MATERIMY SZKOLENIOWE

Funkcjonowanie transportu

Dr inz. Andrzej KrzyszkowskKi

Wszelkie dywagacje na temat transportu haleaca¢ od uznania jego absolutnie
wiodacej roli i znaczenia dla funkcjonowania gospodavkspoiczesnegaswiata. Bedac
swiadomym zagrgen stwarzanych przez transport nalepodkréli¢, ze jedyna droga
prowadaca do zwgkszenia tak jego efektywho ekonomicznej jak i bezpieczstwa oraz
proekologicznéci wiedzie poprzez poszukiwanie i tworzenie coraawoczéniejszych
rozwigzan systemowych, technicznych i technologicznych wresie nowoczesnyarodkow
transportowych, infrastruktury i organizacji trangp. Zapewnienie warunkéw statlego
rozwoju transportu nie jest mlove bez widciwego wykorzystywanigrodkow transportu,
infrastruktury i zasobow paliwa przy jednoczesmgjukcji kosztéw funkcjonowania tej gat
transportu.

Efektywne wykorzystywanie transportu, doskonalerego form, tworzenie coraz
nowoczeéniejszych systemow transportowych i stata modenjgzérodkow transportowych
jest procesem nieuniknionym na obecnym etapie rprvgospodarczego i spotecznego.
Szang na osigniccie tego celu stwarzapowoczesne systemy telematyczne i informatyczne,
ktore powoli staj sic jednym z istotnych nagdzi wykonawczych wspotczesnej logistyki.
Umozliwiaja one permanentne monitorowaniodka transportu i kontrel pracy, a
przetwarzanie uzyskiwanych adt danych pozwala na skuteczniejsze gospodarowanie
zasobami ludzkimi i spetowymi przedsibiorstwa transportowego. Europejski system
transportowy jest istotnym elementem rozwoju spoiego i gospodarczego Europy. Spetnia
on kluczowa ra§ w przemieszczaniu towarow w  kongele lokalnym, krajowym,
europejskim czy mdzynarodowym. Sektor transportowy w Europie to ok@0 min
zatrudnionych, 12% daginych miejsc pracy, to 17 % PKB Unii Europejskiefby w
dalszym cigu rola transportu wzrastata niedine jest zintegrowane podeie, kczace
wszystkie rodzaje transportu. Szanslla rozwoju zintegrowanegoa snnowacje. Ich raj
winno by tworzenie konkurencyjnych rozagian transportowych ktore stanoévbeda o
pozytywnym wyr@nianiu s¢ transportu w Europie . Transport towarowy rozwig,
szczegOlnie dotyczy to towarowego transportu draggiw Jest to niekorzystne np. z punktu
widzenia srodowiska naturalnego, kosztoéw (np. zjawiska kotig@mnsportowej). Trzeba
przy tym zauway¢, ze ograniczon& zasobow infrastrukturalnych przy wygptijacych
zakiéceniach negatywnie wplywa na gospodagaistw unijnych. Unia Europejska
dostrzegajc powysze problemy po przeglzie biatej kstgi z roku 2001 wskazata na
rosraca rok logistyki twierdzc, ze dla optymalizacji transportu europejskiegni&ozne jest
zastosowanie zaawansowanych roezai logistycznych, a logistyka me zwkkszy



