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1. Wstep

Transport jest nieodzownym i stale obecnym skladnikiem naszej rzeczywistosci,
chociaz niejednokrotnie nie do konca zdajemy sobie z tego sprawg, tak bowiem do
niego przywykliSmy, wpisat si¢ on w nasze otoczenie, stanowiac jego nierozerwalng
cato$¢. To wtasnie dzigki niemu mozemy wlaczy¢ swiatlo, radio czy odtwarzacz piyt
kompaktowych, postucha¢ najnowszych informacji badZz muzyki, wla¢ wodg do czaj-
nika po to, by po jej zagotowaniu zaparzy¢ kawe lub herbat¢ zebrang w Brazylii, Ko-
lumbii albo Indiach; nie méwiac juz o wyjsciu do pracy, zazwyczaj zwiazanym z
przemieszczaniem si¢ za pomoca jednos§ladéw (roweru, motocykla) albo samochodéw
osobowych (stuzbowych, prywatnych), ewentualnie srodkéw transportu publicznego
(autobusu, tramwaju, metra, pociagu). B¢dac zas w pracy, mozemy np. nadzorowac
proces decyzyjny lub posrednio/bezposrednio uczestniczyé w procesie wytwdrczym,
wplywajac na dowdz komponentéw, przebieg procesu produkcyjnego oraz pézniejszy
obrot pétfabrykatami czy wyrobami gotowymi, przestanymi do dalszego przetworze-
nia lub do sprzedazy. Transport zatem — w przypadku wody, energii elektrycznej, gazu,
zywnosci, ludzi, komponentéw, wyrobéw gotowych — stanowiac, o czym wczesniej
wspomniano, staly element otaczajacego na $wiata, swoim stopniem rozwoju, nowo-
czesnoscig Scisle okresla i determinuje stopien rozwoju naszej spotecznosci oraz — sze-
rzej — nasz rozwoj cywilizacyjny. Musi on przeto nie tylko odpowiada¢ naszymi chwi-
lowym potrzebom, lecz w optymalny sposéb wspétgra¢ réwniez z wciaz rosnacymi
wymaganiami, bgdacymi efektem caloéciowo pojetego postgpu. Choc, co trzeba tu
przyznaé, postgp ten w obszarze transportu nast¢puje w wyniku $cierania si¢ dwdch
przeciwstawnych postaw oraz idei. Z jednej strony zadamy jeszcze wigkszego dost¢pu,
mobilnosci, permanentnej obnizki kosztéw i poprawy jakosci transportu, z drugiej —
rosnie brak tolerancji wobec ponoszenia wszelkich zwiazanych z nim kosztéw.
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W tym artykule oméwione zostana podstawowe tendencje charakteryzujace w
ostatnich latach dwie galgzie transportu, z ktérymi wigkszos¢ z nas ma najwigkszy
bezposredni lub posredni kontakt, tzn. transport samochodowy i kolejowy. Zapre-
zentowane dane beda dotyczy¢ w gtéwnej mierze Starego Kontynentu.

2. Tendencje na rynku przewozow! — przeszlos¢ i sytuacja obecna

W trzech ostatnich dekadach zaznaczyt si¢ w Europie silny wzrost udzialu w
przewozach zaréwno krajowych, jak i migdzynarodowych, transportu samochodo-
wego, przy jednoczesnym drastycznym wrecz spadku ilosci towaréw przemiesz-
czanych koleja. W zachodniej czesci kontynentu (EU-15) w latach 1970-1998 za-
notowano srednioroczny przyrost ilosci transportowanych towaréw na poziomie
2,44%, przy czym w okresie 1990-1998 wynosit on 2,75%, w latach 1997-1998 —
3,47%. Tempo wzrostu zapotrzebowania na ustugi transportowe byto zatem znacz-
ne. Niemniej tendencja ta dotyczyla gléwnie przewozéw samochodowych, ktére w
okresie 1970-1998 przyrastaly sredniorocznie w tempie 4,03%, w tym w latach
1990-1998 — 3,78%, 1997-1998 — 4,13%; 1990-2001 - 2,7%. Zdecydowanie od-
mienne trendy wystapity na kolei. W latach 1970-1998 odnotowala ona $rednio-
roczny spadek przewozéw na poziomie 0,58%. Tendencja ta byta wyjatkowo wi-
doczna na poczatku lat dziewigcdziesiatych, bowiem jezeli za okres 1990-1998 od-
notowano $rednioroczny spadek na poziomie 0,75%, to juz pod koniec tej dekady —
lata 1997-1998 — nastapilo odwrécenie niekorzystnego trendu, gdyz kolej odnoto-
wala przyrost przewozéw towarowych réwny 1,14%; dla poréwnania zegluga $rod-
ladowa: lata 1970-1998 - +0,55%, 1990-1998 — +1,43%, 1997-1998 — +1,22%.

