Nr ewid. 186/99/P98120/DTL

I. CZESC OGOLNA

1. CHARAKTERYSTYKA KONTROLI

Temat Funkcjonowanie transportu kombinowanego w Polsce

Numer P/98/120

Rodzaj Kontrola planowa, koordynowana

Cel kontroli Celem kontroli bylo ustalenie i dokﬁqanie oceny aktualnego

stanu transportu  kombinowanego', zar6wno w zakresie
wyposazenia w podstawowaq infrastrukture techniczna, jak i specjalistyczny tabor. Celem
kontroli bylo takze okreslenie wielkosci tadunkéw przewozonych transportem
kombinowanym oraz ustalenie barier ograniczajacych rozwoj tego transportu, a takze ocena
mozliwo$ci przeniesienia ruchu cigzkich pojazdow samochodowych na kolej i tym samym

odciazenie sieci drog kotowych.

Tematyka, badany okres Kontrolg - podjgta z wlasnej inicjatywy NIK - przeprowadzono
i czas przeprowadzenia w dniach od 18 sierpnia do 29 grudnia 1998 r. Badaniem objgto
kontroli lata 1996 - I potrocze 1998 r. Podstawowa tematyka kontroli
dotyczyta gtéwnie:
» Stanu i wykorzystania infrastruktury do wykonywania przewozow w poszczegdlnych
technologiach transportu kombinowanego.
* Organizacji i sprawnos$ci przewozu transportem kombinowanym.

e Zharmonizowania polskich przepisow dot. przewozéw kombinowanych z prawem

Unii Europejskie;.
Jednostki Ministerstwo Transportu 1 Gospodarki Morskiej (MTiGM),
kontrolowane Dyrekcja Generalna Polskich Kolei Panstwowych (DG
PKP), Polska Zegluga Battycka (PZB) Baza Promowa w

! Transport kombinowany (Combined transport). Jest to przewdz towaréw w jednej i tej samej jednostce
transportowej lub pojezdzie, przy uzyciu roznych gatezi transportu, bez przetadunku samych towarow. Glowna
czgs¢ europejskiej podrozy w transporcie kombinowanym wykonuje transport kolejowy, zegluga srodladowa lub
transport morski, a kazdy dowdz i odwoéz jest wykonywany przez transport drogowy - na mozliwie najkrétszych
odlegtosciach - por: Glosariusz pt. ,,Terminologia w zakresie transportu kombinowanego™ opublikowany przez
Europejska Konferencje Ministrow Transportu w 1993 r.



Swinoujsciu, Polskie Linie Oceaniczne (PLO), POL-LEWANT sp. z o.0. (grupa PLO),
EUROAFRIKA sp. z o.0., Baltycki Terminal Kontenerowy sp. z 0.0. w Gdyni (BTK),
wybrane terminale kontenerowe i spotki bgdace operatorami (spedytorami) transportu
kombinowanego oraz wybrani klienci transportu kombinowanego w Polsce.

Wykaz jednostek objetych kontrola stanowi zatacznik Nr 1 do informacji.

Zasig¢ganie informacji W trybie art. 29 pkt 2 lit. f ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o
w jednostkach Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U. z 1995 r. Nr 13 poz. 59,
nie objetych kontrola ze zm.) zebrano - w drodze badan ankietowych - informacje z

dwoch rodzajow jednostek. Pierwsza grupg stanowito 155
przedsigbiorstw  handlowych badZz produkcyjnych, ktérych przedmiot dziatalnosci
gospodarczej zwiazany byt z korzystaniem z ustug transportu kombinowanego. Wspomniane
badanie dotyczylo przygotowania i korzystania wymienionych firm z uslug transportu
kombinowanego. Druga grupg ankietowanych jednostek stanowity 24 firmy spedycyjne i
transportowe z terenu catego kraju, realizujace przewozy kombinowane. Ankietyzacja
dotyczyta rodzaju i wielkos$ci uslug $wiadczonych przez wspomniane firmy w zakresie
transportu  kombinowanego. Wykazy jednostek do ktorych skierowano ankiety zostaty

przedstawione w zalacznikach nr 2 1 3 do informacji.

Uczestnicy Departament Transportu, Gospodarki Morskiej i Lacznos$ci (jako
kontroli jednostka koordynujaca) oraz delegatury NIK w: Gdansku,

Katowicach, Lublinie, f.odzi, Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie.

Poprzednie kontrole Problematyka transportu kombinowanego NIK zajmowata si¢ w
w zakresie t.k. 1993 r. Wyniki przeprowadzonej - na zlecenie Sejmu RP -
i realizacja kontroli (Nr TZL 4015-93) w zakresie stanu i organizacji

wnioskow pokontrolnych transportu kombinowanego wskazywaly, ze w Polsce transport

tadunkéw w tej formie nie rozwinat si¢ w dostatecznym stopniu
i byl wowczas w fazl;ile organizacji. Pomimo ze istnialy przestanki do rozwoju tej formy
przewozow tadunkow’, nie stworzono odpowiednich warunkow do jego rozwoju. Barierami
rozwoju transportu kombinowanego byly m.in.: niekonkurencyjnos¢ stawki przewozowej
transportu kombinowanego w pordwnaniu z optatami za przew6z tadunkéw transportem
drogowym, niedostateczny stan techniczno - eksploatacyjny infrastruktury transportowej oraz
niewystarczajace wsparcie transportu kombinowanego ze strony Ministra TiGM za pomoca

rozwigzan ekonomicznych i prawnych.

2 Odciazenie drog kotowych od ruchu wysokotonazowych - niszczacych nawierzchnie drog - samochodow
cigzarowych, zwigkszenie przepustowosci drogowych przej$¢ granicznych, wykorzystanie rezerw przewozowych
kolei poprzez przeniesienie czg$ci drogowych przewozow na kolej, oraz wspolpraca Polski z UE w zakresie
transportu i wlaczenie polskiego transportu w system europejski.



Podstawowe wnioski pokontrolne zostaty skierowane pod adresem Dyrektora
Generalnego PKP oraz Ministra Transportu, Gospodarki Morskiej.

Do Dyrektora Generalnego PKP wnioskowano o:

* Poprawg sprawnos$ci funkcjonowania przewozow kontenerowych, w tym m.in.
zapewnienie punktualnego kursowania pociagow przewozacych jednostki
tadunkowe,

* Ustalenie - w porozumieniu z MTiGM - niezbgdnego zakresu informacji o
przewozach kombinowanych (zgodnie z wymaganiami mig¢dzynarodowymi) oraz
sprawnie dziatajacego systemu ewidencyjnego,

* Uzupehienie parku specjalistycznych wagonéw do przewozu konteneréw i innych
jednostek tadunkowych, z uwzglednieniem ich struktury rodzajowej i tonazowe;,
stosownie do wymagan klientow,

* Dokonanie rzetelnej analizy potrzeb w _zakresie modernizacji linii kolejowych
wytypowanych do uméw AGC’ i AGCT"® oraz terminali PKP, w tym okre$lenie
mozliwos$ci sfinansowania tych przedsigwzigc,

* Zacie$nienie wspoOlpracy w zakresie przewozow kombinowanych z TTK
,,Polkombi” S.A.

Dyrektor Generalny PKP w odpowiedzi na wystapienie pokontrolne poinformowall;l, ze
dla prawidlowej organizacji transportu kombinowanego wymagana jest odpowiednia polityka
transportowa kraju. Dyrektor Generalny PKP podat, Zze PKP staraly si¢ na biezaco
uczestniczy¢ w migdzynarodowej wspotpracy kolei 1 towarzystw zajmujacych si¢
organizowaniem transportu kombinowanego. PKP bylo wspotinicjatorem powolania operatora
transportu kombinowanego (Towarzystwa Transportu Kombinowanego Polkombi S.A.) z
ktorym PKP pozostaja w Scistej wspdtpracy. Zdaniem dyrektora PKP, specjalistyczny tabor
powinien by¢ w dyspozycji operatora transportu kombinowanego, nie za§ PKP. Dyrektor
Generalny PKP podkreslil, ze w zakresie utrzymania linii kolejowych szczegdlny nacisk

ktadziony byt na linie kolejowe objgte umowami AGC i AGTC. Z ogoétu wydanych srodkow

* Umowa Europejska o gtéwnych migdzynarodowych liniach kolejowych (AGC - Dz.U. z 1989 r. Nr 42,

poz. 231 i 232) zostata sporzadzona w Genewie 31 maja 1985 r. i weszta w zycie w stosunku do Polski 27
kwietnia 1989 r. Umowa ustala miedzynarodowa sie¢ kolejowa, prowadzaca (na tzw. liniach gtownych) i majaca
prowadzi¢ (na tzw. liniach uzupehiajacych) bardzo duzy kolejowy ruch migdzynarodowy - okreslona w Umowie
jako ,;miedzynarodowa sie¢ kolejowa E”.

* Europejska Umowa o gléwnych migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach
towarzyszacych (AGTC). Zostala podpisana przez Polske w Genewie w dniu 1 lutego 1991 r. W Polsce nie
ratyfikowana i nie obowiazuje. W umowie zostalty okreslone wymagania stawiane organizatorom przewozow
kombinowanych, tj. przygotowania linii kolejowych i taboru do prowadzenia ruchu towarowego z predko$cia nie
mniejsza niz 120 km/h, a takze likwidacji ograniczen w zakresie tzw. skrajni ladunkowej i szerokos$ci
miedzytorzy, dopuszczalnych naciskow osiowych i dlugosci toréw stacyjnych. Wymagania Umowy AGTC
dotycza réwniez odpowiedniego wyposazenia przewoznikbw w nowoczesny tabor, zaplecze obslugowo-
naprawcze, urzadzenia sterowania ruchem i tacznosci, a takze usprawnien zapewniajacych ptynnos¢ ruchu na
przejsciach granicznych.

> Pismo Dyrektora Generalnego PKP,nr KHT-7-921/29/94 z dnia 02.03.1994 .



na modernizacj¢ szlakow kolejowych 84% stanowily wydatki przeznaczone na te linie.
Jednakze proces przystosowania linii AGC do wymaganych kryteriéw odbywa si¢ w ramach
programéw krajowych i jest zalezny od sposobu rozwiazania przez Rzad i PKP kwestii
finansowania PKP, ktore - jak dotychczas - nie zostaly rozstrzygnigte.

Whioski skierowane pod adresem Ministra TiGM dotyczyly:

1) Opracowania zatozen polityki transportowej panstwa (poprzez sporzadzenie
odpowiedniego dokumentu programowego oraz przyjgcie go przez Radg Ministrow)
uwzgledniajacego kierunki wdrazania i promocji transportu kombinowanego w
ktorym uwzglednione bytyby zobowiazania Polski (jako kraju stowarzyszonego z
Unia Europejska) w zakresie dostosowania organizacji przewozow kontenerowych i
stanu technicznego baz przetadunkowych do standardow Wspolnoty®.

2) Oparcia taryf w transporcie kolejowym (podstawowym ogniwie tll‘jnsportu
kombinowanego) i samochodowym na poréwnywalnych rodzajach kosztow’'.

3) Uwzglednienia przez Ministra TiGM problematyki transportu kombinowanego
podczas negocjowania miqdzynarodowyljh porozumien transportowych oraz
tworzenia aktow prawa migdzynarodowego®.

4) Okres$lenia zasad przewozow na liniaﬁh kolejowych w portach morskich, w celu

»

Minister TiGM w odpowiedzi na wystapienie pokontrolne™ poinformowal, Zze rozwoj

usprawnienia wspotpracy kolej — porty .

innych niz kontenery technologii transportu kombinowanego jak: przewozy naczep, czy tez
calych zespotéw pojazdow samochodowych, z uwagi na nieprzygotowanie polskich kolei
(brak kosztownego, specjalistycznego taboru) oraz w zwiazku z niekorzystna sytuacja
finansowa tego przewoznika uniemozliwiajaca zakup taboru, bgdzie postgpowat wolniej niz
przewozy kontenerow. W odpowiedzi podkre§lono, ze bariera w rozwoju transportu
kombinowanego jest wyzsza oferta cenowa kolei od ceny za ustuge wykonana transportem
samochodowym. Rozwiazanie tego problemu miato nastapi¢ w czasie prac nad
restrukturyzacja PKP, w konsekwencji ktérej mialy zosta¢ zmniejszone koszty
przedsigbiorstwa, w rezultacie takze taryfy kolejowe. Minister poinformowat, o prowadzeniu
prac studialnych nad ksztattowaniem kosztow zewngtrznych w transporcie. Realizacja
wnioskow wynikajacych z tych studiow miata doprowadzi¢ do zblizenia kosztow przewozu w

transporcie samochodowym i kolejowym. Mozliwo$ci promocji transportu kombinowanego

uzaleznione sa w duzym stopniu od stworzenia odpowiednich uregulowan prawnych i dzialan

% Dokument pn. ,,Polityka transportowa - program dziatania w kierunku przeksztalcenia transportu w system
dostosowany do wymogoéw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspotpracy gospodarczej w Europie
(1994 1.), przyjety zostat przez Rad¢ Ministréw w dniu 29.08.1995 r.

" Wniosek w trakcie realizacji.

¥ realizacja wniosku sprowadzita si¢ do podpisania umowy z Wegrami w sprawie migdzynarodowych przewozow
kombinowanych w dniu 15.04.1998 r., zatwierdzonej uchwata RM Nr 14/99 z dnia 10 lutego
1999 r.

? wniosek zrealizowany.

1 Pismo Ministra TiGM nr TT3-43-33/94 z dnia 18.07.1994 r. skierowane do Prezesa NIK.



o charakterze organizacyjnym. Tego rodzaju przedsiewziecia wg Ministra TiGM mialy zostaé

przygotowywane i nastepnie wdrozone. W konkluzji Minister podkreslit, Ze doceniajac zalety

tej formy transportu MTiGM w dalszym ciagu bedzie wspiera¢ - w ramach swoich

kompetencji - jego rozwoj, wykorzystujac w tym celu wszystkie opinie i wnioski.

2. SYNTEZA USTALEN KONTROLI

2.1.

2.2.

W Polsce transport kombinowany (t.k.) nie odgrywa znaczacej roli w systemie
transportowym kraju. W okresie objgtym kontrola - mimo systematycznego wzrostu tych
przewozOow - nie stanowily one nawet 1% ogétu przewiezionej masy towarowej (W
krajach UE udziat ten wynosi 5 - 12 %). Wdrazanie przewozoéw t.k. bylo glownie
wynikiem wymagan kontrahentéw zagranicznych, dotyczacych przewozu tadunkéw w
zunifikowanych jednostkach fadunkowych (gtéwnie w relacjach z krajami zamorskimi)
oraz wprowadzania przez inwestoroOw zagranicznych (gtownie duze centra handlowe)
sprawdzonych u siebie systemow zarzadzania dostawami. Ograniczone byty natomiast
rezultaty wspierania rozwoju tk. (rozwigzania organizacyjne, prawne, gwarancje
kredytowe, dotacje budzetowe) ze strony Ministra TiGM, ktéry w mysl art. 2 ustawy z
dnia 1 grudnia 1989 r. o utworzeniu urzedu Ministra TiIGM' realizuje polityke panstwa w

zakresie rozwoju transportu (opis str. 39 - 42).

Od_czasu zakonczenia w 1993 r. przez NIK poprzedniej kontroli dot. funkcjonowania
tk.” wielko§¢ przewozow kombinowanych systematycznie wzrastata. W 1997 r.
przewozy te przy wykorzystaniu taboru przedsigbiorstwa PKP (najwazniejszego ogniwa
w systemie t.k.) wzrosty w stosunku do roku poprzedniego o 14,4% (w 1998 r.wg
wewngetrznego systemu statystycznego o 32,9%). Mimo to transport kombinowany nie
stanowil istotnego udzialu w masie towarowej przewozonej przez PKP. Wzrost ten
nast¢gpowat bowiem z bardzo niskiego poziomu (osiagnat w 1996 r. wielko$¢ 1.229,1 tys.
ton, a w 1997 r. 1.406,6 tys. ton, zas§ w 1998 r. 1.870,5 tys. ton) i w ogdlnych przewozach
PKP udziat t.k. stanowil w 1996 r. 0,55%, w 1997 r. 0,62 % 1 0,9% w 1998 r. Na
ograniczone wykorzystanie tk. wplywal rowniez fakt, Ze w najbardziej
charakterystycznych dla tego transportu technologiach (naczepy i nadwozia wymienne)
przewieziono tylko 5% tadunkéw (pozostate 95% przewozow t.k. stanowily przewozy w
kontenerach). Zamarly zupelnie przewozy catych zestawow samochodowych na

wagonach kolejowych, ktore zostaly zawieszone w 1993 r. z uwagi na ekonomiczna

"'Dz.U. Nr 67, poz. 407, zm. z 1997 r. Nr 141, poz. 943 i z 1998 r. Nr 162, poz. 1122, wynikajaca z ustawy z
dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach administracji rzadowej - weszta w zycie z dniem 1 kwietnia 1999 r. (art. 97), z
zastrzezeniem art. 89.

2 Informacja o wynikach kontroli stanu i organizacji transportu kombinowanego, czerwiec 1994 r.
Nr TZ£.-41015-93



nieoplacalnos¢ i dotychczas nie zostaly wznowione. Systematycznie maleja tez przewozy
naczep, tj. z 4.089 ton w 1997 r. do zaledwie 555 ton w 1998 r. (opis str. 34). Regres w
zakresie przewozu na wagonach pojazdéw cigzarowych 1 naczep negatywnie
oddziatywuje na mozliwosci zdyskontowania korzysci wynikajacych z przeniesienia na
kolej przewozow wysokotonazowych pojazdéw samochodowych (ok. 650 - 700 tys. tego
rodzaju pojazdow przejezdza rocznie w relacji poétnoc - potudnie oraz ok. 1.250 -
1.300 tys. w relacji wschod - zachdd), polegajacych gléwnie na ograniczaniu
destrukcyjnego wptywu pojazdéw samochodowych na stan techniczny drog kotowych 1
stan $Srodowiska naturalnego (opis str. 43).

2.3. Podstawowymi barierami, ograniczajacymi rozwoj t.k., w §wietle ustalen kontroli sa:

— brak (zar6wno w PKP, jak i u operatorow i spedytorow t.k.) specjalistycznych
wagonow do przewozow innych niz kontenery intermodalnych jednostek
tadunkowych (IJL)", tj. naczep, nadwozi orazljalych zestawow samochodowych,

— nieodpowiadajacy wymogom umowy AGTC™ stan techniczny linii kolejowych do
przewozow t.k.,

— brak terminali przetadunkowych na wschodnich terenach Polski,

— niski poziom technicznego wyposazenia terminali w nowoczesny sprzet,
umozliwiajacy przetadunki we wszystkich technologiach tk. oraz lepsze
wykorzystywanie zdolnosci przetadunkowych terminali,

— nieprawidlowo$ci we wspomaganiu rozwoju tk. poprzez dotacje budzetowe i
pozyczki z BS,

— wyzsze koszty przewozu t.k. w stosunku do taniego i bedacego w duzej podazy
transportu samochodowego,

— brak mozliwosci ciagtego monitorowania przewozow 1 udzielania informacji
klientom o miejscu pobytu tadunku,

— niezorganizowanie systemu przewozu po sieci kolejowej pojedynczych przesytek
migdzy terminalami,

— brak mozliwos$ci uzyskania szybkiej informacji o mozliwo$ci przewozu przesytek
t.k. (o przekroczonej skrajni) ze wzgledu na niezakonczenie tzw. ,kodyfikacji linii
kolejowych i jednostek tadunkowych”,

— ograniczone wypelnianie roli krajowego operatora przewozow kombinowanych

(stosownie do zalecen UIRR)" przez utworzone w 1992 r. Towarzystwo Transportu

" Intermodalna jednostaka tadunkowa - skrét IJE, uzywany w dalszej czesei Informacii.
' Patrz przypis nr 4.
15 Miedzynarowdowe Stowarzyszenie Operatoréw Transportu Kombinowanego (UIRR).



[

Kombinowanego Polkombi™, czego rezultatenﬁaylo funkcjonowanie rozproszonych
operatorow 1 brak wspolpracy pomigdzy nimi'’,

—  nieprzygotowanie zaplecza technicznego nadawcow i odbiorcoOw do korzystania z
tk.

2.3.1. Brak taboru do przewozu t.k. odnosi si¢ gldéwnie do wagonow specjalistycznych, a
w szczegolnosci tzw. kieszeniowych, posiadajacych zaglebienia (kieszenie) na
umieszczenie w nich kot naczep. Wagonow takich nie posiada zaréwno PKP, jak
rowniez spedytorzy t.k., w tym krajowy operator przewozow kombinowanych TTK
Polkombi. Jedna z przyczyn tego stanu jest niezrealizowanie (gtownie z braku
srodkow finansowych) uchwalonego w PKP w 1995 r. programu dostaw wagonoéw
na lata 1996 - 2015. Program ten przewidywal poczawszy od 1997 r. zakup
wagondéw kieszeniowych i specjalistycznych platform do przewozu kontenerow, tak
aby w 2000 r. liczba platform kontenerowych wyniosta 450 szt., a wagonow
kieszeniowych 340 szt. Negatywnie nalezy oceni¢ w tym zakresie niewykorzystanie
od 1994 r. 2 mln dolaréw USA kredytu z Banku Swiatowego na zakup wagonéw do
t.k. 1 zaptacenie 24,3 tys. dolaréw USA tytulem optat za tzw. gotowos¢ bankowa od
niewykorzystanych kredytow. MTiGM wskutek niewypracowania koncepcji
zagospodarowania tych srodkéw podjeto dziatania w kierunku przekazania ich PKP
dopiero w trakcie trwania kontroli, tj. w II potroczu 1998 r. (opis str. 45).

PKP nie posiadaja rowniez wagondéw niskopodtogowych do przewozu catych
zestawow samochodowych w systemie ,,ruchoma droga”. W najblizszych dwoéch
latach nie przewiduje si¢ zakupu przez PKP tego rodzaju taboru, co uniemozliwi
przewozenie cigzkich pojazdéw samochodowych wagonami kolejowymi
(opis str. 311 32).

W $wietle wynikow kontroli negatywnie nalezy oceni¢ réwniez dziatania
innych niz PKP organizatorow przewozow tk., w tym spotek spedycyjny:
dziatajacych z udzialem PKP, w zakresie pozyskiwania specjalistycznego taboru'™.

