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Abstract: The study presents the analysis of the possibility of increasing the share of rail transport in the carriage of
goods through the development of intermodal transport. The inspiration for discussion were the records of the transport
White Paper of 2011, in which it was assumed that by 2030, 30 % of freight carried by road at a distance of over 300
km, will be transferred to the more environmentally friendly modes of transport, especially rail, inland waterways and
maritime transport. The paper presents basic data on rail freight in Poland. Particular attention was paid to data on
intermodal transport. It presents the basic advantages and disadvantages of rail transport. The main aim of this article
was to show that there are possibilities of increasing the share of rail transport in the carriage of goods. For this purpose,
an efficient modernization of railway lines and terminals, among other things, must be ensured in order to reduce
transport time and handling. It should put systems in place to monitor traffic and track shipments in real time.
Increasing the share of rail transport in the carriage of goods would be aimed primarily at relieving road transport,
whose negative consequences for the environment and for human life and health are much higher than rail transport.
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Wprowadzenie

W Polsce, w roku 2015, kolej przewiozla 224,8 min ton
fadunkéw, wykonujac prace przewozowsg rowng
50,6 mld tonokilometrow [18]. Wzgledem roku 2014
nastapil spadek masy przewiezionych ladunkow o
1,79 % oraz wzrost wykonanej pracy przewozowej o
1,04 %. W roku 2014 polskim systemem transportowym
zostatlo przewiezione 1,84 mld ton ladunkéw. Praca
przewozowa w tym roku wyniosta 349,5 mld tonokilo-
metréw. Udziat przewozow transportem kolejowym
wynidst 12,38 % wzgledem masy przewiezionych tadun-
kow oraz 14,32 % wzgledem wykonanej pracy przewo-
zowej [7]. Najwyzszy udzial w przewozach towarowych
(masa tadunkéw i wykonana praca przewozowa) po-
siadat transport samochodowy. Udziatl poszczegodlnych
galezi transportu w masie przewiezionych tadunkow
przedstawiono na rys. 1, natomiast udziat w pracy prze-
wozowe] na rys. 2. Znaczenie towarowego transportu
kolejowego w Polsce przez ostatnie dziesigciolecie
ulegalo zmniejszeniu na korzy$¢ przede wszystkim
transportu  samochodowego. Dynamicznie rozwijajacy
sic¢ w sektorze przewozow pasazerskich transport

lotniczy ma marginalne znaczenie w polskim systemie
transportowym fadunkow. W Europie ponad 85 % ladun-
kéw przewozonych jest na odlegtosci ponizej 150 km, co
sprawia, ze najwicksze znaczenie ma transport samo-
chodowy, ktory w przewozach towarowych na odleg-
fosci do 150 km posiada przewage konkurencyjng.
Wykorzystanie transportu kolejowego, czy tez lotnicze-
go na tak niewielkie odlegtosci jest zazwyczaj nieefek-
tywne. Na przewage transportu samochodowego ma
wplyw rowniez jego stosunkowo wysoka niezawodno$¢ i
elastyczno$¢ oraz umozliwienie bezposredniego dotarcia
praktycznie do kazdego miejsca w Europie [10].
Podstawowa wadg transportu samochodowego sa wyso-
kie koszty zewng¢trzne, towarzyszace transportowi fadun-
kéw tym rodzajem transportu. Transport samochodowy
charakterryzuje si¢ wickszym negatywnym wplywem na
srodowisko naturalne oraz zycie i zdrowie ludzi niz
transport kolejowy. Ze wzglgdu na ten fakt prowadzone
sg dziatania majace na celu przeniesienie chociaz pewnej
czeSci ladunkow na transport kolejowy. Szczegdlny
nacisk jest ktadziony na fadunki przewozone na odleg-
osci powyzej 300 km, ktorych transport z powodzeniem
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mogltby by¢ realizowany, przy wykorzystaniu transportu

kolejowego [12].
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Rys. 1. Udziat poszczegolnych rodzajow transportu w masie przewiezionych tadunkow w Polsce w 2014 roku. Opracowanie wiasne
na podstawie [7].
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Rys. 2. Udziat poszczegdlnych rodzajow transportu w wykonanej pracy przewozowej w Polsce w 2014 roku. Opracowanie wlasne na
podstawie [7].

