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System logistyczny to, w powszechnym rozumieniu, otwarty i elastyczny zbidr
podsystemow: transportu, zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji 1 magazynowania,
dazacy do ciagltego podnoszenia stopnia wewngtrznej integracji. Na takiej podsta-
wie, czyli w sprawnie funkcjonujacych systemach logistycznych, podmioty gospo-
darcze moga prowadzi¢ wymiang¢ handlowa, tworzac krajowe, ale coraz czgsciej
migdzynarodowe czy wrecz globalne tancuchy dostaw. Systemy logistyczne sty-
mulujg miedzynarodowe kontakty gospodarcze na ptaszczyznie biznesu. Systemy
logistyczne stanowig bezposrednie narzgdzie procesu integracji gospodarcze;j.

W regionach obejmowanych procesami integracji ekonomicznej nastgpuje we-
ryfikowana aktywnoscia gospodarcza integracja, koordynacja i ujednolicanie infra-
struktury logistyki (w tym infrastruktury transportu, sktadowania, a takze niezbed-
nej infrastruktury teleinformatycznej). W wielu przypadkach regiony te cechuje
wysoka spéjnos¢ giéwnych szlakéw transportowych przy zachowaniu statych pa-
rametréw ruchu oraz bardzo zblizone wyposazenie w wezlowe elementy infra-
strukturalne, oferujace niemal identyczny profil obstugi. Opracowuje si¢ takze
wspolne, skoordynowane plany rozwoju w tym zakresie. Jednolita obszarowo i
zintegrowana infrastruktura o znaczeniu regionalnym musi uwzgledniaé¢ rozmiesz-
czenie rynkéw zaopatrzenia i zbytu, strukture branzowa gospodarek, oczekiwania
klientéw, znaczenie parametréw obstugi logistycznej, w tym terminéw dostaw, a
wiec caly szereg podobienstw i réznic, jakie istnieja miedzy krajami. Tylko takie
wyposazenie infrastrukturalne moze stwarza¢ optymalne warunki obstugi tadun-
kéw w tych regionach oraz migdzy nimi a reszta $wiata w gldéwnych kierunkach
importowych i eksportowych. Procesy tworzenia zintegrowanych struktur sa dtu-
gotrwale. Wynika to z duzej bezwladnosci decyzyjnej i inwestycyjnej, ktéra w
relacjach migdzynarodowych, wymagajacych dodatkowych uzgodnien, jest jeszcze
bardziej odczuwalna. Dodatkowo tworzenie jednolitego systemu logistycznego o
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pozadanej konfiguracji i parametrach eksploatacyjnych jest przyczyng wielu kon-
fliktéw o podlozu Srodowiskowym, technicznym, finansowym, gospodarczym i
politycznym [Gotembska, Szymczak 2004, s. 92]. Uciazliwos¢ tych konfliktow jest
na tyle znaczaca, ze pomimo kilku dziesigcioleci wspdlnej polityki transportowe;j
prowadzonej na mocy Traktatu Rzymskiego w ramach EWG, a potem Wspdlnoty
Europejskiej, europejska infrastruktura transportowa nie tworzy spdjnej siecil,
mamy raczej do czynienia z rozdzielnymi obszarami obejmujacymi kraje o ujedno-
liconych standardach infrastrukturalnych w zakresie logistyki (rys. 1).

Rys. 1. Jednolite pod wzglgdem infrastruktury logistyki obszary w Europie

Zrédlo: na podstawie rycin w: [Pfohl 1998, s. 368].

Wielonarodowe, skoordynowane spojrzenie na makroekonomiczne sktadniki
infrastruktury logistyki w mys$l zasady turning patchwork into network, widoczne
jest w ramach wigkszych obszaréw gospodarczych. Przyktadem moze by¢ Europa,