Nie podjeli oni bowiem tego rodzaju przedsigwzig¢.

2.3.2. Bariera techniczna rozwijania nowoczesnych form przemieszczania tadunkow jest
niedostateczne wyposazenie terminali w specjalistyczne urzadzenia przetadunkowe

uniemozliwiajace pelne wykorzystanie ich zdolno$ci przetadunkowych i obstuge

' W maju 1993 r. TTK Polkombi weszto w sktad operatoréw transportu kombinowanego, stowarzyszonych w
Migdzynarodowego Stowarzyszenia Operatoréw Transportu Kombinowanego (UIRR).

7 W krajach UE wigkszo$¢ przewozow tk. organizowana jest przez krajowe towarzystwa transportu
kombinowanego, ktore posiadaja rozwinigta sie¢ marketingowo-akwizycyjna, wiasny tabor, terminale,
doswiadczenie zawodowe i wysokokwalifikowana kadre (np. Kombiverkehr w Niemczech, Okombi w Austrii).

'8 Stosownie do dyrektywy 91/440 w krajach UE proponuje sie rozwiazanie, aby pozyskiwanie tego typu taboru
spoczywalo na operatorach t.k., a nie na przedsigbiorstwach kolejowych.



wszystkich rodzajow jednostek tadunkowych. Sytuacja ta wystgpuje gtownie w
terminalach kolejowych, ktoére wyposazone sa tylko w suwnice umozliwiajace
sktadowanie konteneréw wylacznie w zasiggu ich pracy.

Rowniez nasycenie terminalami mierzone tzw. wskaznikiem gestosci (liczba
terminali przypadajaca na 1000 km linii kolejowych) jest niewystarczajace i odbiega
od krajow UE. Wynosi on bowiem 0,5 gdy np.: w Niemczech 2 a we Wloszech 1,4.

Kolejna bariera tk. zwigzana z funkcjonowaniem terminali jest
niezorganizowanie niezbgdnych posterunkéw celnych 1 innych posterunkéw
kontrolnych (np. weterynaryjnych 1 fitosanitarnych), co obniza jakos¢ i
konkurencyjno$¢ $wiadczonych ustug oraz stanowi utrudnienie dla klientow

korzystajacych z t.k. (opis str. 29).

2.3.3. Sposrod wszystkich uczestnikéw t.k. najgorzej przygotowani byli do korzystania z
niego nadawcy i odbiorcy przesytek w IJL. Okoto 60% z nich nie posiadato urzadzen
przetadunkowych, magazynow i placow manewrowych do obstugi fadunkow. Ponad
30% jednostek nie mialo rowniez odpowiednich do korzystania z tk. drog
dojazdowych. W rezultacie roztadunek badz zatadunek okoto 40% przesytek zamiast
w magazynach klientow odbywal si¢ na terenie stacji kolejowych. Tym samym
ograniczone byly korzysci ze stosowania tk. (opis str. 33 i zal. nr 2 1 3 do

informacji).

2.3.4. Niekorzystny wplyw na tk. ma nierozwigzany - jak dotychczas - problem tzw.
kodyfikacji linii kolejowych i taboru. Nie zakonczono bowiem w PKP prac nad
wprowadzeniem oznakowania kodowego linii po ktérych wykonywane sa przewozy
kombinowane. Zastosowanie kodéw umozliwiloby szybkie wytyczenie bezkolizyjnej
trasy przewozu dla przesyltek t.k., ktore w wigkszosci naleza do tadunkéw z tzw.
przekroczona skrajnia. Dlugie oczekiwanie na wytyczenie trasy przewozu
zniechgcato klientdow do korzystania z uslug PKP. Przyczyna niewprowadzenia
kodyfikacji byto niezakonczenie prac nad utworzeniem bazy danych zawierajacej
dokladne wyszczegolnienie przeszkod skrajniowych na liniach PKP oraz brak
srodkéw finansowych PKP na zakup odpowiednich urzadzen pomiarowych (opis str.
27128).

2.3.5. Bariera, powodujaca niekonkurencyjnos$¢ t.k. wobec transportu samochodowego
byt dlugi czas obstugi przesylek na stacjach granicznych. Wynosit on bowiem czgsto
od 6 do 12 godzin, a w przypadkach wymagajacych przeprowadzenia kontroli
weterynaryjnej lub fitosanitarnej ponad 24 godz. Wedtug umowy AGTC czas pobytu

na przej$ciach granicznych przesytek przewozonych w t.k. nie powinien przekraczaé



30 minut. Niedotrzymanie tego terminu powodowalo niekonkurencyjnos¢ tk. w
poréwnaniu do transportu samochodowego pod wzgledem czasu przewozu (opis str.
37138).

2.4. W Polsce nie ma dotychczas oddzielnego aktu prawnego, kompleksowo regulujacego
problematyke t.k. W polityce transportowej Panstwa brak jest systemowych instrumentow
skutecznie wspierajacych rozwdj transportu kombinowanego (w krajach UE skutecznie
wykorzystywane sa takie rozwiazania, jak: dotacje celowe na zakup wagonéw 1 budowe
terminali oraz rzadowe gwarancje kredytow inwestycyjnych i ulgi podatkowe).

Nie zostaty rowniez zharmonizowane warunki konkurencji na rynku transportowym
pomigdzy przewoznikiem kolejowym i przewoznikami drogowymi (koszty infrastruktury
i koszty zewngtrzne transportu). Przewoznicy samochodowi (w tym prywatne
przedsigbiorstwa transportu drogowego) w odroznieniu od PKP praktycznie nie sa
obciazani kOﬁjtami za uzytkowanie infrastruktury 1 pokrywaja tylko koszty
eksploatacyjne”. Stan ten utrzymuje nierownowagg i uprzywilejowana sytuacjg transportu
drogowego wobec transportu kolejowego (opis str. 39 - 41).

Sie¢ transportu kolejowego (wskutek spadku przewozow) generuje wigksze koszty
jednostkowe przewozu. Sprawia to, ze komunikacja kolejowa jest coraz drozsza i mniej
konkurencyjna. Zjawisko to w polaczeniu ze wzrostem tadunkow przewozow pojazdami
samochodowymi powoduje wzrost spotecznych kosztow transportu, szybkie zuzycie
drog, a w konsekwencji wzrost presji na zwigkszenie dotacji z budzetu panstwa na
drogownictwo. Pogarszajace si¢ za$ relacje kosztow do wplywéw PKP sklaniaja takze
kolej do zadania zwigkszonych dotacji.

2.5. Ministerstwo TiGM nie sporzadzato analiz oplacalnosci wdrazania tk. w skali

makroekonomicznej (zmniejszenie wydatkow na prace utrzymaniowe drdg, zmniejszenie
kosztow zwiazanych z wydatkami drogowymi, ograniczenie strat zwiazanych z
zanieczyszczeniem powietrza, gleby i wody oraz zmniejszenie strat spowodowanych
hatasem).
Ministerstwo TiGM nie dokonywalo takze analiz optacalno$ci wykonywania t.k. przez
podmioty organizujace tego rodzaju transport (opis str. 43). Réwniez polowa firm
spedycyjnych i przewozowych zajmujacych sig t.k. nie dokonywata tego typu analiz (opis
zal. nr 3, str. 3).

2.6. Nieefektywne bylo - w obecnej formie - finansowe wspomaganie rozwoju transportu

kombinowanego z budzetu panstwa (w tacznej wysokosci 20 min zt w latach

1 Stosownie do zasady przyjetej w UE (,Rozwdj Polityki Transportowej Wspélnoty Europejskiej” - Bruksela,
grudzien 1992 r. § 39 97; 97 i 99-101) uzytkownicy transportu powinni by¢ obciazeni pelnymi kosztami
$wiadczenia ustug przewozowych. Koszty te powinny uwzglednia¢ wydatki wlasne przedsigbiorstwa i koszty
zewngtrzne (pochodne) oraz pelne koszty wykorzystywanej infrastruktury.
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1996 — 1998). Ministerstwo TiGM nie bylo przygotowane do zagospodarowania
przyznanej poraz pierwszy, w 1996 r. dotacji w wysokosci 5 mln zl na ,,aktywizacj¢
migdzynarodowych polaczen kolejowych w systemie transportu kombinowanego”.
Wyboru beneficjenta dotacji i opracowania zasad dotowania transportu kombinowanego
dokonano bowiem dopiero we wrzesniu 1996 r. W rezultacie z 5 mln zt wykorzystano
jedynie 443 % Ministerstwo TiGM nie bylo przygotowane réwniez do
zagospodarowania w latach 1997-1998 kolejnych kwot dotacji na rozwdj tej formy
transpor‘[uEI W wymienionych latach wykorzystano ja bowiem w 86,4 % i 44,1 % (opis
str.45-47).

2.7. Zastosowany w MTiGM sposob rozdzialu i wykorzystywania dotacji polegajacy na
doptacie do ,,wagonokilometra” przebiegu wagondéw nie byl rozwiazaniem racjonalnym.
Premiowano bowiem sam fakt przejazdu, niezaleznie od tego czy byt to przejazd z
tadunkiem czy tzw. ,,przebieg prozny”. Nie sprawowano dostatecznego nadzoru nad
prawidtowos$cia wykorzystania dota(Ej i kontroli rzetelnosci dokumentowania danych na
podstawie ktorych ja przyznawano “ (opis str.44). W rezultacie dotowano relacje na

ktérych operator i tak uzyskiwal wysoka rentowno$¢, a mimo to nie udzielat on znizek w

celu promowania t.k. i zachgcania klientéw do korzystania z tej formy transportu.

Powyzsza sytuacja, jak tez wyzsze taryfy przewozowe PKP w stosunku do taryf

przewoznikow samochodowych, powodowatly nieoptacalno$¢ korzystania z t.k. (opis str.

46).

2.8. Proces dostosowania polskiego prawa w zakresie transportu kombinowanego do
obowiazujacego w Unii Europejskiej nie przebiegal sprawnie. Nie zostal m.in.
przygotowany jednolity akt prawny regulujacy kompleksowo sprawy zwiazane z
transportem kombinowanym (opis str. 47 - 49 ). Istnieje potrzeba przyspieszenia prac nad
dostosowaniem przepiséw prawa polskiego dotyczacych t.k. do stanu obowiazujacego w
UE.

3. OCENY 1 WNIOSKI

? Dotacje ta wykorzystalo Polkombi S.A. na doptate do ,wagonokilometra” zrealizowanych przebiegéw
wagonéw w relacji Duisburg / Hannover - Polska) oraz doptat¢ do tzw. ,,jednostki tadunkowej” w kolejowych
przewozach w relacji Polska - Wiochy.

! przyznanej w 1997 r.- Polkombi S.A. i PKP, a w 1998 r. PKP.

22 Ustalenia kontroli w DG PKP potwierdzaja, ze przedsigbiorstwo PKP nierzetelnie informowato MTiGM o
wielko$ciach ponoszonych kosztéw na relacjach dotowanych. We wniosku o dotacje na 1998 r. (pismo
KHT7d/0810/04/98 z dnia 20.04.98 r. skierowane do MTiGM) zawyzono o 30 % przewidywane koszty
przewozoé6w kombinowanych (za I potrocze 1998 r - okreSlono w wysokosci 13.006.225 zt.). Nierzetelnie
przedstawiano MTiGM ekonomiczne warunki realizacji przewozow kombinowanych na relacjach dotowanych
(wyrazane w % ponizej poziomu kosztow wilasnych PKP). Wielkosci ich byly zawyzone odpowiednio w
relacjach: z Gdyni do Wroctawia, Krakowa - o0 33%, Nysy i Tarnowa- o 30%, Lodzi - 019%. Powyzsze wielkosci
byly przyjmowane przez MTiGM bez zastrzezen.
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W Polsce istnieja wazne, aczkolwiek wykorzystywane tylko w niewielkim stopniu
przestanki wdrazania transportu kombinowanego (t.k.). Najistotniejsze z nich to: polityka
Unii Europejskiej wspierajaca rozwoj t.k. i integracja Polski ze strukturami UE, potozenie
Polski na skrzyzowaniu gtéwnych europejskich korytarzy transportowych i wynikajacy z tego
duzy ruch tranzytowy pojazdéw samochodowych, powszechna $wiatowa tendencja do
rozwoju przewozow kombinowanych i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
wzgledy ekologiczne. Wazna przestanka jest takze z jednej strony stabo wyksztatcona
krajowa sie¢ drogowa oraz z drugiej stosunkowo dobrze rozwinigta (zelektryfikowana) sie¢
kolejowa i1 posiadajace duze rezerwy zdolno$ci przewozowej przedsigbiorstwo PKP.
Natomiast zagrozeniami dla rozwoju t.k. sa:

— brak odpowiednich regulacji prawnych i ekonomicznych ukierunkowanych na
wspieranie przewozow kombinowanych (preferencyjne rozwigzania prawne i
zaangazowanie budzetu w zakup taboru oraz budowg 1 modernizacj¢ terminali),

— narastajaca konkurencja ze strony obcych i polskich przedsigbiorstw transportu
samochodowego 1 morskiego oraz zagranicznych kolei (zwlaszcza w tranzycie),

— niezorganizowanie odpraw celnych i innych niezbgdnych kontroli w miejscach
zatadunku 1 wyladunku (glownie weterynaryjnych),

— niedotrzymywanie przez stuzby celne norm czasowych podczas kontroli na
granicach.

Na wystgpowanie wymienionych barier Izba zwracata uwagg w wystapieniach
pokontrolnych formulujac odpowiednie wnioski pokontrolne do Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej, przedsigbiorstwa PKP oraz spedytorow i operatorow t.k.

Wyniki  kontroli wskazuja, ze w celu skutecznego rozwijania transportu
kombinowanego w kierunku zwigkszenia oferty przewozowej niezbgdne jest powiazanie
polityki transportowej panstwa™ z dziatalno$cia PKP oraz innych przewoznikéw i spedytorow
transportu kombinowanegtl Wiazatoby si¢ to z przyjgciem przez rzad programu rozwoju
transportu kombinowanego™.

Przyjecie w Polsce takiego rozwiazania powinno doprowadzi¢ do opracowania
programu rozwoju t.k. - ktory w $wietle ustalen kontroli - powinien obejmowac:

1. Zasadnicze kierunki rozwoju tk. we wszystkich jego technologiach w

sredniookresowym terminie (do 2010 r.).

3 Wykonywanej przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej stosownie do przepisow ustawy o utworzeniu
urzedu Ministra TiGM.

W wickszosci krajow UE istnieja tego rodzaju programy. Rzady tych panstw uznaly bowiem, ze bez
programowego zaangazowania si¢ i pomocy panstwa, nie mozna osiagnaé wzrostu przewozow kombinowanych.
Rowniez Unia Europejska preferuje i zaleca tworzenie krajowych programéw promocji przewozow
kombinowanych. Przyktadem takiego rozwiazania w krajach UE jest program pomocy PACT. W jego ramach
finansowane sa prace studialne oraz cz¢s¢ wydatkow inwestycyjnych. Program ten obejmuje 60 projektow tras w
celu dostosowania ich do przewozu we wszystkich technologiach transportu kombinowanego.
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2. Pierwszoplanowe przedsigwzigcia w zakresie budowy badz modernizacji

infrastruktury liniowej 1 przewozowej (glownie terminali).

. Konkretne sposoby finansowania podstawowych projektow tras do przewozu t.k. z

okreslonym precyzyjnie zakresem finansowego wsparcia ze strony panstwa.

Ekonomiczne instrumenty wspierajace wzrost przewozow kombinowanych
(np. dotacje celowe na zakup taboru do t.k., gwarancje ze strony rzadu kredytow
inwestycyjnych, ulgi podatkowe i zwolnienia z niektdrych optat np. za zezwolenia, a
takze rozwiazania umozliwiajace kalkulowanie taryf w transporcie samochodowym
i kolejowym o porownywalne rodzaje kosztéw - poniewaz obecna sytuacja
utrzymuje uprzywilejowana sytuacje transportu samochodowego, co uniemozliwia

przeniesienie czgs$ci przewozow drogowych na kolej).

Szczegdtowe wnioski zmierzajace do zaktywizowania przewozow t.k. przedstawione

zostaly w wystapieniach do kierownikow skontrolowanych jednostek (opis str. 50).

Ustalenia kontroli wskazuja takze na konieczno$¢ zainicjowania przedsigwzigc

wspomagajacych transport kombinowany takze w sferze organizacyjnej i ekonomicznej. W

ocenie Izby konieczne jest:

1.

Precyzyjne adresowanie 1 okreslanie celu dotacji przewidzianych dla PKP
(przeznaczonej na t.k.) oraz kontrola przez Ministra TiGM jej wykorzystania.
Wdrozenie rozwiazan umozliwiajacych wyposazenie PKP badz spedytoréw t.k. w
specjalistyczny tabor w tym wagony kieszeniowe, umozliwiajacy wykonywanie
przewozow we wszystkich rodzajach t.k.

Doprowadzenie przez PKP linii kolejowych przewidzianych do transportu
kombinowanego i urzadzen z nimi zwiazanych do stanu wymaganego w umowie
AGC.

Konieczne jest takze w wyniku stopniowego wilaczania si¢ Polski w struktury

UE ratyfikowanie Umowy AGTC (podpisanej przez Polsk¢ w dniu 22 marca 1992 r.).

Umozliwi to dochodzenie transportu kombinowanego do obowiazujacych w Europie

Zachodniej standardow. Z wnioskiem do MSZ o ratyfikacj¢ umowy AGTC wystapil Minister

TiGM w dniu 3 lutego 1998 r. Jak dotychczas w sprawie tej nie podjeto zadnych wiazacych

postanowien.

II. CZESC SZCZEGOLOWA

1. ANALIZA STANU PRAWNEGO

1.1. Uwagi ogdlne
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W Polsce dziatalno$¢ w dziedzinie transportu kombinowanego nie zostala uregulowana
w odrgbnej ustawie. Nie ma zatem ogolnej, formalnoprawnej definicji transportu
kombinowanego. Jedynym aktem prawnym, w ktorym wystepuje to pojecie, jest ustawa z dl]'ﬁ
2 sierpnia 1997 r. o warunkach wykonywania mig¢dzynarodowego transportu drogowego™.
W rozumieniu powotanej ustawy - a zatem w zakresie ograniczonym do przedmiotu jej
regulacji - migdzynarodowym transportem kombinowanym jest przewo6z rzeczy w jednej i tej
samej jednostce tadunkowej z wykorzystaniem kilku rodzajow $rodkoéw transportu, w czasie

ktérego nastgpuje przekroczenie granicy panstwowe;.

Stan prawny, dotyczacy tematyki kontroli obejmuje zatem:

— umowy migdzynarodowe, zwiazane z organizacja i funkcjonowaniem transportu
(w tym kombinowanego), ktérych strona jest Polska. Umowy te - zgodnie z
Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej - stanowia czgs¢ obowiazujacego w naszym
panstwie porzadku prawnego i sa bezposrednio stosowane,

— og6lne regulacje prawne, zwiazane z zawarciem 1 wykonywaniem umowy
przewozu,

— przepisy okreslajace status prawny, funkcjonowanie i rodzaj dziatalno$ci

podmiotéw, wykonujacych zadania z zakresu transportu.
1.2. Podstawowe regulacje prawne dotyczace przewozu

Problematyka zwiazana z zawarciem i wykonaﬂem umowy przewozu zostata
uregulowana w przepisach tytulu XXV Kodeksu cywilnego™.

W mysl art. 774 k.c., przez umowe przewozu przewoznik zobowiazuje si¢ w zakresie
dziatalno$ci swego przedsigbiorstwa do przewiezienia za wynagrodzeniem osob lub rzeczy.
Przewoznikiem moze by¢ osoba fizyczna lub osoba prawna, prowadzaca przedsigbiorstwo
transportowe, uprawniona na podstawie obowiazujacych przepisow do wykonywania
dziatalno$ci przewozowej w sposob staty i zarobkowy. Kontrahentem przewoznika przy
przewozie rzeczy jest wysylajacy (nadawca, frachtujacy), ktory moze zawrze¢ umowg
przewozu osobiscie, a takze przez przedstawiciela lub spedytora.

Przedmiotem umowy przewozu rzeczy, jest ich przewiezienie, tzn. przemieszczenie za
pomoca odpowiedniego $rodka transportu. Do istotnych elementéw umowy przewozu zalicza
si¢: oznaczenie przedmiotu przewozu, $rodka transportu, trasy przewozu i wynagrodzenia
przewoznika. Umowa moze tez zawiera¢ postanowienia dodatkowe, np. co do zwazenia,

zatadowania czy wytadowania przesyiki.

¥ Dz.U. Nr 106, poz. 677.
%6 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (Dz.U. Nr 16, poz. 93 ze zm.)
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Podstawowym obowiazkiem przewoznika przy przewozie rzeczy jest przewiezienie
przesylki na miejsce przeznaczenia oraz wydanie jej odbiorcy w cato$ci, w stanie nie
pogorszonym i we wlasciwym terminie. Inne obowiazki przewoznika rzeczy okreslaja m.in.
art. 780 § 2, art. 7841787 § 1 k.c.

Podstawowym obowiazkiem wysylajacego jest zaptata wynagrodzenia za przewdz. Inne
obowiazki kontrahenta przewoznika zostaty okre§lone w art. 779, 780 § 11 782 k.c.

Wsrdd pojeé szezego6lnie istotnych dla problematyki przewozu nalezy wymieni¢ pojgcie
listu przewozowego (art. 780 § 1 k.c.). Jest to dokument wystawiany przez wysytajacego na
zadanie przewoznika (moze zostac tez sporzadzony przez obydwie strony umowy przewozu),
zawierajacy dane wymienione w art. 779 k.c. oraz wszelkie inne istotne postanowienia
umowy. List przewozowy stanowi dowod zawarcia, tre$ci oraz wykonania umowy przewozu
rzeczy. Ma ponadto znaczenie informacyjne, zaréwno dla przewoznika - w kwestiach
dotyczacych sposobu wykonania przewozu, jak i dla odbiorcy - ktoremu umozliwia kontrole
wykonania umowy przez przewoznika stosownie do treSci umowy przewozu. Dowodem
wykonania umowy przewozu sa wzmianki uczynione w liScie przewozowym: pokwitowanie
odbioru przesytki przez odbiorcg¢ i wzmianka przewoznika o zaptaceniu mu naleznos$ci za
przewoz.