Ogoélnie w latach 1970-1998 transport samochodowy zanotowat blisko 3-krotny
wzrost przewozéw (dane dalej dla UE-15). W roku 2001 cigzaréwkami przemieszczono
1329 mid tkm tadunkéw, co stanowi przyrost w stosunku do roku 1990 o 33,8% (993
mld tkm), do roku 1999 zas o 5,6% (1258 mild tkm). Z tych 1329 mld tkm 75% przypa-
dato na transport wewngtrzny, 22% na migdzynarodowy, natomiast 3% na klasyfikowa-
ny réwniez jako migedzynarodowy transport cross-trade. Udzial transportu migdzynaro-
dowego w calosci przewozdw, przy ich permanentnym, co wyzej zaznaczono, WZzroscie,
stale zwigksza swa warto$¢, poniewaz w roku 1997 przypadato na niego 20% ogétu
przewozow (79% — przewozy krajowe, 1% — cross-trade), a w roku 1999 — 21% (76% —
przewozy krajowe, 3% — cross-trade). Nalezy jednak zwrdcic uwage, iz w unijnym
transporcie migdzynarodowym przewazaja zamdwienia wewngtrzne, stanowiace ponad
90% ogétu przewozow. Tylko kilka procent przewozow przypada na kraje kandydackie,
od 1 maja 2004 r. cztonkéw Unii, oraz na inne kraje Swiata.

1 0 ile nie zaznaczono inaczej, dane pochodza z nastepujacych publikacji: Biata ksiega — europej-
ska polityka transportowa, czas na decyzje, UE 2001 oraz ,[Eurostat” nr 7-2/1999, 7-2/2002,
7-3/2002, 7-5/2003, 7-7/2003 oraz 7-9/2003.
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Tabela 1. Procentowe udziaty poszczeg6lnych typéw przewoz6éw migdzynarodowych
ze wzgledu na kraj przeznaczenia u unijnych przewoznikéw drogowych w roku 2001
(bez cross trade i kabotazu)

Kraj pochodzenia przewoznika Wewnatrz UE Kraje kandydackie Pozostale panstwa
Belgia 97,9 0,5 1,6
Dania 90,7 23 7.0
Niemcy 90,4 4,5 5,0
Hiszpania 97,7 1,1 1,2
Francja 96,6 0,9 2,5
Irlandia 96,3 2,5 1,1
Wiochy 89,8 5.2 4,9
Luksemburg 98,7 0,1 1,2
Holandia 95,3 2,2 2,5
Austria 91,6 54 3,0
Portugalia 97,7 0,2 2,1
Finlandia 70,1 1,5 28,5
Szwecja 68,8 2,1 29,1
Wielka Brytania 94,6 1,9 35

Zré6dlo: , Eurostat” 7-5/2003.

Udziat poszczegélnych typéw przewozéw ze wzgledu na ich kierunek -
miejsce przeznaczenia zalezy przede wszystkim od: potozenia danego kraju,
wielko$ci wymiany z gléwnymi, po czeéci tradycyjnymi, partnerami handlo-
wymi oraz systemOéw zaopatrzenia i zbytu dzialajacych w poszczegélnych pan-
stwach firm.

Wzrost przewozéw ciezaréwkami odnotowano takze w krajach Europy Srod-
kowej i Wschodniej. Od roku 1990 do roku 1998 wzrosty one tam o 19,4%. Po-
nadto, w poréwnaniu ze swymi zachodnioeuropejskimi odpowiednikami, trans-
portowcy ze Wschodu sg zdecydowanie bardziej miedzynarodowi. Pod koniec lat
dziewigédziesiatych az 41% catosci przewozéw przypadato u nich na trasy do in-
nych krajéw, 6% na réwniez migdzynarodowy cross-trade, z kolei tylko 53% na
kursy wykonywane wewnatrz wlasnych panstw. Z cala pewnoscia na taka sytu-
acj¢ mialo wptyw kilka istotnych elementéw, w tym: konkurencyjna cenowo i
nieraz jakosciowo oferta w poréwnaniu z zachodnimi firmami, wigksza elastycz-
nosc¢ dzialania, przyjmowanie zlecen, ktérych nie chca realizowac zachodni trans-
portowcy (kursy na Wschéd), poszukiwanie nowych mozliwosci przy niezbyt
duzej podazy zamowien w transporcie krajowym.

Omawiajac tendencje w przewozach drogowych w UE, nalezy jeszcze zwrécié
uwage na stalty wzrost znaczenia kabotazu.
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Tabela 2. Wielko$¢ przewoz6w kabotazowych zrealizowanych przez przewoZnikéw unijnych
w krajach UE

Rok 1991 11992 | 1993 [ 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Kabotaz (wmintkm) | 646 | 745 | 881 | 1144 | 1672 | 2204 | 3538 | 4816 | 6764 | 8671 | 10029

Zrédlo: ,Eurostat” 7-2/2002 oraz 7-7/2003.

W ciagu dekady przewozy kabotazowe wzrosty ponad 15-krotnie. Najwigkszy
przyrost pod wzgledem ilosci przewiezionych tadunkéw w tkm zanotowano od ro-
ku 1998, co wigzalo si¢ z wewnetrzng liberalizacja w tym zakresie w ramach
Wspdlnoty. Najbardziej aktywnymi graczami na rynku drogowych unijnych prze-
wozéw kabotazowych sg przedsigbiorcy z (procent ogétu przewozéw kabotazo-
wych): Holandii - 20%, Niemiec — 17%, Belgii — 16%, Luksemburga — 16%, Fran-
cji — 6% i Wloch ~ 6%. Najbardziej kabotazowo spenetrowanymi krajami sa
(udzial w catosci unijnych przewozéw kabotazowych): Niemcy — 27%, Francja —
26%, Wielka Brytania — 13%, Wtochy — 9% Belgia — 6% i1 Hiszpania — 6%.