Na rysunkach nie uwzgledniono transportu lotniczego,
ze wzgledu na bardzo mate przewozy. W roku 2014
transportem lotniczym przewieziono 37,6 tysigcy ton
tadunkow, co stanowi 0,002 % wszystkich tadunkow
przetransportowanych w Polsce [7].

Opis zagadnienia
Udziat towarowego transportu kolejowego, zaréwno pod

wzgledem masy przewozonych tadunkéw, jak i
wykonanej pracy przewozowej, latach 2005-2014 ulegt
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zmniejszeniu, odpowiednio dla masy przewozonych
fadunkéw z 16,80 % do 12,32 %, a dla pracy prze-
wozowej z 21,83 % do 14,32 %. Udziatl masy tadunkow
przewiezionych przy wykorzystaniu transportu kolejo-
wego oraz wykonanej pracy przewozowej przedstawiono
narys. 3.

Ze wzgledu na bardzo wysokie koszty utrzymania oraz
zmniejszajacy si¢ udziat kolei w transporcie tadunkow,
w ostatnich dziesigcioleciach, nastapilo znaczne
zmniejszenie liczby bocznic kolejowych. Na wielu
kilometrach linii kolejowych spadia przepustowosé
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poprzez obnizenie dopuszczalnych predkosci oraz
zamykanie stacji, posterunkow ruchu, a takze w
niektorych przypadkach jednego z torow szlakowych.
Przyktadem ograniczenia liczby toréw z dwoch do
jednego moze by¢ odcinek magistrali weglowej Chociw
Laski — Kazuby. Dziatania takie prowadza do coraz
wigkszej marginalizacji transportu kolejowego, a w
konsekwencji do zwickszania konkurencyjno$ci trans-

portu samochodowego [4]. Jako szanse¢ zahamowania
trendu spadkowego udziatu transportu kolejowego w
przewozie tadunkow przedstawia si¢ rozwdj transportu
intermodalnego, polegajacego na przewozie towarow
przy wykorzystaniu  przynajmniej dwoch  galezi
transportu bez zmiany jednostki tadunkowej podczas
przetadunkow.
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Rys. 3. Udziat kolejowego transportu towarowego w przewozach ogétem, w Polsce, w latach 2005-2014. Opracowanie wlasne na
podstawie [7, 11].

Udziat transportu intermodalnego w transporcie
kolejowym w Polsce w 2015 roku wyniost 4,6 % masy
przewozonych tadunkéw oraz 7,3 % wykonanej pracy
przewozowej [19]. W roku 2014 udziat ten byt mniejszy
1 wynosit odpowiednio 4,2 % oraz 6,8 %. W 2015 roku
przewieziono blisko 10,4 min ton tadunkéw transportem
intermodalnym, wykonujac pracg przewozowa 3,72 mld
tonokilometrow [17]. Wielko$¢ masy tadunkéw przewie-

zionych kolejowym transportem intermodalnym w latach
2013-2015, w poszczegélnych kwartatach, przedsta-
wiono na rys. 4. Glownymi przewoznikami w Polsce,
wykonujacymi kolejowe przewozy intermodalne sag PKP
Cargo, Lotos Kolej oraz DB Schenker Rail Polska,
ktérych taczny udziat w tego typu przewozach wyniost
92,61 % dla wykonanej pracy przewozowej oraz
88,42 % dla masy przewiezionych tadunkow [17].
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Rys. 4. Wielko$¢ masy tadunkow przewiezionych kolejowym transportem intermodalnym w latach 2013-2015. Opracowanie wlasne
na podstawie [17, 19].
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Najwyzsze przewozy kolejowym transportem intermo-
dalnym miaty miejsce w czwartym kwartale 2015 roku i
wyniosty 2833,8 tysigcy ton. Najwyzsza praca
przewozowa zostala wykonana w tym samym okresie i

byla réowna 998,2 min tonokilometrow. Na rys. 5
przedstawiono wielko§¢ pracy przewozowej dla
kolejowego transportu intermodalnego w latach 2013-
2015.
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Rys. 5. Praca przewozowa wykonana przez kolejowy transport intermodalny w latach 2013-2015. Opracowanie wlasne na podstawie
[17,19].