Lex specialis w stosunku do uregulowan Zawartychﬁ k.c. stanowi przede wszystkim
ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe”’, ktora reguluje przewdz osob i
rzeczy, wykonywany odplatnie na podstawie umowy, przez uprawnionych do tego
przewoznikow, z wyjatkiem przewozu morskiego i konnego (art. 1 ust. 1).

Przepisy ustawy stosuje si¢ do przewozéw migdzynarodowych, jezeli umowa
migdzynarodowa nie stanowi inaczej (art. 1 ust. 3). Rozdziat I ustawy zawiera przepisy
ogo6lne, regulujace m.in.:

* obowiazki przewoznika w zakresie organizacji i realizacji przewozu (art. 2, 3, 11),
* okoliczno$ci zwalniajace przewoznika od obowiazku przewozu (art. 7),
* ograniczenie obowiazku przewozu (art. 8).

W art. 51 6 ustawy zostaty uregulowane - tak, jak w powolanym wyzej art. 789 k.c. -
dwie sytuacje, wynikajace z realizacji przewozu przez wigcej niz jednego przewoznika.

Ponadto ustawa zawiera szereg upowaznien dla Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej do szczegdtowego uregulowania w aktach wykonawczych spraw zwiazanych z
przewozem.

Szczegoblnie istotne dla problematyki niniejszej kontroli jest rozporzadzenie Ministra
Transportu L:JGospodarki Morskiej z dnia 25 lutego 1997 r w sprawie przewozu przesylek

towarowych™, ktore uchylito dwa rozporzadzenia Ministra Komunikacji:

77t.Dz.U. 2 1995 r. Nr 119, poz. 575 ze zm.
% Dz.U. Nr 26, poz. 142.



15

1) z dnia 21 Cﬁrwca 1985 r. w sprawie wykonania przepiséw ustawy - Prawo
przewozowe”,
2) z dnia_13 listopada 1985 r. w sprawie warunkow przewozu przesytek towarowych
koleja™.
Rozporzadzenie to okresla m.in. tryb sktadania i przyjmowania zamoéwien na przewozy
przesylek towarowych, zasady regulowania naleznos$ci przewoznika, tryb sprawdzania
przesylki, zabezpieczenie roszczen przewoznika, zasady skladania reklamacji i wezwan do

zaplaty.
1.3. Podmioty realizujace zadania z zakresu transportu kombinowanego
1.3.1. Zakres kompetencji Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

Podstawowym aktem prawnym w tym przedmiocie jest ustawa z dnia 1 grudnia 1989 r.
o utworzeniu urzgdu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

W mys$l art. 2 ustawy, Minister TiGM realizuje polityke panstwa w zakresie
funkcjonowania oraz rozwoju transportu i gospodarki morskie;j.

Zgodnie z art. 3, do zakresu dziatania Ministra TiGM naleza w szczegdlno$ci sprawy:

* tworzenia warunkow do budowy, utrzymania i eksploatacji kolei, drog publicznych,
portow lotniczych i morskich,

* ruchu drogowego i lotniczego oraz zeglugi morskiej i $rédladowe;,

e przewozu 0s6b i rzeczy $rodkami transportu kolejowego, samochodowego, morskiego,
lotniczego i1 zeglugi srodladowe;.

Minister TiGM wykonuje swe zadania w szczeg6lnosci przez podejmowanie i
prowadzenie dziatan, o ktorych mowa w art. 4 ust. 1 ustawy.

Ponadto Minister TiGM, stosownie do ustalonego w omawianej ustawie zakresu
dziatania, wykonuje zadania z zakresu obronnos$ci i bezpieczenstwa panstwa oraz inne
zadania okre$lone w ustawach szczeg6lnych (art. 4 ust. 3).

Minister TiGM, wykorzystujac kompetencje przyznane mu w tych ustawach, realizuje
zadania, ktore mozna podzieli¢ na nastgpujace grupy:

* wprowadzanie w zycie uregulowan ustawowych przez wydawanie aktow
wykonawczych do ustaw. Liczne upowaznienia dla Ministra TiGM w tym zakresie sa
zawarte zarbwno w ustawie Prawo przewozowe, jak i w ustawach dotyczacych
poszczegolnych rodzajow transportu;

* koncesjonowanie niektorych dziedzin dziatalnosci gospodarczej;

¥ Dz.U. Nr 29, poz. 128 ze zm.

3 Dz.U. Nr 56, poz. 292

' Dz.U. Nr 67, poz. 407, zm. z 1997 r. Nr 141, poz. 943 iz 1998 r. Nr 162, poz. 1122, wynikajaca z ustawy z
dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach administracji rzadowej - w zycie z dniem 1 kwietnia 1999 r. (art. 97), z
zastrzezeniem (art. 89).
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* sprawowanie kontroli i nadzoru nad dziatalnos$cia podmiotdw, wykonujacych zadania
zwigzane z transportem;
* inne szczegdlne zadania, okreslone w ustawach.

W szczegolny sposob nalezy podkreslic kompetencje Ministra TiGM dotyczace
finansowania z budzetu panstwa Zadtﬁ,] z zakresu transportu - okre$lone w ustawie z dnia
5 stycznia 1991 r. Prawo budzetowe™. Zgodnie z art. 6 tej ustawy, Minister TiGM jest
dysponentem czg$ci budzetu panstwa. Na etapie planowania budzetu panstwa opracowuje -
zgodnie z zasadami okreslonymi przez Ministra Finansow w tzw. nocie budzetowej -
materialy do projektu budzetu w zakresie czesci, ktora dysponuje (art. 31 ust. 3 pkt 1). Zatem
Minister TiGM konstruuje i przedstawia Ministrowi Finansow projekt planu dochoddéw i
wydatkoéw na dany rok w nadzorowanej czg$ci budzetowej, dokonujac przy tym wyboru celéw
1 zadan, wymagajacych finansowania ze §rodkéw budzetowych panstwa. Swoboda dysponenta
jest oczywiscie ograniczona przepisami prawa, wskazoéwkami zawartymi w nocie budzetowej
1 limitami ustalonymi w zatozeniach do projektu budzetu panstwa. W trakcie prac w Sejmie
nad projektem budzetu, Minister TiGM jest obowiazany udzieli¢ komisjom sejmowym, na ich
zadanie, dodatkowych informacji i wyjasnien (art. 33 ust. 2).

W terminie 14 dni od ogloszenia ustawy budzetowej, Minister TiGM przedklada
Ministrowi Finansow uktad wykonawczy budzetu w zakresie czg$ci, ktora dysponuje - w
granicach kwot wynikajacych z ustawy budzetowej (art. 36).

W trakcie wykonywania budzetu, Minister TiGM sprawuje nadzor i kontrol¢ nad
calo$cia gospodarki finansowej podlegltych jednostek organizacyjnych oraz nad realizacja
przez jednostki niepanstwowe zadan panstwowych dotowanych z budzetu panstwa i
rozliczeniem dotacji na te zadania (art. 39 ust. 3).

Na podstawie art. 45 ust. 3 Prawa budzetowego, Minister TiGM moze dokonaé
przeniesien planowanych wydatkow budzetowych migdzy rozdziatami i paragrafami
klasyfikacji budzetowej, w ramach danej czg$ci 1 dziatu budzetu panstwa, oraz przekazywac
niektore upowaznienia jednostkom podlegtym.

Aparatem pomocniczym Ministra TiGM, dzialajacym pod jego bezposrednim
kierownictwem, jest Ministerstwo Transpoﬁu 1 Gospodarki Morskiej. Zasady organizacji i

funkcjonowania Ministerstwa okresla statut.

1.3.2. Przewoznicy drogowi

2 DzU. z 1993 r, Nr 72 poz. 344 ze zm. Ustawa ta utracia moc na podstawie ustawy z dnia
26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz.U. Nr 55, poz. 1014), ktéra weszta w zycie - co do zasady - z
dniem 1 stycznia 1999 r.).

3 Rozporzadzenie Prezesa RM z dnia 27.02.1997 r. w sprawie nadania statutu Ministerstwu TiGM (DzU Nr 18,
poz. 99).
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Zasady wykonywania krajowego transportu drogowego przesylek nie zostaty
uregulowane w ujednolicony spos6b w odregbnej ustawie.

Do transportu tego maja zatem zastosowanie przepisy ogolne dotyczace przewozu, ktore
zostaly omowione wyzej.

Ponadto nalezy uwzgledni¢ przepisy regulujace =zasady ruchu drogowego.
Podstawowym aktem prawnym w tym zakresie jest aktualnie ustawa z dnia 20 czerwca 1997
r. - Prawo o ruchu drogowym™, ktora weszta w zycie z dniem 1 stycznia 1998 r., z wyjatkiem
kilku przepisow, wchodzacych w Zycie w pozniejszych terminach. Zgodnie z art. 1 ust. 1,
ustawa reguluje zasady ruchu na drogach publicznych oraz w strefach zamieszkania, warunki
dopuszczenia pojazdow do tego ruchu, wymagania w stosunku do 0sob kierujacych pojazdami
1 innych uczestnikoéw ruchu oraz zasady kontroli ruchu drogowego.

Ustawa definiuje w art. 2 podstawowe okreslenia, zwigzane z ruchem drogowym m.in.
takie, jak: pojazd cztonowy, samochdd cigzarowy, przyczepa, naczepa, masa pojazdu,
dopuszczalna tadownos¢, nacisk osi.

Art. 61 ustawy okresla zasady przewozenia tadunkow.

Zgodnie z art. 151 ust. 1 ww. ustawy, z dnjem jej wejsScia w zycie utracita moc ustawa z
dnia 1 lutego 1983 r. - Prawo o ruchu drogowym™ (z wyjatkiem art. 69 - 81, ktdre traca moc z
dniem 30 czerwca 1998 r.). Nalezy ja powola¢ ze wzgledu na fakt, iz zmiana stanu prawnego
nastapita w okresie objetym kontrola. Zgodnie z art. 151 ust. 2 nowej ustawy, do czasu
wydania na jej podstawie aktow wykonawczych, ale nie dtuzej niz przez 1 rok od dnia jej

wejscia w zycie, zachowuja moc akty wykonawcze do ustawy uchylone;.

1.3.3. Przedsi¢biorstwo panstwowe ,,Polskie Koleje Panstwowe

Ustawa z dnia 6 lipca _1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym ,Polskie Koleje
Panstwowe” (ustawa o PKP)™ w art. 1 sytuuje PKP jako przedsigbiorstwo transportu
publicznego, prowadzace dzialalno$¢ na zasadach rynkowych, przy udziale dotacji z budzetu
panstwa.

Przedmiot dziatalno$ci PKP, ustalony w art. 7 ust. 1 powotanej ustawy, obejmuje przede
wszystkim przewdz osob 1 rzeczy oraz $wiadczenie uslug zwiazanych z przewozem, jak
réwniez wykonywanie roéznego rodzaju zadan, zwiazanych z przewozem oraz z budowa,
utrzymaniem i obstuga linii kolejowych. PKP moze tez udostgpnia¢ linie kolejowe innym
podmiotom gospodarczym. Za takie udostgpnianie PKP pobiera oplaty (art. 15 ust. 7).

Udziat budzetu panstwa w wykonaniu zadan PKP odnosi si¢ m. in. do realizacji
inwestycji dotyczacych linii kolejowych o panstwowym znaczeniu (art. 15 ust. 1). Wielko$¢

dotacji na ten cel okresla corocznie ustawa budzetowa (art. 15 ust. 2).

** Dz.U. Nr 98, poz. 602 ze zm.
¥ Dz.U.z19921. Nr 11, poz. 41 ze zm.
3% Dz.U. Nr 95, poz. 474 ze zm.; uwzgledniono stan prawny w okresie objetym kontrola.
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Art. 17 ustawy ustalit, iz szczegdtowy sposdb finansowania PKP z budzetu panstwa, o
ktorym mowa w art. 15 oraz zasady rozliczen z tego tytulu, okresla umowa zawarta migdzy
Skarbem Panstwa reprezentowanym przez Ministra TiGM oraz Ministra Finanséw, a PKP
reprezentowanym przez Zarzad PKP. Przepis ten okresla zakres postanowien umowy oraz
protokotu, podpisywanego corocznie przez ww. ministroéw 1 stanowigcego integralng czgs¢
umowy.

Organami PKP sa: Rada PKP i Zarzad PKP (art.23). Sktad tych organdéw, sposéb ich
powolywania, zadania i kompetencje okreslaja przepisy rozdziatu 6 ustaw

Organizacjg 1 szczegolowy zakres dzialania PKP okresla statut PKP*’, uchwalony przez
Rade PKP i zatwierdzony przez Ministra TiGM (art. 21). Regulacje dotyczace struktury
organizacyjnej przedsigbiorstwa sa zawarte w rozdziale 5 statutu.

Wsrdd jednostek organizacyjnych PKP, wymienionych w § 13, znajduje si¢ Dyrekcja
Generalna PKP, stanowiaca aparat wykonawczy Zarzadu PKP oraz zapewniajaca obstuge
administracyjna Rady PKP*.

Szczegdlne znaczenie ma fakt okreSlenia w ustawie duzej samodzielno$ci
przedsigbiorstwa PKP w gospodarowaniu i realizowaniu jego zadan. PKP posiada osobowos¢
prawna (art. 3 ust. 1 ustawy), stanowiaca podstawg odrgbnego bytu prawnego tego podmiotu
oraz warunek samodzielnego uczestniczenia w obrocie prawnym przez dokonywanie
czynnosci prawnych. PKP wystepuje wigc w obrocie we wlasnym imieniu i na wlasny
rachunek (art. 12 ust. 2). Kwestie dotyczace dokonywania w imieniu PKP czynnosci
prawnych zostaty uregulowane w art. 34-35 ustawy oraz w statucie PKP.

Na podstawie art. 13 ust. 1, PKP moze wnie$s¢ do spotki lub innego wspolnego
przedsigwzigcia kapitalowego, albo odda¢, na czas oznaczony, do odplatnego korzystania
innym podmiotom Zﬁganizowane czg$ci mienia przedsigbiorstwa lub inne mienie zaliczone
do $rodkow trwalych™ (z uwzglednieniem szczegdlnego sposobu postgpowania, dotyczacego
mienia wchodzacego w skitad linii o panstwowym znaczeniu - art. 13 ust. 2). Pojgcie
zorganizowanej cz¢$ci mienia zostato wyjasnione w art. 2 pkt. 2 ustawy.

Ponadto art. 22 ustawy stanowi, iz PKP moze tworzy¢ podmioty gospodarcze
przewidziane w przepisach prawa.

Zatem - jak wynika z ww. przepisow - p.p. PKP moze np.: obja¢ udziaty w spotce z o.0.

lub akcje w spolce akcyjnej, bedacej operatorem transportu kombinowanego - wnoszac w celu

37 Obwieszczenie Ministra TiGM z dnia 29. 10. 1996 r. w sprawie ogloszenia statutu p.p. PKP ( MP Nr 77,
poz. 709).

* Organizacje i zakres zadaf Dyrekeji Generalnej PKP okreéla regulamin organizacyjny DG PKP (Zarzadzenie
Nr 60 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 24 wrze$nia 1993 r. - Biuletyn PKP Nr 25, poz. 119, zm. z 1995 r. Nr
20, poz. 57, uchylone zarzadzeniem Nr 95 Zarzadu PKP z dnia 15 wrzes$nia 1997 r. - Biuletyn PKP Nr 22, poz.
92 ze zm.).

39 Szczegodtowe zasady oddawania sktadnikéw mienia PKP do odptatnego korzystania innym podmiotom zostaly
okreslone w zarzadzeniu Nr 61 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 20.12.1995 r. w sprawie warunkow najmu
pomieszczen, placow, ramp i innych obiektow kolejowych ( Biul. PKP Nr 21, poz. 60, zm. z 1997 r. Nr 25, poz
103) oraz w zarzadzeniu Nr 66 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 27.12.1995 r. w sprawie warunkdéw najmu
kolejowych wagondéw towarowych (Biul. PKP Nr 22, poz. 64).
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pokrycia udziatéw lub akcji wklady niepieni¢zne (aporty). Moze tez odda¢ takiemu
podmiotowi zbgdne sktadniki mienia do odptatnego korzystania na podstawie umow prawa
cywilnego. Moze rowniez by¢ inicjatorem dziatalnosci w zakresie transportu kombinowanego
1 tworzy¢ podmioty gospodarcze w celu jej prowadzenia.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze ustawa o p.p. PKP ustala rowniez granice
samodzielnosci tego podmiotu, jako przedsigbiorstwa panstwowego, powotanego do realizacji
podstawowych zadan publicznych i korzystajacego - jak wskazano wyzej - z dotacji budzetu
panstwa.

Przedsigbiorstwo PKP pozostaje pod nadzorem Ministra TiGM, ktéry wykonuje w
stosunku do tego przedsigbiorstwa funkcje organu zatozycielskiego, wynikajace z odrgbnych
przepiso6w™, o ile przepisy ustawy o p.p. PKP nie stanowia inaczej (art. 37 ustawy).

W aktualnym stanie prawnym, wykonywanie transportu kolejowego podlega regulacjom
zawartym w ustawie o p.p. PKP i th ustawie o transporcie kolejowym z dnia
27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym.™.

Wynika to z faktu, iz ustawa o transporcie kolejowym:

* uchylita ustawg o kolejach, z dniem 14 listopada 1997 r. (art. 61 ust. 1 w zw.

z art. 62),
* ustalita, iz w zakresie nie uregulowanym w ustawie o p.p. PKP stosuje si¢
odpowiednio przepisy o transporcie kolejowym (art. 57).

Ustawa o transporcie kolejowym reguluje zasady 1 warunki eksploatacji linii
kolejowych, zarzadzania nimi oraz wykonywania na nich przewozow, a takze eksploatacji
pojazdéw szynowych (art. 1).

Zarzad kolei jest zobowiazany do udostgpniania linii kolejowych przewoznikom
kolejowym, w drodze umowy - z tym, ze udostgpnienie linii kolejowych zagranicznemu
przewoznikowi kolejowemu nastgpuje, jezeli tak stanowi umowa miedzynarodowa, ktorej
Rzeczpospolita Polska jest strong (art. 10 ust. 11 5).

Zarzad kolei jest zobowiazany w szczegolnosci udostepni¢ linie kolejowe
przewoznikowi kolejowemu, na ktérym ciazy obowiazek wykonania zadania dotyczacego
przewozu, zgodnie z przepisami Prawa przewozowego (art. 10 ust. 2).

Przewoznikom, o ktorych mowa wyzej, przystuguje roszczenie o zawarcie umowy o
udostepnienie linii kolejowych - jezeli zarzad kolei odmoéwit jej zawarcia (art. 11 ust. 2).
Spory dot. zawarcia i realizacji tych umow, rozstrzyga sad gospodarczy (art. 11 ust. 1).

Ustawa ustalita rozdzielenie zarzadzania liniami kolejowymi od wykonywania
przewozoéw kolejowych, ktore ma by¢ zrealizowane przez utworzenie odrgbnych jednostek

organizacyjnych lub podmiotéw gospodarczych, prowadzacych tylko jeden z tych rodzajow

0 pPrzede wszystkim ww. ustawa o przedsigbiorstwach panstwowych.
1 Dz.U. Nr 95, poz. 474 ze zm., weszla w zycie z dniem 14 listopada 1997 r. z wyjatkiem przepiséw rozdz. 3 o
finansowaniu transportu kolejowego, obowiazujacych od dnia 1 stycznia 1998 r.
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dziatalnos$ci (art. 10 ust. 6).

Za udostepnienie linii kolejowych przewoznikom kolejowym, zarzad kolei pobiera
oplaty, na zasadach okreslonych w art. 21 ust. 7 - 9 ustawy; ponadto szczegotowe zasady
ustalania tych optat okresla Minister TiGM w porozumieniu z Ministrem Finansow.

Ustawa wprowadzita koncesjonowanie dziatalno$ci gospodarczej, polegajacej na
zarzadzaniu liniami kolejowymi 1 wykonywaniu przewozéw kolejowych (art. 24). Zasady
koncesjonowania okreslaja przepisy o dziatalnosci gospodarczej, z uwzglednieniem
przepisoOw rozdziatu 4 omawianej ustawy (art. 26).

Art. 58 1 59 ustawy o transporcie kolejowym okreslaja terminy i sposob dostosowania
przez podmioty gospodarcze ich dziatalno$ci w zakresie zarzadzania liniami kolejowymi oraz
wykonywania przewozow kolejowych do zasad ustalonych w tej ustawie.

Zmiana stanu prawnego dotyczaca transportu kolejowego ustalita nowe mozliwosci w
tym obszarze dzialalnos$ci gospodarczej. Dla p.p. PKP oznacza to konieczno$¢ dokonania
przeobrazen, ktore - przy zachowaniu przepisow ustawy o p.p. PKP - umozliwia temu

podmiotowi dziatalno$¢ na zasadach ustalonych w ustawie o transporcie kolejowym.
1.3.4. Umowy mig¢dzynarodowe
1.3.4.1. Stowarzyszenie Polski z Wspolnotami Europejskimi

W dniu 16 grudnia 1991 r. zostat sporzadzony w Brukseli Uklad Europejski
ustanawiajacy stowarzyszenie mi¢dzy Rzeczypospolita Polska f_jednej strony, a Wspolnotami
Europejskimi i ich Panstwami Czlonkowskimi, z druﬁiej strony™.

Uktad wszedt w zycie z dniem 1 lutego 1994 r.

Art. 68 Uktadu stanowi, ze istotnym warunkiem wstgpnym integracji gospodarczej
Stron jest zblizanie istniejacego i przyszlego ustawodawstwa Polski do ustawodawstwa
istniejacego we Wspdlnotach. Polska podejmie najlepsze starania w celu zapewnienia
zgodnosci jej przysztego ustawodawstwa z ustawodawstwem Wspdlnot.

W art. 69 zostaly ustalone dziedziny, ktorych w szczeg6lno$ci ma dotyczy¢ zblizanie
uregulowan prawnych - sa to m. in. opodatkowanie i transport.