W odréznieniu od transportu samochodowego zdecydowanie odmienna sytu-
acja, o czym wczesniej wspomniano, panuje w europejskim, zaréwno na Zacho-
dzie, jak i Wschodzie, transporcie kolejowym.

Tabela 3. Udziat transportu samochodowego i kolejowego w catosci
przewozéw ladowych (wlacznie z zegluga srédladowa i rurociagami)

w krajach UE (w tkm)
Rok
Udzialy procentowe 1990 1998 2001
Transport kolejowy 18,6 14,1 13,6
Transport samochodowy 68 73,7 74,4

Zrédlo: , Eurostat” —, EU: Intermodal Freight Transport 1999” oraz 7-9/2003.

Co istotne, spadek przewozéw na kolei, przy wzroscie ilosci przemieszczanych
ogétem towaréw, zachodzi réwniez w ukladzie nominalnym i realnym. Pomigdzy
rokiem 1970 a 1998 przewozy pociagami w pafnstwach EWG/EU zmalaly z 283
mld tkm do 241 mld tkm, czyli o niespetna 15%. Powyzsze przyczynito si¢ do
spadkéw udziatu przewozéw pociagami w omawianym okresie z 21,1 do zaledwie
8,4% (wedlug tej metodologii w statystykach ujmuje si¢ przewozy samochodowe,
zegluge srédladowa, morska wewnatrz UE oraz przesyl rurociagami, bez transpor-
tu morskiego i lotniczego). Nie lepiej bylo na Wschodzie, gdzie od roku 1990 do
roku 1998 przewozy koleja zmalaly o 43,5% (jednoczesnie, jak pamigtamy, o
19,4% zwigkszyty sie przewozy ci¢zarowkami). Na PKP/PKP Cargo? tylko w la-
tach 1998-2002 przewozy towarowe zmalaty z 205,8 do 151,1 min t, czyli o prze-

2 Dane uzyskane w PKP Cargo.
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szto 26,5%, i, co gorsze, tendencja ta miata praktycznie trwaty charakter: 1998 r. —
2058 mint, 1999 1. - 186,4 min t, 2000 r. — 183,7 min t, 2001 r. — 162,8 mln t, 2002 r.
- 151,1 miln t. Niemniej, w tej czgsci kontynentu kolej wciaz obstuguje ponad 40%
przewozéw, czyli praktycznie tyle, ile w USA, i 5-krotnie wigcej niz na Zachodzie.
Na spadek znaczenia transportu pociagami zlozylo si¢ kilka czynnikéw. W Europie
Srodkowo-Wschodniej doszto do zmiany systemu gospodarczego i w zwiazku z
tym do ograniczania produkcji przez dotychczasowych, tradycyjnych klientéw ko-
lei (przemyst gérniczy, hutniczy, elektromaszynowy). Poza tym kolei, ze wzglgdu
na cechujaca ja niewielk elastycznos¢, trudno si¢ bylo szybko przystosowa¢ do
zmiany miejsc produkcji, dystrybucji i zbytu wielu débr, pojawienia si¢ wielu no-
wych takich miejsc, nieraz potozonych daleko od toréw, zatem od istniejacego za-
plecza kolejowego. Szybko i taniej byt w stanie obstuzy¢ je dynamicznie si¢ rozwi-
jajacy transport samochodowy. Do tego dochodza, znacznie utrudniajace kolejowy
ruch mi¢dzynarodowy, bariery natury prawnej, organizacyjnej i technicznej po-
miedzy poszczegdlnymi krajami. Dotyczy to m.in. réznic w systemach sygnaliza-
cyjnych, zasadach ruchu, dopuszczonych dtugosciach sktadéw, warunkach stawia-
nych maszynistom i lokomotywom oraz dwéch bardzo waznych kwestii technicz-
nych: odmiennych szerokosci toréw i réznych systeméw zasilania w trakcji elek-
trycznej. W przypadku szerokosci toréw w wigkszosci krajéw Starego Kontynentu
wynosi ona 1435 mm. Tymczasem w panstwach bylego ZSRR, Finlandii i Mongo-
lii réwna si¢ 1524 mm, w Irlandii (i Brazylii) — 1600 mm, natomiast w Hiszpanii i
Portugalii - 1670 mm; poza tym w Argentynie i Indiach — 1676 mm. Powoduje to
czasochtonna, klopotliwa, pracochtonna i wiazaca si¢ z ponoszeniem dodatkowych
wydatkéw (np. specjalne stanowiska) koniecznos¢ wymiany wozkéw na stacjach
granicznych przy przejezdzaniu z kraju o jednej szerokosci toréw do drugiego o
innej. Do tego dochodzi pi¢¢ systeméw zasilania na liniach zelektryfikowanych: 3
kV, 1,5 kV 1 750 V pradu stalego oraz 15 kV przy czgstotliwosci 16 2/3 Hz 1 25 kV
przy czgstotliwosci S0 Hz pradu zmiennego. Przy przyjezdzaniu z jednego systemu
zasilania do drugiego trzeba wigc zmieni¢ lokomotywe, co skutkuje okreslonymi
nastgpstwami natury ekonomiczno-organizacyjnej, tj. strata czasu, pracochtonno-
$cig 1 wymaga niezbgdnego zaplecza. W efekcie tych wszystkich przeszkéd srednia
predkos¢ pociagéw towarowych w ruchu migdzynarodowym w Europie wynosi za-
ledwie 18 km/h! Mimo tych niedogodnosci, i ten element powinno si¢ podkreslic,
udziat przewozéw miedzynarodowych w catosci przewozéw kolejowych w krajach
UE utrzymuje si¢ srednio na do$¢ wysokim poziomie, np. (dane za rok 2001) w:
Holandii — 80%, Luksemburgu — 73%, Niemczech — ok. 50% (jeszcze w roku 1991
na transport krajowy przypadato tu 66%, migdzynarodowy — 34%), Belgii — 71%,
Danii — 64%, a Wloszech — 50%. Do pozytywdw nalezy zaliczy¢ i to, iz kolej notuje
staly wzrost przewozéw tego typu. Zgodnie z danymi z lat 1990-2001 dla najwigk-
szych europejskich kolei — niemieckich DB — wzrosty one (od 1991 r.) az o 39,3%,
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francuskich — 7,9%, wioskich — 9,4%, austriackich — 33,5% (od roku 1995), holen-
derskich — 71,3%, wbrew generalnemu w omawianej gatezi spadkowi.

