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Szanse 1 bariery
na
zliberalizowanym
europejskim
rynku
transportowym

Planowane rozszerzenie Unii Europejskiej na wschod
doprowadzi do znacznego ilosciowego rozwoju trans-
portu. Dla wszystkich uczestniczacych w tym proce-
sie krajow oznaczaé to bedzie przede wszystkim
szanse do wprowadzenia niezhednych zmian stymu-
lujacych rozwéj systeméw transportowych na tere-
nie kontynentu europejskiego. Rozwdj ten jednak
moze natrafi¢ na bariery wynikajace przede wszyst-
kim z ilosciowego i jakosciowego niedopasowania
ciagow transportowych, nadal jeszcze zajmujacych
zbyt duzo czasu odpraw celnych na granicach, jak
rowniez z niedostatecznej wydajnosci infrastruktury
komunikacyjnej i brakujacej logistyki.

W artykule, ktéry ukazat sie na tamach Der Eisenbahn In-
genieur, wykorzystujgc wyniki badan studium Transport
Wschéd-Zachéd 2070 Niemieckiego Forum Transportowe-
go na temat przysztej wymiany komunikacyjnej RFN z kilko-
ma krajami pragnacymi zosta¢ cztonkami Unii Europejskiej,
przedstawiony zostat, na podstawie wybranych probleméw
i propozycji ich rozwigzan, przewidywany iloSciowy i jako-
sciowy rozwdj transportu wschod—zachdd.

Sytuacja wyjsciowa
Polityka przeprowadzania reform w krajach bytego bloku
wschodniego, ukierunkowana na przestawienie gospodarki
tych krajéw na gospodarke rynkowsg, a przede wszystkim
majacy miejsce obecnie proces integracji kilku z tych kra-
jow z Unia Europejska zawierajg zaréwno szanse, jak i ry-
zyka, ktére okresli¢ mozna stosujac nastepujace kryteria:
— ulegnie powiekszeniu europejski rynek wewnetrzny;
— nastapi wzrost produkciji i ustug w krajach UE;
— zwiekszg sie wymagania odno$nie przemieszczania sie lud-
nosci;
— zwieksza sie odlegtosci i liczba transportowanych ddbr
oraz przewozonych osdb.
Dzieki temu bardzo zyska na znaczeniu efektywny sys-
tem transportowy. Unia Europejska zareagowata na to bar-

dzo wczesnie przygotowujac odpowiednie plany i wydajac
konkretne zarzadzenia w celu utworzenia Transeuropejskiej
Sieci Transportowej (TEN -Trans European Network) lub roz-
szerzenia tej sieci w sie¢ paneurpoejskg (PAN), aby poprzez
koncentracje $rodkéw na najwazniejsze ciagi transportowe
znalezé rozwigzanie mozliwe do zaakceptowania pod wzgle-
dem finansowym i czasowym.

Nowe opracowanie Federalnego Planu Drég Transporto-
wych z 1992 r. jest takze ukierunkowane na integracje eu-
ropejska i wprowadza dodatkowo nowe zasady reorientacji
transportu na wykorzystanie bardziej przyjaznych $rodowisku
$rodkéw transportu w silnie obciazonych korytarzach trans-
portowych.

Poniewaz stan i wydajno$¢ istniejacych drdg, jak row-
niez techniczne i administracyjne granice beda utrudniaty
opanowanie oczekiwanego coraz wigkszego ruchu, w stu-
dium TINA [6] wyliczono w przyblizeniu $rodki inwestycyj-
ne niezbedne dla usunigcia tych waskich gardet do 2015r.
Wyliczone przy tym zapotrzebowanie na $rodki finansowe
pozwala sadzi¢, ze jego realizacja do 2015 r. sprawi ogrom-
ne kiopoty zaréwno UE, jak rowniez krajom kandydujgcym
do UE, ktérych plan dotyczy.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, jakie znaczenie i konsekwen-
cje w ogélnych stosunkach gospodarczych mialy i maja
zmiany w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej, kt6-
re nastgpily w ostatnich dziesieciu latach, w kierunku trans-
formacji gospodarki na gospodarke oparta na walnym han-
dlu. Drastyczne zmniejszenie produkcji [1] doprowadzito
takze do ograniczen w handlu zagranicznym i wewnetrznym,
do zmiany jego struktury, i co za tym idzie, do zmniejszenia
i/badz zmiany kierunku przeptywu strumienia przewozow.