! Praktycznie objawia si¢ to powstawaniem na elementach liniowych (czesto przygranicznych) wie-
lu waskich gardet, dotknigtych kongestia. Réwniez wyposazenie w niezbedna infrastrukiure terminalowa
wykazuje znaczne réznice. Skutki tego widoczne sa dzi§ w otoczeniu makroekonomicznym (np. wzrost
kosztéw zewngtrznych transportu), mikroekonomicznym (np. ograniczenie swobody ruchu turystyczne-
go) czy mezoekonomicznym (np. utrata dawnej pozycji rynkowej przez europejskich przewoznikéw w
niekt6rych gategziach transportu). Zob. [Szymczak 2003, s. 295; Bak 1997, s. 167).
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gdzie na kolejnych paneuropejskich konferencjach transportowych wyznacza sig

priorytetowe korytarze dla ruchu migdzynarodowego (umowy AGR, AGC, AGTC,

AGN), aktualizowane wraz z zachodzacymi w Europie zmianami polityczno-go-

spodarczymi. Przyjmowane sa one za podstawe planéw rozbudowy i modernizacji

infrastruktury w poszczegélnych krajach. W rozwoju systeméw logistycznych
wyraznie dostrzegalna jest regionalizacja przejawiajaca si¢ w ujednolicaniu para-
metréw infrastruktury na danym obszarze, jak i globalizacja, polegajaca na inte-
growaniu struktur regionalnych, ktérej widomym przejawem jest tendencja do
zapewniania pozadanych i jednolitych parametréw ruchu w ramach tzw. podejscia
korytarzowego zgodnego z giéwnymi potokami w handlu zagranicznym (szczegd-

towa dyskusje na ten temat przedstawiono w [Szymczak 2003, s. 365-375]).
Kluczowa kwestia w budowaniu spéjnych systemdéw logistycznych zlozonych

z krajowych czy nawet lokalnych systeméw logistycznych jest integracja trans-

portu. Stanowi to podstawe unilateralnych powiazan we wspélczesnym $wiecie.

Brak zintegrowania oraz wszelkie zapéznienia w rozwoju infrastruktury transportu

sa przyczyna zakiécen we wspdtpracy miedzynarodowej i stanowig bariere wy-

miany handlowej pomiedzy krajami. Wspieraniu przedsiewzi¢é integracyjnych
musi sprzyjaé polityka zainteresowanych panstw.
Integracja transportu powinna dotyczy¢ ujednolicania i harmonizacji:

— parametrow technicznych infrastruktury, co warunkuje zachowanie w miarg¢
jednolitych waloréw obslugi w calym procesie transportowym i jednorodne
podejscie do planowania przewozéw;

— standardéw w zakresie komunikacji i telematyki, warunkujacych poprawne
sterowanie i zarzadzanie procesami transportowymi;

— norm organizacyjnych, dotyczacych konkretnego sposobu obstugi tadunku
(zwlaszcza w technologii miedzygateziowe)), a takze ksztaltowania si¢ na ryn-
ku ustug transportowych powiazan kapitalowych 1 wtasnosciowych;

— wszelkich regulacji prawnych warunkujacych wykonywanie przewozéw, przede
wszystkim przepiséw umozliwiajacych niezaktécony i niedyskryminujacy zad-
nego z podmiotéw dostgp do infrastruktury, regulujacych czas pracy kierujacych
$rodkami transportu, poziom obciazen fiskalnych i socjalnych oraz zabezpieczen
finansowych, a takze przepiséw bezpieczenstwa i norm ekologicznych.
Wprowadzenie standardéw w tym zakresie powinno by¢ potaczone z obligato-

ryjnoscia ich stosowania. Miedzynarodowa harmonizacja we wskazanych dziedzi-

nach pozwoli w petni wykorzystaé¢ przepustowosé¢ infrastruktury, mozliwosci tech-
niczne 1 korzysci srodkéw transportu i potencjal urzadzen terminalowych, w kate-
goriach realnych i proceduralnych natomiast zapewni swobodg przeptywu towaréw

i oséb. W zakresie inwestycji unifikacja norm warunkuje integralno$¢ elementéw

tworzonych w réznych miejscach i w réznym czasie.

Obecnie na obszarze Unii Europejskiej dzieki systematycznie 1 konsekwentnie
prowadzonej polityce transportowej udalo si¢ doprowadzi¢ we wszystkich gale-
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ziach do znacznego ujednolicenia przepiséw regulujacych wykonywanie przewo-
z6w, standardéw dotyczacych komunikacji i telematyki, a nawet norm organiza-
cyjnych, natomiast w kwestii integracji i harmonizacji parametréw technicznych
infrastruktury osiagniety dotychczas poziom pozostaje wciaz niezadowalajacy?,
szczegblnie w transporcie kolejowym.

