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Planowane rozszerzenie Unii Europejskiej na wschód
doprowadzi do znacznego iloœciowego rozwoju trans-
portu. Dla wszystkich uczestnicz¹cych w tym proce-
sie krajów oznaczaæ to bêdzie przede wszystkim
szansê do wprowadzenia niezbêdnych zmian stymu-
luj¹cych rozwój systemów transportowych na tere-
nie kontynentu europejskiego. Rozwój ten jednak
mo¿e natrafiæ na bariery wynikaj¹ce przede wszyst-
kim z iloœciowego i jakoœciowego niedopasowania
ci¹gów transportowych, nadal jeszcze zajmuj¹cych
zbyt du¿o czasu odpraw celnych na granicach, jak
równie¿ z niedostatecznej wydajnoœci infrastruktury
komunikacyjnej i brakuj¹cej logistyki.

W artykule, który ukaza³ siê na ³amach Der Eisenbahn In-
genieur, wykorzystuj¹c wyniki badañ studium Transport
Wschód–Zachód 2010 Niemieckiego Forum Transportowe-
go na temat przysz³ej wymiany komunikacyjnej RFN z kilko-
ma krajami pragn¹cymi zostaæ cz³onkami Unii Europejskiej,
przedstawiony zosta³, na podstawie wybranych problemów
i propozycji ich rozwi¹zañ, przewidywany iloœciowy i jako-
œciowy rozwój transportu wschód–zachód.

Sytuacja wyjœciowa
Polityka przeprowadzania reform w krajach by³ego bloku
wschodniego, ukierunkowana na przestawienie gospodarki
tych krajów na gospodarkê rynkow¹, a przede wszystkim
maj¹cy miejsce obecnie proces integracji kilku z tych kra-
jów z Uni¹ Europejsk¹ zawieraj¹ zarówno szansê, jak i ry-
zyka, które okreœliæ mo¿na stosuj¹c nastêpuj¹ce kryteria:
– ulegnie powiêkszeniu europejski rynek wewnêtrzny;
– nast¹pi wzrost produkcji i us³ug w krajach UE;
– zwiêksz¹ siê wymagania odnoœnie przemieszczania siê lud-

noœci;
– zwiêksz¹ siê odleg³oœci i liczba transportowanych dóbr

oraz przewo¿onych osób.
Dziêki temu bardzo zyska na znaczeniu efektywny sys-

tem transportowy. Unia Europejska zareagowa³a na to bar-

dzo wczeœnie przygotowuj¹c odpowiednie plany i wydaj¹c
konkretne zarz¹dzenia w celu utworzenia Transeuropejskiej
Sieci Transportowej (TEN -Trans European Network) lub roz-
szerzenia tej sieci w sieæ paneurpoejsk¹ (PAN), aby poprzez
koncentracjê œrodków na najwa¿niejsze ci¹gi transportowe
znaleŸæ rozwi¹zanie mo¿liwe do zaakceptowania pod wzglê-
dem finansowym i czasowym.

Nowe opracowanie Federalnego Planu Dróg Transporto-
wych z 1992 r. jest tak¿e ukierunkowane na integracjê eu-
ropejsk¹ i wprowadza dodatkowo nowe zasady reorientacji
transportu na wykorzystanie bardziej przyjaznych œrodowisku
œrodków transportu w silnie obci¹¿onych korytarzach trans-
portowych.

Poniewa¿ stan i wydajnoœæ istniej¹cych dróg, jak rów-
nie¿ techniczne i administracyjne granice bêd¹ utrudnia³y
opanowanie oczekiwanego coraz wiêkszego ruchu, w stu-
dium TINA [6] wyliczono w przybli¿eniu œrodki inwestycyj-
ne niezbêdne dla usuniêcia tych w¹skich garde³ do 2015 r.
Wyliczone przy tym zapotrzebowanie na œrodki finansowe
pozwala s¹dziæ, ¿e jego realizacja do 2015 r. sprawi ogrom-
ne k³opoty zarówno UE, jak równie¿ krajom kandyduj¹cym
do UE, których plan dotyczy.