Wplyw zmian gospodarczych

w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej

na rozwdj transportu

W ciagu ubiegtych dziesieciu lat, w zwiazku z wymieniony-
mi zmianami, do okreslenia przypuszczalnej wielkoci ciagéw
komunikacyjnych w ruchu wschéd—zachdd i ich charakteru,
przeprowadzono szereg badan nad ogélnym rozwojem trans-
portu i nad rozwojem zasiegu transportu w poszczegolnych
sieciach i korytarzach tranzytowych. Poréwnujac wyniki tych
badan z rzeczywistym rozwojem, jak uczynili to autorzy stu-
dium Transport Wschéd-Zachdd 2010, zainspirowanego przez
towarzystwo Niemieckie Forum Komunikacyjne, nalezy
stwierdzié:

1. Dotychczasowe prognozy rozwoju transportu prowadzity
z reguly do zawyzonych warto$ci. Przyczyng byfa zbyt opty-
mistyczna ocena dynamiki procesu reform i ich wplywu na
dochdd krajowy brutto (PKB) oraz migdzynarodowy obrot to-
war6w. Spowodowane to byto brakiem do$wiadczenia i wie-
dzy o analogicznych procesach gospodarczych oraz niemoz-
no$cig przewidzenia kryzysu gospodarczego w Rosji, ze
wszystkimi tego ujemnymi skutkami dla innych krajow. Przy-
ktadem tych zjawisk moze by¢ rozwoj transportu pomigdzy
Niemcami a Polska, Rosjg, Biatorusig, Motdawig, Ukraing
i panstwami baftyckimi, ktére zostaly zbadane oraz opisane
w wymienionym studium na podstawie materiatéw zgro-
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madzonych przez Federalny Urzad Statystyczny w Wies-
baden [9].

Dysproporcje ilo$ciowe miedzy eksportem i importem sa
uderzajace juz na pierwszy rzut oka. Wynikaja one z faktu,
iz badane kraje jeszcze w znacznym stopniu eksportuja su-
rowce i potprodukty, podczas gdy Niemcy dostarczajg prze-
waznie uszlachetnione wyroby. Ten stosunek charakterystycz-
ny jest nie tylko dla relacji przewozéw pomiedzy Niemcami
a krajami Europy Wschodniej i Srodkowej, lecz dotyczy row-
niez stosunkéw handlowych i relacji transportowych miedzy
innymi panstwami UE a wspomnianymi panstwami.

llo$ciowy wazrost produktéw importowanych z badanych
krajow wykazuje wzglednie staly przebieg, z lekko rosnaca
tendencja. Skutki rosyjskiego kryzysu gospodarczego i finan-
sowego nie sg tu wyraznie widoczne, poniewaz w 1999 r.
byly one kompensowane przez zwiekszony eksport towaréw
z Rosji, szczegélnie jesli chodzi o rope naftowa i produkty
naftowe. Nalezy zaznaczy¢, ze iloSciowo masa eksportu ro-
syjskiego do Niemiec w ponad 75% byfa transportowana
rurociggiem naftowym.

Catkowita wielko$¢ eksportowanych towaréw, cho-

ciaz ksztattowata sie na bardzo niskim poziomie iloscio-
wym, znacznie sie zwiekszyta miedzy rokiem 1994 a 1998
(+91%), z malym zatamaniem w 1999 r. na skutek kryzysu
rosyjskiego.
2. Stosunki handlowe najwazniejszych pafstw — kandyda-
téw do wstapienia do UE i panstw nie nalezacych do Wspdl-
noty Niezaleznych Pafstw, cze$ciowo znacznie sie ozywily
[11]. Kryzys rosyjski spowodowat wzmocnienie zorientowa-
nia sie gospodarek krajow nadbattyckich na Zachdd.

Jezeli poréwnamy dane dotyczace wzajemnych stosun-
kéw handlowych krajéw nadbattyckich, a takze Polski, z kra-
jami UE, to musimy stwierdzi¢, ze relacje te sa, przynajmnig
pod wzgledem eksportu, poréwnywalne z relacjami krajow
cztonkéw UE, np.: udziat eksportu niemieckiego do innych
krajow UE wynosi ok. 57%, a udziat importu 58%, udziat eks-
portu z Polski do krajow UE wynosi obecnie 72%, a udziat
importu ok. 62%.