Naturalnie kolej obecnie nie zamierza juz biernie si¢ przygladaé¢ zachodzacym
procesom i podejmuje szereg dziatan majacych w przysztosci polepszyc jej sytu-
acj¢. Zwigksza si¢ liczba przemieszczanych konteneréw, nadwozi wymiennych,
naczep. Nie wszystkie te inicjatywy, jak si¢ wczesniej wydawalo, sa korzystne.
Ot6z IRU [Przybylski 2003] przeprowadzito badania tyczace si¢ emisji CO, przez
transport kombinowany oraz wylacznie transport drogowy na siedemnastu duzych
szlakach laczacych duze osrodki przemystowe Europy. Wyniki tych badan okazaty
si¢ zaskakujace:

— w trzech przypadkach transport kombinowany emituje wigcej CO, niz drogowy;
— w szesciu przypadkach transport kombinowany emituje mniej CO, niz drogowy;
— w osmiu przypadkach mi¢dzy obu gal¢ziami nie ma réznicy.

Transport kombinowany okazat si¢ ekologiczniejszy przewaznie tam, gdzie
energia elektryczna pochodzila z elektrowni atomowych. We wszystkich natomiast
sytuacjach przegrywat w obszarze tych elementéw, ktére sa najistotniejsze dla klien-
téw, czyli poziomu kosztéw i czasu, dluzszego niz przy przewozach drogowych.

Usprawnienia dokonywane w celu poprawy konkurencyjnosci i tym samym
atrakcyjnosci kolei w obstudze towarowego (i pasazerskiego) ruchu miedzyna-
rodowego, obejmuja od dluzszego czasu réwniez wprowadzenie nowoczesnych
rozwiazan technicznych i organizacyjnych. Uzytkowane juz sa, niestety bardzo
drogie, znacznie drozsze od tradycyjnych, jednosystemowych, lokomotywy kil-
kusystemowe, wskutek czego, przy tej samej szerokosci toréw a innym napig-
ciu, przekraczanie granicy zabiera nie kilkadziesiat, ale najwyzej kilkanascie
minut. Duza rewolucj¢ miedzy krajami z réznymi szerokosciami toréw moze
przynie$é¢ zastosowanie polskiego wynalazku, nazwanego SUW 2000 [Lubo-
wicki 2003; Z szerokiego... 2000]. Pod tym symbolem kryje si¢ system osi
przesuwnych, stosowany od pewnego okresu w przewozach pasazerskich mig-
dzy Polska i Litwa oraz Polskg i Ukraina. Dzigki niemu czas przejazdu przez
granice polsko-litewska ulegt skréceniu ze 146 do zaledwie 60 minut! Jego
mozliwosci sa jednak o wiele wigksze. Teoretycznie mozna by go zastosowac
w calej Europie (takze w Hiszpanii i Portugalii) oraz znacznej czg¢sci Azji.
Wtedy na duza skale moglyby zacza¢ kursowaé, zdecydowanie atrakcyjniejsze
pod wzgledem czasowym i kosztowym niz teraz, transkontynentalne pociagi
towarowe relacji np. Porto-Pekin. Przy przewozach towarowych bardzo wazna
rzecza jest bowiem kolejna zaleta SUW 2000. Daje on mianowicie mozliwos¢
rozstawu két pod w pelni obcigzonym wagonem, podczas gdy rozwiazania
konkurencyjne wymagaja praco- i czasochlonnego odcigzania wagondéw, nie
méwiac o systemie dzisiaj uzytkowanym, w ktérym tadunki przepakowuje si¢ z
jednych wagonéw do drugich w tzw. suchych portach.
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Nim SUW 2000 ,,przebije” si¢ na rynku, koleje juz od kilku lat realnie wdraza-
ja ide¢ pociagéw kursujacych migdzy Europg i Azja [Mathes-Cieszewska 2003].
Pociagi takie stanowia rzeczywista alternatywe dla transportu morskiego, a w przy-
sztoéci moze i samochodowego. Przewiezienie konteneréw z koreanskiego portu
Pusan do jednego z najwazniejszych portéw europejskich, np. Rotterdamu, trwa
$rednio 30 dni, tymczasem przez Magistrale Transsyberyjska z Japonii, Korei czy
Chin o 1/3 krécej, bo zaledwie 20 dni. Zrzeszajaca europejskie i azjatyckie przed-
sigbiorstwa transportowe (w tym i PKP) Miedzynarodowa Koordynacyjna Rada
Przewozéw Transsyberyjskich obliczyla, ze czas przewozu konteneréw kolejami
rosyjskimi wynosi z Azji (port Wostocznij) do gléwnych miejsc granicznych: z
Finlandia — 11 dni, z Polska — 12,5 dnia, do Berlina natomiast 14,5 dnia. Istnieje
ponadto mozliwo$é znacznego skrécenia tych terminéw, gdyz uruchomiony na
probg w 1998 r. specjalny pociag przyspieszony pokonal dystans 10 555 km z Na-
chodki przez Brzes¢ do Berlina w jedyne 9 dni i 21 godzin. Powyzsze oznaczalo, iz
w ciggu doby pokonywano dystans 1174 km.