Jest to sytuacja wielce niekorzystna dla integracji systeméw logistycznych w
UE, ktdre coraz bardziej potrzebuja sprawnych i stosunkowo tanich sposobéw
przemieszczania. Pozadanej w relacjach migdzynarodowych przepustowosci w
duzej czesci przypadkéw nie zapewnia juz transport samochodowy ze wzgledu na
szczegdlnie dotkliwa w tej galezi transportu i utrzymujacg si¢ na wielu newralgicz-
nych odcinkach drég kongesti¢. Pewnos¢ i punktualnos¢ dostaw realizowanych
transportem samochodowym réwniez odbiega od pozadanego poziomu — coraz
trudniej jest planowa¢ dziatalnos¢ operacyjna. Przestoje i rosnace ceny paliw przy-
czyniaja si¢ dodatkowo do ostabienia atutéw transportu samochodowego w dzie-
dzinie kosztéw. Skutkiem jest spychanie transportu samochodowego do obstugi
»ostatniej mili”, gdzie wykorzystuje si¢ jego najwigksza ze wszystkich galezi
transportu dostepnos¢ przestrzenna.

Ostatnio wydane akty prawne, przede wszystkim Biafa ksiega z 2001 r. w czgsci
»Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjgcie decyzji”, podkreslaja zna-
czenie transportu kolejowego w tworzeniu spdjnego, europejskiego systemu transpor-
towego i jego kluczowa rol¢ w realizowaniu idei zréwnowazonego rozwoju catego
obszaru UE. To poszukiwanie nowej réwnowagi w transporcie wynika z podanych
wyzej przyczyn, ale w dokumentach tych zwraca si¢ przede wszystkim uwage na to, iz
kolej generuje znacznie nizsze koszty zewngtrzne niz transport samochodowy. Obli-
czono, ze w 15 panstwach starej Unii oraz w Norwegii i Szwajcarii w 2000 r. koszty
wypadkéw (w czesci niepokrytej przez ubezpieczenia), zanieczyszczenia powietrza,
niekorzystnych zmian klimatycznych i hatasu spowodowane przez cig¢zarowy transport
samochodowy wyniosty ponad 220 mid euro, podczas gdy towarowy transport kole-
jowy odpowiedzialny byt za koszty w wysokosct jedynie 4,5 mld euro [External
Costs... 2004, s. 11]. Analiza ta nie objela kosztéw kongestii, ktora na znacznym ob-
szarze Unii powoduje coraz wigksze opdznienia w dostawach, co przeklada si¢ na
koniecznos¢ zwigkszenia poziomu zapaséw buforowych lub tez zwigksza ryzyko za-
trzymania produkcji czy tez wydluzenia czasu realizacji zaméwien. Niekorzystnym
skutkiem kazdego z wymienionych zdarzen jest zwiekszenie kosztéw dziatalnosci
przedsi¢biorstw. Powodem podjetych dziatan jest rowniez wola ochrony istniejacych
miejsc pracy, bowiem w 2002 r. w samych tylko spétkach operatorskich wykonuja-
cych przewozy towarowe i pasazerskie zatrudnionych byto prawie 1,1 min oséb
[Energy, Transport... 2004 (zatacznik MS Excel)].