Nale¿y równie¿ zaznaczyæ, jakie znaczenie i konsekwen-
cje w ogólnych stosunkach gospodarczych mia³y i maj¹
zmiany w pañstwach Europy Œrodkowej i Wschodniej, któ-
re nast¹pi³y w ostatnich dziesiêciu latach, w kierunku trans-
formacji gospodarki na gospodarkê opart¹ na wolnym han-
dlu. Drastyczne zmniejszenie produkcji [1] doprowadzi³o
tak¿e do ograniczeñ w handlu zagranicznym i wewnêtrznym,
do zmiany jego struktury, i co za tym idzie, do zmniejszenia
i/b¹dŸ zmiany kierunku przep³ywu strumienia przewozów.

Wp³yw zmian gospodarczych
w krajach Europy Œrodkowej i Wschodniej
na rozwój transportu
W ci¹gu ubieg³ych dziesiêciu lat, w zwi¹zku z wymieniony-
mi zmianami, do okreœlenia przypuszczalnej wielkoœci ci¹gów
komunikacyjnych w ruchu wschód–zachód i ich charakteru,
przeprowadzono szereg badañ nad ogólnym rozwojem trans-
portu i nad rozwojem zasiêgu transportu w poszczególnych
sieciach i korytarzach tranzytowych. Porównuj¹c wyniki tych
badañ z rzeczywistym rozwojem, jak uczynili to autorzy stu-
dium Transport Wschód-Zachód 2010, zainspirowanego przez
towarzystwo Niemieckie Forum Komunikacyjne, nale¿y
stwierdziæ:
1. Dotychczasowe prognozy rozwoju transportu prowadzi³y
z regu³y do zawy¿onych wartoœci. Przyczyn¹ by³a zbyt opty-
mistyczna ocena dynamiki procesu reform i ich wp³ywu na
dochód krajowy brutto (PKB) oraz miêdzynarodowy obrót to-
warów. Spowodowane to by³o brakiem doœwiadczenia i wie-
dzy o analogicznych procesach gospodarczych oraz niemo¿-
noœci¹ przewidzenia kryzysu gospodarczego w Rosji, ze
wszystkimi tego ujemnymi skutkami dla innych krajów. Przy-
k³adem tych zjawisk mo¿e byæ rozwój transportu pomiêdzy
Niemcami a Polsk¹, Rosj¹, Bia³orusi¹, Mo³dawi¹, Ukrain¹
i pañstwami ba³tyckimi, które zosta³y zbadane oraz opisane
w wymienionym studium na podstawie materia³ów zgro-
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madzonych przez Federalny Urz¹d Statystyczny w Wies-
baden [9].

Dysproporcje iloœciowe miêdzy eksportem i importem s¹
uderzaj¹ce ju¿ na pierwszy rzut oka. Wynikaj¹ one z faktu,
i¿ badane kraje jeszcze w znacznym stopniu eksportuj¹ su-
rowce i pó³produkty, podczas gdy Niemcy dostarczaj¹ prze-
wa¿nie uszlachetnione wyroby. Ten stosunek charakterystycz-
ny jest nie tylko dla relacji przewozów pomiêdzy Niemcami
a krajami Europy Wschodniej i Œrodkowej, lecz dotyczy rów-
nie¿ stosunków handlowych i relacji transportowych miêdzy
innymi pañstwami UE a wspomnianymi pañstwami.

Iloœciowy wzrost produktów importowanych z badanych
krajów wykazuje wzglêdnie sta³y przebieg, z lekko rosn¹c¹
tendencj¹. Skutki rosyjskiego kryzysu gospodarczego i finan-
sowego nie s¹ tu wyraŸnie widoczne, poniewa¿ w 1999 r.
by³y one kompensowane przez zwiêkszony eksport towarów
z Rosji, szczególnie jeœli chodzi o ropê naftow¹ i produkty
naftowe. Nale¿y zaznaczyæ, ¿e iloœciowo masa eksportu ro-
syjskiego do Niemiec w ponad 75% by³a transportowana
ruroci¹giem naftowym.