W art. 81 ustalono priorytetowe dziedziny wspodtpracy migdzy stronami w zakresie
transportu. Naleza do nich m.in.;

* modernizacja infrastruktury drogowej, szlakow zeglugi $rodladowej kolejowe;,

portowej 1 lotniczej wiazacej si¢ z trasami komunikacyjnymi bedacymi

przedmiotem wspolnego zainteresowania oraz potaczeniami transeuropejskimi,

2Dz.U. 21994 1. Nr 11, poz. 38 ; wprow. Dz. U . z 1992 r. Nr 60, poz. 302, z 1994 r. Nr 11 poz. 39; zm. z 1995
r. Nr 63, poz. 324, 326.
# Zgodnie z O$wiadczeniem Rzadowym z dnia 23 grudnia 1993 r. - Dz. U. z 1994 r. Nr 11, poz. 39
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poprawa stanu urzadzen technicznych tak, aby odpowiadaly dostosowaniu do
standardow Wspdlnoty, zwlaszcza w odniesieniu do transportu drogowo-
kolejowego, konteneryzacji i bazy przeladunkowej,

opracowanie wspolnej polityki w dziedzinie transportu, zgodnie z polityka w tym

zakresie obowiazujaca we Wspolnocie.

1.3.4.2. Umowy mi¢dzynarodowe w zakresie transportu

Dla problematyki niniejszej kontroli w szczegdlnos$ci maja zastosowanie nastgpujace

umowy migdzynarodowe:

-

Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towarow (CMR)™,
sporzadzona w Genewie 19 maja 1956 r. (weszta w zycie w stosunku do Polski 13
czerwca 1996 r.), ktorej postanowienia stosuje si¢ do umoéw o zarobkowy przewodz
drogowy towaru pojazdami, jezeli miejsce przyjgcia przesytki do przewozu i miejsce
przewidziane dla jej dostawy, znajduja si¢ w dwoch roznych krajach, z ktérych
przynajmniej jeden jest krajem umawiajacym si¢. Nalezy zwroci¢ uwage na art. 2,

ktéry ustala stosowanie Konwencji do catosci przewozu, jesli pojazd zawierajacy

towary przewozony jest na czgsci drogi morzem, koleja, srodladowa droga wodna
lub powietrzem, bez przetadunku. Umowa reguluje m.in.: zawarcie i wykonanie
umowy przewozu, odpowiedzialno$¢ przewoznikow, zasady zatatwiania reklamacji

m

Umowa europejska o gléwnych drogach ruchu migdzynarodowego (AGR)* -

1 roszczen.

sporzadzona w Genewie 15 listopada 1975 r., weszta w zycie w stosunku do Polski

7 lutego 1985 r. Celem Umowy jest ulatwienie i rozw6j migdzynarodowego ruchu

-

Migdzynarodowa Konwencja o bezpiecznych kontenerach (KBK)™, sporzadzona w

drogowego w Europie.

Genewie 2 grudnia 1972 r. weszta w zycie w stosunku do Polski 14 stycznia 1981 r.
Celem Konwencji jest ulatwienie migdzynarodowego transportu kontenerowego
oraz zapewnienie bezpieczenstwa przy jego wykonywaniu. Konwencjg stosuje si¢
do kontenerow, przeznaczonych do transportu migdzynarodowego, z wylaczeniem
kontenerow przeznaczonych specjalnie dq transportu lotniczego.

Konwencja celna w sprawie kontenerow"’ - sporzadzona w Genewie 2 grudnia
1972 r., weszta w zycie w stosunku do Polski 29 pazdziernika 1982 r. Celem

Konwenc;ji jest rozwijanie i ulatwienie migdzynarodowego przewozu kontenerdéw.

“Dz.U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238 i 239.
 Dz.U. z 1985 r. Nr 10, poz. 35 i 36.
Dz.U. z 1984 r. Nr 24, poz. 1181 119.
" Dz.U. 21983 r. Nr 7, poz. 361 37.
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* Umowa Europejska o gléwnych miqdﬁnarodowych liniach kolejowych (AGC),
sporzadzona w Genewie 31 maja 1985 r.

2. UWARUNKOWANIA ORGANIZACYJNE ROZWOJU TRANSPORTU
KOMBINOWANEGO

2.1. Transport kombinowany (Combined transport) jest to transport intermodalny, w ktorym
gldwna czes¢ przewozu tadunkéw wykonuje transport kolejowy, zegluga $rodladowa lub
transport morski, a kazdy dowo6z i odwdz jest wykonywany przez transport drogowy, na
mozliwie najkrotszych odleglosciach. Przy czym transport intermodalny (Intermodal
transport) zdefiniowany zostat jako przewo6z towardw w jednej i tej samej intermodalne;j
jednostce transportowej (IJT) lub pojezdzie (kontenery, nadwozia wymienne i naczepy),
przy uzyciu sukcesywnie roznych ¢zi transportu i bez przeladunku towaréow w
zmieniajacych si¢ srodkach transportu ™.

W przewozach transportem kombinowanym rozrézniamy:

» przewozy kombinowane wykonywane przez kolej i transport drogowy (Piggyback
transport),

* przew6z pojazdéow drogowych na niskopodwoziowych wagonach (Rolling Road
(ang.) - toczqca sie droga - Rollende Landstrasse (niem.)),

* przew6z pojazdow drogowych przez inny (drugi) srodek transportu (np. pociag lub
prom), tacznie z kierowca (Accompanied transport- transport towarzyszacy),

* przew6z pojazdéw drogowych lub czgsci pojazdow przez inny (drugi) $rodek
transportu (np. pociag lub prom), bez kierowcy (Unaccompanied transport-
transport nie towarzyszacy).

Transport kombinowany polega na S$cislej wspotpracy migdzy przewoznikami
wykonujacymi zasadniczy przewodz i przewoznikami wykonujacymi przewozy poczatkowe
oraz koncowe (do i z terminali).

Do zasadniczych cech charakteryzujacych transport kombinowany naleza:
* uzycie réznych galezi transportu, pomigdzy ktoérymi istnieja powiazania
funkcjonalne,

* tasama IJT jest uzywana na calej trasie przewozu,

* patrz przypis nr 3.

¥ Glosariusz Europejskiej Konferencji Ministréow Transportu (EKMT) opublikowany w 1993 r. p.t.
»lerminologia w zakresie transportu kombinowanego”. Terminologia ta stosowana jest przez Europejska
Komisje Gospodarcza (EKG) ONZ i Uni¢ Europejska (UE).
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» gléwna czgs¢ przewozu jest wykonywana przez kolej, zegluge Srodladowa
lub transport morski,

* przewozy migdzy terminalami sgq organizowane przez operatoréOw transportu
kombinowanego,

* dowozy 1 odwozy tadunkéw powinny by¢ mozliwie najkrotsze, tzn. do 150
km w relacjach do i z portéw morskich i rzecznych oraz do 100 km w

relacjach do i z terminali ladowych.

2.2. W warunkach duzego wzrostu wymiany towarowej z krajami UE Lj_el, koniecznym staje si¢

23

rozwoj transportu lecz mozliwosci jego rozwoju sa ograniczone. Na porzadku dziennym
sa ,,korki” na drogach i przej$ciach granicznych, infrastruktura transportu (w
szczegélnoéc[;i;l drogowa 1 mostowa) jest przeciazona we wszystkich krajach
europejskich”™. Aby zréwnowazy¢ powstale opoOznienia w rozwoju infrastruktury
(w szczegblnosci drogowej), szereg rzadow europejskich wprowadza nowe rozwiazania.
Komisja transportowa UE uznala rozbudowe¢ ogodlnoeuropejskich sieci potaczen
transportu kombinowanego za przedsigwzigcie o najwigkszym znaczeniu dla interesow
Unii. Organizowanie i rozwoj transgﬁrtu kombinowanego bedzie mialo wplyw na
obnizenie tzw. "kosztéw spolecznych” .

,» Lransport kombinowany jest przyktadem racjonalnej sieci, ktora laczy zalety réznych
technik transportowych. Mozna pojmowac tg sie¢ jako wzorzec oceny i odniesienia, co
pomaga usprawni¢ tancuch transportowy. Poniewaz transport kombinowany jest
srodkiem, ktory przenosi ﬁh z drog, dlatego tez pomaga osiagnac cel, jakim jest

zrOwnowazona mobilnos$¢” ~-.

2.4. Infrastrukture systemu transportu kombinowanego w Polsce (liniowa i punktowa)

stanowia:

* linie kolejowe migdzynarodowego znaczenia o parametrach technicznych
okreslonych w umowach AGC/ AGTC,

e drogi kolowe o parametrach technicznych mogace sprosta¢ wymaganiom
pojazdow drogowych uczestniczacych w operacjach dowozowo- odwozowych
do terminali transportu kombinowanego,

* terminale (Srédladowe i morskie),

* tabor wagonowy, IJT (kontenery, nadwozia wymienne i naczepy) oraz tabor
samochodowy.

2.5. Rozwoj przewozow tadunkow w IJT wymaga nadania sieci drog kolejowych i kotowych

%0.0d 1990 r. tempo rozwoju transportu w Europie uleglo przyspieszeniu, do 2010 r., zaklada si¢ wzrost o dalsze
60%. (zrodto - Informator Migdzynarodowej Unii Towarzystw Transportu Kombinowanego (U.I.LR.R.) Bruksela
maj 1996).

>! Straty powodowane przez nie sa obliczane na 100-200 miliardéw ECU rocznie (zrodto j.w.).

2 Dotyczy to w szczegoblnosci strat ekonomicznych spowodowanych: wypadkami drogowymi (przy przewozach
fadunkéw transportem kombinowanym szacuje si¢ spadek wypadkéw o 95%) i niszczeniem $rodowiska
(zmniejszenie emisji spalin 0 90%)(zrédlo - Informator U.LR.R., Bruksela maj 1996).

53 Zapis w Bialej Ksiedze UE.
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odpowiednich standardow technicznych. Drogi kotowe w Polsce - o znaczeniu
migdzynarodowym - odpowiadaja wymaganiom technicznym obowiazujacym w UE w
zakresie ~ wytrzymalo§ci nawierzchni, co umozliwia eksploatacje pojazdoéw
samochodowychl;ﬂ cigzarze catkowitym 42 tony (o dopuszczalnym nacisku na o$
wynoszaca 10 t.) ™.

2.6. Stowarzyszenie Polski z UE oraz zaproszenie naszego kraju do negocjacji w sprawie
pelnego czlonkostwa oznacza koniecznos$¢ zintensyfikowania dziatan dostosowawczych
w transporcie réwniez w zakresie wdrazania nowych form transportu (rozwijanych w
UE), gtownie transportu kombinowanego. Dos$wiadczenia krajow UE wykazatly, ze
rozwo0j transportu kombinowanego zalezy od realizowania aktywnej polityki wobec
transportu. Przykladowo - w europejskim korytarzu transportowym poétnoc-potudnie
(Szwecja, Norwegia i Finlandia - Dania - Niemcy - Austria - Szwajcaria — Wtochy)
przewozi si¢ najwigksza ilo$¢ tadunkéw w transporcie kombinowanym w UE, tj. prawie

50% wszystkich europejskich przewozoéw kombinowanych.

Dos$wiadczenia krajow UE wykazaly, ze intensyfikacja rozwoju transportu

kombinowanego w tym korytarzu transportowym byta mozliwa, gdyz:

*  Wszystkie kraje tranzytowe tego regionu popieraja transport kombinowany, jako
alternatywg dla transportu drogowego 1 stosuja aktywna polityke (z korzystnymi
rozwiazaniami Iﬁ)datkowymi wiacznie) na rzecz stosowania transportu
kombinowanego™.

*  Wszystkie kraje realizujace przewozy w tym korytarzu transportowym maja
bardzo aktywnych operatoréw transportu kombinowanego. Koleje obslugujace
ten korytarz transportowy wypracowaty racjonalng organizacje pracy i dysponuja
wyspecjalizowanym taborem oraz infrastruktura o wysokich parametrach
technicznych.

e Istniejace 1 opracowywane narodowe programy Wwspierania transportu
kombinowanego w Europie koncentruja si¢ z reguly na sprawach dotyczacych:
liberalizacji dostgpu do przewozéw drogowych w transporcie kombinowanym w
jego poczatkowym 1 koncowym etapie, wprowadzenia wyzszych limitow
wagowych dla pojazdow drogowych pracujacych w przewozach do/z terminali,

*UEw najblizszym okresie zamierza na drogach migdzynarodowych podnie$¢ dopuszczalny nacisk do 11,5 t na
0§ (o cigzarze catkowitym zestawu kotowego do 44 ton). Decyzja Europejskiego Parlamentu UE z dnia
9.09.1996 r. Nr 96/1692/UE. W Polsce warunek ten moga spehi¢ jedynie planowane do budowy autostrady.

>3 Austria i Niemcy ograniczaja dostgp do sieci drogowej dla pojazdéw drogowych spoza UE, cechujacych si¢
niskim poziomem bezpieczenstwa oraz wysokim stopniem zatruwania Srodowiska. Austria naktada wysokie
oplaty na przejazd autostradami oraz stosuje system tzw. ekopunktéw, aby zabezpieczy¢ srodowisko naturalne w
rejonie Alp. Szwajcaria wprowadzita szereg ograniczen dotyczacych cigzaru pojazdow w tranzycie drogowym
oraz ruchu pojazdéow cigezarowych. Kraje skandynawskie w dziedzinie transportu wprowadzaja zasady
nowoczesnej logistyki i ekologii;
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zwolnienia transportu drogowego uczestniczacego w transporcie kombinowanym
z podatkow za infrastruktur¢ transportu, ustalenia bodzcoéw podatkowych
korzystnych dla transportu kombinowanego oraz dotacji inwestycyjnych dla tego
transportu.

2.7. Polska - w zwiazku z potozeniem geograficznym - jest krajem tranzytowym, zarOwno w
kierunku wschod - zachod, jak i poétnoc — potudnie. W korytarzach transportowych
przechodzqcychlj)rzez Polsk¢ istnieja elementy hamujace przewozy transportem
samochodowym™, stanowiace jednoczes$nie przeslanki do rozwoju transportu
kombinowanego.

Przeptywy towarow w Kkorytarzach transportowych przecinajacych terytorium Polski
sprzyjaja rozwojowi transportu kombinowanego, zwtaszcza w przewozach tranzytowych 1
migdzynarodowych (eksport- import).

W warunkach nasilajacego si¢ zattoczenia drog w Polsce, rosnacej liczby wypadkow
drogowych, niszczenia $rodowiska naturalnego, racjonalny jest rozwdj przewozow
transportem kombinowanym - najbardziej proekologicznej i1 efektywnej formy

przewozow tadunkow.

3. ISTOTNE USTALENIA KONTROLI

3.1. STAN TECHNICZNY INFRASTRUKTURY I JEJ
WYKORZYSTANIE

3.1.1. Sie¢ kolejowa

3.1.1.1. Sie¢ kolejowa jest dobrze rozwinigta (zar6wno w komunikacji wewngtrznej
taczac poszczegdlne terminale przetadunkowe, jak tez w komunikacji migdzynarodowej).
Wskaznik gestosci linii jest wysoki 1 wynosi 6,95 km na 100 km. Sie¢ ta w wigkszosci (w
60%) zelektryfikowana, tworzy wazna przestank¢ umozliwiajaca rozwdj transportu
kombinowanego. W szczeg6lnosci powyzsza sytuacja sprzyja przewozom ladunkéw w
kontenerach. Ograniczenia wystgpuja natomiast w przewozach naczep 1 nadwozi
wymiennych, a przede wszystkim calych zestawéw samochodowych w tzw. systemie
,ruchoma droga”, polegajacym na przewozie tych zestawéw na wagonach kolejowych.

*  Przeprowadzone w 1995 r. przez PKP badania mozliwosci wykonywania
przewozow zestawow samochodowych (pojazdow drogowych o szerokosci 2,6
m i wysokosci 4 m) w tranzycie wschod-zachod na trasie E 20 (granica

56 . . . . . , . . ..
Dotyczy to: trudnosci zwiazanych z przekraczaniem granic, ograniczen zwigzanych z rozmiarami i masg
pojazdow, odlegtoscia przewozu wymagajaca zmiany kierowcy, przestrzegania norm ochrony srodowiska.
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panstwa, Terespol - Kunowice, granica panstwa) wykazaly szereg przeszkod w
bezkolizyjnym przewozie tych wysokogabarytowych przesylek. Nagminnymi
przeszkodami byly stupy sieci trakcyjnej, semafory i roznego rodzaju barierki,
a w mniejszym zakresie konstrukcje mostow i betonowe wiaty peronowe.
Wykonywanie przewozow systemie ,,ruchoma droga” wymagato specjalnego
wytyczania doktadnych tras dla tych przewozow umozliwiajqcych ominiecie
punktow kolizyjnych. Ograniczeniem dla przewozow typu ,,ruchoma droga” na
trasie E 20 byt takze zly stan jej nawierzchni, utrudniajqcy te przewozy wskutek
koniecznosci  ograniczenia predkosci  kursowania wagonow. Wagony
niskopodwoziowe do przewozu zestawow samochodowych nie mogly byc
stosowane ze wzgledu na oddziatywanie sit pionowych do 60g na powierzchnie
obrzezy kol. Niedostateczny stan techniczny torow (niewlasciwe polqczenia
szyn [ nierownomierne ich zuZycie oraz stan rozjazdow) destrukcyjnie
oddziatywaty na uktady jezdne wagonow powodujqc ich uszkodzenia. Wysokie
koszty napraw wagonow (ponoszone przez koleje) byly glownq przyczyng
zawieszenia w 1993 r. i dotychczas nie wznowienia kursowania polqczenia
,,yuchoma droga” na trasie pomiedzy Hannoverem i Poznaniem.

Bariery wykonywania przewozow transportem kombinowanym sprawiaja, ze sposrod 10
tras kolejowych  zgloszonych przez Polsk¢ do umow AGC/AGT do przewozéw
kombinowanych, tylko 4, tj. E 20, E 65, E 59 i1 E 30 speniaja czg¢sciowo tylko na niektérych
odcinkach) wymagania umowy AGTCIj 1 wymagaja rozpoczecia, badz zakonczenia prac
modernizacyjnych.

W celu dostosowania stanu technicznego linii kolejowych do wymagan okre§lonych w
umowach miedzynarodowych, PKP (od kilku lat) prowadzi prace @mdemizacyjne linii

kolejowych o podstawowym znaczeniu dla transportu kombinowanego.” W ostatnim okresie

*7 Polska ratyfikowata w 1989 r. umowe AGC, za§ w marcu 1992 r. podpisata umowe AGTC. Zobligowato to
strong polska do dostosowania wytypowanych linii kolejowych do podstawowych minimalnych wymagan
technicznych oraz wdrozenia odpowiednich dziatan w celu uzyskania do 2000 r. znacznie lepszych wskaznikow
eksploatacyjnych. Linie zaliczone do ukladu AGTC pokrywaja si¢ w zasadzie z trasami AGC, dla ktorych
umowa ta ustalita bardziej rygorystyczne wymagania techniczne, zwlaszcza w zakresie predkosci kursowania
pociagow.

*¥ Linie powinny umozliwia¢ m.in. prowadzenie pociagdéw towarowych z predkoscia 100 km/h przy nacisku na o$
22,5 tony. Nalezy je wyposazy¢ w automatyczna sygnalizacje, systemy informatyczne i sprawnie funkcjonujace
zaplecze obstugowo-naprawcze. Przy rekonstrukceji linii kolejowych dla realizacji transportu kombinowanego
(zgodnie z postanowieniami AGTC) obowiazuja m.in.: przepisy dotyczace skrajni typu UIC - Cl1, ktéra
dopuszcza w szczegdlnosci: przewozy cigzarowych samochodéw i zestawdw transportu samochodowego,
samochody cigzarowe z przyczepami, pojazdy przegubowe, ciagniki i naczepy o gabarytach obowiazujacych w
UE (o wysokosci 4 m i szerokosci 2,6 m) na specjalnych wagonach - platformach, ktorych powierzchnia
tadunkowa znajduje si¢ na wysokosci 60 cm nad poziomem szyny, przewozy zwyktych naczep samochodowych
0 wysokos$ci 4 m i szeroko$ci 2,6 m na wagonach, tzw. platformach kieszeniowych, przewozy konteneréw typu
ISO o wysokosci 2,90 m i szeroko$ci 2,44 m na zwyktych platformach kolejowych, przewozy wymiennych
nadwozi o szerokosci 2,5 m na zwyktych platformach kolejowych, przewozy konteneréw (wymiennych nadwozi)
o wysokosci 2,9 m i szerokosci 2,6 m na przystosowanych wagonach.

Y W ostatnim okresie kompleksowa modernizacija (ze $rodkéw pozyskanych z pozyczek BS i EBOR, funduszy
pomocowych UE, srodkéw budzetowych i wlasnych PKP) objeto lini¢ kolejowa E-20 (Kunowice - Poznan -
Warszawa - Terespol). Planuje si¢ sukcesywnie modernizacje linii: Gdynia - Zebrzydowice, Swinoujscie -
poludniowa granica z Czechami, Zgorzelec - Medyka oraz lini¢ Wroclaw - £6dz - Warszawa - Bialystok.
Umowy Europejskie (AGC i AGTC) zaktadaja docelowo stworzenie na terytorium Polski 4 linii o znaczeniu
europejskim: E-20: Kunowice - Poznan - Warszawa - Terespol, E-30; Zgorzelec - Wroctaw - Katowice - Krakow
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kompleksowymi pracami modernizacyjnymi (na niektdrych odcinkach) objgte byty 3 (E-20,
E-65, E-59) z 10 drog kolejowych.

W opracowanych w PKP dokumentach w zakresie modernizacji sieci kolejowej
okreslone zostaly wprawdzie zadania do realizacji lecz nie przewidziano sposobu ich

finansowania.

*  Plany modernizacyjne przedstawita PKP w ,,Strategii PKP - 2015, przyjetej
uchwatq Nr 311 Zarzqdu PKP z dnia 16 grudnia 1997 r.”Strategia...” nie
zawiera koncepcji sfinansowania tych zamierzen. Prace w zakresie okreslenia
zrodet finansowania przedsiewzie¢ modernizacyjnych, zostaly podjete dopiero
w 1998 r. i wyniki tych prac przewidziano do uwzglednienia w kolejnej wersji
opracowania.