W Europie wykorzystywanych jest szereg podsystemow
transportu intermodalnego z wykorzystaniem kolei i
opracowywane sa kolejne koncepcje, takze w Polsce.
Jednak w przewazajacej wickszosci wykorzystywany
jest transport w kontenerach wielkich — 20-, 30-, badz
40-stopowych. Znacznie rzadziej, szczegdlnie w Polsce,
stosowane sg podsystemy transportu naczep siodlowych
lub ciggnikéw z naczepami siodlowymi, czy tez nadwozi
wymiennych wagonami kolejowymi m.in. podsystem
ruchoma droga, Modalohr, Flexiwaggon, CargoBeamer,

bimodalny transport naczep siodlowych na specjalnych
wozkach kolejowych i szereg innych podsystemow.
Mate wykorzystanie pozostatych podsysteméw trans-
portu intermodalnego w Polsce moze wynika¢ migdzy
innymi z koniecznosci posiadania lepiej wyposazonego i
drozszego sprzgtu np. specjalistycznych wagonow z
mozliwo$cig obrotu podiogi [14]. Udziat procentowy i
liczbe poszczegdlnych jednostek transportu intermo-
dalnego przewiezionych w latach 2014-2015 zamiesz-
czono w tab. 1.

Tab. 1. Liczba poszczegdlnych rodzajéw jednostek transportu intermodalnego w kolejowych przewozach intermodalnych, w Polsce,
w latach 2014-2015. Opracowanie wiasne na podstawie [19].

Rok 2014 Rok 2015 Zmiana liczby
Rodzaj jednostki Udziat Liczba Udzial Liczba jednostek
transportowej procentowy | jednostek | procentowy | jednostek 2015/2014
[%] [szt] [%o] [szt] [%]
kontenery 20-stopowe 40,42 282798 42,56 317185 12,16
kontenery 25-stopowe 0,68 4731 0,66 4898 3,53
kontenery 30-stopowe 4,88 34149 5,76 42967 25,82
kontenery 40-stopowe 47,37 331362 45,36 338077 2,03
kontenery 45-stopowe 4,23 29559 1,71 12737 -56,91
wymienne nadwozia 0,32 2254 0,20 1472 -34,69
przyczepy i naczepy 2,10 14714 3,65 27230 85,06
samochody cigzarowe 0,00 27 0,10 775 2770,37
ogbtem 100,00 699594 100,00 745341 6,54
Unia Europejska w swojej polityce promuje rozwoj ochrony s$rodowiska, bezpieczenstwo oraz rosnaca

transportu intermodalnego, ze wzglgdu na aspekty
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kongesti¢ ruchu w transporcie samochodowym. Juz w
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Dyrektywie 92/106 z roku 1992 dostrzezono w rozwoju
transportu intermodalnego, wykorzystujacego transport
kolejowy, szanse na zwigkszenie udzialu transportu
kolejowego w obsludze przewozow towarowych w
Europie. Komisja Europejska dopuszcza mozliwos¢
wparcia finansowego dla przedsigbiorstw, ktore wyko-
rzystuja efektywnie transport intermodalny. W wybra-
nych krajach Unii Europejskiej zostaly przeznaczone
srodki finansowe dla operatoréw oraz przewoznikow
realizujacych przewozy w technologii transportu inter-
modalnego. W Polsce narodowy zarzadca infrastruktury
kolejowej PKP Polskie Linie Kolejowe stosuje prefe-
rencyjne stawki dostepu do infrastruktury dla
przewozow intermodalnych — ulga w wysokosci 25 % od
stawki bazowej [6]. Dziataniami majacymi na celu
zwigkszenie udzialu transportu intermodalnego w prze-
wozie tadunkéw moga by¢ doptaty lub nieopro-
centowane pozyczki na inwestycje zwigzane z budowsg i
modernizacjg terminali intermodalnych, zwolnienie z
optat drogowych dla pojazdow, ktore realizuja dowozy
do terminali intermodalnych, zwolnienia z podatkow dla
przedsigbiorstw wykorzystujacych transport intermo-
dalny [13].

