzenie pu-
blicznego poolu taborowego. Zachety
powinny obejmowac takze budowe
terminali przystosowanych do obstugi
naczep oraz edukacje przewoznikow i
spoteczenstwa w zakresie korzysci $ro-
dowiskowych i ekonomicznych zwig-
zanych z korzystaniem z transportu
kolejowego. €
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