*  Wedlug planow inwestycyjnych DG PKP, do pelnej realizacji programu
dostosowania infrastruktury kolejowej do standardow europejskich oraz
modernizacji najbardziej obciqzonych ruchem towarowym i pasazerskim linii o
znaczeniu podstawowym, konieczne jest zainwestowanie ok. 45 mld zl (ceny
1998 r.) do 2015 roku. Biorqc pod uwage ograniczone mozliwosci
wspomagania ze strony budzetu oraz zilq sytuacje finansowq PKP, opracowano
drugaq, minimalnq koncepcje programu. Minimalny program obejmuje
podstawowe  zakresy modernizacji linii, pozwalajqce na osiqgniecie
zaktadanych predkosci na szlakach lecz pozostawia, jako nie zmodernizowane
czes¢ weztow, stacji i przejazdow. W minimalnym programie znajdujq sie
inwestycje konieczne do zapewnienia plynnosci i bezpieczenstwa ruchu
kolejowego tylko na najbardziej obciqZzonych liniach. Realizacja minimalnego
programu modernizacji linii kolejowych wymaga zaangazowania ok. 26 mld z{

w okresie od 1998 do 2015 roku, w tym dotacja panstwowa powinna wynosic¢
ok. 22 mld zt.

Sie¢ linii kolejowych o istotnym znaczeniu dla funkcjonowania transportu

kombinowanego, przedstawia zatacznik Nr 4 do informacji.

3.1.1.2. Utrudnieniem w organizowaniu przewozoéw kombinowanych w IJT byly dtugotrwate
(dotychczas niezakonczone) prace nad opisem kodowym jednostek tadunkowych 1 linii
kolejowych tzw. ,.kodyfikacji”. Mialy si¢ one zakonczy¢ opracowaniem odpowiednich kodow
dla linii kolejowych i1 IJL. Zastosowanie kodow umozliwialoby wytyczenie doktadnej trasy
przejazdu pociagéw, grup wagondw czy tez pojedynczych wagonéw w celu ominigcia
przeszkod zwiazanych z transportem przesylek z przekroczona skrajnia tadunkowa
(przesytkami tego typu sa z reguty tadunki w transporcie kombinowanym). Prace z zakresie
»kodyfikacji” prowadzone byty bez rezultatu w PKP od 5 lat. W DG PKP powolywane byly
(kolejnymi decyzjami Dyrektora Generalnego PKP) nowe zespoty ds. kodyfikacji linii,
ktorych prace nie konczyly si¢ przyjeciem konkretnych rozwiazan.

- Przemysl - Medyka, E-59; Swinoujscie - Szczecin - Kostrzyn - Zielona Gora - Wroctaw - Chatupki, E-65:
Gdynia - Gdansk - Warszawa - Katowice - Zebrzydowice.
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W dniu 31 maja 1995 r. powotano w DG PKP Zespot ds. kodyfikacji jednostek
tadunkowych transportu kombinowanego i przesytek ponadgabarytowych oraz
kodyfikacji linii dla potrzeb transportu kombinowanego i przewozow przesytek
ponadgabarytowych (na podstawie decyzji nr 12 Dyrektora Generalnego PKP
z 1995 r.). Wdniu 10.11.1996 r. Prezes Zarzqdu PKP podjqt decyzje nr 27 w
sprawie powotania nowego Zespotu ds. kodyfikacji jednostek tadunkowych
transportu kombinowanego i przesytek nadzwyczajnych z przekroczong,
skrajniq (ponadgabarytowych). W wyniku prowadzonych prac przez Zespot
zlecono Centrum Naukowo-Technicznemu Kolejnictwa (CNTK) opracowanie
programu komputerowego z mozliwosciq sledzenia i wyboru tras przewozu
przesytek z przekroczonq skrajniq. Wykonane przez CNTK opracowania nie
znalazly praktycznego zastosowania na PKP. W dniu 25 lutego 1998 r. Zarzqd
PKP (w miejsce poprzedniego Zespotu) powotal Samodzielny Wydzial ds.
kodyfikacji  linii  kolejowych, kodyfikacji przesytek nadzwyczajnych z
przekroczonq skrajniq tadunkowaq, jednostek tadunkowych z przekroczong
skrajniq tadunkowq i innych jednostek {tadunkowych w transporcie
kombinowanym. Wyniki prac wymienionych Zespotow sprowadzily sie do
sformutowania wniosku o zakup urzqdzenia do pomiaru skrajni oraz do
nadania wagi temu zagadnieniu i pokazaniu kilkunastoletniego zapoznienia
wobec krajow Europy. W wyniku prac Zespotu podjeto w PKP decyzje o
wprowadzeniu do Planu Inwestycyjnego PKP na 1998 r. zadania dotyczqcego
zakupu urzqdzen do pomiaru skrajni.

W dniu 26 czerwca 1998 r. DG PKP zawarta umowe|;;I na wykonanie i zakup systemu
pomiarowego do pomiaru skrajni budowli kolejowych dla potrzeb kodyfikacji linii.

Brak mozliwosci zastosowania 1 wykorzystywania danych ,kodyfikacji” w
organizowaniu przewozoéw IJT utrudnial, a nawet wrgez uniemozliwiat organizowanie tych
przewozow. Powodowalo to bowiem wydluzenie czasu przewozu transportem
kombinowanym, gdyz procedura ustalania drogi przewozu IJT w niektorych przypadkach
trwala nawet kilka tygodni. W konsekwencji wydluzal si¢ czas dostawy fadunku dla klienta,
zwigkszaty si¢ koszty przewozu oraz obnizata si¢ wiarygodno$¢ przewoznika. Brak
kodyfikacji powodowat réowniez odchodzenie klientéw od korzystania z ustug transportu

kombinowanego.

W zwiqzku z brakiem w PKP |, kodyfikacji”, dokonywanie przewozow przez
TTK ,, Polkombi”, krajowego operatora w systemie transportu kombinowanego
bylo powaznie utrudnione. Przyczynq  bylo diugotrwate organizowanie
transportu, zwiqzane z czasochtonnym uzyskiwaniem od PKP zgod na przewq
Jjednostek o przekroczonej skrajni tadunkowej, glownie nadwozi wymiennyc
oraz naczep siodlowych (dla transportu ktorych wymagane byly specjalistyczne
wagony). Uzyskiwanie zgod, ograniczalo przyjmowanie nowych zlecen

% Nr KD4 15/98 zawarta z Przedsigbiorstwem Ushugowo Technicznym GRAW sp. z 0.0. w Gliwicach Ustalono
12 miesigczny (od daty podpisania umowy) termin wykonania zamowienia za kwote ponad 1100 tys. zi ze
srodkéw wihasnych PKP.

1 W latach 1996 - I potrocze 1998 r. ,,Polkombi” zorganizowato przewodz 25.814 sztuk naczep, w badanym
okresie stanowily one 54% wszystkich przewozow zrealizowanych przez Spotke.
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przewozowych przez ,,Polkombi” i wplywato na odchodzenie klientow od
transportu kombinowanego. Na 15 wnioskow skierowanych w latach 1997 - 1
potrocze 1998 r. przez Spotke do PKP, jeden wniosek zostal zatatwiony
bezzwlocznie, 8 rozpatrzono w okresach: 22, 43, 52, 72, 80, 97, 115, i
150 dni, a 6 pomimo uplywu kilku miesiecy od ztoZenia nie zostato w ogdle
rozpatrzonych. W trzech przypadkach klient z uwagi na diugi okres
oczekiwania zrezygnowat z przewozu tadunkow transportem kombinowanym.
Kontrola wykazata, ze rowniez w przypadku wysylania za granice przesytek na
wagonach nie posiadajacych  oznaczenia kodowego dla transportu
kombinowanego, Spotka narazona byta na komplikacje przewozowe.
Przyktadowo - w dniu 16 maja 1998 r. zorganizowano przewoz z Mataszewicz
do Werony (na wagonie PKP) nadwozia wymiennego. Przesytka ta w dniu 20
maja 1998 r. zostata zatrzymana (z powodu braku zgody kolei
austriackich na przewoz tego nadwozia na ,,nieobkodowanym” wagonie PKP)
na stacji Breclav i skierowana do terminalu w Brnie. Nadwozie zostato
przetadowane na inny wagon odpowiednio oznakowany kodem tzw. ,,c” do
przewozu nadwozi wymiennych i kontenerow.

3.1.2. Terminale i punkty przeladunkowe transportu kombinowanego

3.1.2.1. Obok wskaznika obrazujacego gestos¢ sieci kolejowej, drugim waznym
wskaznikiem charakteryzujacym ja pod wzgledem mozliwosci stosowania transportu
kombinowanego, jest wskaznik gestos¢ terminali. Liczony jest on liczba terminali
przypadajacych na 1000 km linii kolejowych. W odréznieniu od gestosci linii kolejowe;,
wskaznik obrazujacy gestos¢ terminali jest niski 1 wynosi ok. 0,5. W innych krajach np. w
Niemczech wskaznik ten wynosi 2, we Wloszech 1,4 a we Francji 1,3.

Przewozy kombinowane w Polsce obstuguje 21 terminali (17 drogowo-kolejowych 1 4
drogowo-kolejowo-morskich). Z tej liczby 2 terminale (Gliwice Kontenerowa i Mataszewicze
oraz punkt tadunkowy w Zurawicy) naleza do PKP, 6 terminali jest wtasnoscia Spedcontu
(L6dz Olechow, Warszawa Gtowna Towarowa, Gdansk Potudniowy, Poznan Garbary,
Sosnowiec Potudniowy i1 Krakéw Krzestawice), 5 terminali eksploatuje Polski Serwis
Contenerowy (Pruszkow, Gadki, Stawkow Pid., Gdansk Wislany i Wroctaw Gt.). Pozostale sa
wlasnoscia kilku firm (Kolsped, MPH Gdynia, Port Szczecin, ChemTrans, Polcont, Est-West
1 Polcombi).Rozmieszczenie terminali obrazuje mapa, ktéra stanowi zatacznik nr 5 do
informacji.

Przedstawiona wyzej struktura wtasno$ciowa nie jest korzystna dla rozwoju transportu
kombinowanego. PKP sa bowiem wiascicielem i operatorem w stosunku do 15% terminali.
Natomiast w Europie koleje sa wiascicielami nawet potowy terminali eksploatowanych na ich
terenach. Fakt, iz wlascicielami i operatorami okoto 65% terminali w Polsce sa operatorzy
transportu kombinowanego, moze powodowac , iz przedsigbiorstwa laczac te dwie funkcje

moga hamowa¢ swobod¢ konkurencji.
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3.1.2.2. Wigkszos¢ terminali wyposazona byla w suwnice umozliwiajace wykonywanie
operacji tadunkowych konteneréw, nadwozi wymiennych i naczep. Braki sprzgtowe dotyczyty
niedostatecznego wyposazenia terminali w samojezdne urzadzenia przeladunkowe. Sytuacja
ta dotyczy gldwnie terminali kolejowych, ktére wyposazone sa wylacznie w suwnice, ktorych

mozliwos$ci przeladunkowe sa ograniczone do zasiggu ich pracy.

o Terminal kolejowy w Malaszewiczach jest wyposazony w urzqdzenia
przetadunkowe (3 suwnice o udzwigu odpowiednio: 37,5, 40,5, 45 ton).
Plac sktadowy dostosowany jest gtownie do przetadunku pionowego
kontenerow, nadwozi wymiennych i naczep samochodowych. Przy jednym z
dwoch torow, w zasiegu pracy urzqdzen przetadunkowych terminala,
wybudowano rampe najazdowq umozliwiajqca zaladunek poziomy na
platformy wagonowe petlnych pojazdow samochodowych. Rampa byla
nieczynna i wymagata przeprowadzenia prac adaptacyjnych. Terminal nie byt
wyposazony w samojezdny dzwig do przetadunkow.

e Terminal kolejowy w Gliwicach wymagat naprawy nawierzchni pod torem
suwnicowym, wyposazenia w samojezdny dzwig do przetadunkow oraz
wybudowania pomieszczen dla usytuowania posterunku celnego.

»  Eksploatowane przez firme ,,Spedcont” terminale dysponowaly mozliwosciq
jednoczesnego sktadowania ponad 8 tys. kontenerow 20-stopowych
(w uktadzie 2 lub 3 warstwowym). Stopien wykorzystywania mozliwosci
sktadowania wynosit srednio od 12% (w czerwcu 1998 r.) do 18% (w czerwcu
1996 r.). Najnizszy byt w terminalu w Krakowie (nie przekraczat 3%, zas w
terminalu w Gdansku 22-28%). Stopien wykorzystania Terminalu w Lodzi
(najwigkszego, w zakresie mozliwosci sktadowania - 5000 TEU) wyniost 22%
w czerwcu 1996 r., 20% w czerwcu 1997 r. i 14% w czerwcu 1998 r.

»  Terminal kontenerowy w Gadkach k/Poznania wyposazony byt w 3 dzwigi do
roztadunku kontenerow (HYCO BOOS o udzwigu 57 ton;, VALMET KDT
2514 o udzwigu 35 ton;, VALMET RTD 2514 PP o udzwigu 35 ton -
niesprawny), ciggnik siodtowy VALMET TR OA (niesprawny) i podnosnik
widtowy H 60D o udzwigu 6 ton, a takze 18 naczep samochodowych do
transportu kontenerow, z tego 9 do transportu kontenerow 20' i 9 do
transportu  kontenerow 40'. W terminalu brak bylo dokumentacji
eksploatacyjnej umozliwiajqcej dokonanie oceny wykorzystania sprzetu i
wyposazenia dla obstugi transportu kombinowanego.

Rozmieszczenie terminali do obstugi transportu kombinowanego w Polsce bylo
nieréwnomierne. W centralnej, potudniowo-zachodniej 1 péinocno-zachodniej czgséci Polski
wystgpowato dostateczne nasycenie terminalami, jednakze w potnocno-wschodniej i
potudniowo-wschodniej czesci kraju brakowato terminali do obstugi 1JT.

Ponadto nie we wszystkich terminalach funkcjonowaty posterunki celne, co obnizato
jakos¢ omawianych ustug i stanowito utrudnienie dla klientow korzystajacych z ustug
transportu kombinowanego. Podobne skutki wywotywat brak w terminalach innych

posterunkow kontrolnych (np.: fitosanitarnych 1 weterynaryjnych).
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3.1.2.3. Terminale portowe.

W morskich terminalach w: Gdyni, Gdansku, Szczecinie i Swinouj$ciu mozliwosci

przetadunkowe byly wigksze, niz podaz ushug przetadunkowych zespotéw samochodowych,

naczep i nadwozi wymiennych.

W 2 skontrolowanych terminalach morskich (Gdyni i Swinoujsciu) niewykorzystane

rezerwy w przetadunkowe wynosity od 40 do 70%.

Battycki Terminal Kontenerowy (BTK) w Gdyni byt przygotowany pod
wzgledem organizacyjnym i sprzetowym do przetadunku kontenerow. W roku
1997 przetadowano 177.292 kontenerow (TEU), nastqpil wzrost o 13,6% w
stosunku do 1996 r. W I potroczu 1998 r. liczba przetadowanych kontenerow
byla wieksza o 34,7% od liczby kontenerow przetadowanych w analogicznym
okresie 1997 r. W ostatnim okresie nastqpil znaczny wzrost wskaznika
gotowosci technicznej podstawowych urzqdzen przeladunkowych, w tym
suwnic z 78,9% w 1996 r. do 91,8% w I - potroczu 1998 r., przede wszystkim
na skutek dokonanych w ostatnich latach zakupow inwestycyjnych sprzetu
przetadunkowego. Wzrost tego wskaznika oraz wprowadzenie opracowanej na
przetomie lat 1994 i 1995, jednolitej technologii prac przetadunkowych
(obejmujqcej wszystkie podstawowe relacje obstugi kontenerow i naczep) miaty
bezposredni wplyw na uksztaltowanie sie, na stosunkowo niskim poziomie
wskaznikow wykorzystania sprzetu. Przyktadowo dla suwnic kontenerowych
wynosit on odpowiednio: 59,(% w 1996 r., 60,8% w 1997 r. oraz 57,9% w I
potroczu 1998 r. Niski wskaznik wykorzystania suwnic kolejowych wynikat z
matego udziatu transportu kolejowego w przewozach kontenerow i naczep. W
obrocie kontenerowym (TEU) ogotem udzial ten sukcesywnie wzrastat w latach
1996 - I potrocze 1998 r., ale utrzymywat sie na niskim poziomie: 17,3% w
1996 r., 19,6% w 1997 r. i 20,8% w I potroczu 1998 r. )

Istniejqce zdolnosci przeladunkowe Bazy Promowej w Swinoujsciu dla obstugi
samochodow ciezarowych i naczep samochodowych wykorzystywane byty w
okoto 54%. Rozszerzeniu oferty przetadunkowej ograniczat brak w terminalu
dzwigu samojezdnego.

3.1.3. Tabor do przewozow transportem kombinowanym

3.1.3.1.

kontenerowe (Sgs) oraz tzw. ,tabor uniwersalny”.

Przedsigbiorstwo PKP do przewozu konteneréw wykorzystywalo platformy

ark wagonowy PKP przystosowany do

przewozu konteneréw przedstawial si¢ nastepujaco - :

Rodzaje Wg stanu na:
Lp wagonow
Seria 1.01.1996r. | 1.01.1997r. | 1.01.1998r. | 30.06.1998r.
1 Kgns 250 300 300 300
2 Lgkkmm 16 16 14 8
3 Sgs 1114 1115 1335 1517

62 Kgns oznacza - wagon platform¢ uniwersalng, 2 osiowa, o dlugosci tadunkowej 12,5 m, przystosowang do
przewozu konteneréw, dopuszczalnym obcigzeniem powyzej 30 t.; Lgkkmm - wagon platforma specjalna,
wylacznie do przewozu kontenerow, 2 osiowa, o dtugosci tadunkowej mniejszej od 9 m.; Sgs - wagon platforma
do przewozu konteneréw, 4 osiowa o dhugosci tadunkowej 18,66 m; Sggos - wagon platforma do przewozu
kontenerow, 6 osiowa, dwa cztony potaczone przegubem o dtugosci tadunkowej 25,8 m.
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4 | Sggos 96 96 96 96
Razem 1476 1527 1745 1921

Tabor wykorzystywany byl gltownie do przewozow konteneréw koleja, przede
wszystkim z BTK oraz w przewozach migdzynarodowych.

Eksploatowanym przez PKP taborem mozna przewozi¢ kontenery i niektdre nadwozia
wymienne. Tabor ten nie jest natomiast przydatny do przewozu cigzkich 20 stopowych
konteneré6w zbiornikowych, ktére stanowia tzw. przesytki o masie skupionej. Do tych
przewozow wykorzystuje si¢ na PKP cigzkie platformy i wowczas konieczne jest mocowanie
tadunku w celu zabezpieczenia go przed przesunigciem. Tabor uniwersalny nie nadaje si¢ do
przewozu wigkszosci typow nadwozi wymiennych i naczep siodtowych, do przewozu ktérych
konieczne sa wagony kieszeniowe, posiadajace zaglebienia (kieszenie) na umieszczenie tam
kot.

Uchwalony w PKP w 1995 r. program dostaw wagondéw towarowych w latach 1996 -
2015 przewidywat coroczne zakupy wagondéw platform do przewozu kontenerow i wagonow
kieszeniowych w liczbie po 100 sztuk kazdego rodzaju, poczawszy od 1997 r., tak by w 2000
r. osiagna¢ stan 340 wagondw kieszeniowych 1 o 450 wagonow zwigkszy¢ liczbg platform
kontenerowych. Z braku $rodkéw finansowych, przedsigbiorstwo PKP w planach wydatkéw na
1997 1 1998 r. nie przewidziato zakupu wagonow dla transportu kombinowanego.

PKP nie posiadaja rowniez wagondw niskopodtogowych do przewozu calych zestawow
drogowych (ciagnik z naczepa lub cigzardwka z przyczepa) w systemie ,,ruchoma droga”.

Brak w PKP specjalistycznych wagonéw do przewozu naczep, nadwozi i zestawow
samochodowych (np. kieszeniowych, koszowych lub podobnych), jak i niezakonczenie prac
nad kodyfikacja linii i taboru, ograniczaly rozwoj przewozéw koleja w innych technologiach
niz transport konteneréw.

Zarzad PKP nie podjal (w latach 1996 - I poirocze 1998) skutecznych dziatan w celu
zaopatrzenia si¢ w specjalistyczny tabor wagonowy i zorganizowanie przewozow zestawow
samochodowych oraz zwigkszenie przewozow innych niz kontenery IJT. Nieprzygotowanie
si¢ PKP pod wzglgdem taborowym uniemozliwitlo wdrozenie inicjatyw zaproponowanych
przez niektorych spedytorow wspotpracujacych z PKP, w zakresie przewozdéw zestawow
samochodowych 1 naczep na wagonach typu ruchoma droga (Ro-La), polegajacych na
wykorzystaniu specjalistycznego taboru wagonowego, wypozyczonego od innych zarzadow

kolei.

Zarzqdzenie nr 61 Dyrektora Generalnego PKP z 30 grudnia 1994 r. w
sprawie dopuszczenia do kursowania po torach sieci PKP wagonow
niskopodwoziowych typu “ruchoma droga”, obowiqzujqce z dniem ogloszenia,
wprowadzono w zZycie przedwczesnie w stosunku do mozliwosci wytyczenia tras
kolejowych po ktorych mogq by¢ dopuszczone do kursowania wagony typu
,ruchoma droga”. Ustalono, ze nieprzygotowanie sie PKP (pod wzgledem
eksploatacyjnym) do wykonywania przewozow IJT z wykorzystaniem wagonow
“ruchoma droga” utrzymuje sie nadal.
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Pomimo znacznego w ostatnich 7 latach spadku (o okoto 20%) przewozoéw ogdtem, w
PKP nie przewidziano (w zwiazku z brakiem taboru wagonowego) pozyskania do przewozoéw
dodatkowych tadunkéw w IJT w relacjach tranzytowych. Niepodejmowanie przez PKP takich
dziatah bylo jedna z istotnych przyczyn utraty (przez PKP) dodatkowej masy fadunkow
przewozonych w IJT transportem samochodowym. Nie wykorzystano z tego powodu
mozliwo$ci czgSciowego odcigzenie drog kotowych szczegdlnie w ruchu tranzytowym

(w relacjach: wschod - zachdd, péinoc - potudnie).