Przyspieszenie, poza znacznymi korzysciami czasowymi, wiaze si¢ z wymier-
nymi profitami ekonomicznymi. Orientacyjny koszt transportu wagonu kontenero-
wego koleja wynosi od 1450 do 1600 USD, w zaleznosci od portu zatadunku i miejsca
przeznaczenia. Podr6z trwa przecigtnie 16 dni. Przewiezienie tych konteneréw mo-
rzem oznacza wydatkowanie od 1550 do 1750 USD, czyli od 7 do 9% wigcej. Trzeba
takze pamigtac, ze przewodz koleja cechuje si¢ zdecydowanie wigksza elastycznoscia co
do miejsca nadania i odbioru, zazwyczaj krétsze sa operacje przetadunkowe oraz nie
jest on tak zalezny od warunkéw pogodowych, jak transport morski.

Na marginesie warto wspomnie¢, ze Polska powinna wykorzysta¢ swéj atut w
przewozach kolejowych ze Wschodu w postaci konczacej si¢ w Stawkowie LHS
(Linii hutniczo-szerokotorowej, kiedy$ zwanej Linia hutniczo-siarkowa), z torem
szerokosci 1520 mm.

O uruchomieniu na duza skale przewozéw miedzykontynentalnych w relacji
Wschéd-Zachéd mysla rowniez przewoznicy samochodowi. Aktualnie takich kur-
séw nie ma jeszcze za wiele, gdyz zgodnie z danymi opublikowanymi przez IRU
[www.IRU.org] w europejskim transporcie drogowym az 96,7% przewozéw odbywa
si¢ na dystansie ponizej 500 km, 2,4% — 500-1000 km, a jedynie 0,9% powyzej 1000 km.
W przysztosci najprawdopodobniej te proporcje ulegna zmianom na korzys¢ diuz-
szych kurséw. Na przyktad na poczatku wrzesnia 2003 r. z inicjatywy koncernu
DaimlerChrysler {2003] i pod auspicjami UE wyruszyt konwéj zlozony z cigzaré-
wek. W ten oto sposéb rozpoczeto realizacjg projektu — trasy TRACECA, zwanego
Nowym Jedwabnym Szlakiem. Sam projekt TRACECA, finansowany przez UE,
zmierza do ozywienia ,.korytarza transportowego Europa — Kaukaz — Azja”, czyli le-
gendamej starozytnej drogi zwanej Jedwabnym Szlakiem. Przedsiewzigcie, w ktére
obecnie zaangazowanych jest 13 krajéw Europy Centralnej, Wschodniej i Azji, ma
na celu wypromowanie najkorzystniejszego polaczenia ladowego migdzy oboma
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kontynentami. Pierwszy konwéj, po przejechaniu ponad 6000 km, z Brukseli i Stutt-
gartu przez Austri¢, Wegry, Serbig, Bulgari¢, Gruzje, Azerbejdzan, Turkmenistan i
Uzbekistan dotart do Afganistanu. Podréz trwata trzy i pét tygodnia.