W biatej ksigdze transportowej z 2011 roku zapisano, ze
rozwoj transportu powinien spelnia¢ zaréwno wymogi
srodowiskowe, spoteczne, a takze ekonomiczne oraz
techniczne. Zapisano, ze w intermodalnym transporcie
towarowym nalezy rozwija¢ przede wszystkim techno-
logie oparte na transporcie kolejowym i wodnym na
znaczne odleglosci, szczegdlnie powyzej 300 km.
Zalozono, ze do roku 2030 przynajmniej 30 % pracy
przewozowej wykonywanej przez towarowy transport
samochodowy na odlegtosci powyzej 300 km powinno
zosta¢ przeniesione na transport kolejowy lub wodny.
Do 2050 roku zatozono, ze kolo 50 % tego typu pracy
przewozowej zostanie przeniesione z transportu samo-
chodowego. Przyczyni¢ si¢ do realizacji tych zatozen ma
miedzy innymi wdrozenie sprawnych systemow
zarzadzania transportem lagdowym 1 wodnym, stworzenie
gléwnych zatozen europejskiego systemu informacji,
zarzadzania 1 pobierania oplat w ramach transportu
intermodalnego, dzialania majace na celu zwigkszanie
interoperacyjnosci transportu kolejowego pomigdzy
krajami UE, usprawnienie jakosci i efektywnosci §wiad-
czonych ushug przez przewoznikow kolejowych, miedzy
innymi poprzez inwestycje infrastrukturalne. Dodatkowo
w bialej ksigdze zapisano, ze do 2020 roku powinna
zosta¢ wprowadzona internalizacja kosztow zewnet-
rznych dla transportu drogowego, co powinno si¢
przyczyni¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci transportu
kolejowego ze wzglegdu na zdecydowanie nizsze
jednostkowe koszty zewngtrzne [21].

Dodatkowym atutem transportu kolejowego jest
bezpieczenstwo, ktore w ostatnich latach jest na coraz
wyzszym poziomie. W 2015 roku miato miejsce 155
wypadkow i kolizji na przejazdach kolejowych i byla to
najnizsza warto$¢ od czasu, gdy tego typu statystyki sa
prowadzone. Jeszcze w 2010 roku zanotowano 257 tego
typu zdarzen, oznacza to, ze w latach 2010-2015 nastapit