3.1.3.2. Rozwojowi transportu kombinowanego nie sprzyjala sytuacja taborowa spedytorow i
przewoznikow organizujacych czynnosci dowozowe lub odwozowe do terminali kolejowych
lub morskich. Sposrod 24 firm objetych ankietowaniem wszystkie przygotowane byly do
wykonywania przewozow konteneréw, lecz tylko 30% do przewozu najwigkszych
kontenerow (tzw. 40 stopowych). Natomiast do przewozu w innych technologiach transportu
kombinowanego przygotowanych bylo niewiele firm (do przewozu naczep 12%
ankietowanych firm i réwniez 12% do przewozu nadwozi wymiennych). Szczegdtowe wyniki

ankiety zawiera zalacznik nr 3.
3.1.4. Stan zaplecza transportowego klientow transportu kombinowanego

Sposrod wszystkich ogniw transportu kombinowanego w najmniejszym stopniu do jego
wykonywania przygotowani byli nadawcy i odbiorcy tadunkéw. Wyniki przeprowadzonych
badan ankietowych w 105 jednostkach produkcyjnych badz handlowych wskazuja, ze
wigkszo$¢ z nich nie spetniala wymagan niezbgdnych do podjgcia lub sprawnej realizacji

przewozow kombinowanych.

*  66% ankietowanych jednostek nie byto wyposazonych w urzqdzenia i sprzet do
zatadowania wytadowania  przesyltek  przewozonych transportem
kombinowanym. W rezultacie jednostki te rezygnowaly z ustug transportu
kombinowanego, bqdz korzystaly ze sprzetu tadunkowego przewoznikow.

*  54% zbadanych firm nie miato zaplecza magazynowego odpowiedniego do
korzystania z transportu kombinowanego.

*  Wiekszos¢ (59%) przedsiebiorstw nie dysponowato odpowiednimi placami i
rampami do wykonywania prac za- i wytadunkowych przesytek przewozonych
w kontenerach, naczepach i nadwoziach wymiennych.

*  59% firm nie miato placow do manewrowania ciqgnikami, dowozqcymi bqdz
odbierajqcymi kontenery, naczepy i nadwozia wymienne oraz odpowiednio
duzych powierzchni do wykonywania prac zwiqzanych z zatadunkiem i
oproznianiem wspomnianych jednostek tadunkowych,

* okolo 36% jednostek (wedlug przedsiebiorstw) i 64% (wg spedytorow) nie
posiadato odpowiednich drog dojazdowych do przewozow
wysokogabarytowych 1JT.
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Wyniki badan ankietowych przeprowadzanych wsrdd przedsigbiorstw, znajduja
potwierdzenie w podobnych badaniach ankietowych przeprowadzonych w toku kontroli
wérod firm transportowych (spedycyjnych) organizujacych (wykonujacych) przewozy
kombinowane. Wyniki ankiet w sprawie wyposazenia w sprzg¢t tadunkowy, dostosowania
magazynow, placow przetadunkowych i skladéw nie odbiegaja w zdecydowanej wigkszo$ci
od informacji uzyskanych od klientow firm spedycyjno-przewozowych.

Rozbieznos¢ wystepowata tylko w zakresie przygotowania droég dojazdowych do
przewozu IJT. O ile bowiem o dobrym przygotowaniu drég dojazdowych poinformowato 61%
przedsigbiorstw, to takiego samego zdania bylo tylko 24% spedytorow i przewoznikow.

Inne utrudnienia w korzystaniu z transportu kombinowanego przez nadawcow i
odbiorcow przesylek stanowity braki duzych magazynow dystrybucyjnych (ze wzgledu na
wysokie koszty ich budowy), niski stopien mechanizacji prac fadunkowych, w tym brak nawet
prostych urzadzen w postaci wozkow widlowych, czy tez ramp do za- i wyladunku
kontenerow. Stad konieczno$¢ roztadowania i tadowania IJL na terenach stacji kolejowych.

Skutkiem wymienionych barier bylo wydluzenie czynnosci tadunkowych kontenerow i
zwigzany z tym wzrost kosztow przewozow kontenerowych. Szczegdtowe wyniki badan

ankietowych przedstawione zostaty w zatacznikach nr 2 i 3 do informacji.

4.1. Wielkos¢ oraz organizacja i sprawnos¢ przewozow
4.1.1. Wyniki kontroli wskazuja, ze ani MTiGM ani DG PKP nie dysponowaly w ostatnich
latach w pelni wiarygodnymi informacjami o rozmiarach przewozu tadunkéw transportem
kombinowanym po sieci kolejowe;.

Dane statystyczne w powyzszym zakresie zbierane byly dla GUS dwutorowo tj. przez
Centrum Informatyki Kolejowej (CIK) oraz Dyrekcje Przewozow Towarowych (DPT).
Podawane przez te jednostki informacje o wielkosci przewozow znacznie roznity si¢ migdzy

soba, co ilustruje ponizsze zestawienie.

brutto ton
% wzrostu % wzrostu
do roku . do roku
L.p. Wyszczegolnienia 1996 1997 ubieglego 1998 ubieglego
1 2 3 4 5 6 7
Razem wg DPT 1.654.800 | 2.125.184 28,5 2.402.042 13,1
w tym:
1. | Przewozy kontenerow 1.500.908 | 1.946.693 29,6 2.171.306 11,6
Z tego:
la |nadanie oraz przybycie na 357.980 510.034 42,4 b.d. -
stacje kontenerowe
1b |nadanie oraz przybycie na 194.990 330.962 69,7 b.d.
stacje nickontenerowe
2. | Przewozy naczep 44.953 37.110 - 1.887 -
3. | Przewozy nadwozi 107.555 139.702 29.8 227.756 63,0
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4. | Przew. konten. nowozbud. 1.384 1.679 21,3 1.093 -
5. |udziat % w przewozach 0,7 0,4 - 1,2% -
ogotem
Razem wg CIK 1.229.159 | 1.406.562 14,4 | 1.870.466 32,9
w tym:
1. | Przewozy kontenerow 1.084.100 | 1.254.247 15,7 1.685.983 34,4
2. | Przewozy naczep 1.599 4.089 155,7 555 -
3. |Przewozy nadwozi 140.314 145.335 3,6 182.058 25,5
4. |Inne T 3.146 2.891 - 1.870 -
5. |Udziat % w przewozach 0,5 0,6 - 0,9 -
ogotem

* Dane z wewngtrznego systemu statystycznego PKP

Zebrane przez CIK wielkosci przewozow kontenerowych byty nizsze od danych DPT o
25,7% w 1996 r., 0 32,2% w 1997 r. i 0 22,1% w 1998 r. W Swietle ustalen kontroli
wiarygodne sa dane CIK. Ich zrodiem sa bowiem ceduty listow przewozowych.

Dziatalnos¢ PKP w zakresie transportu kombinowanego polega przede wszystkim na
wykonywaniu przewozow konteneréw, nadwozi wymiennych 1 naczep siodtowych w
komunikacji migdzynarodowej (w tranzycie, eksporcie 1 imporcie, przy czym przewozy do i z
portéw morskich traktowane sa jako migdzynarodowe). W przewozach tych dominuja
kontenery, udzial nadwozi wymiennych wynosi ok. 4%, za$ naczep 1,5%. Po sieci PKP nie

dokonywane sa obecnie przewozy kombinowane w systemie ,,ruchoma droga”.

Do gtownych firm spedycyjnych, z ktorymi PKP wspdtpracuja na rynku transportu
kombinowanego, naleza: Spedcont, Polzug, Trade Trans, Polkombi, Polcont, Kolsped. W

wigkszosci tych firm PKP ma swoje udziaty.

e TTK ,POLKOMBI” S.A. powotlane zostalo w 1992 r. jako krajowy operator
transportu kombinowanego. Jest ono cztonkiem Migdzynarodowego Stowarzyszenia
Operatorow Transportu Kombinowanego (UIRR). Posiada jeden terminal (w
Kobylnicy) i1 organizuje - wspdlnie z innymi partnerami z UIRR (Cemat,
Kombiverkehr, Trailstar, TRW 1 in.) - przewozy jednostek tadunkowych w systemie
catopociagowym (tzw. pociagi wahadlowe 1 blokowe) i rozproszonym (pojedyncze
przesylki lub grupy wagonow) do/z Wioch, Niemiec, Czech i1 innych krajow
europejskich oraz w tranzycie przez Polske. Wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych w toku kontroli ws$rod klientow transportu kombinowanego,
sytuuja jednak Polkombi, jako jednego 2z posrednikéw na rynku ushug
przewozowych.

* SPEDCONT Spedycja Polska Sp. z 0.0. - gtdowny spedytor i operator terminali w
dziedzinie transportu kombinowanego. Spotka organizuje przewozy kontenerow

wykorzystujac 6 wlasnych terminali kontenerowych. Spedcont peini dwie funkcje:
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— operatora terminalowego (tacznie z czynno$ciami dowozowymi),

— organizatora transportu kombinowanego.
Spedcont (stan na I potrocze 1998 r.) posiada zaplecze transportowe w postaci 1.292
konteneréw, oraz ciagnikéw i naczepy dla zapewnienia kompleksowych ustug
transportowych w systemie ,,drzwi-drzwi”.

Spedytor organizowat wspolnie z PKP i Baltyckim Terminalem Kontenerowym
przewozy zwartymi sktadami pociagowymi kontenerow migdzy Gdynia a
terminalami polozonymi wewnatrz kraju i z powrotem.

* POLZUG - spolka spedycyjno-transportowa, ktorej udzialowcem sa m.in. PKP
(40%), zapewnienia przewozy konteneréw w zwartych sktadach catopociagowych
pomigdzy portami Hamburg i Bremerhaven a terminalami w Polsce. Polzug jest
operatorem na 5 terminalach, ktorych wlascicielem jest PSC (Polski Serwis
Contenerowy), tj. siostrzana firma Polzugu. Polzug dzierzawi od PKP ok. 300
wagonow do przewozu kontenerow, ktore moga przewozi¢ wszystkie typy
kontenerow, a majac umowy z prywatnymi przewoznikami drogowymi, zapewnia
ustug transportowych w systemie ,,drzwi-drzwi”.

*  POLCONT - jest spotka z o0.0. ktorej udziatowcami sa PKP (30%), ICF i1 C. Hartwig
Warszawa. Firma ta zajmuje si¢ gtéwnie spedycja konteneréw przewozonych koleja.
Glownie obstuguje przewozy kombinowane realizowane w systemie ICF. System
ten obejmuje m.in. pociagi blokowe Berlin-Moskwa ,,Ostwind” oraz Antwerpia-
Mataszewicze 1 Rotterdam-Mataszewicze, ktoérymi przewozone sa kontenery
przeznaczone do Biatorusi, Rosji i na Daleki Wschod. Polcont organizuje takze
przewozy w specjalizowanych wagonach chlodniczych tzw. ,,Interfrigo”.

* KOLSPED - spedytor. Firma ta od 1997 r. jest wlascicielem terminalu na stacji
Warszawa Praga i 60 platform kontenerowych oraz taboru samochodowego.

Poza ww. firmami na polskim rynku transportowym wystgpuje szereg innych
podmiotdéw uczestniczacych w organizowaniu przewozow kombinowanych, w ktorych udziat
maja m.in. PKP, np.: Chem Trans i Trade Trans.

Przetadunki kontenerowe realizowane sa przez PKP réwniez z pominigciem terminali,
bezposrednio do stacji kolejowych i na torach ogdlnego uzytku lub na bocznicach kolejowych.
Wtedy operacje fadunkowe odbywaja si¢ na og6ét bez zdejmowania kontenerow z wagonu.

W komunikacji wewngtrznej przewozy kontenerowe odbywaja si¢ na niewielka skalg.
Dlatego realizowane sa, jako pojedyncze przesylki przewozone poszczegdlnymi pociagami
towarowymi przewidzianymi w rozkladzie jazdy.

Systematycznie wzrasta wolumen przewozow catopociagowych. Glowne relacje
przewozow catopociagowych to:

Berlin - Moskwa przez Rzepin, Mataszewicze (OSTWIND),

Duisburg - Polska Gadki, Pruszkéw, Gliwice, Wroctaw) przez Wegliniec,

Hamburg - Polska (Pruszkow, Gadki, Gliwice, Wroctaw, 1.6dz) przez Rzepin,
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Kolonia - Plonisk przez Wegliniec,

Schiarbeck - Malaszewicze przez Rzepin (tranzyt),

Mlada Boleslav - Gadki przez Zawidow,

Rotterdam - Mataszewicze przez Rzepin (tranzyt),

Rotterdam - Warszawa Praga przez Rzepin,

Antwerpia - Mataszewicze (tranzyt),

Ostrava - Malaszewicze przez Zebrzydowice (tranzyt),

Gdynia Port do Warszawy Gt.Tow., Krakowa Krzestawic, Sosnowca Ptdn., Wroctawia,
Nysy, Tarnowa i Lodzi Olechowa.

Zakres dzialania podstawowych podmiotow dziatajacych na rynku transportowym i
powiazan migdzy nimi wskazuje, ze na rynku transportu kombinowanego w Polsce dominuje
model rozproszonej formy organizacji i zarzadzania (nie organizowanej przez krajowego
operatora przewozdéw kombinowanych TK ,,POLKOMBI”).

4.1.2. Przedsigbiorstwo PKP przeznaczylo do realizacji przewozow towarow w
7 rodzajow pociagow towarowych kursujacych w ruchu migdzynarodowym i krajowym
Punktualno$¢ kursowania pociagéow (zaréwno krajowych jak i migdzynarodowych) byta

niezadowalajaca.

Sposrod  sprawdzonych w  toku kontroli przebiegow 76 pociqgow
wykorzystywanych do przewozow kombinowanych (w czerwcu 1998 r.) tylko 17
z nich (22%) przybylo do stacji przeznaczenia planowo, 14 pociqgow (6%)
zostalo odwotanych, zas 45 (72%) przybylo do stacji przeznaczenia z
opoznieniem. Z objetych analizq 17 miedzynarodowych pociqgow towarowych
relacji Plonsk — Kolonia tylko 1 przybyl planowo. Pozostale (94%) byly
opoznione do 4 godzin. Sposrod 13 pociqgow relacji Gliwice - Poznan
Franowo (krajowe pociqgi towarowe ekspresowe do szybkich przewozow
kontraktowanych z operatorami) 10 (76%) przebylo do stacji przeznaczenia z
opoznieniem siegajqcym w niektorych przypadkach 12 godzin. Przy
konstruowaniu rozktadu jazdy w ruchu miedzynarodowym zaktadano postoj na
punktach granicznych kilka godzin, gdy w umowie AGTC czas ten okreslono
na okoto 0,5 godziny.

W 1998 r. PKP zwigkszyly w poréwnaniu do 1997 r ogo6lna liczbg pociagow
obstugujacych porty morskie z o$rodkami przemystowymi kraju. Na nizej wymienionych
relacjach (dotowanych) z budzetu Panstwa PKP zwigkszyla dwukrotnie liczbg pociagdw przy

pomocy ktorych realizowano przewozy kontenerow.

63 pociagi oznaczone: TEA - sa to miedzynarodowe pociagi towarowe europejskie systemu EUC zapewniajace
skomunikowanie kolejowe migdzy najwazniejszymi centrami produkcji i zbytu w Europie, do przewozoéw
gwarantowanych, logistycznych, cargo; TEC - sa to migdzynarodowe pociagi towarowe europejskie do
przewozow w komunikacji kombinowanej (kontenery, naczepy); TED - sa to migdzynarodowe pociagi towarowe
europejskie kontraktowane z operatorami; TET - sa to migdzynarodowe pociagi towarowe europejskie do
przewozéw tranzytowych; TXA - sa to krajowe pociagi towarowe ekspresowe do szybkich przewozow
gwarantowanych logistycznych, cargo oraz priorytetowych tadunkéw; TXC - sa to krajowe pociagi towarowe
ekspresowe do przewozéw w komunikacji kombinowanej (kontenery, naczepy); TXD - sa to krajowe pociagi
towarowe ekspresowe do szybkich przewozoéw kontraktowanych z operatorami.
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Typ Liczba potaczen | Liczba potaczen
Lp Relacje dotowane pociagu tygodniowo tygodniowo
wg. rozkt. jazdy | wg. rozktadu jazdy
1997/98 1998/1999
1 | Gdynia - Nysa - Gdynia TXA 1 2
2 | Gdynia-W-wa Praga - Gdynia TXA - 3
3 | Gdynia - W-wa GL.Tow. - TXD 2 2
- Gdynia
4 | Gdynia - Sosnowiec
(przez L.6dz Olechow) -Gdynia TXD 2 2
5 | Gdynia - Wroctaw -Gdynia TXD, 3 2
TXC
6 | Gdynia-Krakow -Gdynia TXD 1
7 | Gdynia - Tarndw - Gdynia TXD 1
8 |Rzepin- W-wa Praga-Rzepin TED, TEC - 4
9 |Zawidow-Gadki-Zawidow TEA - 3
Razem 10 20

Pomimo wzrostu liczy pociagdéw obstugujacych wymienione relacje zbyt mata (raz lub
dwa razy w tygodniu) czgstotliwos¢ ich kursowania powodowata bezproduktywny postdj IJT
(kontenera) w terminalach 1 w rezultacie wydtuzyta czas dostawy tadunku do klienta.

* W terminalu kontenerowym w Sosnowcu na 173 kontenery objete analizq
(w latach 1996-1998) czas postoju kontenera w 35 przypadkach (w 20%)
wynosit 1 dzien, w 77 przypadkach (44%) 2 dni, w 10 (6%) przypadkach 3
dni. Czas postoju pozostatych (30%) wynosit od 4 do 49 dni.

* W BTK w Gdyni (w 1997 r.) obstuzonych zostato 133.416 kontenerow,
ktorych Sredni czas pobytu na terminalu (od momentu przyjecia do
wydania) wynosit 9 dni. Kontenery puste (w liczbie 37.743) przebywaly w
BTK srednio 13 dni, tadowane (95.669 sztuk) srednio 8 dni.

Sprawnos$¢ obstugi transportowej LJT, obnizaty: mata predkos¢ (8-12 km na godzing)
przemieszczania fadunkow koleja, dlugotrwate wykonywanie operacji zdawczo - odbiorczych
na terminalach kontenerowych oraz dtugotrwate procedury celne.

* W BTK w Gdyni Sredni czas oczekiwania na wystanie kontenera (w 1
potroczu 1998 r.) wynosit 9 dni i byt odpowiednio o 1 dzien i 2 dni dluzszy
od sredniego czasu sktadowania takich kontenerow w latach 1996 i 1997.
Jednq z podstawowych przyczyn wydtuzonego okresu sktadowania
kontenerow byly dtugotrwate odprawy celne (Srednio 3-5 dni).

* Czas przewozu kontenerow pociqgami kontenerowymi w relacji Gdynia Port
- Warszawa Praga (liczony od chwili zabrania zatadowanych wagonow z
BTK do czasu podstawienia ich na terminal kontenerowy w Warszawie),
wynosit od 23 do okolo 28 godzin we wrzesniu i od 25 do 36 godzin w
pazdzierniku 1998 r. Rozktadowy czas jazdy na tej trasie wynosit okoto 8
godzin. Predkos¢ przemieszczenia IJT od terminalu w Gdyni do terminalu w
Warszawie kolejq wynosita okoto 12 km na godzine.
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» Czas przewozow kolejq kontenerow miedzynarodowymi pociqgami
kontenerowymi ,, Service Sobieski” w relacji Austria - Polska (odlegtos¢ 592
km) wynosit w 1998 r. najkrécej 3 dni najdluzej 5. Srednia predkosé
przemieszczenia kontenerow na tej trasie kolejq wynosita od 8 do 5 km na
godzine.

Zapelnienie kontenerami pociagdw zorganizowanych przez spedytoréw, byto

niewielkie, w tym réwniez w relacjach dotowanych z budzetu panstwa.

*  Przewozy kontenerow do terminalu w Lodzi realizowane byly w systemie
blokowym i rozproszonym (okoto 60% stanowily przewozy w systemie
blokowym). W kursujqcych pociqgach zblokowanych relacji Gdynia Port -
Lodz — Gdynia (relacja dotowana), sktadajacych sie z 10 wagonow, czesé
wagonow bylo przewozona w stanie niezatadowanym w obu kierunkach. W
przeprowadzanej w czasie kontroli analizie przewozow na tej trasie (za
czerwiec w latach 1996, 1997 i 1998) stwierdzono, ze w 1996 r. 28 na 70
(40%), w 1997 r. 29 na 80 (36%), i w 1998 r. 43 na 80 wagonow (54%)
kursowato w obu kierunkach bez tadunku. W dniu 13 czerwca 1998 r. 10
wagonowy pociqg przywiozt jeden kontener i w trasie powrotnej w tym
samym dniu wywiozt takze jeden kontener.

» Terminal kontenerowy w Sosnowcu przyjagl (w styczniu 1998 r.) 80
wagonow, z ktorych 42 (53%) byly niezatadowane. W tym samym okresie
wystano takze 80 wagonow, z czego 30 byto pustych (38%).

Obowiazujacy w PKP zgodnie z § 5 Taryfy Towarowej PKP dla przesytek wagonowych
(zalacznik do zarzadzenia Nr 109 Zarzadu PKP z dnia 5 listopada 1997 r.) czas przeznaczony
na dostawe tadunku koleja do klienta byl niekonkurencyjny w poréwnaniu z przewozem (na
analogicznych trasach) transportem samochodowym. Bylo to bariera pozyskiwania przez
spedytoréw kolejowych wigkszej liczby klientéw transportu kombinowanego.

Zgodnie z obowiazujacymi od 1 stycznia 1998 r. postanowieniami o terminach
przewozow towarow w PKP (pkt. 5.1.1. wspomnianych przepisoéw) termin przewozu przesytki
zwyczajnej liniami normalnotorowymi i szerokotorowymi do 150km odleglosci taryfowej
przewozu wynosi 48 godzin i1 na kazde nastgpne rozpoczgte 150 km dodatkowe 24 godziny.
Dodatkowo terminy te wydluza si¢: o 24 godziny (pkt. 5.2.1-2), przy przewozie przesyiki
linlami o roznej szeroko$ci toru przy kazdorazowej zmianie szerokos$ci i przy przewozie
przesylki przez stacje znajdujace si¢ w granicach administracyjnych miast: Lodzi, Poznania,
Szczecina, Warszawy i Wroctawia oraz nadawanej i wydawanej na tych stacjach; o 36 godzin
(pkt. 5.2.2.) przy przewozie przesytki liniami polozonymi w obrebie Slaskiej Dyrekcji
Okreggowej Kolei Panstwowych oraz nadawanej lub wydawanej na stacjach tego okrggu.