3. Przyszios¢

Jak prognozuja specjalisci UE, w latach 1998-2010 PKB krajéw tworzacych to
ugrupowanie (EU — 15) wzros$nie o 43%. Towarzyszy¢ temu bedzie wzrost prze-
wozdw ogbtem o 38%. Obecnie podj¢to starania, by koleje europejskie o tyle wias-
nie zwigkszyly przewozy; m.in. wprowadza si¢ projekty ich rewitalizacji, obejmu-
jace stopniowa liberalizacje¢ i ujednolicanie standardéw. W ramach tych projektow
przewiduje sig¢, ze w 2006 r. nastapi otwarcie catego rynku dla migdzynarodowych
przewozéw towarowych, a od 1 stycznia 2008 r. takze dla krajowych przewozéw
towarowych. W przeciwnym razie wigkszos¢ tadunkéw trafi na i tak przeciazone
drogi. Zgodnie z pesymistycznym wariantem cigzaréwki przewioza, takze w rela-
cjach migdzynarodowych, az o 50% wigcej towaréw (w tkm) niz w tej chwili —
1882 mld tkm (1255 w 1998 r.). Dla poréwnania kolej przemiesci wtedy zaledwie
272 mld tkm (w roku 1998 - 241). Scenariusz optymistyczny oznacza przyrost
przewozonej masy towarowej na kolei do 333 mld tkm; samochodami wéwczas
przemieszczono by 1736 mild tkm. Gdyby nawet jednak kolejom udato si¢ prze-
transportowac o 100% wiecej tadunkéw niz przewoza teraz, co raczej trzeba uznaé
za malo prawdopodobne, to i tak ci¢gzaréwki musiatyby zwigkszy¢ swe zdolnosci
przewozowe o 33% Przed znacznym zwigkszeniem ruchu na drogach nie ma w ta-
kim razie praktycznie jakiejkolwiek alternatywy.

Celem ograniczenia w przyszlosci znacznego przyrostu kosztéw zewnetrznych,
pewne dos¢ ciekawe rozwiazania, utrzymujace natg¢zenie przewozéw drogowych
na niewiele wyzszym nizli aktualnie poziomie, proponujg koncerny motoryzacyjne.
Przyktadowo Volvo Truck Corporation (VTC)? juz od 1996 r. testuje dwie nowe
propozycje skladajace si¢ z uzytkowanych wspéiczesnie komponentéw. Pierwsza z
nich obejmuje sprzggnigte razem: 2-osiowy ciagnik siodtowy, 3-osiowa naczepg
dlugosci 13,6 m oraz 2-osiowg przyczepe dlugosci 7,82 m. W sklad drugiej kombi-
nacji wchodza: 3-osiowe podwozie z nadwoziem skrzyniowym o dlugosci tadowa-
nia 7,82 m i ponownie 3-osiowa, 13,6-metrowa naczepa, polaczona z cigzarowka
za pomoca specjalnego, 2-osiowego wdézka, tzw. dolly [Brach 1998]. Oba typy po-
ciagéw drogowych maja dlugos¢ 25,25 m i przygotowane sa do osiagania do-
puszczalnej masy catkowitej 60 ton.

Przyjmujac, iz 100 obecnie uzywanych zestaw6w jest w stanie przewiez¢ 3500
palet i zajmuje tacznie dystans 8800 m, to w roku 2010-2012, przy prognozowa-

3 Materiaty wewnetrzne koncernu, w tym m.in. przeméwienie jego prezesa J. Halonena ,,Looking
back from the future: A ten-year retrospective”, 14 maja 2002.
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nym 38-procentowym wzroscie zapotrzebowania na transport drogowy, do prze-
mieszczenia 4830 palet (+38%) potrzeba by 138 zestawdw, zajmujacych lacznie
12200 m. Tymczasem stosujac opisane wyzej wydluzone zestawy 60-tonowe, do
przemieszczenia owych 4830 palet konieczne bylyby zaledwie 93 kombinacje cig-
zaréwek z naczepami i przyczepami (93 zestawy). Zajelyby one w sumie zaledwie
8850 m, czyli praktycznie tyle samo, ile 100 dzisiaj wykorzystywanych kom-
binacji/zestawow. Ponadto, poza zwigkszeniem zdolnosci przewozowych, zmniej-
szylaby si¢ liczba kierowcéw (93 zamiast 138) oraz przecigtne zuzycie paliwa,
znacznej zatem obnizce uleglyby koszty przecigtne swiadczonej ustugi i1 zanie-
czyszczenie srodowiska.

Duze i uzasadnione nadzieje wiaze si¢ takze z systemami zarzadzania pojaz-
dami, ukierunkowanymi na ich jeszcze lepsze wykorzystanie. Pomocne s tu m.in.
systemy nawigacji 1 zarzadzania flota uwzgledniajace GPS czy GSM. UE zreszta
chce zaistnie¢ na rynku satelitarnych systeméw nawigacyjnych GPS ze swym pro-
duktem noszacym nazwe Galileo. Stanowi¢ by on mial konkurencje¢ dla typowo woj-
skowych systemow: amerykanskiego GPS i mniej znanego rosyjskiego Glonass.

Usprawnienie transportu to tez eliminacja wszelkich barier i ograniczen, przede
wszystkim w infrastrukturze. W tym zakresie wyjatkowo wiele jest do zrobienia w
naszym kraju, zaréwno w transporcie kolejowym jak i samochodowym. Na przy-
kiad [Przybylski 2003] w Europie Zachodniej $rednia predkos¢ 40-tonowego ze-
stawu wynosi 80 km/h, u nas natomiast tylko potowg tej wielkosci, dlatego, by do-
trze¢ z Warszawy do Wrocltawia, jadac ze srednia predkoscig rzedu 40-45 km/h,
kierowca potrzebuje 8-10 godzin, czyli praktycznie caly dzien. Wedlug obliczen
Vos Logistics Polska cigzaréwki uzytkowane u nas przejezdzaja tygodniowo nawet
1000 km mniej niz te wykorzystywane w Holandii. Inne wyliczenia, przekazane
przez najwigkszego polskiego drogowego przewoznika mi¢dzynarodowego — Gru-
pe Pekaes, pokazuja, iz ich auta pokonuja $redniorocznie 100-110 tys. km, podczas
gdy moglyby, jak u zachodnich konkurentéw, i 130 tys. km?.