Ca³kowita wielkoœæ eksportowanych towarów, cho-
cia¿ kszta³towa³a siê na bardzo niskim poziomie iloœcio-
wym, znacznie siê zwiêkszy³a miêdzy rokiem 1994 a 1998
(+91%), z ma³ym za³amaniem w 1999 r. na skutek kryzysu
rosyjskiego.
2. Stosunki handlowe najwa¿niejszych pañstw – kandyda-
tów do wst¹pienia do UE i pañstw nie nale¿¹cych do Wspól-
noty Niezale¿nych Pañstw, czêœciowo znacznie siê o¿ywi³y
[11]. Kryzys rosyjski spowodowa³ wzmocnienie zorientowa-
nia siê gospodarek krajów nadba³tyckich na Zachód.

Je¿eli porównamy dane dotycz¹ce wzajemnych stosun-
ków handlowych krajów nadba³tyckich, a tak¿e Polski, z kra-
jami UE, to musimy stwierdziæ, ¿e relacje te s¹, przynajmniej
pod wzglêdem eksportu, porównywalne z relacjami krajów
cz³onków UE, np.: udzia³ eksportu niemieckiego do innych
krajów UE wynosi ok. 57%, a udzia³ importu 58%, udzia³ eks-
portu z Polski do krajów UE wynosi obecnie 72%, a udzia³
importu ok. 62%.

Taki stan rzeczy upowa¿nia do stwierdzenia, ¿e otwar-
cie siê UE na Wschód nie spowoduje wiêkszego, ni¿ pro-
porcjonalny, wzrostu wymiany towarowej, a co za tym idzie
i wiêkszego o¿ywienia transportu pomiêdzy „m³odymi” i „sta-
rymi” krajami Unii Europejskiej. Wzrost odbywa³ siê bêdzie
w ramach wzmacniania siê si³y gospodarczej poszczególnych
krajów.
3. Z przedstawionego ogólnego wzrostu udzia³ów w wymia-
nie handlowej w ujêciu wartoœciowym nie wynika w rów-
nej mierze wymiana towarowa pod wzglêdem iloœciowym
i rozwój komunikacji. Z analizy rozwoju transportu wynika, ¿e
wzrasta wartoœæ wymienianych towarów w krajach kandy-
duj¹cych do UE, zw³aszcza w eksporcie, co spowodowane
jest miêdzy innymi przez znaczne inwestycje zagraniczne
w tych krajach, prowadz¹ce do rekonstrukcji i modernizacji
znacz¹cych ga³êzi przemys³u, które po stagnacji w nastêp-
stwie kryzysu gospodarczo-finansowego w Rosji obecnie
znów siê rozwijaj¹. Przyczynia siê do tego równie¿ przesu-
niêcie z pañstw UE do tych krajów produkcji, której rozwój

Rys. 4. Porównanie rozwoju wzglêdnej wielkoœci eksportu ró¿nych krajów do Nie-
miec (t/1000 DM)

Rys. 3. Udzia³ handlu zagranicznego wybranych krajów z ich najwa¿niejszymi
partnerami handlowymi (import)

Rys. 2. Udzia³ handlu zagranicznego wybranych pañstw z ich najwa¿niejszymi part-
nerami handlowymi (eksport)

Rys. 1. Iloœciowa wymiana komunikacyjna pomiêdzy Niemcami i roz-
patrywanymi krajami

prowadzi do zwrotnego transportu dóbr wysokiej jakoœci do
pañstw UE. W trakcie procesu przyjmowania nowych
pañstw do UE rozwój ten bêdzie kontynuowany, przy jed-
noczesnym przejmowaniu przez te kraje norm jakoœciowych
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obowi¹zuj¹cych w krajach Unii. Rozwój ten wyraŸnie ilustruje
diagram przedstawiony na rysunku 4, dotycz¹cy wymiany
transportowej Niemiec z pañstwami o najwiêkszym znacze-
niu w tej czêœci Europy.
4. Przedstawiona w punkcie 3 tendencja strukturalnych
zmian w odniesieniu do transportowanych przez kraje kan-
dydackie do UE towarów, które odznaczaj¹ siê szczególnie
w eksporcie wzrastaj¹c¹ jakoœci¹ i wartoœci¹, w po³¹czeniu
ze wzrastaj¹cymi wymaganiami odnoœnie dostarczenia towa-
ru w okreœlonym czasie („just-in-time” transport), fawory-
zuj¹ transport drogowy.