spadek liczby wypadkéw 1 kolizji na przejazdach
kolejowo-drogowych o blisko 40 %. Obserwuje si¢ takze
spadek liczby wykolejen i kolizji poza przejazdami
kolejowo-drogowymi. W 2015 roku nie wydarzyt si¢ ani
jeden wypadek, w ktorym zostaliby groznie poszko-
dowani pasazerowie, czy tez pracownicy kolei. W
dalszym ciagu w celu zwigkszania bezpieczenstwa
transportu kolejowego prowadzone sag liczne szkolenia
pracownikow w tym zakresie oraz modernizacje infra-
struktury, ze szczegdlnym uwzglednieniem wymiany
rozjazdéw oraz przebudowy przejazdow kolejowo-
drogowych lub zastgpowania ich skrzyzowaniami dwu-
poziomowymi. W roku 2015 w celu poprawy bez-
pieczenstwa i zwigkszenia plynnosci oraz predkosci
ruchu wymieniono okoto 1250 rozjazdow, wyremonto-
wano ponad 800 km torow, 600 km sieci trakcyjnej oraz
zmodernizowano 670 przejazdow kolejowych, a takze
wybudowano 84 skrzyzowania dwupoziomowe [9].
Dalszy wzrost przewozow intermodalnych nie bedzie
mozliwy bez usunigcia licznych barier zaréwno
organizacyjnych, jak i infrastrukturalnych. Stan infra-
struktury kolejowej w Polsce jest w ztym stanie tech-
nicznym, znaczna cz¢$¢ linii kolejowych charakteryzuje
si¢ niskimi predkosciami szlakowymi i dodatkowo
wystepujacymi  bardzo licznie punktowymi ograni-
czeniami predkosci, nawet do 20-30 km - h™. Srednia
predkos¢ pociagdéw, w 2014 roku, byla bardzo niska i
wynosita okoto 23 km - h™. Srednia predko$é dla pocia-
gow realizujacych przewozy intermodalne byla nie-
znacznie wyzsza i wyniosta 28 km-h' [19]. PKP
Polskie Linie Kolejowe prowadza szeroko zakrojona
modernizacj¢ linii kolejowych na terenie catego kraju,
jednak  przedluzajagce  si¢  remonty  powoduja
zmniejszanie  przepustowosci linii i  konieczno$é
korzystania z objazdow, co zwicksza koszty i czas trans-
portu. Pomimo niezadowalajacego stanu infrastruktury
kolejowej, stawki dostepu sa bardzo wysokie i stanowia
okoto 30 % wszystkich kosztéw operacyjnych prze-
woznikow. Niewlasciwa organizacja przewozow oraz
wysoka awaryjno$¢ infrastruktury sprawia, ze tylko
50 % pociggéw towarowych przyjezdza do miejsca
docelowego zgodnie z rozktadem jazdy. Przecigtne
opOznienie pociggu towarowego w Polsce przekracza
240 minut. Kolejna bariera rozwoju transportu intermo-
dalnego jest przestarzaly i wyeksploatowany tabor ko-
lejowy, czgsto nieprzystosowany wlasciwie do prze-
wozow intermodalnych. Sredni wiek wagonu platformy
wynosi ponad 28 lat, a starsze typy wagonow nie sa
dostosowane do umieszczenia na nich dwoch czter-
dziestostopowych konteneréw wielkich, co sprawia, ze
tadownos¢ nie jest w pelni wykorzystywana [3, 6, 10].
Sredni wiek lokomotyw przewoznikéw intermodalnych
wg stanu na dzien 30 wrze$nia 2015 wynosit 36,1 lat.
Liczba taboru, bedacego w posiadaniu przewoznikow
intermodalnych ulega zmniejszaniu [19]. Dane doty-
czace liczby i wieku taboru, bgdacego w posiadaniu
przewoznikow intermodalnych przedstawiono w tab. 2.
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Tab. 2. Liczba i wiek taboru kolejowego eksploatowanego przez przewoznikoéw realizujacych przewozy intermodalne. Opracowanie

wlasne na podstawie [19].

Stan na Stan na Stan na
31.12.2013 [ 31.12.2014 | 30.09.2015
Liczba wagonow platform [szt. ] 11173 10913 10709
Liczba lokomotyw [szt.] 3106 3089 3078
Sredni wiek lokomotyw [lat] 34,6 35,6 36,1
Brak dhugofalowej polityki wspierajacej transport Przewozy tadunkéw w kontenerach transportem kole-