4. Zmiany na rynku mi¢dzynarodowych przewoznikéw drogowych

Na koniec czg¢sci poswigconej transportowi migdzynarodowemu warto nieco
miejsca poswigci¢ rynkowi drogowych przewoznikéw miedzynarodowych. Na nim
réwniez zachodza takie same procesy jak w grupie pozostatych przedsigbiorstw,
tzn. outsourcing czy koncentracja w drodze fuzji lub wykupdw.

Outsourcing dotyczy i firm typowo produkcyjno-handlowych czy nawet spedy-
cyjnych oraz logistycznych, dotad posiadajacych wtasne pojazdy, i czgsci duzych
przewoznikéw. Ta pierwsza grupa rezygnuje z transportu na wlasne potrzeby, wy-
bierajac, gltéwnie ze wzglgdow ekonomicznych i organizacyjnych, zlecanie tej

4 Konferencja Grupy Pekaes, 12 pazdziernika 2003 r.
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ustugi na zewnetrz. W przypadku duzych przewoznikéw chodzi przede wszystkim
o zwigkszenie elastycznosci. Gdy zamdwien jest duzo, podnajmowani sa, zazwy-
czaj mali i $redni, przewoznicy niezalezni. Gdy z kolei gospodarka znajduje si¢ w
stanie kryzysu albo recesji, czemu generalnie towarzyszy spadek zapotrzebowania
na transport, zamdéwienia realizuje sie za pomoca wlasnego taboru. Na przyktad,
wspomniany wyzej Pekaes, oprécz ponad 600 stanowigcych jego wiasnosc cieza-
réwek, korzysta, gdy zaistnieje taka koniecznos¢, z praktycznie takiej samej liczby
zestaw6w nalezacych do zewngtrznych firm, a jeszcze w latach osiemdziesiatych i
na poczatku dziewigcdziesiatych dysponowat przeszto 1200 swoimi zestawami.
Inne byly jednak wtedy realia.

Drugi z omawianych proceséw — koncentracja — w gléwnej mierze wynika ze
wzgledéw organizacyjnych i ekonomicznych. Male firmy w wielu przypadkach
maja relatywnie wysokie koszty, nie staé¢ je na inwestycje w nowy tabor i coraz
bardziej niezbedny w zarzadzaniu sprzet teleinformatyczny. Wedtug réznych sza-
cunkéw inwestycje w taki sprz¢t s oplacalne przy co najmniej 40-60 pojazdach.
Poza tym male firmy nie sa w stanie samodzielnie realizowa¢ wigkszych zamé-
wien, zgtaszanych przez duze przedsigbiorstwa, operatoréw logistycznych lub sieci
handlowe, oraz zapewni¢ sprawnej podmiany sprzgtu w przypadku awarii. W ta-
kim razie moga one albo pracowa¢ na rzecz wigkszych przedsigbiorstw transpor-
towych (outsourcing), albo tworzy¢ wigksze organizmy. Taka konieczno$¢ przed-
stawiaja np. dane dotyczace naszego kraju. Wedlug Zrzeszenia Migdzynarodowych
Przewoznikéw Drogowych (ZMPD) [Przybylski 2003], przyjmujac $redni koszt
wozokilometra w transporcie mi¢gdzynarodowym za 100, w przedsigbiorstwach po-
siadajacych do 5 ciezaréwek bedzie sie on ksztaltowal na poziomie 108,9, do 10 —
101,6, do 25 — 93,9, a w przedsigbiorstwach wigkszych, dysponujacych ponad 25
autami, na poziomie zaledwie 82,3.

Naturalnie w transporcie, takze migdzynarodowym, jest i wciaz bedzie miejsce
dla ,,matych” i ,$rednich”. Niemniej zakres ich dzialania w duzej mierze zostanie
ograniczony do roli podwykonawcéw ustug zlecanych przez wigksze podmioty z
branzy ewentualnie musza si¢ oni specjalizowaé w konkretnej ustudze (np. trans-
porcie mleka, zwierzat zywych, zbdz, cementu itd.) badz dziata¢ w sektorach ni-
szowych, jak np. przewozy ponadgabarytowe.