2 Pomimo znacznych réznic w szeroko rozumianej jakosci i dostgpnosci poszczegélnych sktadni-
kéw infrastruktury na terenie UE mozna jednak uzna¢, iz w transporcie samochodowym, lotniczym i
morskim taka harmonizacja nastapita.
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O niezadowalajacym poziomie integracji i harmonizacji parametréw technicz-
nych infrastruktury kolejowej swiadczy funkcjonowanie na obszarze UE wielu
réznych systeméw kolejowych. Najbardziej widoczne réznice, jak cztery rézne
rozstawy szyn (nie liczac kolei waskotorowych) i pig¢ réznych systeméw zasilania
trakcji elektrycznej, wynikaja z historycznych uwarunkowan rozwoju transportu
kolejowego i jego strategicznego znaczenia. Nie mniej istotne bariery uniemozli-
wiajace ptynne pokonywanie granic panstwowych stanowia rézne systemy sygna-
lizacji (ponad dwadziescia) i jeszcze wigcej systeméw lacznosci pomiedzy pojaz-
dami trakcyjnymi a centrami sterowania ruchem. Wszystko to powoduje, ze po-
mimo coraz czgstszego stosowania wielosystemowych lokomotyw i opracowania
systemOw automatycznej zmiany rozstawu kot pociagu, jak SUW 2000 czy Talgo,
w przewozach migdzynarodowych wciaz konieczne jest dokonywanie kazdorazo-
wej zmiany zatogi pociagu na kolejnej granicy’. Oczywiste jest, ze czas przejazdu
pociagu towarowego, np. z Wtoch do Polski czy z Polski do Holandii, ulega wtedy
znacznemu wydluzeniu, co obniza jego konkurencyjnos¢ w stosunku do najgroz-
niejszego rywala, jakim jest transport samochodowy, ktéry ma swobodg niezakié-
conego poruszania si¢ po calym terytorium UE.

Aby pokonaé opisane wczesniej techniczno-technologiczne bariery wystepuja-
ce w transporcie kolejowym i w wigkszym stopniu zaspokaja¢ rosnace potrzeby
klientéw, zaczg¢to opracowywac wspdlny system sterowania ruchem kolejowym i
komunikacji pozwalajacy na plynne przekraczanie granic pafstwowych na catlym
obszarze UE. Decyzje o rozpoczeciu prac nad ERTMS (European Rail Traffic Ma-
nagement System) podj¢to juz w grudniu 1989 r., ale dopiero w kwietniu 2000 r.
ustalono ostatecznie wszelkie aspekty techniczne, a w grudniu 2001 r. caly pro-
gram zostal przyjety przez wszystkie panstwa czlonkowskie. Obecnie system
ERTMS/ETCS, bo taka jest oficjalna nazwa, sklada si¢ z trzech podsystemoéw:

— ETCS (European Train Control System), ktéry ma za zadanie przekazywaé
wszelkie niezbgdne do kierowania pociagiem informacje bezposrednio na zuni-
fikowany, elektroniczny panel znajdujacy si¢ we wnetrzu kabiny; najwazniej-
szymi informacjami wyswietlanymi na tym panelu, poza aktualng predkoscia,
sa: dozwolona prgdkos¢ w danej chwili i predkos¢ docelowa, tzn. np. maksy-
malna predko$é przy nastgpnym semaforze; predkos¢ docelowa obliczana jest
przez komputer poktadowy na podstawie wielu czynnikéw, dzigki czemu pro-
ces hamowania jest optymalny [Knutton 2001, s. 43]; ETCS posiada 3 poziomy
zaawansowania: poziom pierwszy przeznaczony jest do obstugi linii konwen-
cjonalnych, na ktérych maksymalna predkos¢ wynosi 160 km/h, natomiast po-
ziomy drugi i trzeci przeznaczone sg dla linii kolejowych duzych predkosci;
konstruktorzy tego systemu oceniaja, ze poziom trzeci ETCS pozwoli na bez-
pieczne poruszanie si¢ pociagéw z predkoscia siggajaca 350 km/h, a w dalsze;j
przysztosci by¢ moze nawet 500 km/h;

3 Wyjatek stanowia nieliczne miedzynarodowe pociagi pasazerskie, jak np. Thalys lub Eurostar.
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— GSM-R (Global System for Mobile Communication — Railway), ktéry wyeli-
minuje dotychczas stosowane tradycyjne analogowe systemy tacznosci; jest to
konieczne ze wzgledu na przestarzalos¢ i nickompatybilnos¢ systeméw analo-
gowych z wieloma nowoczesniejszymi urzadzeniami, a takze ze wzgledu na
bardzo duza liczbe takich systeméw — w samych Niemczech bylo ich do nie-
dawna az 8 [Briginshaw 2003, s. 30]; GSM-R, ktdry jest niezbedny dla funk-
cjonowania drugiego i trzeciego poziomu ETCS, opiera si¢ na znanej technolo-
gii GSM, z tym tylko zastrzezeniem, ze transmisja danych, np. zezwolenie na
jazde, pomigdzy pociagami a radiowymi centrami sterowania (radio block cen-
ter) nastepuje w sposéb ciagly w pasmie 900 MHz; najwazniejszym zadaniem
decydujacym o powodzeniu GSM-R jest wlasnie zapewnienie ciaglosci i po-
prawnosci przekazywanych droga radiowa sygnatéw;