5.1. Polityka panstwa w zakresie rozwoju transportu kombinowanego
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W opracowywanych dokumentach dotyczacych polityki transportowej panstwa,
MTiGM zaktadalo wdrazanie w Polsce transportu kombinowanego. Jednakze nie okreslono

konkretnych instrumentéw dla realizacji zatozonego celu.
Przyjeta w 1992 r. koncepcja etapowego realizowania programu rozwoju
transportu kombinowanegaﬁi!, przewidywata m.in.. utworzenie w Polsce
przedsiebiorstwa  transportu  kombinowanego,  zrzeszonego w  UIRR,
reorganizacje terminali kontenerowych w Lodzi i Malaszewiczach pod kqtem
obstugi transportu kombinowanego i utworzenie tam skitadow proznych
kontenerow, utworzenie przedsiebiorstwa wynajmu naczep kontenerowych,
uruchomienie ~ przez  PKP  centralnego  osrodka  informatycznego,
wspolpracujqcego z europejskim elektronicznym systemem wymiany danych
dotyczqcych transportu  kombinowanego (EDI) oraz  systemem
telekomunikacyjnym (TELCOM,).

Opracowany w ramach wspomnianego Studium ,, Program ramowy transportu
kombinowanego” sytuowat Ministra TiGM w roli inicjatora i organu nadzoru, a
przedsiebiorstwo PKP w roli koordynatora i wykonawcy tej formy transportu.

Tylko jedno z postawionych zadan z zakresu transportu kombinowanego zostato
zrealizowane - utworzono (w 1992 r.) Towarzystwo Transportu Kombinowanego
POLKOMBI. Pozostatych zadan nie zrealizowano.

W opracowanym w MTiGM w 1994 r. kolejnym dokumencieE] podkreslono, ze
panstwo pozostaje waznym czynnikiem ksztattowania kierunkow rozwoju,
modernizacji i restrukturyzacji transportu. Panstwo ma by¢é odpowiedzialne za
zrealizowanie w okresie 1995 - 2020 trzech celow strategicznych:

1) Wspieranie procesow prywatyzacyjnych, restrukturyzacje wielkich przedsiebiorstw
transportowych i zwalczanie przypadkow monopolu.

2) Dostosowanie polskiego transportu do Unii Europejskiej i do systemow
transportowych pozostatej czesci Europy.

3) Dokonanie ,,skoku” technologicznego i organizacyjnego, pozwalajqcego na
usprawnienie systemu transportowego i zwigkszenie udzialu transportu w
pobudzaniu wzrostu gospodarczego.

Za cele priorytetowe polityki transportowej, ktore powinny byc¢ realizowane w
pierwszej kolejnosci, uwazano przedsiewziecia spetniajqce m. in. nastepujqce

kryteria:

% W opracowanym w 1992 r., Studium Transportu Kombinowanego- Polska (opracowanie zbiorcze wykonane
przez zagranicznych ekspertow BS i EBOR we wspétpracy z polskimi naukowcami).

% Polityka transportowa - program dziatania w kierunku przeksztalcenia transportu w system dostosowany do
wymogow gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspolpracy gospodarczej w Europie” (1994 r.) - przyjgta
przez Rad¢ Ministréw w dniu 29.08.1995 r. Opracowana zostala w Departamencie Polityki Transportowej
MTiGM, w konsultacji z innymi departamentami MTiGM, Generalng Dyrekcja Drég Publicznych, Dyrekcja
Generalng Polskich Kolei Panstwowych (DG PKP) oraz wlasciwymi ministerstwami i urzedami centralnymi.
Dokument ten byt przedmiotem obrad Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow, Rady Ministréw, Rady
Strategii Spoleczno-Gospodarczej przy Radzie Ministrow i po wniesieniu poprawek zostal przyjety przez Rade
Ministrow w dniu 29 sierpnia 1995 r. i skierowany do Sejmu RP. Zawarte w dokumencie dane obrazujace stan
rynku transportowego w Polsce, pochodza z lat 1991 — 1993, a zatem dokument ten ulegt cze$ciowej
dezaktualizacji.
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a) usuniecie ,,waqskich gardet” systemu, zmniejszenie uciqzliwosci napotykanych
przez podroznych i zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu,

b) zmniejszenie dystansu do UE (poprawa przepustowosci infrastruktury,
zapewnienie ciqgtosci sieci, zwigkszenie szybkosci ruchu tranzytowego, skrocenie
czasu postoju na przejsciach granicznych);

¢) poprawa kondycji ekonomicznej polskich przedsiebiorstw transportowych
(zwiekszenie konkurencyjnosci ustug, skrocenie czasu operacji, zmniejszenie
zuzycia paliw i energii);

d) oddzialywanie na transfer do Polski zaawansowanych technologii
transportowych (ustug duzej predkosci, przewozow multimodalnych, systemow
logistycznych),

e) rozwiqzywanie nabrzmiatych problemow ekologicznych (redukcja spalin i
hatasu) i spotecznych (zmniejszenie bezrobocia).

W tym dokumencie podkreslono, ze dystans Polski do Unii Europejskiej w zakresie
Jjakosci swiadczonych ustug transportowych jest wyrazny, chociaz trudny do
wymiernego ujecia. W Polsce jest mniej ustug Swiadczonych za pomocq
technologii jednostkowych (kontenery, palety), niewiele jest ustug ekspresowego
przewozu tadunkow i nie sq jeszcze Swiadczone typowe ustugi logistyczne.

Podkreslano, zZe spetnienie wymogow dotyczqcych ochrony srodowiska
naturalnego i zmniejszenie na drogach intensywnosci ruchu ciezkich pojazdow
samochodowych wymaga przyspieszonego wdrazania technologii transportu
kombinowanego. Obok tradycyjnych przewozow kontenerow transportem
kolejowo- drogowym, rozwijane majq by¢ przewozy typu "Piggyback" (naczepy
drogowe i wymienne pudta pojazdow drogowych na platformach kolejowych).
Prowadzone powinny by¢ prace nad znalezieniem sprawnego i efektywnego w
polskich  warunkach systemu przewozow typu "Rollende Landstrasse"”,
wymagajqcego wysokiej jakosci szlakow kolejowych i rozjazdow, pozwalajqcych
na przewoz na wagonach calych zestawow drogowych i ich szybkie wtaczanie
oraz wytaczanie z platform kolejowych.. W  omawianym dokumencie
podkreslono, ze Polska powinna rozwazy¢ mozliwos¢ ratyfikacji  lub
przystgpienia do tych miedzynarodowych konwencji transportowych systemu
EKG, ktorych dotychczas nie jest stronq®. Dotyczy to m. in. Porozumienia
Europejskiego o glownych  liniach  miedzyngrodowego  transportu
kombinowanego i zwiqzanych z nimi urzqdzen (AGTC)*. Stwierdzono rowniez, iz
dziatalnos¢ polskiego transportu kolejowego musi zostac¢ skoncentrowana
na liniach o duzym natezeniu przewozow i wysokich parametrach technicznych,
co zapewni poprawe efektywnosci tej gafezi transportu i jej przetrwanie na
rynku. Nie bedzie to w petni mozliwe bez zintegrowania polskiej sieci kolejowej
z eurgpejskq, co oznacza koniecznos¢ modernizacji linii zaliczonych do uktadow
AGC™ (0 gtownych miedzynarodowych liniach kolejowych) i AGTC (o gtownych
liniach transportu kombinowanego).

5 uwzgledniajac zalecenie Komitetu Transportu Wewngtrznego EKG (CTI) skierowane do panstw czlonkowskich
na 55 sesji (luty 1993 r.)
Europejska Umowa o Gtéwnych Migdzynarodowych Liniach Transportu Kombinowanego i Obicktach
Towarzyszqcych podpisana w Genewie w dniu 1 lutego 1991 r. (nie ratyfikowana).

¥ Umowa Europejska o giownych migdzynarodowych liniach kolejowych, sporzadzona w Genewie w dniu
31 maja 1985 r., weszla w zycie w stosunku do Polski w dniu 27.04. 1989 r. (Dz. U. z 1989 r. Nr 42, poz. 231 i
232).
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Podobnie, jak w przypadku zadah postawionych w 1992 r. i te, okreslone w wyzej
przedstawionej ,,Polityce...”, a takze w ,,Strategii dzialah MTiGM na lata 1998 - 2001” w
zakresie transportu kombinowanego pozostaty w sferze deklaracji. Nie zostal bowiem - do czasu
zakonczenia kontroli -opracowany przez MTiGM harmonogram realizacji zadan z zakresu
transportu kombinowanego. Nie wyznaczono osob odpowiedzialnych za ich realizacj¢ i1 nie
okreslono terminéw realizacji tych zadan. Ministerstwo TiGM (wspoélnie z Zarzadem PKP) nie
okreslito instrumentow ekonomiczno - finansowych, organizacyjnych i prawnych,
pobudzajacych rozwoj przewozow T, sprzyjajacych jednoczesnie korzystaniu (przez klientow)
z ushug kolei w transporcie kombinowanym. W rezultacie skuteczno$¢ realizacji celow

okreslonych w omawianych dokumentach byta niewielka.

W opracowanym w Ministerstwie TiGM w 1997 r. dokumencie pt. ,, Strategia
dziatan resortu transportu i gospodarki morskiej na lata 1998-2001" w
zakresie rozwoju transportu kombinowanego, przewidywano zwigkszenie
udziatu transportu kombinowanego w przewozach tadunkow, tj. pagad 1 % (w
1997 r. jego udzial w przewozach kolejowych wynosi okoto 0,7%)™. Realizacja
tego celu ma wplynqc na: lepsze wykorzystanie zdolnosci eksploatacyjnej sieci
kolejowej, odciqzenie drog kotowych z ruchu samochodow ciezarowych,
odciqzenie drogowych przejs¢ — gramicznych, zwiekszenie i poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego, skrocenie czasu dostawy przesytek, poprawe
Jjakosci ustug przewozowych oraz poprawe warunkow ekologicznych.
Realizacja celu jest uwarunkowana nizej wymienionymi czynnikami:

L Technicznymi , polegajqcymi na dostosowaniu sieci drog kolejowych
ujetych w umowie AGTC do parametrow wynikajqcych z tej umowy,
rozbudowie sieci terminali lgdowych i morskich, spetniajqcymi
Jjednoczesnie funkcje centrow logistycznych (dystrybucja towarow).

11 Organizacyjnymi, _tj:  tworzenie stalych polqczen  pomiedzy
terminalami (szczegolnie w komunikacji miedzynarodowej z i do
polskich portow morskich), skrocenie czasu postojow pociqgow na
przejsciach granicznych przez przeniesienie odpraw celnych, kontroli
weterynaryjnych i fitosanitarnych do terminali.

111 Prawnymi_tj: wprowadzanie do wewnetrznych aktow prawnych
uregulowan stymulujqcych rozwoj transportu kombinowanego, np.
ustalanie zwolnien (petnych lub czesciowych) z podatkow od srodkow
transportowych: zawieranie dwustronnych- i wielostronnych umow
miedzynarodowych  dotyczqcych  transportu  kombinowanego,
uwzgledniajqcych stosowanie dodatkowych premiowych zezwolen
zagranicznych na wykonywanie miedzynarodowego transportu
drogowego oraz wprowadzanie  usprawnien w funkcjonowaniu
transportu kombinowanego.

V. Finansowymi, czyli:  dotowanie nowo utworzonych polqczen
transportu kombinowanego w celu ich promocji, udzielanie gwarancji
na kredyty zaciqgane w polskich i miedzynarodowych instytucjach

% Przyktadowo, we Francji w 1993 r. kombinowanym transportem kolejowo- drogowym przewieziono 14,3 mln t
fadunkoéw oraz wykonano 8,4 mld tonokilometréw. Stanowi to 12% ogoélnej masy przewiezionej przez SNCF
(francuskie koleje) oraz okoto 20% pracy przewozowe;j .
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finansowych.

W latach 1996 -1997 podjeto w MTiGM prace dotyczace modernizacji linii
kolejowych, mozliwosci przeniesienia odpraw celnych oraz kontroli weterynaryjnych i
fitosanitarnych do terminali. Ponadto zawarto w 1998 r. umowe¢ migdzynarodowa z Wegrami
dot. transportu kombinowanego 1 rozpoczeto dofinansowanie przewozow z budzetu panstwa.

W zZadnym z opracowanych w MTiGM i1 DG PKP, wymienionych wyzej dokumentéw

dotyczacych polityki panstwa w odniesieniu do transportu kombinowanego, nie okreslono
termindbw  wprowadzenia  konkretnych rozwigzan: ekonomicznych, prawnych i1
organizacyjnych, ktore sprzyjatyby korzystaniu z ustug kolei w transporcie kombinowanym.

Nie opracowano w MTiGM programu ujmujacego kompleksowo rozwoéj przewozow

transportem_kombinowanym. Nie dokonano oceny potrzeb wprowadzania transportu IJT (w
skali mikro™- i makroekonomicznej™), z uwzglednieniem m. in. jego wplywu na ochrong
srodowiska naturalnego, czasu postojow transportow na punktach granicznych, wykorzystania
morskich 1 zeglugi srodladowej w systemie portdw transportowym kraju ).

W MTiGM nie opracowano dokumentu okreslajacego mozliwosci przejecia tadunkoéw

z transportu samochodowego przez kolej, przewozu samochodow ci¢zarowych i naczep
transportem kombinowanym.

W MTiGM nie przygotowano programu (koncepcji) wspierania transportu
kombinowanego oraz nie podejmowano skutecznych dziatan w celu wykorzystania przewozu
koleja dla odciazenia drog kotowych, gtownie w relacjach wschod-zachdd, pdinoc-potudnie
oraz przy wywozie naczep 1 zestawow samochodowych, w tym z Bazy Promowej w

Swinoujsciu.

* 0Od 1993 r. nastqpit dynamiczny wzrost ruchu przewozowego na kierunkach
potnoc - potudnie i wschod - zachod (dokladne dane dostepne w trakcie
kontroli obrazujqce powyzszy stan pochodzq z 1994 r., dla pozostatych lat
dokonano w PKP szacunkow). W 1994 r. granice zachodniq i wschodniq
przekroczyto 2,7 min pojazdow, z czego 60% na zachodzie. Os
komunikacyjna wschod - zachod pod wzgledem liczby pojazdow jest
najwazniejsza dla miedzynarodowych przewozéw drogowych. Sredni
dobowy ruch samochodow ciezarowych w 1995 r. - wynosit 2.938 pojazdow.
Wg szacunkow DG PKP w 1998 r. w tej relacji przejechato przez Polske do
1300 tys. ciezarowek, a struktura tych przewozow ksztaltuje sie nastepujqco:

70 7 punktu widzenia operatoréw transportu multimodalnego- rentowno$¢ transportu kombinowanego wynika ze
stosunkowo matej konkurencji w tego rodzaju przewozach, relatywnie wysokich stawek szczeg6élnie w relacjach
dowozowo - odwozowych i optat manipulacyjnych w wezlach - terminalach.

"I Dotyczy przeniesienia przewozéw z transportu samochodowego na transport kolejowy co powoduje
zmniejszenie kosztow zwiazanych z wypadkami drogowymi, zmniejszenie strat zwigzanych z zanieczyszczeniem
powietrza, gleby i wody, zmniejszenie strat spowodowanych hatasem oraz zmniejszenie wydatkéw na prace
utrzymaniowe drog.
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Pojazdy
Wyszczegolnienie | Kontenery Nadwozia samochodowe
wymienne | (naczepy siodlowe
tranzyt - - 100%
eksport/import 2% 13% 85%

Natomiast Sredni dobowy ruch ciezarowek w 1995 r. na osi potnoc -
potudnie wynosit 1.600 pojazdow. Szacunkowe dane wskazujq, Ze w 1998 r.
przejechato na tej trasie okoto 650 - 700 tys. pojazdow samochodowych .

Struktura przewozow drogowych na tej relacji ksztattowata sie nastepujqco:

Pojazdy
Wyszczegolnienie | Kontenery Nadwozia samochodowe
wymienne | (naczepy siodlowe
tranzyt - 2% 98%
eksport/import 22% 3% 75%

W wywozie kontenerow z Baltyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni
w niewielkim stopniu zaangazowane byly PKP. Udzial kolei w obstudze
transportowej BTK stanowit 17,3 % (w 1996 r.) i 19,6 % (w 1997 r.) W
1996 r. kolejq przewieziono 24.877 sztuk kontenerow (transportem
samochodowym 109.483), w 1997 r. kolejq przewiezionych byto 27.761
sztuk kontenerow (transportem samochodowym - 106.928). W latach 1996 i
1997 blisko czterokrotnie wiecej kontenerow wywozonych bylo transportem
samochodowym niz kolejq.

Do bazy promowej PZB S.A. w Swinoujsciu promami morskimi (gtéwnie:
PZB S.A., ,, Unity Line” i ,, Euroafrika”) przywieziono 66. 923 (w 1996 r.) i
75. 775 (w 1997 r.) samochodow ciezarowych oraz odpowiednio 50.624 i
66.748 naczep samochodowych. Wszystkie IJT zostaly odprawione
transportem drogowym.

Prognozy w zakresie przewozéw tadunkéw (do 2010 r.) wskazuja na znaczny (od 6 do
14,5% rocznie) wzrost przewozow transportem samochodowym. Tym samym potencjalne
wielkos$ci tadunkow, ktére moga by¢ ,przeniesione” z migdzynarodowych przewozow
samochodowych na transport kombinowany (do 2010 rd] moga by¢ nawet 10-krotnie wigksze

niz w 1997 r. (szacuje si¢ wzrost od 5,5 do 9,6 mln ton)”.

6.1. Finansowanie i koszty przewozow transportem kombinowanym

6.1.1. Waznym ekonomicznym czynnikiem decydujacym o rozwoju przewozow
tadunkow transportem kombinowanym jest jednostkowy koszt przewozdw, ponoszony przez

klientow transportu kombinowanego. Pomimo braku analiz zar6wno w MTiGM, jak 1 w PKP,

2'W 1997 r. transportem samochodowym w kontenerach przewieziono 1 mln ton fadunkow.
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L

dotyczacych rzeczywistych kosztow transportu kombinowanego (w latach 1996-1998)",
dotowano z budzetu panstwa przewozy towarow transportem kombinowanym. W ocenie NIK

podejmowane w tym zakresie dziatania byly nieefektywne.

W 1996 r. Ministerstwo TiGM nie bylo przygotowane do zagospodarowania
przyznanej kwoty dotacji w wysokosci 5 miln zi zarowno w zakresie
podmiotowym jak tez przedmiotowym. Ustalono, ze wyboru beneficjenta
dotacji i opracowanie zasad dotowania transportu kombinowanego (w 1996 r.)
dokonano dopiero we wrzesniu 1996 r. W rezultacie, z 5 min zI dotacji,
wykorzystano jedynie 44,3 %. Dotacje te wykorzystato Polkombi S.A., jako
doptate do ,,wagonokilometra” zrealizowanych przejazdow wagonow w relacji
Duisburg/Hannover - Polska) oraz doptate do tzw. ,,jednostki tadunkowej” w
kolejowych przewozach w relacji Polska - Wiochy. MTiGM nie byto
przygotowane rowniez do zagospodarowania w latach 1997-1998 kwoty
dotacji na ,,rozwoj transportu kombinowanego” (przyznanej w 1997 r. -
Polkombi S.A. i PKP, a w 1998 r. PKP). Kwoty te wykorzystane zostaly na
podobnych zasadach jak w 1996 r., w 1997 r.- w wysokosci 4,317 ml. z{, tj. w
86,4 %.

Przyjeta przez MTiGM metoda rozdziatlu dotacji, polegajaca na doptacie do
,wagonokilometra” przebiegu wagonow nie byly rozwiazaniem racjonalnym. Premiowano
bowiem sam fakt przejazdu wagonow, niezaleznie od tego czy byl to przejazd z tadunkiem
czy tzw. ,,przebieg prozny”.

Ministerstwo TiGM nie sprawowato dostatecznego nadzoru nad prawidlowoscia
wykorzystania dotacji 1 kontroli rzetelno$ci dokumentacji przedstawionej przez beneficjentow
(PKP 1 Polkombi S.A.). Dane o sposobie wykorzystywania przez te podmioty Srodkow
budzetowych byly przez pracownikéw MTiGM przyjmowane bezkrytycznie.

Ustalenia kontroli w DG PKP potwierdzajq, ze przedsiebiorstwo PKP
nierzetelnie informowato MTiGM o wielkosciach ponoszonych kosztow rﬁ
relacjach dotowanych. Przykiadowo, we wniosku o dotacje na 1998 r.
zawyzono koszty o 30 %. Takze nierzetelnie przedstawiano MTIiGM
ekonomiczne warunki realizacji przewozow kombinowanych na reﬁcjach
dotowanych, wyrazane w ,, % ponizej poziomu kosztow wiasnych PKP” ™

Opracowane i przyjete w MTiGM zasady dotowania, majace na celu zdyscyplinowanie
wykorzystania $rodkow budzetowych byly w 1997 i 1998 r. sprzeczne (w odniesieniu do

dotacji przedmiotowych) z postanowieniami przepisoOw okreslonych w art. 19 ustawy z dnia 5

3 poprzez dotacje z budzetu pafistwa w lacznej wysokosci 20 min zt. (w latach 1996 —1998)

™ Pismem nr KHT7d/0810/04/98 z dnia 20.04.98 r. skierowanym do MTiGM DG PKP okreélita przewidywane
koszty przewozow kombinowanych (za I pétrocze 1998 r)- w wysokosci 13.006.225 zt.