5. Podsumowanie

Znaczenie transportu samochodowego w przewozach zaréwno w uktadzie kra-
jowym, jak i migdzynarodowym, systematycznie ro$nie, kolejowego natomiast,
mimo pewnej poprawy w ,miedzynarodéwce”, maleje i raczej nic nie wskazuje,
aby w najblizszym czasie tendencje te mialy ulec odwrdceniu. Transport samo-
chody bowiem w wigkszym stopniu spelnia wymagania oraz potrzeby konsumen-
téw, szczegblnie przy przewozach w relacjach dom—dom, gdy punkty nadania i
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odbioru zmieniaja si¢. W tym momencie przemawia za nim wigksza elastycznosc.
Poza nig do jego zalet trzeba jeszcze doda¢: wigksza uniwersalnos¢ oraz znaczny,
zwlaszcza w ostatnich latach, 1 wigkszy niz na kolei postgp techniczny, czyniacy go
bardziej proekologicznym — mniej zanieczyszczajacym Srodowisko oraz emituja-
cym mniejszy hatlas, jak réwniez o wiele wydajniejszym — optacalnym. Co waz-
niejsze, ta optacalnos¢ w nadchodzacych latach, dzigki najnowszym, przedstawio-
nym w tym artykule opracowaniom i koncepcjom, moze dalej wzrastac. Jednocze-
$nie rozwdj przewozoéw kolejowych, przede wszystkim na trasach migdzynarodo-
wych, jest powaznie ograniczony. Ograniczenia wynikaja nie tylko z mniejszej ela-
stycznosci, naturalnie przypisanej kolei, lecz i z wielu barier natury technicznej,
organizacyjnej oraz prawnej. Wynikaja one zazwyczaj z monopolu towarzystw ko-
lejowych, bedacego nastgpstwem historycznie prowadzonej w wielu krajach pro-
tekcyjnej polityki odnosnie tej galezi. W efekcie tego, by przezwycigezy¢ bariery,
potrzebne sa znaczne naklady, gléwnie na nowy sprz¢t (lokomotywy, urzadzenia
infrastruktury punktowej, systemy zarzadzania ruchem), oraz zmiana polityki do-
tychczasowych narodowych operatoréw — monopolistéw. Kolej w wigkszosci kra-
jow liberalizacj¢ ma zatem przed soba, podczas gdy transport samochodowy juz
dawno za soba. Z drugiej jednak strony, liberalizacji transportu kolejowego nie
powinno si¢ w zadnym wzgledzie uwaza¢ za panaceum na wszelkie jego bolaczki.
Wielu probleméw ona mianowicie nie rozwiaze, a wregcz przeciwnie — czego do-
bitnie dowiddl prywatyzacyjny eksperyment brytyjski, gdzie dosé¢ szybko zdepre-
cjonowano fizycznie sklady i urzadzenia infrastruktury, w efekcie czego potrzebne
sa teraz ogromne sumy na ich przywrdcenie do stanu sprzed prywatyzacji (wspo-
mina si¢ wreez o nacjonalizacji!) — jedynie poglebi. Dlatego tez wszelkie dzialania
muszg by¢ podejmowane w sposéb przemyslany i odpowiedzialny, by unikna¢ sy-
tuacji podobnej do tej na Wyspach. Dzialania te niestety wymaga¢ beda, o czym
przed momentem wspomniano, ogromnych srodkéw na modernizacj¢. Pochodzity-
by one zaréwno z zyskéw samych przewoznikéw, jak i ze zrédel publicznych, a
przeznaczono by je na inwestycje czyniace z kolei pod wzgledem nowoczesnosci i
sposobnosci zaspokajania wymagan klientéw galaZz niewiele odbiegajaca od trans-
portu drogowego.

Omawiajac struktur¢ ladowych przewozéw na Starym Kontynencie, trzeba
jeszcze wzigc¢ pod uwage jeden, praktycznie pomijany w dotychczasowych opra-
cowaniach element, jakim od pewnego czasu jest zagrozenie atakami terrorystycz-
nymi. W tym aspekcie koleje zdecydowanie przegrywaja z przewozami drogowy-
mi. Po prostu znacznie latwiej mozna zatrzymac¢ ruch pociagéw niz samochoddw.
By unieruchomic¢ te pierwsze na wiele godzin czy nawet dni wystarczy wylacznie
zniszczy¢ tzw. punkty wezlowe: urzadzenia sygnalizacyjne na gléwnych stacjach,
podstacje zasilajace zelektryfikowane trakcje, nie wspominajac juz o znaczacym
uszkodzeniu mostéw, wiaduktéw czy nasypéw. W przypadku przewozéw cigza-
réowkami skutki ewentualnych aktéw terroru wywolatyby o wiele mniejsze reper-
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kusje, gdyz, dzigki m.in. wigkszej gestosci drég, zdecydowanie tatwiej mozna by
zorganizowac¢ objazdy. W efekcie tego negatywne nastgpstwa niedowiezienia pod-
zespoléw czy surowcéw na czas do przedsi¢biorstw i wobec tego ograniczenia lub
wrecz zatrzymania produkcji byly dla dotknigtych zaktadéw i gospodarki jako ca-
Yosci znacznie nizsze. Z tego tez powodu wspélczesny, nowoczesny transport woj-
skowy opierac si¢ winien gléwnie, i w bogatszych krajach opiera si¢, na pojazdach
kotowych i samolotach, nie zas na pociagach.
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BASIC TRENDS ON EUROPEAN TRANSPORT MARKET
IN LAND TRANSPORT

Summary

For the last 15-20 years the road transport has been playing more and more important role in
Europe. At the same time the railway transport has been losing its dominant in the past position. The
main reason of that situation is the huge flexibility of road transport connected with the changes in the
industry. But there are also many negative elements connected with that situation like for example
congestion and growing of the pollution. So from one side the UE Authorities wants to revitalize the
railway transport. From the second the road vehicles manufactures propose many solutions which can
increase the efficiency of that mode of transport simultaneously cutting its negative effects of activity.
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