wydajnag¢ poszczegolnych form transportu w tym i form kondvimnych. Ujmujc to w
kategoriach guasi politycznych transport towaroOwvipgen by rozpatrywany jako kluczowy
sktadnik zintegrowanego systemu logistycznego. Dgk@ne wobec tego wybory decyzyjne
decydua o efektywndci i kosztach operacyjnych w prowadzonej dziatétmo Transport
towarow w Europie mge zysk& na znaczeniu poprzez zastosowanie wysokiejsf@ko
logistyki intermodalnej. Elementy dla niej istottee migdzy innymi standardy jakoi ustug,
wzrost roli transportu kolejowego i wodnego czynsi@ryzacja techniczna. Zatem $tenie
logistyczne musi zostawvtaczone w politylk transportowa Unii Europejskiej. Elementy tego
myslenia Unia Europejska zaprezentowata w czerwcib208u w dokumencie pt. Logistyka
transportu towarowego w Europie — klucz do zrownowej mobilndci. U podstaw takie
myslenia leza ogolne cele polityki transportowej m&ee o koniecznéi zoptymalizowania
wydajnaici i wykorzystania zasobow w europejskich systertri@gnsportowym. Europa
potrzebuje bowiem wydajnej logistyki transportu svawego 4czacej w sobie korzici
wszystkich form transportu, w celu utrzymania i @sizenia konkurencyjrici Europy,
zgodnie ze strategia lizhska. Powhzania miedzy logistyka a polityka transportowa wwgja
si¢ miedzy innymi w:

* konieczndci wprowadzenia perspektywy logistycznej do politytkansportowe;.
Wzgledy natury logistycznej uwzgliniane w procesie podejmowania decyzji
transportowych.;

* nadaniu logistyce roli katalizatora akszapcego konkurencyjrig i utrzymupcego
fachows wiedz;, umiegtnosci i miejsca pracy w Europie;

* znaczeniu i roli decyzji logistycznych w oddzidlenozwoju transportu w Europie od
jego szkodliwych oddziatywa

e zapewnieniu rownowagi rgilzy bezpieczgstwem towaréw w kgcuchach dostaw (
procedury zapewnienia bezpieigiva) a swobodnym przeptywem towardw i ustug.

Inicjatywy zwiazane z logistyka transportu towarowego miesziz w 8 obszarach( ich

uszczegotowienie naglii prawdopodobnie w planie dziatana rzecz logistyki transportu

towarowego ogtoszonym przez komisje europejska wgidj potowie 2007 roku.) Do
gtébwnych obszarow nate:

1. Integracja logistyki i polityki transportowej. Lagiyka i polityka transportowa powinny
by¢ ze soh $cisle zwiazane. Zasada to powinna obamywat zarébwno na szczeblu
europejskim jak i krajowym np. przy podejmowaniwcyigi w dziedzinie infrastruktury i
zarzdzaniu n;

2. Nowoczesna technologia. Warunkiem istnienia wydajogistyki jest zastosowanie
technologii teleinformatycznych, standaryzacja kaikacji miecdzy administracja a
podmiotami transportowymi i logistycznymi. Dotycty np. obserwowania dledzenia
tadunkéw. Do tych technologii nate wprowadzenie systemu nawigacji satelitarnej
GALILEO, czy LRIT(systemsledzenia statkéw, czy ERTMS w transporcie kolejowym
Dla unikania opgnien w tancuchach dostaw wykorzystywa stosowé technologt
RFID. Za konieczne jest wypracowanie i zastosowamispolnych standardow
przekazywania wiadondoi i komunikatow (np. EDI/EDIFACT). Niezmiernie vaym
elementem jest zintegrowana obstuga administracfjtew. zasada jednego okienka )
Podstaw podniesienia wydajriai logistyki musza by¢ wspoélne standardy przyg przez
producentéw, operatorow transportowych i logistyeim celem uzyskiwania efektow
synergicznych miedzy #oymi systemami. Zmiany winny Byukierunkowane na
interoperacyjnét i wspolne przekazywanie informacji pagdzy uczestnikami rynku w
ramach tzw. otwartej architektury;

3. ldentyfikacja waskich gardet w rozwoju logistyki transportu towaemye. Uczestnicy
rynku oraz interesariusze (np. ustugodawcy log@tycklienci, organizacje zwzkowe)



ktorym zaley na rozwoju transportu np kolejowego winni moritee¢ i bad& oraz
identyfikowa waskie gardta w rozwoju logistyki i transportu i reage¢ na nie.;