- ETML (European Traffic Management Layer), ktéry ma umozliwi¢ m.in.
optymalne planowanie tras przejazdéw pociagéw towarowych i1 zapewnié
plynnos¢ ruchu w weztach komunikacyjnych; ze wzgledu jednak na zlozonosé
systemu i brak ostatecznych ustalen co do jego ksztaltu poszczegélne panstwa
rozpoczety budowe wlasnych systeméw, co prawdopodobnie znacznie utrudni
szybkie wprowadzenie ETML.

Wdrozenie ERTMS/ETCS zapewni pelna interoperacyjnosc, tzn. pociagi wy-
posazone w odpowiednia aparaturg zgodna z systemem ERTMS/ETCS, niezaleznie
od firmy, ktdra ja wyprodukowala, beda si¢ mogly swobodnie poruszaé¢ po wszyst-
kich liniach wyposazonych w torowe urzadzenia spetniajace wymagania ERTMS/
/ETCS. Umozliwi to ptynne przekraczanie granic pafnstwowych bez koniecznosci
zmiany lokomotywy i zalogi pociagu, przez co znacznie skrocg si¢ i uproszcza
kolejowe przewozy migdzynarodowe. Znacznie zwigkszy si¢ takze bezpieczenstwo
ruchu kolejowego. Dzigki ERTMS/ETCS, nawet jesli maszynista zignoruje wska-
zania sygnalizacji kabinowej badz np. zastabnie, predkos¢ pociagu i tak zostanie
dostosowana do konkretnych warunkéw ruchowych, a nawet, jesli zajdzie taka
potrzeba, pociag zostanie catkowicie wyhamowany [www.unife.org/documents/
UNIFEERTMS-ETCS.pdf, s. 2-3 (14.04.2005)].

Kolejna zaleta jest zwigkszenie przepustowosci linii kolejowych. Wprowadze-
nie jedynie pierwszego poziomu ETCS umozliwi przejazd nawet 20 pociagéw po
jednym torze w jednym kierunku w ciagu zaledwie godziny. Oznacza to podwoje-
nie lub nawet potrojenie dotychczas osiaganej przepustowosci sieci w wielu kra-
jach, takze w Polsce. Poza zwigkszeniem przepustowosci mozliwe jest osiagnigcie
réwniez wigkszej punktualnosci. Na przyktad w Szwajcarii na linii wyposazonej w
drugi poziom systemu ETCS punktualno$¢ kursowania pociagdéw wzrosta do
99,8%, co oznacza, ze $rednie spéZnienie pociagu wynosi tylko sekunde [Knutton
2003, s. 18]. Wszystkie te efekty, przede wszystkim wyzsza terminowos¢ dostaw i
zwigkszone mozliwosci przewozu, powinny zdecydowanie wplyna¢ na poprawg
funkcjonowania tancuchéw dostaw, w ktérych funkcjonuje transport kolejowy.
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Pozytywnym aspektem wprowadzenia jednego wspélnego systemu dla catlej
UE jest mozliwosc¢ osiagnigcia znacznych, korzystnych efektéw skali. Koszty pro-
dukcji niezbg¢dnego wyposazenia pojazdéw i infrastruktury torowej wraz z kolej-
nymi implementacjami sa coraz nizsze. Kolejnym powodem do obnizania kosztéw
produkcji jest rosnaca konkurencja producentéw tego wyposazenia (obecnie jest
ich szesciu, z ktérych Alstom, Alcatel i Siemens dominuja obecnie na tym rynku).
Nizsze bgda réwniez koszty utrzymania i serwisowania calego systemu.