intermodalny sprawia, ze operatorzy obstugujacy ten
rodzaj przewozow skupiajg si¢ jedynie na doraznych
potrzebach, a nie planujg dlugofalowych inwestycji w
tabor, czy tez infrastrukture terminali przetadunkowych
[16]. W opublikowanej przez Ministerstwo Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Wodnej; w 2013 roku
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. dostrzezono
problem niekonkurencyjnos$ci transportu intermodalnego
z transportem drogowym w odniesieniu do cen
przewozu, brak centréow logistycznych obstugujacych
przewozy intermodalne, niedostateczne uwarunkowania
prawne  dotyczace  przewozow  intermodalnych.
Zwrécono rowniez uwage na fakt braku systemow
informacyjnych obstugujacych tancuchy transportu
intermodalnego oraz niedostosowanie wielu linii
kolejowych objetych umowa europejska o gtownych
migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego
(AGTC) do wymagan zawartych w tej umowie [1]. W
Polsce czynnych jest okoto 30 terminali intermodalnych,
z czego 5 znajduje si¢ w portach morskich, dla
poréwnania w o wiele mniejszej Holandii — 50 terminali,
a w Niemczech blisko 150 terminali [2].

jowym odbywaja si¢ przede wszystkim w komunikacji
miedzynarodowej. W 2014 roku masa tadunkow w
przewozach migdzynarodowych stanowita ponad 68,5 %
ogo6lnej masy tadunkow w transporcie intermodalnym, a
wykonana praca przewozowa stanowila blisko 70 %.
Wielkos¢ importu przewyzszata wielko$¢ eksportu,
zarowno pod wzgledem masy tadunkéw, pracy
przewozowej, jak i liczby jednostek tadunkowych.
Srednia odlegtosé przewozu w transporcie miedzy-
narodowym ksztattowala si¢ na poziomie 366 km, a w
komunikacji krajowej — 345 km. Puste jednostki tadun-
kowe stanowity 33 % ogolnej liczby przewiezionych
jednostek tadunkowych [7].

Bardzo duze znaczenie dla przewozow intermodalnych
majg porty morskie, gdzie przetadunki kontenerow sa
najwigksze. Posrod gtoéwnych portow morskich naj-
wigkszy udziat transportu kolejowego jest obserwowany
w porcie Szczecin-Swinoujécie, natomiast najmniejszy w
gdynskim porcie. Procentowy udziat transportu kolejo-
wego w przewozach do/z terminali przetadunkowych w
glownych portach morskich w I polroczu 2015 roku
przedstawiono na rys. 6.

50,00
45,00
40.00
35.00
30.00

F 25.00
20,00
15.00
10,00

5,00
0,00

45,70

Port S zezecin-Swinoujécie

Port Gdarisk

30.80 29,00

Port Gdynia

Rys. 6. Procentowy udziat transportu kolejowego w przewozach do/z terminali przetadunkowych w gtdéwnych portach morskich.
Opracowanie wiasne na podstawie [3].

W Polsce najwickszy udzial w przeladunkach konte-
nero6w maja porty morskie w Gdansku i Gdyni oraz port
Szczecin-Swinoujécie. W roku 2015 obserwowano
spadek przetadunkéw konteneréw w polskich portach
morskich. Jako przyczyny takiej sytuacji podaje si¢
sytuacje geopolityczng na $wiecie, migdzy innymi
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kryzys w Chinach, a takze embargo wprowadzone przez
Rosje. Na zmniejszenie przeladunkéw w portach
morskich mialy réwniez wptyw bardzo wysokie stawki
frachtu oraz przekraczajaca popyt podaz statkow. W
wyniku czego, armatorzy w celu zbilansowania swoich
strat ograniczyli relacje przewozéw. Jednak udziat
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transportu kolejowego w polskich portach morskich, w
ostatnich latach, ulega zwigkszaniu. Jako glowne
przyczyny zwigkszania roli kolei w portach morskich
podaje si¢ wzrost kosztéw transportu drogowego, ktory
w ostatnim czasie przekracza nawet 5 % na kwartat [3].
Szansg dla poprawy konkurencyjnosci intermodalnego
transportu  kolejowego, szczegdlnie w  korytarzu
transportowym od Morza Baltyckiego do Adriatyku jest
planowana budowa suchego portu w Zajaczkowie
Tczewskim, niedaleko Tczewa. Planowane centrum
agregacji i dalszej dystrybucji jednostek transportu
intermodalnego  mogloby wplyna¢ na  poprawe
wykorzystania przepustowosci linii kolejowych biegna-
cych do portow morskich, szczegdlnie w Gdyni i
Gdansku. Jako wady tego rozwiazania podaje si¢
konieczno$¢ wprowadzenia dodatkowych operacji
przetadunkowych, a co za tym idzie wzrost kosztow
obstugi kontenerow [15].