Taki stan rzeczy upowaznia do stwierdzenia, ze otwar-
cie sie UE na Wschéd nie spowoduje wigkszego, niz pro-
porcjonalny, wzrostu wymiany towarowej, a co za tym idzie
i wiekszego ozywienia transportu pomiedzy ,mtodymi” i ,sta-
rymi” krajami Unii Europejskiej. Wzrost odbywat sie bedzie
w ramach wzmacniania sie sity gospodarczej poszczegéinych
krajow.

3. Z przedstawionego ogoéinego wzrostu udziatéw w wymia-
nie handlowej w ujeciu wartosciowym nie wynika w réw-
nej mierze wymiana towarowa pod wzgledem ilosciowym
i rozwdj komunikacji. Z analizy rozwoju transportu wynika, ze
wzrasta warto$¢ wymienianych towaréw w krajach kandy-
dujacych do UE, zwtaszcza w eksporcie, co spowodowane
jest miedzy innymi przez znaczne inwestycje zagraniczne
w tych krajach, prowadzace do rekonstrukcji i modernizacji
znaczacych galtezi przemystu, ktdre po stagnacji w nastep-
stwie kryzysu gospodarczo-finansowego w Rosji obecnie
znéw sie rozwijaja. Przyczynia sie do tego réwniez przesu-
niecie z panstw UE do tych krajow produkcji, ktérej rozwdj

prowadzi do zwrotnego transportu débr wysokiej jakoSci do
panstw UE. W trakcie procesu przyjmowania nowych
panstw do UE rozw¢j ten bedzie kontynuowany, przy jed-
noczesnym przejmowaniu przez te kraje norm jako$ciowych
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Rys. 1. llosciowa wymiana komunikacyjna pomiedzy Niemcami i roz-
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Rys. 2. Udziat handlu zagranicznego wybranych panistw z ich najwazniejszymi part-
nerami handlowymi (eksport)
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Rys. 3. Udziat handlu zagranicznego wybranych krajéw z ich najwazniejszymi
partnerami handlowymi (import)
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obowigzujgcych w krajach Unii. Rozwdj ten wyraznie ilustruje
diagram przedstawiony na rysunku 4, dotyczacy wymiany
transportowej Niemiec z panstwami o najwigkszym znacze-
niu w tej czesci Europy.

4. Przedstawiona w punkcie 3 tendencja strukturalnych
zmian w odniesieniu do transportowanych przez kraje kan-
dydackie do UE towaréw, ktére odznaczajg sie szczegdlnie
w eksporcie wzrastajaca jakoscig i wartoscia, w potgczeniu
ze wzrastajgcymi wymaganiami odno$nie dostarczenia towa-
ru w okreslonym czasie (,just-in-time” transport), fawory-
zujg transport drogowy.

Po otwarciu wschodnich granic, ze wzgledu na duze
odlegtosci transportowanych towaréw, zaktadano, ze nastapi
znaczny wzrost ozywienia komunikacji kolejowej. Whniosek
taki mozna by réwniez wyprowadzi¢ na podstawie przedsta-
wionych wykreséw. Wzrost taki jednakze nie nastapit. Dane
na wykresach odnosza sie do wymiany towarowej Niemiec
z krajami wymienionymi w punkcie 1.

Na podstawie analogii w tendencjach przewozowych

przypuszcza sig, ze w przysztych latach, bez sterowanych
interwencji i wzrostu interoperatywno$ci pomiedzy jednost-
kami uczestniczacymi w transporcie towaréw kolejami, nie
wynikng zadne istotne zmiany na korzy$¢ transportu kolejo-
wego.
5. Obecna ilosciowa nieodpowiednio$¢ potokéw towaréw
przy imporcie i eksporcie (rys. 1) pozostanie w rozpatrywa-
nym przedziale czasu niezmieniona — je$li nawet, to w zni-
komym stopniu, poniewaz import towardw masowych
bedzie nastepowat w pewnym stopniu przez rurociag i trans-
portem morskim.