Trudno doktadnie okresli¢, ile bedzie kosztowalo wprowadzenie tego systemu?,
wiadomo jednak, ze ruch kolejowy bgdzie wzrastal. Prognozuje si¢, ze w nie-
ktérych najbardziej obciazonych korytarzach transportowych, np. prowadzacych
do portéw holenderskich, liczba kursujacych pociagéw wzrosnie z obecnych ok.
100 na dobeg do nawet 250 pociagéw na dobe w 2020 roku. Przepustowos¢ istnieja-
cych linii jest zbyt mata w stosunku do prognozowanych potrzeb, konieczne bgdzie
zatem poniesienie niezbednych nakladéw inwestycyjnych. W opinii A. Verdera z
firmy Alcatel lepiej inwestowaé w automatyke, poniewaz spodziewane efekty beda
nawet czterokrotnie wigksze niz inwestycje w budowg nowych, ale klasycznie wy-
posazonych linii kolejowych [ERTMS Development... 2005, s. 30].

Réwniez w Polsce nalezy jak najszybciej podja¢ zdecydowane dzialania na
rzecz instalacji tego systemu, i to nie tylko na jednym eksperymentalnym odcinku,
ale na wszystkich gltéwnych szlakach tranzytowych. W przeciwnym razie zosta-
niemy odcigci od przewozdw tranzytowych zaréwno na osi wschéd-zachdd, jak i
pétnoc-potudnie, ktérej rola znaczaco wzrasta. Ostatnio prezentowane statystyki
Eurostatu wskazuja na trend wzrostowy w przewozach kolejowych. To ozywienie
wynika z kilku przyczyn. Z pewnoscia wplywa na nie rosngca liczba nowych
przewoznikéw kolejowych i ich agresywne strategie, co jest bardzo pozytywnym
rezultatem prowadzonego procesu liberalizacji rynku. W tych wiasnie panstwach,
gdzie reformy przeprowadzono najwczesniej i w najwigkszym zakresie, przewozy
kolejowe rosna najszybciej (tab. 1). Kolejng przyczyna jest réwniez ozywienie go-
spodarcze obserwowane w catej UE, a takze zwigkszona wymiana handlowa pomig-
dzy krajami ,,pietnastki” a niedawno przyjetymi nowymi panstwami cztonkowskimi.

Tabela 1. Przewozy kolejowe (w min tkm) w wybranych panstwach UE w latach 1995-2004

Pafistwo Lata Dynamika
1995 2004 (1995 = 100)
Austria 13 155 17 928 136,3
Holandia 3016 5225 173,2
Niemcy 67 818 86 408 127,4
Szwecja 18 921 20856 110,2
Wielka Brytania 12 537 22 552 179,9

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: [Trends in rail... 2005; Rail goods transport... 2006).

4 Eksperci Komisji Europejskiej przewiduja, ze bedzie to 6 do 7 mld euro.
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RAILWAY AND THE INTEGRATION
OF EUROPEAN LOGISTICS SYSTEMS

Summary

Building integrated international logistics systems providing suitable operational parameters acts as
an instrument to enhance intemational trade and to sustain intemnational development process ol enter-
prises, sectors, and economies. Integration of national and local transport systems is the basic issue here.
However, it's a long lasting and complex process dealing with technological, communication and
telematics, organizational, and legal standards that are mandatory in use. Fortunately, consistent trans-
portation policy in the European Union has already led to unified regulations in the field except for
technological standards concerning infrastructure, especially railway infrastructure. This makes adverse
conditions for integrating European logistics systems that more and more urgently need effective means
of transportation. Road transport doesn’t provide today’s needed capacity in intemational operations. In
order to overcome technological barriers of railway systems integration a new common international rail
traffic management system has been developed. The ERTMS (European Rail Traffic Management
System), as it has been named, consists of three subsystems: the ETCS (European Train Control Systemn)
that provides engine driver with all must-have information to control the train; the GSM-R (Global
System for Mobile Communication ~ Railway) that replaces current analogue rail communication sys-
tems with innovative digital era solutions; and the ETML (European Traffic Management Layer) that
allows rail traffic managers to plan optimal train routes under various constraints.
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