4. Szkolenia w zakresie logistyki. Unia Europejska ymiazuje szczego6lna wagdo
umiegtnosci, wiedzy i kompetencji pracownikow zaamgawanych w transport i
podejmowanie zwizanych z transportem decyzji logistycznych.. Komigpzwaa
wspieranie rozwoju Wwzajemnego uznawania upramvniegistykdw transportu
towarowego. Prace trway ramach programu Leonardo da Vinci.;

5. Jaka¢ w ustugach logistycznych i przedBiorstwach transportowych w Europie.
Wydajnai¢ logistyczna rynku transportu towarowego w Eurapigsi by monitorowania
, analizowana i porownywana a aspekcie wekaw i miernikdw oceniajcych rynek w
czasie oraz jego struktur. Wazne jest badanie jakoi infrastruktury transportowej ze
wzgledu na planowanie sieci (TEN-T) jak i funduszy rodbwujacych i poprawiajcych
jakoé¢ transeuropejskiej sieci transportowej. Nigdie g wzorce kontroli i oceny jakoi
ustug dziatajcych w sektorze transportowym podmiotéw gospodartzyKonieczne $
narzdzia dla analiz pordwnawczych, przyznawania znakdsokiej jakaci w logistyce.
W transporcie kolejowym dla poprawy jako przewozow towarowych planuje ¢si
tworzenie dedykowanych korytarzy transportowych. rfarze te zmierzatyby do
poprawy hiezawodrigi, wydajngci i konkurencyjnéci miedzynarodowych ustug
przewozu towarow kolej

6. Zastosowanie koncepcji modutowych urtiwiajacych przewozy o 50% wtej towaru
jednym pojazdem. Zatproblematyly zwiazana jest koncepcja wspélnych standardéw
zatadunku i jednostek tadunkowych. Zdaniem Kontsjropejskiej braia transportowa
potrzebuje lepszego systemu jednostek tadunkowigipatrzeb wewsitrz europejskiego
transportu w celu obaenia kosztow i poprawy konkurencygu,;

7. Logistyka multimodalna. Naky wspier& rozwdj terminali logistyki multimodalnej jako
najwazniejszych punktow aczacych gtdbwne arterie europejskiej sieci transporfowe
Terminale winny by wyposaone w nowoczesne rozaziania techniczne i posiada
wydajne padczenia z infrastruktgr Terminale trojmodalne o charakterze otwartym
przyciagajce prywatnych inwestorow i twagge nowe miejsca pracy. Istotnym
elementem multimodaldoi jest problem odpowiedzialdc przy mnogéci systemow.
Problem ubezpieczenia na catej drodze przewozu mgy multimodalnego listu
przewozowego.

8. Globalizacja powoduje zwkszenie transportu oraz powstawanie zatoréw ¢ztach i
obiektach przetadunkowych szczegdlnie portach. yalewvicksza wydajnc¢ takich
punktow ( np. budow nowych terminali kontenerowych) , a ofp@nia infrastruktury
drogowej i kolejowej powinny kiyroztozone w sposéb rownomierny.

Transport jest integralnym elementem rozwoju lgdsti tancucha dostaw. Bez
sprawnego transportu trudno méwe wydajndci i droznosci przeptywow towarowych w
gospodarce. Rozwdj logistyki transportu towarowepgst dziataniem zwzanym z
dziatalnGcia gospodarcza. Wtadze fwowe maja do odegrania decyjrole w zakresie
tworzenia whaciwych warunkéw rozwojowych i wkzenia problematyki logistycznej w
zalazenia polityki transportowe;.