Uwzgledniajac podane przemyslenia, w przytoczonych
badaniach dotyczacych transportu Wschdd—Zachad 2010, za
punkt wyjsciowy przyjeto, ze ilo$ci transportowanych towa-
réw wzrosng 0 co najmniej:

— 24% na kierunku wschdd—zachéd

— 55% na kierunku zachéd—wschad,

przy czym oblicza sie, ze udziat transportu drogowego i ko-
lejowego wyniesie odpowiednio okoto 17% i 80%.

Przystosowanie sie do wykonania tego stosunkowo ni-
sko postawionego zadania transportowego bedzie jednakze
dla wszystkich uczestniczacych stron powaznym wyzwa-
niem, z ktérym — abstrahujgc od stworzenia materialnych
zatozen, jak np. odpowiedniej infrastruktury drogowej i ko-
lejowej — bedzie mozna sie uporac, jezeli wykorzysta sie kon-
sekwentnie wszystkie szanse, jakie niesie ze sobg liberali-
zacja rynku komunikacyjnego. Bedzie to przybiera¢ coraz
wieksze znaczenie, poniewaz spodziewana zwiekszona ilo$¢
towaru zaréwno pod wzgledem warto$ciowym, jak i iloscio-
wym, bedzie musiafa by¢ transportowana nie tylko na znacz-
ne wieksze odlegto$ci niz dotychczas, lecz réwniez szybko
i terminowo. Wymaga to innowacyjnych logistycznych roz-
wigzan, w ktorych — wiasnie z powodu duzych odlegtosci
— wazna role spetni kombinacja réznych sposobdw transpor-
tu przy wykorzystaniu ich specyficznych zalet.

Obecnie jest rzecza bezsporna, ze bez zharmonizowania
wewnetrznego transportu w UE, wigczajgc w to réwniez
pafstwa kandydackie, nie mozna w ogdle zagwarantowac

prawidtowe] wymiany towarowej, jak réwniez zapewni¢
wiasciwego transportu towardw w diuzszym czasie.

Ustalenia dla zapewnienia komunikacji

Wschéd-Zachéd

na przykiadzie paneuropejskich korytarzy Il i Il

Wzrost komunikacji przy obecnie istnigjgcych przeszkodach

na korytarzach PAN Il (Berlin — Warszawa — Minsk —

Moskwa) i PAN Il (Berlin — Drezno — Katowice — Lwow —

Kijow), takich jak np.:

O niewystarczajacy stan utrzymania w dobrym stanie tech-
nicznym i rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej, na-
stepstwem czego jest mafa wydajnos¢;

0 rézne procedury odpraw towardw na granicach;

0 zmiany technicznego systemu kolei na wschodniej grani-
cy Polski,

stwarzaja sytuacje konfliktowe. Wraz z przystapieniem Pol-
ski do Unii Europejskiej mozliwa bedzie realizacja transpor-
tu w znacznej cze$ci bez przeszkdd, a w konsekwencji
znacznie szybsza. Na podstawie badah w ramach studium
Transport Wschéd-Zachéd 2070 okreslono, ze sposrdd cat-
kowitej przetransportowanej przez granice niemiecko-polska
w 1999 r. masy towarowej, zaréwno transportem drogo-
wym, jak i kolejowym, import pochodzit w ok. 80% z Polski
i ze ok. 70% eksportu przeznaczone byto dla Polski [2, 10].
Oznacza to jednoczesnie, ze w natgzeniu wymiany potokow
towarowych przez Polske istnieje na kierunku zachéd-wschéd
pewna réznica pozioméw. Kluczowymi punktami do uspraw-
nienia transportu na tym kierunku jest zwiekszenie mozli-
wosci tranzytowych przez Polske i przepustowos$ci na pol-
skiej granicy wschodniej.

Infrastruktura

Stan obecny polskich autostrad i proces ich rozbudowy ani
pod wzgledem ilosciowym, ani jakosSciowym nie odpowiada
wymogom szybkiego i wydajnego transportu drogowego. Do
2015 r. zamierza sie zrealizowa¢ ambitny program rozbudo-
wy sieci pfatnych autostrad o ogéling liczbe 2350 km [5, 11].

Poniewaz réwniez w przysztosci potoki tadunkéw w od-
niesieniu objeto$ciowym w przewozach towarowych zachdd-
-wschdd beda przewazaly w kierunku zachdd-wschdd i okre-
slone beda gtdwnie poprzez niemiecko-polska wymiang
transportowa, z tego punktu widzenia nalezy forsowac roz-
budowe polskiej infrastruktury drog réwniez z zachodu na
wschéd.