” Wielkosci ich byly zawyzone odpowiednio w relacjach: z Gdyni do Wroclawia, Krakowa o 33%, Nysy i
Tarnowa o 30%, L.odzi o 19%.
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stycznia 1991 r Prawo budzetowe . Wynikalo to z faktu, ze kwoty i zakres dotacji
przedmiotowych okreslata ustawa budietowa,l;f stawki dotacji przedmiotowych okreslat
Minister Finansow w drodze rozporzadzenia”’. Natomiast Minister TiGM, na etapie
projektowania budzetu resortu (na 1997 r. 1 1998 r.) zaewidencjonowat potrzeby finansowe na
transport kombinowany w pozycji ,,inne dotacje” w rozdziale 9625 klasyfikacji budzetowe;.
W ustawach budzetowych na 1997 r. 1 1998 r. nie byl wyodrgbniony tytut dotacyjny dotyczacy

transportu kombinowanego.

6.1.2. Podejmowane przez Ministra TiGM dzialania w zakresie finansowego wspomagania

transportu kombinowanego w Polsce byty nieefektywne.

Przez ponad 5 lat nie doprowadzono do ,,zagospodarowania” kwoty 2 min
USD przeznaczonej dla wspierania transportu kombinowanego, poprzez
udzielenie pomog technicznej i wyposazenia polskiego operatora przewozow
kombinowanych.™ Dopiero w czerwcu 1998 r. ( na rok przed okreslonqg w
umowie pozyczkowej datq zamkniecia pozyczki) podjeta zostata decyzja o
,odpozyczeniu” tej kwoty przedsiebiorstwu PKP, z przeznaczeniem na zakup
taboru dla potrzeb transportu kombinowanego. Negatywnym skutkiem
niewykorzystania tej kwoty byly utracone korzysci, ktore mogly by¢ uzyskane w
wyniku eksploatacji przez kilka lat wczesniej zakupionego taboru wagonowego
oraz wymierne straty (w wysokosci 24.267 USD, tj. 92.214 zt, po przeliczeniu
wg obowiqzujqcych wowczas kursow) wynikajqce z obowiqzku wnoszenia optat
umownych za ,, gotowos¢” ktore obciqzyly budzet panstwa.

Otrzymane kwoty dotacji umozliwiaty PKP, w ramach promowania przewozow
transportem kombinowanym, udzielanie spedytorom rabatow w wysokosci 50-70%. Jednakze
taka forma promoc;ji transportu kombinowanego z udziatem $rodkéw budzetowych nie byta
odczuwana przez klientow. Wysokie upusty nie spowodowaty bowiem obnizenia cen za
ushugi transportowe. Sytuacja ta pozwalata firmom spedycyjnym na uzyskiwanie znacznych
zyskdw na przewozach transportem kombinowanym. Byto to - zdaniem NIK - jedna z barier

zwigkszenia liczby klientow transportu kombinowanego.

» Firma spedycyjna Spedkont Sp. z (tj otrzymywata od PKP 50-60% znizki od
obowiqzujqcej taryfy przewozowej . W 1997 r. - w porownaniu do efektow

" Dz.U. z 1993r. Nr 72, poz. 344 ze zm. Z dniem 1 stycznia 1999 r. ustawa utracita moc, wskutek wejécia w
zycie ustawy z dnia 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz.U. Nr 155, poz. 1014 ze zm.)

"W $wietle art. 19 ust. 2 i 3 powolanej ustawy

® Stanowiacej cze$¢ pozyczki udzielonej Polsce Przez Migdzynarodowy Bank Odbudowy i Rozwoju na
podstawie umowy pozyczkowej Nr 3564 POL z dnia 28 kwietnia 1993r.

"W 1996 r. wysoko$¢ otrzymanych znizek od obowiazujacej taryfy wynosita 60% zaréwno przy przewozie
kontenerow 40' jak i 20'. W 1997 r. i w I potroczu 1998 r. wysoko$¢ rabatow byla uzalezniona od wielkoS$ci
kontenera. W poréwnaniu z 1996 r. udzielany rabat przy przewozie konteneréow 40' w 1997 r. byt wyzszy 0 9, a
w 1998 r. 0 7 punktow procentowych, natomiast dla konteneréw 20' byt nizszy odpowiednio o 4 i 6 punktow
procentowych.
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osiqgnietych w 1996 r. - w 4 terminalach wzrosty zyski tej firmy, mimo spadku

ilosci przyjetych i nadanych kontenerow. Przyktadowo: w Krakowie przyjeto i

nadano mniej kontenerow o 240 szt. (o 15%) uzyskujqc wzrost zysku z 185,5

tys. zt do 410,5 tys. zt (o 121,3%), w Warszawie przyjeto i nadano mniej

kontenerow o 1.384 szt. (o 20,1%) uzyskujqc wzrost zysku z 737,5 tys. zt do

1.359,8 tys. zt (0 84,4%), w Lodzi przyjeto i nadano mniej kontenerow o 575

szt. (0 12,1%) uzyskujqc wzrost zysku z 173,3 tys. zt do 255,6 tys. zt (0 47,5%),

w Sosnowcu przyjeto i nadano mniej kontenerow o 249 szt. (o 13,3%)

uzyskujqc zysk w kwocie 134,9 tys. zt przy stracie w 1996 r. w wysokosci 194,0

tys. zi.

Dla firmy spedycyjnej Kolsped spotka z o.0. realizowane przez niq kontrakty na

przewozy tadunkow w kontenerach (eksport i tranzyt), byly wysoce korzystne.

Na zrealizowanych w 1997 r. kontraktach osiqgnieto zysk w kwocie 835 tys. zi,

co stanowito 39, 9% ogotu poniesionych kosztow (tzw. ,,obciqzen obcych”), zas

biorqc pod uwage poszczegolne kontrakty to osiqgniety na ich realizacji zysk

zawieratl si¢ w granicach od 21% do 382% poniesionych kosztow. Na 13

kontraktach (z posrod 31 zrealizowanych w 1997r.) osiqgniety zysk przekraczal

50% poniesionych kosztow.

Analiza kontraktow realizowanych przez kontrolowanq spotke wykazata, zZe:

— Na jednej z tras przewozu poddanej analizie, klient za ustuge przewozowq
towaru na eksport (na trasie o lqcznej dlugosci wynoszqcej 3.734 km, w
tym 212 km na PKP, pozostate koleje obce) zaptacit spedytorowi 7.814,80
zt. W tej kwocie za przewoz PKP oraz przewoz i spedycje kolejami obcymi
optaty wynosity 5.823,80 zt (75%)., Pozostale optaty (dowdz, odwoz
kontenera, sporzqdzenie dokumentu SAD, koszty odprawy celnej i obstuga
terminalowa) stanowily 25% . Spedytor w rozliczeniu sie z PKP zaptacit za
przewozne kolei (przy upuscie 43%) 166,78 zt. oraz kolejom i spedytorom
obcym tqcznie 810 USD, tj. okoto 2.600 zI. Uzyskany przez spedytora
przychod z kontraktu (rozmica miedzy kwotq wphywow od klienta a
poniesionymi  kosztami, tzw. obciqZeniami obcymi) wyniost 42,8%
poniesionych  kosztow. Z powyzszego wynika, Ze Srednio za
1 kontenerokilometr klient zaptacit spedytorowi 2,1 z{. Z kwoty tej PKP za
przewozne otrzymata 0,79 z1, a koleje obce za spedycje i przewoz 0,73 zi,
pozostalq czes¢ czyli 0,49 zt nalezata do spedytora.

— na innej, objetej analizq trasie przewozu klient za ustuge przewozowq
towaru na eksport (o lqcznej dlugosci przewozu wynoszqcej 3.039 km- w
tym 212 km na PKP, pozostate koleje obce) zaptacit spedytorowi 13.369,10
zt. Z tej kwoty 11.618,10 zt (87%) stanowily oplaty za przewoz PKP oraz
ustugi przewozowe i spedycyjne kolei obcych . Spedytor w rozliczeniu z
PKP zaplacit za przewozne kolei (przy upuscie 43%,) 334 z{. oraz kolejom i
spedytorom obcym tqcznie 1740 USD, tj. okoto 5.570 zt. Uzyskany przez
spedytora zysk z kontraktu wyniost 44% w stosunku do poniesionych
kosztow. Za 1 kontenerokilometr klient zaptacit spedytorowi 2,2 zi, z czego
PKP otrzymato za przewozne 0,79 zi, a koleje obce za spedycje i przewoz
0,99 z1.

— na trasie tranzytowej wynoszqcej 535 km, klient za ustuge przewozowq
jednego kontenera 40 stopowego (transport i spedycja) zaplacit
spedytorowi 888frankow szwajcarskich (CHF) (okoto 2.069 z{). Za przewoz
spedytor zaptacit PKP 425,5 CHF (okoto 992 zi) oznacza to, iz Srednio
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stawka za jeden kontenerokilometr przewozu kolejq wyniost 0,8 CHF (1,86
z1). Klient zas za I kontenerokilometr zaplacit spedytorowi 1,66 CHF (3,87
zl) Przychod spedytora za zorganizowanie przewozu na terenie Polski,
jednego kontenera przekraczat koszty dwukrotnie

7.1. Dostosowanie polskich przepisow do prawa UE w zakresie transportu
kombinowanego
Proces dostosowania polskiego prawa w zakresie transportu kombinowanego do stanu

L

W ,,Wytycznych dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej” *’okreslono, ze sie¢

obowiazujacego w Unii Europejskiej nie przebiegal sprawnie.

transportu kombinowanego, do ktérej ma by¢ wlaczona polska infrastruktura transportowa,

ma obejmowac:

o sie¢ kolejowq i Zeglugi srodladowej oraz zegluge morskq, ktore w
polqczeniu z poczqtkowymi i koncowymi przewozami drogowymi,
pozwalajq na wykonywanie przewozow kombinowanych na dalsze
odlegtosci,

* urzqdzenia pozwalajqce na przetadunek pomiedzy kolejq, zeglugq
srodladowq, zeglugq morskq i transportem drogowym,

* odpowiedni tabor kolejowy.

Wedlug tych wytycznych, przedmiotem wspolnego zainteresowania bgda projekty
dotyczace: budowy lub ulepszenia infrastruktury kolejowej i zeglugi srodladowej po to, zeby
umozliwi¢ rozwdj przewozow intermodalnych jednostek tadunkowych. W szczegdlnosci

dotyczy to takich zagadnien jak:

*  budowa Ilub rozwoj , centrow” dla przeplywu {tadunkow pomiedzy
ladowymi rodzajami transportu, w tym zainstalowanie statych i ruchomych
urzqdzen przetadunkowych,

* dostosowanie obszarow  portowych do efektywnego przeladunku
kontenerow pomiedzy transportem morskim i kolejowym, Zeglugq

srodladowq lub transportem drogowym.

W Polsce dotychczas nie wprowadzono przepisOw prawa, na podstawie ktorych,
srodki transportu biorace udziat w przewozach kombinowanych, moglyby by¢ zwolnione

(catkowicie lub czgsciowo) z podatkow od srodkéw transportu.

Dyrektywa Rady Europy Nr 92/106/EWG z 7 grudnia 1992 r. (art. 8) w
sprawie  stworzenia wspolnych zasad dla poszczegolnych rodzajow

kombinowanego transportu towarow pomiedzy krajami czlonkowskimi EWG

% Decyzja Europejskiego Parlamentu i Rady Unii Europejskiej Nr 96/1692/UE z 9 wrze$nia 1996 .
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okreslita, w stosunku do pojazdow drogowych uzywanych w tk. do celow
zarobkowych, wykorzystywanych wylqcznie w operacjach poczqtkowych i
koncowych transportu kombinowanego, mozliwos¢ zwolnienia ich z podatkow

od srodkow transportu.
Nie wypracowano w Polsce efektywnych instrumentéw prawnych dot. promowania i
pomocy panstwa dla tego rodzaju transportu. Czastkowe regulacje w tym zakresie

rozproszone sa w aktach prawnych dotyczacych transportu drogowego:

1) Niektore zagadnienia reguluje ustawa o warunkach wykonywania
miedzynarodowego transportu drogowego. Jednakze przyjete w niej
rozwiqzania nie pokrywajq sie w catosci z Dyrektywq 92/106.

2) Czesciowo zgodne z wymienionq dyrektywq, sq postanowienia ustawy o
statystyce publicznej.

3) Niezgodne z dyrektywq sq postanoﬁenia ustawy z dnia 12 stycznia 1991 r.
o podatkach i optatach lokalnych.” (art. 10). Ustawa ta nie wprowadza
bowiem mozliwosci catkowitego lub czesciowego zwolnienia z podatkow

pojazdow, biorqcych udzial w transporcie kombinowanym.

III. OPIS POSTEPOWANIA KONTROLNEGO 1 DZIAELAN
PODJETYCH PO ZAKONCZENIU KONTROLI

1. Postgpowanie kontrolne zakonczono w dniu 29 grudnia 1998 r. Wszystkie protokotly
kontroli zostaty, bez zgloszenia zastrzezen, podpisane przez kierownikéw skontrolowanych
jednostek.

W zwiazku z ustaleniami kontroli do kierownikéw skontrolowanych jednostek NIK
skierowata wystapienia pokontrolne, zawierajace uwagi i wnioski zmierzajace do usunigcia

stwierdzonych nieprawidtowosci.

2. Wyniki kontroli zostaly przedstawione w 20 wystapieniach pokontrolnych skierowanych do
wszystkich kierownikow skontrolowanych jednostek.

Ustalenia kontroli przeprowadzonych w Ministerstwie Transportu i Gospodarki Morskiej,

81 Dz.U. Nr 9, poz. 31 ze zm.
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przedsigbiorstwie Polskie Koleje Panstwowe oraz wsrod przedsigbiorstw transportowych i

spedycyjnych, a takze klientéw transportu kombinowanego pozwolity na sformulowanie

wnioskow pokontrolnych wskazujacych na potrzebe:

2.1. Pod adresem Ministra Transportu i Gospodarki Morskie;j:

doprowadzenia do ratyfikacji umowy AGTC,

wypracowania efektywnych zasad dotowania transportu kombinowanego, a w
szczeg6lnosci zastapienie nieefektywnej doptaty do ,,wagonokilometra” przebiegu
pociagdéw, miernikiem preferujacym tonaz przewiezionych tadunkéw,

objecia monitorowaniem zagospodarowania przez PKP odpozyczonej kwoty
2 mln dolarow USA (w zwiazku z uplywem terminu wazno$ci pozyczki
udzielonej Polsce prze Bank Swiatowy),

zawarcia uméw migdzynarodowych, w tym z krajami o$ciennymi premiujacymi
rozw0j transportu kombinowanego (np. w postaci zwolnien z obowiazku

posiadania przez przewoznikow zezwolen zagranicznych).

2.2. Pod adresem Prezesa Zarzadu PKP:

opracowania strategii marketingowej (kompleksowego programu) w zakresie
przewozow IJL transportem kombinowanym,

opracowania  analizy  efektywno$ci  przewozoéw  kombinowanych  (z
uwzglednieniem ponoszonych przez PKP kosztow),

wdrozenia w PKP jednolitych metod oceny rentownosci przewozow
kombinowanych,

rzetelnego dokumentowania wnioskoéw (przedstawianych MTiGM) o przyznanie
dotacji do przewozéw IJL,

ustanowienia kontroli nad komoérkami organizacyjnymi DG PKP udzielajacymi
znizek spedytorom w zwiazku z realizacja uméw zawartych z PKP,

usunigcia barier utrudniajacych rozkladowe kursowanie pociagéw obstugujacych
transport kombinowany i terminowa ich obsluge w zakresie pracy manewrowej,
wprowadzenia skutecznego nadzoru nad dzialalno$cia spolek spedycyjnych z
udziatem kapitatowym kolei pod katem poprawy ich efektywnosci.

2.3. Pod adresem przedsigbiorstw transportowych, spedytorow oraz operatoréw transportu

kombinowanego:

lepszego wykorzystania posiadanego potencjatu przetadunkowego i powierzchni
sktadowych terminali,

podjgcia dziatan na rzecz skrocenia czasu jazdy pociagéw kontenerowych, czasu
postoju na granicy oraz zwigkszenia bezpieczenstwa przewozonych kontenerow,
podjgcia skutecznych dziatanh w celu zwigkszenia przewozéw koleja naczep
siodtowych,

podjgcia dzialan zmierzajacych do lepszego wykorzystania posiadanych zdolnos$ci
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przetadunkowych terminali.

3. Minister Transportu i Gospodarki Morskiej wnidst w trybie art. 61 ustawy z dnia

23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli zastrzezenia do ocen zawartych w

skierowanym do niego wystapieniu pokontrolnym. Zastrzezenie zostaly uwzgl¢dnione w

czg$ci, w pozostatej czgsci zostaly oddalone.

4. Najwyzsza Izba Kontroli zostala poinformowana przez adresatdéw wystapien o

wykorzystaniu uwag i realizacji wnioskow. I tak:

1. Prezes Zarzadu PKP poinformowat, Ze:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Stworzone zostana w przedsigbiorstwie PKP w II potroczu 1998 r. warunki do
pelnej analizy efektywnos$ci ekonomicznej przewozéw kontenerowych na podstawie
opracowane] przez Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu ,,Analizy
optacalno$ci przewozow kombinowanych dla PKP”.

Podjete zostaty intensywne prace nad wprowadzeniem w II poélroczu 1998 r.
jednolitych metod oceny rentownos$ci przewozow kombinowanych. Podstawa prac
bedzie opracowany system rozliczen ustug wewngtrznych miedzy poszczegdlnymi
jednostkami organizacyjnymi PKP.

Przygotowane zostaty dla MTiGM propozycje w zakresie efektywnego sposobu
dotowania przewozow kombinowanych.

Wprowadzony zostal obowiazek akceptowania przez Naczelnego Dyrektora
Przewozow Towarowych wysokosci znizki udzielanej przez PKP spedytorom t.k.,
na etapie projektowania umow.

Opracowano dla transportu kombinowanego siatk¢ pociagéw taczacych termminale
PKP i innych firm posiadajacych terminale oraz skonstruowano plan
skomunikowania pociagéw. Do obowiazujacego rozktadu jazdy dostosowywane sa
regulaminy pracy stacji terminalowych, co ma doprowadzi¢ do terminowej ich
obstugi w zakresie pracy manewrowej. W celu wyeliminowania przyczyn opoznien
dostaw przesylek, kursowanie najwazniejszych stalych pociagow tk. jest
monitorowane przez dyspozytur¢ PKP i na biezaco podejmowane sa dziatania
interwencyjne.

Wprowadzono nadzér nad dziatalno$cia spotek spedycyjnych z udziatem
kapitatowym PKP. Niezaleznie od powyzszego wydane zostato Zarzadzenie nr 198,
w ktorym zobowiazano kierownictwo jednostek organizacyjnych PKP do
sporzadzania zestawien osiagganych w roku obrotowym przychodéw i1 ponoszonych
kosztow, w zwiazku z prowadzong przez nie wspOlpraca gospodarcza ze spotkami,
w ktorych PKP posiadaja swoje udziaty.

2. Przewoznicy i spedytorzy poinformowali o:

1)

Podjeciu dziatan zmierzajacych do maksymalizacji wykorzystano zdolnosci

przetadunkowych terminali. Migdzy innymi Dyrekcja Rejonow Przetadunkowych w
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3)

4)

52

Mataszewiczach spowodowatla:

— zawarcie umow z firmami ,M&M” 1 ,,Polcont” na utworzenie na terenie
terminalu kontenerowego tzw. depo (sktadowanie, segregacja i naprawa
konteneréw) co winno zwigkszy¢ potok konteneréw do przewozu koleja,

— podjecie czynno$ci w celu uzyskania $rodkéw na modernizacj¢ terminala
kontenerowego (mig¢dzy innymi dokonczenie remontu toréw podsuwnicowych,
remontu torow na ktdére podstawia si¢ wagony do czynnos$ci przetadunkowych),

— wprowadzenie do ,koncepcji modernizacji Mataszewicz” problematyki
rozbudowy terminalu kontenerowego oraz budowy nowego terminalu dla
transportu kombinowanego,

— kierowanie na terminal kontenerowy innych rodzajéw tadunku niz kontenery,

Rozpoczgeiu prac w PKP nad sporzadzaniem analiz kosztow obejmujacych nie

tylko dzialalno$¢ catych jednostek organizacyjnych, ale takze poszczegdlnych ich

segmentow (np. sekcji w sklad ktoérych wchodza terminale przetadunkowe).

Podjeciu prob z przewozem naczep samochodowych na wagonach begdacych

wiasnoscia FS (Koleje Wtoskie) na trasie Udine (Wtochy) - Brzes¢ (Biatorus) i z

powrotem oraz na wagonach RZD (Koleje Rosyjskie) z zastosowaniem rozstawu

osi wagonoéw na stacji Brzes¢, co spowoduje mozliwo§¢ kursowania wagonow
zardwno po torze 1435 mm jak i 1520 mm na trasie Warszawa Praga - terminal

kontenerowy Kuncewo 2.

Podjeciu prac nad wyeliminowaniem przebiegu proéznych wagonoéw (m.in.

pozyskiwane przez operatorow t.k. klientow, ktérych kontenery pozwolityby na

wykorzystywanie niezaladowanych wagondéw oraz wprowadzenie stawek

przewozowych korzystniejszych dla klientow).

3. Minister Transportu i Gospodarki Morskiej poinformowat, ze:

1)

2)

3)

4)

Podjete zostaty dziatania, ktore obecnie znajduja si¢ w fazie koncowej, majace na
celu wszczgcie przez Ministra Spraw Zagranicznych procesu ratyfikacyjnego
umowy AGTC.

Rozpoczgto prace nad nowym systemem dotowania t.k., ktéore uwzgledniaja
réwniez wnioski skierowane przez NIK.

W maju 1999 r. rozstrzygnigty zostat przetarg na dostawg dla PKP wagondéw do
t.k., finansowana z pozyczki Banku Swiatowego.

W czerwcu 1999 r. parafowano umowg ze Stowacja w sprawie rozwoju t.k., oraz

rozpoczgto prace nad przygotowaniem podobnych uméw z Czechami i Litwa.
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Warszawa, dnia lipca 1999 r.

Dyrektor Departamentu
Transportu, Gospodarki Morskiej 1 Lacznosci

Krzysztof Wierzejski
Akceptuje:
Wiceprezes
Najwyzszej Izby Kontroli
Jacek Uczkiewicz
Warszawa, dnia  lipca 1999 r.
Zatwierdzam:
Prezes

Najwyzszej Izby Kontroli

Janusz Wojciechowski

Warszawa, dnia 8 lipca 1999 r.