Ciagty rozwdj brarty IT oraz szybki wzrost doghnasci rozwiazan wykorzystuacych
Global Positioning System (GPS) powoduje ,na wspoétczesnym rynku europejskim pojawito
sic wiele nowoczesnych systeméw, ktore wspommagaarzdzanie przedsgbiorstwem.
Uzyskiwane dziki zastosowaniu tych systeméw dane wspienajocesy zargcze oraz
podnosz sprawnd¢ i konkurencyjné¢ przedsgbiorstwa na rynku transportowym. Pozwalaj
one nie tylko na tworzenie i rozw0j baz danych dianych potrzeb, w szczegoléw dla
optymalizacji tras i zmniejszenia kosztéw przewoz6w w znacznym stopniu przyczynia Si
do skrdocenia czasu ich realizacji i begealnio wspomaga zaydzanie przedsbiorstwem, ale



réwniez na zwekszenie bezpiecastwa w transporcie i sprawniejsze sterowanies fibrac

powyzsze pod uwag oraz uwzgtdniagc fakt, ze rozwdj tego typu systemoéwedrie

postpowat bardzo szybko, cena adzen bedzie malata a dogb do nich kdzie coraz
powszechniejszy, natatoby rozstrzygac kilka kwestii, a mianowicie:

» Zakresscistego zwazku pomedzy zagadnieniami efektywda ekonomicznej transportu
oraz bezpieczestwem 0s0Ob, pojazddéw i tadunkéw a kwestiykorzystywania urgdzen
telematycznych i systemow teleinformatycznych.

* Mozliwos¢ szybkiego upowszechnienia roawa telematycznych w przedsiiorstwach
transportowych wswietle duego rozdrobnienia rynku mdzynarodowego i krajowego
transportu drogowego w Polsce.

» Potrzels wprowadzenia istotnych zmian ustawowych doiggzh bezpieczestwa
drogowego przy zastosowaniu i wykorzystaniugdean telematycznych.

» Koniecznd¢ wykorzystywania rozwizan telematycznych i informatycznych dla
zapewnienia wikszej konkurencyjn&ei nowoczesnych przedsiorstw transportowych
na coraz bardziej zintegrowanym rynku transportowym

SRODKI TRANSPORTU POWIETRZNEGO

Z punktu widzenia pochodzenia wyrda sk niezidentyfikowane obiekty latgge NOL- z
zatlazenia lgdace wytworem nieznanych cywilizacji(UFO) oraz obiekiatapce kedace
wytworem ziemskiej cywilizacji. Pomimaze NOL & hipotecznymi obiektami latagymi
przypisuje st im catkiem rzeczywiste parametry:

» Zakres pedkosci uzytkowych 0-3000km/h

» Przyspieszenie liniowe do 20 tys. g[9,81m/s2]

» Masa catkowita od 10-30 megaton

» Predkos¢ wznoszenia pionowego do 125 m/s
Wsrdd obiektow latajcych wytworzonych przez cziowieka wyria sk podstawow klas
tz. statkow latajcych. Statki latagce sa przeznaczone do przenoszenia w przestrzeni ludzi,
przedmiotow, informacji i energii. Statki lajap mog porusza si¢ w przestrzeni {dz dzigki
dynamicznemu, lub statycznemu oddziatywania otaezdmdz dzigki obu tym czynnikom
dziatapcym jednoczénie.

Rozr&nia st statki latagce w przestrzeni i statki latgie powietrzne, ktdre mag
poruszé sig w atmosferze wskutek dynamicznego oddziatywanisiginza(aerodyny) lub
statycznego(aerostaty) oddziatywania powietrza.

KLASYFIKACJA OBIEKTOW LATAJ ACYCH:
4////Obiektylatagiice —

ZOL (zidentyfikowane
Obiekty latajge

NOL(niezidentyfikowane
obiekty latage)

Wytworzone przez
Ziemska cywilizacje

Pociski sta’&i latajce wytworzone przez wytworzone przez
i inne obiekty natg@rnp. meteoryty nieznane cywilizacje



Do kategorii statkbw latagych nie zalicza si takich obiektéw latacych jak pociski,
aczkolwiek granica poradzy statkiem latacym a pociskiem jest w wielu przypadkach
trudna do okréenia.