Rozbudowa tras kolejowych na kierunkach korytarza Il i lll
znajduje sie na PKP w réznych stadiach rozbudowy. Jezeli
chodzi o korytarz Ill, to obecnie realizuje sie dopiero rekon-
strukcje na niektdrych odcinkach. W korytarzu Il poczynio-
no juz znaczne inwestycje, ktére przyniosly juz pewne skut-
ki [4]. Na trasie Kunowice — \Warszawa dopuszcza sie juz
ruch pociggéw towarowych z predko$cig do 120 km/h. Prze-
budowa odcinka trasy miedzy Warszawa a Terespolem (gra-
nica z Biaforusia) zakorczona zostanie do 2003 r. Na skutek
tego wzrosng rezerwy wydajnos$ci na tej gtéwnej trasie tran-
zytowe] PKP
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Dziatajacy na miedzynarodowym rynku operatorzy i spe-
dytorzy uwaznie obserwuja nowa sytuacje, aby rozbudowy-
wane szybkie pofaczenia kolejowe méc skutecznie wykorzy-
sta¢ w swoich ofertach [3]. Operator uniwersalny Polzug
mogt zanotowaé zwiekszenie swoich przychodéw w 2000 T.
022% (na 55 000 stop jednostkowych — TEU), przy czym
migdzy Hamburgiem — Port w Bremen a Polska kursowato
ponad 900 pociggéw. Na 2001 r. przewiduje sie przychdd
wigkszy niz 60 000 TEU. W ramach spdtki operatorskiej
(Polkombi - Warszawa, PKP i Koleje Biaforuskie) na poczat-
ku 2001 r. zorganizowano ,krajowa kolejowa droge gtéwna”,
prowadzaca przez catg Polske — trase o diugo$ci ok. 700 km
z Rzepina do Brzescia pocigg pokonuje w 13'/2 godz.

Wraz z rosnaca atrakcyjno$cig trasy kolejowej korytarza
Il, konieczne stanie sig przesunigcie przewozoéw drogowych
na korzy$¢ transportu szynowego, zwiaszcza jezeli chodzi
o transporty dalekiego zasiegu oraz transport kombinowany.
Zmiana taka wymuszona zostanie przez uwarunkowania eko-
nomiczne. Priorytetowg kontynuacja budowy korytarzy trans-
europejskich bedzie réwniez tworzenie wydajnych i szybkich
pofaczen na terytorium Rosji i Biaforusi (Mifsk — Moskwa
— Niznij Nowogrod, lecz réwniez Helsinki — Sankt Peters-
burg — Moskwa — Kijow — Kiszyniéw, z rozgatezieniem Ki-
jow — Minsk — Kaunas — Kaliningrad). Linie te obstugujg
centra gospodarcze Rosji oraz tworza potaczenia komunika-
cyjne z rynkami azjatyckimi i nad Oceanem Spokojnym.

Jakkolwiek kolej rosyjska wymaga koniecznie w bardzo
powaznym zakresie wymiany tras kolejowych na nowe oraz
modernizacji zakrojonej na szerokg skale, to w ujeciu mie-
dzynarodowym, posiadajac sie¢ linii diugosci 86 000 km
(wtym 41 000 km to linie zelektryfikowane), zajmuje bez-
sprzecznie czotowa pozycje. Kolej rosyjska realizuje jeszcze
w dalszym ciagu w skali kraju 77,5% catych ustug transpor-
towych. Polaczenia poprzez transsyberyjskie magistrale ko-
lejowe z Azja Srodkowa, Chinami, Japonia i innymi krajami
Dalekiego Wschodu stanowi¢ beda rowniez dla rozwoju
komunikaciji Srodkowoeuropejskiej w $rednim okresie czasu
silny bodziec ekonomiczny.

Przepustowo$¢ tras

Kryterium przepustowosci tras komunikacyjnych okreslona
jest ich przepustowoscig na granicach wschodnich. Ograni-
czenie przepustowosci spowodowane jest zaréwno technicz-
nymi mozliwo$ciami urzadzen stuzacymi do odprawy towa-
réw i réznicami technicznymi w systemach komunikacyjnych,
jak réwniez konieczno$cia pokonania réznorodnych proble-
méw administracyjnych i organizacyjnych przy odprawie to-
wardéw i pojazddw.