Po otwarciu wschodnich granic, ze wzglêdu na du¿e
odleg³oœci transportowanych towarów, zak³adano, ¿e nast¹pi
znaczny wzrost o¿ywienia komunikacji kolejowej. Wniosek
taki mo¿na by równie¿ wyprowadziæ na podstawie przedsta-
wionych wykresów. Wzrost taki jednak¿e nie nast¹pi³. Dane
na wykresach odnosz¹ siê do wymiany towarowej Niemiec
z krajami wymienionymi w punkcie 1.

Na podstawie analogii w tendencjach przewozowych
przypuszcza siê, ¿e w przysz³ych latach, bez sterowanych
interwencji i wzrostu interoperatywnoœci pomiêdzy jednost-
kami uczestnicz¹cymi w transporcie towarów kolejami, nie
wynikn¹ ¿adne istotne zmiany na korzyœæ transportu kolejo-
wego.
5. Obecna iloœciowa nieodpowiednioœæ potoków towarów
przy imporcie i eksporcie (rys. 1) pozostanie w rozpatrywa-
nym przedziale czasu niezmieniona – jeœli nawet, to w zni-
komym stopniu, poniewa¿ import towarów masowych
bêdzie nastêpowa³ w pewnym stopniu przez ruroci¹g i trans-
portem morskim.

Uwzglêdniaj¹c podane przemyœlenia, w przytoczonych
badaniach dotycz¹cych transportu Wschód–Zachód 2010, za
punkt wyjœciowy przyjêto, ¿e iloœci transportowanych towa-
rów wzrosn¹ o co najmniej:
– 24% na kierunku wschód–zachód
– 55% na kierunku zachód–wschód,
przy czym oblicza siê, ¿e udzia³ transportu drogowego i ko-
lejowego wyniesie odpowiednio oko³o 17% i 80%.

Przystosowanie siê do wykonania tego stosunkowo ni-
sko postawionego zadania transportowego bêdzie jednak¿e
dla wszystkich uczestnicz¹cych stron powa¿nym wyzwa-
niem, z którym – abstrahuj¹c od stworzenia materialnych
za³o¿eñ, jak np. odpowiedniej infrastruktury drogowej i ko-
lejowej – bêdzie mo¿na siê uporaæ, je¿eli wykorzysta siê kon-
sekwentnie wszystkie szanse, jakie niesie ze sob¹ liberali-
zacja rynku komunikacyjnego. Bêdzie to przybieraæ coraz
wiêksze znaczenie, poniewa¿ spodziewana zwiêkszona iloœæ
towaru zarówno pod wzglêdem wartoœciowym, jak i iloœcio-
wym, bêdzie musia³a byæ transportowana nie tylko na znacz-
ne wiêksze odleg³oœci ni¿ dotychczas, lecz równie¿ szybko
i terminowo. Wymaga to innowacyjnych logistycznych roz-
wi¹zañ, w których – w³aœnie z powodu du¿ych odleg³oœci
– wa¿n¹ rolê spe³ni kombinacja ró¿nych sposobów transpor-
tu przy wykorzystaniu ich specyficznych zalet.

Obecnie jest rzecz¹ bezsporn¹, ¿e bez zharmonizowania
wewnêtrznego transportu w UE, w³¹czaj¹c w to równie¿
pañstwa kandydackie, nie mo¿na w ogóle zagwarantowaæ

prawid³owej wymiany towarowej, jak równie¿ zapewniæ
w³aœciwego transportu towarów w d³u¿szym czasie.

Ustalenia dla zapewnienia komunikacji
Wschód-Zachód
na przyk³adzie paneuropejskich korytarzy II i III
Wzrost komunikacji przy obecnie istniej¹cych przeszkodach
na korytarzach PAN II (Berlin – Warszawa – Miñsk –
Moskwa) i PAN III (Berlin – Drezno – Katowice – Lwów –
Kijów), takich jak np.:
l niewystarczaj¹cy stan utrzymania w dobrym stanie tech-

nicznym i rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej, na-
stêpstwem czego jest ma³a wydajnoœæ;