Podsumowanie

Znaczenie transportu kolejowego w  przewozach
towarowych w Polsce na przestrzeni ostatnich lat ulegto
zmniegjszeniu. Jeszcze w 2005 roku udziat kolejowych
przewozow towarowych wynosit 21,83 % wzgledem
pracy przewozowej oraz 16,80 % wzgledem masy
fadunkow, natomiast w roku 2014 udziat ten wynosit
odpowiednio 14,32 % oraz 12,38 %. Segmentem prze-
wozdéw kolejowych, ktéorego znaczenie w ostatnich
latach wzrasta sa kolejowe przewozy intermodalne.
Technologia transportu intermodalnego umozliwia
uproszczenie 1 skrdcenie czasu niezbednego na prze-
fadunki oraz zmniejszenie liczby uszkodzen tadunku
wzgledem  tradycyjnego  transportu  kolejowego.
Wykorzystanie do przewozow jednostek transportu
intermodalnego pozwala na przeprowadzenie odpraw
celnych na terenie kraju, zamiast na samej granicy, a
takze ograniczenie liczby kradziezy tadunkow [2]. Zaleta

transportu intermodalnego jest takze ograniczenie emisji
do srodowiska substancji toksycznych znajdujacych sie
w spalinach oraz nizsze, nawet o 30 %, koszty transportu
w przypadku transportu na duze odlegtosci (powyzej 300
km) [5]. W Polsce transport intermodalny jest w fazie
dynamicznego rozwoju. Przedsigbiorstwa transportowe
w celu zwigkszenia wydajnosci operacyjnej i lepszego
wykorzystania swoich zasobow, przy jednoczesnym
obnizaniu kosztow, wdrazaja nowe rozwigzania w
postaci specjalistycznego oprogramowania planistycz-
nego wspierajace ten rodzaj przewozow [9]. Jednak
niska jako$¢ ustug kolejowych, przede wszystkim czgste
opOznienia, dlugi czas przewozu, zbyt mata liczba
terminali intermodalnych szczegdlnie we wschodnigj
czgéci Polski stanowig bariery dalszego rozwoju tej
technologii przewozu. Czgsto przedsigbiorcy postrze-
gaja transport intermodalny jako mato elastyczny oraz
zbyt kosztowny. Brak jest rowniez odpowiednich
dziatan, ktore w sposob efektywny promowatyby wyko-
rzystanie transportu intermodalnego [20].

W Polsce bardzo istotna, ze wzgledu na fakt rozwoju
przewozow intermodalnych, wykorzystujacych transport
kolejowy jest sprawna modernizacja linii kolejowych,
szczegolnie tych uwzglednionych w umowie AGTC, a
takze modernizacja istniejagcych i tworzenie nowych
terminali intermodalnych oraz skracanie czasu obstugi
jednostek intermodalnych w terminalach. Do rozwoju
tego typu przewozéw konieczne jest rowniez wprowa-
dzenie systemow umozliwiajacych monitorowanie
przewozow oraz $Sledzenie przesytek, co jest szczegdlnie
istotne w transporcie produktéw nietrwatych, dla ktorych
dopuszczalny czas transportu jest $cisle okreslony i nie
moze by¢ przekroczony m. in. ze wzgledu na mozliwosé
powstania niebezpieczenstwa zdrowotnego dla konsu-
mentéw lub kary umowne. Nalezy prowadzi¢ rowniez
dzialania majace na celu promowanie tego rodzaju
transportu wsrod przedsigbiorcow [22].
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