W drogowym transporcie towarowym wystepuje mnigj
probleméw niz przy transporcie kolejowym. Inwestycje na
urzadzenia do odprawy i na powierzchnie postojowe uzalez-
nione s3 nie tylko od natezenia przewozonych przez grani-
ce potokéw towardw, ale przede wszystkim od szybkosci
oraz ptynno$ci odprawy granicznej i celnej towaréw i pojaz-
dow. Upraszczanie przepiséw celnych na polskiej granicy
wschodniej moze by¢ tylko procesem wolnym i realizowa-
nym stopniowo, poniewaz $ciste przestrzeganie zasad kon-

troli bedzie istniato jeszcze przez lata. Stan rzeczy w komu-
nikacji kolejowej jest skomplikowany z réznych wzgledéw.
Polska granica wschodnia zaréwno z technicznego, jak i ad-
ministracyjno-organizacyjnego punktu widzenia jest granicg
systemu. Wraz ze zmiang prawa przewozowego (CIM —
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SMGS) wystawiane by¢é musza réwniez nowe listy przewo-

zowe, co jest jednak bardzo czasochtonneS. Obecnie pra-

cuje sie nad jego skroceniem poprzez zastosowanie Nowo-

czesnych $rodkéw tacznosci. Poza tym na techniczna

wydajno$¢ kolejowych przej$é¢ granicznych wplywajg ujem-

nie:

— réznice w systemie trakcyjnym, sygnalizacji i systemie
bezpieczenstwa ruchu,

— réznice w skrajni,

— zréznicowane systemy sprzegdw i hamulcow,

— zréznicowanie szeroko$ci torow.

Szczegdlnie dwie ostatnio wymienione przyczyny majg
wplyw na technologiczny proces przeptywu towaréw, wyma-
gajg one przezbrojenia pojazdéw lub przetadunku towardw.

Do wzajemnego dopasowania pojazdéw do réznych sze-
rokosci toréw na granicznych przejsciach kolejowych pomie-
dzy Polska a bylym Zwigzkiem Radzieckim zastosowane
zostato rozwigzanie techniczne, ktdre spetniato te specyficzne
wymagania [4]. Jest ono stosowane na wszystkich przej-
sciach kolejowych ze zmiang szerokosSci torow i umozliwia
zmiane rozstawu kot odpowiednio skonstruowanych pojaz-
dow przy predkosci przejazdu 25 km/h. Przy wyborze sys-
temu nalezy ponadto uwzgledni¢, ze pojazdy musza byc
kompatybilne pod wzgledem urzadzen sprzegajacych, prze-
kazujacych energie i urzadzen hamulcowych, a dla nowocze-
snych pojazdéw szynowych uwzglednione by¢ muszg row-
niez inne kryteria (,harmonizacja pojazdéw", wprowadzanie
systeméw zintegrowanych).

Normy prawne

Niezaleznie od wymienionych technicznych uwarunkowan,
niezbedne jest dopasowanie przepisdw prawnych, obowia-
zujacych w réznych panstwach, do uregulowan prawnych
obowiazujgcych w UE. Przyczyni sie to nie tylko do wzajem-
nych powigzan kooperacyjnych i rozwoju ekonomicznego, ale
takze zdecydowanie przyspieszy odprawy graniczne, a co za
tym idzie uniknie sie straty czasu podczas transportu.

Rozpoczete prace nad wprowadzeniem nowych przepi-
sow dotyczacych odprawy tranzytowej przesytek z zachodu
do Rosji w korytarzu Il na podstawie listu przewozowego
i jednolitej dla catej trasy taryfy tranzytowej musza spetnia¢
ogdlnie przyjete standardy. W ramach wspétpracy koopera-
cyjnych przedsiebiorstw kolejowych nalezy dazyé¢ do zwiek-
szenia elastyczno$ci w ustalaniu cen oraz przyspieszenia
tempa w podejmowaniu decyzji dotyczacych ofert ceno-
wych.