l ró¿ne procedury odpraw towarów na granicach;
l zmiany technicznego systemu kolei na wschodniej grani-

cy Polski,
stwarzaj¹ sytuacje konfliktowe. Wraz z przyst¹pieniem Pol-
ski do Unii Europejskiej mo¿liwa bêdzie realizacja transpor-
tu w znacznej czêœci bez przeszkód, a w konsekwencji
znacznie szybsza. Na podstawie badañ w ramach studium
Transport Wschód-Zachód 2010 okreœlono, ¿e spoœród ca³-
kowitej przetransportowanej przez granice niemiecko-polsk¹
w 1999 r. masy towarowej, zarówno transportem drogo-
wym, jak i kolejowym, import pochodzi³ w ok. 80% z Polski
i ¿e ok. 70% eksportu przeznaczone by³o dla Polski [2, 10].
Oznacza to jednoczeœnie, ¿e w natê¿eniu wymiany potoków
towarowych przez Polskê istnieje na kierunku zachód-wschód
pewna ró¿nica poziomów. Kluczowymi punktami do uspraw-
nienia transportu na tym kierunku jest zwiêkszenie mo¿li-
woœci tranzytowych przez Polskê i przepustowoœci na pol-
skiej granicy wschodniej.

InfrastrukturaInfrastrukturaInfrastrukturaInfrastrukturaInfrastruktura
Stan obecny polskich autostrad i proces ich rozbudowy ani
pod wzglêdem iloœciowym, ani jakoœciowym nie odpowiada
wymogom szybkiego i wydajnego transportu drogowego. Do
2015 r. zamierza siê zrealizowaæ ambitny program rozbudo-
wy sieci p³atnych autostrad o ogóln¹ liczbê 2350 km [5, 11].

Poniewa¿ równie¿ w przysz³oœci potoki ³adunków w od-
niesieniu objêtoœciowym w przewozach towarowych zachód-
-wschód bêd¹ przewa¿a³y w kierunku zachód-wschód i okre-
œlone bêd¹ g³ównie poprzez niemiecko-polsk¹ wymianê
transportow¹, z tego punktu widzenia nale¿y forsowaæ roz-
budowê polskiej infrastruktury dróg równie¿ z zachodu na
wschód.

Rozbudowa tras kolejowych na kierunkach korytarza II i III
znajduje siê na PKP w ró¿nych stadiach rozbudowy. Je¿eli
chodzi o korytarz III, to obecnie realizuje siê dopiero rekon-
strukcje na niektórych odcinkach. W korytarzu II poczynio-
no ju¿ znaczne inwestycje, które przynios³y ju¿ pewne skut-
ki [4]. Na trasie Kunowice – Warszawa dopuszcza siê ju¿
ruch poci¹gów towarowych z prêdkoœci¹ do 120 km/h. Prze-
budowa odcinka trasy miêdzy Warszaw¹ a Terespolem (gra-
nica z Bia³orusi¹) zakoñczona zostanie do 2003 r. Na skutek
tego wzrosn¹ rezerwy wydajnoœci na tej g³ównej trasie tran-
zytowej PKP.
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Dzia³aj¹cy na miêdzynarodowym rynku operatorzy i spe-
dytorzy uwa¿nie obserwuj¹ now¹ sytuacjê, aby rozbudowy-
wane szybkie po³¹czenia kolejowe móc skutecznie wykorzy-
staæ w swoich ofertach [3]. Operator uniwersalny Polzug
móg³ zanotowaæ zwiêkszenie swoich przychodów w 2000 r.
o 22% (na 55 000 stóp jednostkowych – TEU), przy czym
miêdzy Hamburgiem – Port w Bremen a Polsk¹ kursowa³o
ponad 900 poci¹gów. Na 2001 r. przewiduje siê przychód
wiêkszy ni¿ 60 000 TEU. W ramach spó³ki operatorskiej
(Polkombi - Warszawa, PKP i Koleje Bia³oruskie) na pocz¹t-
ku 2001 r. zorganizowano „krajow¹ kolejow¹ drogê g³ówn¹”,
prowadz¹c¹ przez ca³¹ Polskê – trasê o d³ugoœci ok. 700 km
z Rzepina do Brzeœcia poci¹g pokonuje w 131/2 godz.

Wraz z rosn¹c¹ atrakcyjnoœci¹ trasy kolejowej korytarza
II, konieczne stanie siê przesuniêcie przewozów drogowych
na korzyœæ transportu szynowego, zw³aszcza je¿eli chodzi
o transporty dalekiego zasiêgu oraz transport kombinowany.
Zmiana taka wymuszona zostanie przez uwarunkowania eko-
nomiczne. Priorytetow¹ kontynuacj¹ budowy korytarzy trans-
europejskich bêdzie równie¿ tworzenie wydajnych i szybkich
po³¹czeñ na terytorium Rosji i Bia³orusi (Miñsk – Moskwa
– Ni¿nij Nowogrod, lecz równie¿ Helsinki – Sankt Peters-
burg – Moskwa – Kijów – Kiszyniów, z rozga³êzieniem Ki-
jów – Miñsk – Kaunas – Kaliningrad). Linie te obs³uguj¹
centra gospodarcze Rosji oraz tworz¹ po³¹czenia komunika-
cyjne z rynkami azjatyckimi i nad Oceanem Spokojnym.

Jakkolwiek kolej rosyjska wymaga koniecznie w bardzo
powa¿nym zakresie wymiany tras kolejowych na nowe oraz
modernizacji zakrojonej na szerok¹ skalê, to w ujêciu miê-
dzynarodowym, posiadaj¹c sieæ linii d³ugoœci 86 000 km
(w tym 41 000 km to linie zelektryfikowane), zajmuje bez-
sprzecznie czo³ow¹ pozycjê. Kolej rosyjska realizuje jeszcze
w dalszym ci¹gu w skali kraju 77,5% ca³ych us³ug transpor-
towych. Po³¹czenia poprzez transsyberyjskie magistrale ko-
lejowe z Azj¹ Œrodkow¹, Chinami, Japoni¹ i innymi krajami
Dalekiego Wschodu stanowiæ bêd¹ równie¿ dla rozwoju
komunikacji œrodkowoeuropejskiej w œrednim okresie czasu
silny bodziec ekonomiczny.

PPPPPrzepustowoœæ trasrzepustowoœæ trasrzepustowoœæ trasrzepustowoœæ trasrzepustowoœæ tras
Kryterium przepustowoœci tras komunikacyjnych okreœlona
jest ich przepustowoœci¹ na granicach wschodnich. Ograni-
czenie przepustowoœci spowodowane jest zarówno technicz-
nymi mo¿liwoœciami urz¹dzeñ s³u¿¹cymi do odprawy towa-
rów i ró¿nicami technicznymi w systemach komunikacyjnych,
jak równie¿ koniecznoœci¹ pokonania ró¿norodnych proble-
mów administracyjnych i organizacyjnych przy odprawie to-
warów i pojazdów.

W drogowym transporcie towarowym wystêpuje mniej
problemów ni¿ przy transporcie kolejowym. Inwestycje na
urz¹dzenia do odprawy i na powierzchnie postojowe uzale¿-
nione s¹ nie tylko od natê¿enia przewo¿onych przez grani-
cê potoków towarów, ale przede wszystkim od szybkoœci
oraz p³ynnoœci odprawy granicznej i celnej towarów i pojaz-
dów. Upraszczanie przepisów celnych na polskiej granicy
wschodniej mo¿e byæ tylko procesem wolnym i realizowa-
nym stopniowo, poniewa¿ œcis³e przestrzeganie zasad kon-

Rys. 5. Udzia³y w rynku poszczególnych rodzajów transportu – modal split (import
do Niemiec)

Rys. 6. Udzia³y w rynku poszczególnych rodzajów transportu – modal split (eksport
z Niemiec)