Zalety kolei uwidaczniajg sie szczegdlnie wowczas, gdy
pociggi moga kursowa¢ na diugich trasach bez poddawa-
nia sie zbednym formalnosciom po drodze. Wéwczas czas
transportu stanie sie wielko$cig mozliwag do skalkulowania
takze przez samego klienta. W tym temacie podjeto pierw-
sze kroki dotyczace korytarza nr Il poprzez uruchomienie po-
ciagéw ,Wschodni wiatr” i ,Rosyjski express” z ich ,ante-
nami” (tzn. pociggami dostawczymi i rozwozacymi towary),
ktére w poréwnaniu z konwencjonalnym systemem pocia-
gow towarowych doprowadzity do skrécenia czasu transpor-
tu i zwigkszenia niezawodnosci transportu.

W zwiazku z istniejaca niekompatybilnoécig systemow
transportowych, do osiggniecia wspdlnego celu, przede
wszystkim dla sprawniejszego transportu konteneréw oraz
7 powodu wystepowania réznorakich pojazdéw szynowych,
stato sie konieczne skomasowanie $rodkéw, tacznie z two-
rzeniem spotek operatoréw. W ramach dalszego otwarcia sie
europejskiego rynku transportowego w relacji na osi wschad
- zachdd w transporcie uczestniczy¢ bedg wkrétce réwniez
prywatne spotki kolejowe. Spotki kolejowe, przedsiebiorstwa
przetadunkowe i czes¢ specjalistow od spraw transportu
podkreslajg coraz dobitniej konieczno$¢ rozdzielenia infra-
struktury od dziatalno$ci przewozowej na kolejach europej-
skich, jako przestanki do stworzenia wolnego od dyskrymi-
nacji i zorientowanego na konkurencyjno$¢ dostepu do sieci.

Zapotrzebowanie na dziatanie logistyczne

Takze w transporcie w Europie Wschodniej — tak jak stato

sie to juz reguta w Europie Zachodniej — wymagania doty-

czace przewozu towaréw coraz czesciej sa ksztattowane

przez:

— dopasowania przewozéw do technologicznych cykli inno-
wacyjnych,

— wymagania klientéw, by konfekcjonowanie towaru odby-
wato sie tuz przed wysytka,

— wzrost znaczenia procesdw usuwania zaktdcen w przewo-
zeniu towaréw,

— rosngcg wartosS¢ przewozonych towardw.

Wynika stad zapotrzebowanie na dziatania logistyczne:
stworzenie przewidujgcego zarzadzania, wysokiego bezpie-
czenstwo zaopatrzenia, zabezpieczenie indywidualnych wy-
magan klientéw (np. dotyczacych sktadowania, transportu,
czy tez szczegdlnego obchodzenia sie z towarem), jak row-
niez zagwarantowania elastyczno$ci w najwyzszym stopniu.

Zapotrzebowanie na takie dziatanie moze zosta¢ zaspo-
kojone przez stworzenie wirtualnego systemu logistycznego
[7]. Juz teraz bardzo duze i dziatajgce w skali globalnej
przedsiebiorstwa realizujg metode Supply Chain Manage-
ment, w pofaczeniu z nowoczesnymi technologiami informa-
tycznymi w celu zoptymalizowania swych wynikéw i zredu-
kowania kosztéw. Nie nalezy jednak oczekiwaé, ze wszyscy
uczestniczacy w procesie transportu specjalici od logistyki
od samego poczatku pozytywnie zareagujg na ten integru-
jacy i otwarty system, poniewaz moze sie to wigzac z roz-
padem juz opanowanych rynkdw. Tym wazniejszy jest im-
puls nadany poprzez projekt pilotazowy, przygotowywany
obecnie przez grupe projektowa, ktérej kierownictwo znajdu-
je sie w Wyzszej Szkole Technicznej w Wildau i w Instytu-
cie Logistyki i Magazynowania w Poznaniu. Obecnie nie cho-
dzi juz wylgcznie o to, by usieciowi¢ moce transportowe
w obszarze dziatalno$ci poszczegéinych przewoznikéw lub
skoordynowaé dziatanie réznych przewoznikéw, lecz o zapro-
jektowanie i zaoferowanie klientom i oferentom nowych,
systemowych ustug logistycznych, powstatych poprzez sko-
jarzenie technologii informacyjnych i innowacyjnych stuzb
logistycznych w réznych krajach.

Dokoriczenie na s. 22 1
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