Rys. 7. Przewidywana rozbudowa p³atnych autostrad w Polsce do roku 2015

troli bêdzie istnia³o jeszcze przez lata. Stan rzeczy w komu-
nikacji kolejowej jest skomplikowany z ró¿nych wzglêdów.
Polska granica wschodnia zarówno z technicznego, jak i ad-
ministracyjno-organizacyjnego punktu widzenia jest granic¹
systemu. Wraz ze zmian¹ prawa przewozowego (CIM –
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SMGS) wystawiane byæ musz¹ równie¿ nowe listy przewo-
zowe, co jest jednak bardzo czasoch³onneS. Obecnie pra-
cuje siê nad jego skróceniem poprzez zastosowanie nowo-
czesnych œrodków ³¹cznoœci. Poza tym na techniczn¹
wydajnoœæ kolejowych przejœæ granicznych wp³ywaj¹ ujem-
nie:
– ró¿nice w systemie trakcyjnym, sygnalizacji i systemie

bezpieczeñstwa ruchu,
– ró¿nice w skrajni,
– zró¿nicowane systemy sprzêgów i hamulców,
– zró¿nicowanie szerokoœci torów.

Szczególnie dwie ostatnio wymienione przyczyny maj¹
wp³yw na technologiczny proces przep³ywu towarów, wyma-
gaj¹ one przezbrojenia pojazdów lub prze³adunku towarów.

Do wzajemnego dopasowania pojazdów do ró¿nych sze-
rokoœci torów na granicznych przejœciach kolejowych pomiê-
dzy Polsk¹ a by³ym Zwi¹zkiem Radzieckim zastosowane
zosta³o rozwi¹zanie techniczne, które spe³nia³o te specyficzne
wymagania [4]. Jest ono stosowane na wszystkich przej-
œciach kolejowych ze zmian¹ szerokoœci torów i umo¿liwia
zmianê rozstawu kó³ odpowiednio skonstruowanych pojaz-
dów przy prêdkoœci przejazdu 25 km/h. Przy wyborze sys-
temu nale¿y ponadto uwzglêdniæ, ¿e pojazdy musz¹ byæ
kompatybilne pod wzglêdem urz¹dzeñ sprzêgaj¹cych, prze-
kazuj¹cych energiê i urz¹dzeñ hamulcowych, a dla nowocze-
snych pojazdów szynowych uwzglêdnione byæ musz¹ rów-
nie¿ inne kryteria („harmonizacja pojazdów”, wprowadzanie
systemów zintegrowanych).

Normy prawneNormy prawneNormy prawneNormy prawneNormy prawne
Niezale¿nie od wymienionych technicznych uwarunkowañ,
niezbêdne jest dopasowanie przepisów prawnych, obowi¹-
zuj¹cych w ró¿nych pañstwach, do uregulowañ prawnych
obowi¹zuj¹cych w UE. Przyczyni siê to nie tylko do wzajem-
nych powi¹zañ kooperacyjnych i rozwoju ekonomicznego, ale
tak¿e zdecydowanie przyspieszy odprawy graniczne, a co za
tym idzie uniknie siê straty czasu podczas transportu.

Rozpoczête prace nad wprowadzeniem nowych przepi-
sów dotycz¹cych odprawy tranzytowej przesy³ek z zachodu
do Rosji w korytarzu II na podstawie listu przewozowego
i jednolitej dla ca³ej trasy taryfy tranzytowej musz¹ spe³niaæ
ogólnie przyjête standardy. W ramach wspó³pracy koopera-
cyjnych przedsiêbiorstw kolejowych nale¿y d¹¿yæ do zwiêk-
szenia elastycznoœci w ustalaniu cen oraz przyspieszenia
tempa w podejmowaniu decyzji dotycz¹cych ofert ceno-
wych.

Zalety kolei uwidaczniaj¹ siê szczególnie wówczas, gdy
poci¹gi mog¹ kursowaæ na d³ugich trasach bez poddawa-
nia siê zbêdnym formalnoœciom po drodze. Wówczas czas
transportu stanie siê wielkoœci¹ mo¿liw¹ do skalkulowania
tak¿e przez samego klienta. W tym temacie podjêto pierw-
sze kroki dotycz¹ce korytarza nr II poprzez uruchomienie po-
ci¹gów „Wschodni wiatr” i „Rosyjski express” z ich „ante-
nami” (tzn. poci¹gami dostawczymi i rozwo¿¹cymi towary),
które w porównaniu z konwencjonalnym systemem poci¹-
gów towarowych doprowadzi³y do skrócenia czasu transpor-
tu i zwiêkszenia niezawodnoœci transportu.

W zwi¹zku z istniej¹c¹ niekompatybilnoœci¹ systemów
transportowych, do osi¹gniêcia wspólnego celu, przede
wszystkim dla sprawniejszego transportu kontenerów oraz
z powodu wystêpowania ró¿norakich pojazdów szynowych,
sta³o siê konieczne skomasowanie œrodków, ³¹cznie z two-
rzeniem spó³ek operatorów. W ramach dalszego otwarcia siê
europejskiego rynku transportowego w relacji na osi wschód
- zachód w transporcie uczestniczyæ bêd¹ wkrótce równie¿
prywatne spó³ki kolejowe. Spó³ki kolejowe, przedsiêbiorstwa
prze³adunkowe i czêœæ specjalistów od spraw transportu
podkreœlaj¹ coraz dobitniej koniecznoœæ rozdzielenia infra-
struktury od dzia³alnoœci przewozowej na kolejach europej-
skich, jako przes³anki do stworzenia wolnego od dyskrymi-
nacji i zorientowanego na konkurencyjnoœæ dostêpu do sieci.

Zapotrzebowanie na dzia³anie logistyczneZapotrzebowanie na dzia³anie logistyczneZapotrzebowanie na dzia³anie logistyczneZapotrzebowanie na dzia³anie logistyczneZapotrzebowanie na dzia³anie logistyczne
Tak¿e w transporcie w Europie Wschodniej – tak jak sta³o
siê to ju¿ regu³¹ w Europie Zachodniej – wymagania doty-
cz¹ce przewozu towarów coraz czêœciej s¹ kszta³towane
przez:
– dopasowania przewozów do technologicznych cykli inno-

wacyjnych,
– wymagania klientów, by konfekcjonowanie towaru odby-

wa³o siê tu¿ przed wysy³k¹,
– wzrost znaczenia procesów usuwania zak³óceñ w przewo-

¿eniu towarów,
– rosn¹c¹ wartoœæ przewo¿onych towarów.

Wynika st¹d zapotrzebowanie na dzia³ania logistyczne:
stworzenie przewiduj¹cego zarz¹dzania, wysokiego bezpie-
czeñstwo zaopatrzenia, zabezpieczenie indywidualnych wy-
magañ klientów (np. dotycz¹cych sk³adowania, transportu,
czy te¿ szczególnego obchodzenia siê z towarem), jak rów-
nie¿ zagwarantowania elastycznoœci w najwy¿szym stopniu.

Zapotrzebowanie na takie dzia³anie mo¿e zostaæ zaspo-
kojone przez stworzenie wirtualnego systemu logistycznego
[7]. Ju¿ teraz bardzo du¿e i dzia³aj¹ce w skali globalnej
przedsiêbiorstwa realizuj¹ metodê Supply Chain Manage-
ment, w po³¹czeniu z nowoczesnymi technologiami informa-
tycznymi w celu zoptymalizowania swych wyników i zredu-
kowania kosztów. Nie nale¿y jednak oczekiwaæ, ¿e wszyscy
uczestnicz¹cy w procesie transportu specjaliœci od logistyki
od samego pocz¹tku pozytywnie zareaguj¹ na ten integru-
j¹cy i otwarty system, poniewa¿ mo¿e siê to wi¹zaæ z roz-
padem ju¿ opanowanych rynków. Tym wa¿niejszy jest im-
puls nadany poprzez projekt pilota¿owy, przygotowywany
obecnie przez grupê projektow¹, której kierownictwo znajdu-
je siê w Wy¿szej Szkole Technicznej w Wildau i w Instytu-
cie Logistyki i Magazynowania w Poznaniu. Obecnie nie cho-
dzi ju¿ wy³¹cznie o to, by usieciowiæ moce transportowe
w obszarze dzia³alnoœci poszczególnych przewoŸników lub
skoordynowaæ dzia³anie ró¿nych przewoŸników, lecz o zapro-
jektowanie i zaoferowanie klientom i oferentom nowych,
systemowych us³ug logistycznych, powsta³ych poprzez sko-
jarzenie technologii informacyjnych i innowacyjnych s³u¿b
logistycznych w ró¿nych krajach.

Dokoñczenie na s. 22 Ø