KLASYFIKACJA STATKOW POWIETRZNYCH:

-Aerostaty(balony, sterowce "Hindembug”) poruazaj s¢ lub utrzymujce w atmosferze
wskutek statycznego oddziatywania powietrza oraz

-aerodyn poruszage seé Ilub utrzymujce w atmosferze wskutek dynamicznego
oddziatywania powietrza

Do klasy aerodyn zalicza i takie statki latajace jak:

statoptaty, o powierzchniach nieruchomych wzdém statku(samoloty, szybowce),
zmienno-ptaty o przestawianych powierzchniachsngch,

wiroptaty o wirujacych powierzchniach saych(smigtowce),

lopoto-ptaty o powierzchniach topogzych (ruchy zblione do ruchu skrzydet,
skrzydtowce i skrzydto-szybowce),

specjalne Np. turboloty( utrzymujce s¢ w powietrzu wskutek reakcji strumieni
gazow wyrzucanych z dysz),

poduszkowce unosz sie dzieki dynamicznemu oddziatywaniu na pozdo

YV V. VVVYV

Ze wzgkdu na sposob startu adowania aerodyny dzielimy naadowe, wodne,
wodno-hdowe czyli amfibie.
Do aerodyn bez silnika nadke migsnioptaty, szybowce, spadochrony.

PODZIAL STATKOW LATAJ ACYCH:

/ Statki lataj ace:

Statki przestrzeni tatki powietrzne

|

aerostaty ‘/aerodyK
bez nﬁp;du/ z na‘agdem bez nagdu z nagdem

v

balony sterowce spadochrony
l \ latawce skrzydtowce (samoloty)
na uwiezi wolne szybowce wiroloty
wiroszybowce dyszoloty

mesnioloty

—



smiglowce  wiatrakowce cyklgiro
Z przedstawionych powietrznych statkéw latgich zajmujemy si samolotami i
smigtowcami ze wzgidu na ich przeznaczenie.

Samolot jest to statek powietrzny giszy od powietrzna magym wiasny nagd
silnikowy i powierzchnie néne nieruchome petzone z kadtubem. Samolot utrzymu;
sic w powietrzu(w przestrzeni powietrznej) el&i dynamicznemu oddziatywaniu
powietrza na powierzchnie free.

W zalenasci od liczby ptatow rozrinia si samoloty:
jedno lub dwu pfaty, zammie z& od potaenia skrzydet dla jednoptatéw okla sk
rodzaje samolotéw jako

> gornoptaty(grzbieto-ptaty),

» $rednioptaty,

> dolnoptaty.

Ze wzgbdu na kadtub rozrinia s samoloty jednokadtubowe, dwukadtubowe,
bezkadtubowe (tzwatajqgce skrzydto).

Wedtug urzdze: shizgcych do ddowania samoloty dzielimy:
» samoloty bazugce na lotniskach ziemnych(kota, narty)
» samoloty latajce nad morzem(zaopatrzone w pltywaki lub guoej kadtuby
zblizone do todzi ,wodoszczelnych”)

Ze wzgbdu na sposoOb startu gelowaniamamy:samoloty pionowego startugdowania oraz
wymagajce odpowiedniego rozbiegu i dobiegu.
Ze wzgkdu na zastosowanie rozroa st samoloty wojskowe i cywilne.

KLASYFIKACJE SAMOLOTOW WEDLUG RO ZNYCH KRYTERIOW :

wedtug liczby ptatofednoptaty i dwuptaty)

wedtug potdenia ptatéw wzgldem kadtuba(gornoptaty srednioptaty, dolnoptaty)

wedtug ksztattu skrzydtafoste, skéne, trojkatne A, piescieniowe)

wedtug rodzaju kadtubgjednokadtubowe, dwukadtubowe, z dwubelkowym

zawieszeniem usterzenia, latz skrzydta)

wedtug rodzaju usterzen{pojedyncze usterzenie kierunku, podwdjne usteezeni

kierunku, usterzenie motylkowe, uktad bezogonovkyad kaczka)

» wedtug rodzaju podwoz{podwozie z kotkiem ogonowym, podwozie tréijke z
koétkiem przednim, podwozie jednotorowe, podwozigamowego startu i
ladowania)

» wedtug liczby silnikowjednosilnikowe, dwusilnikowe)

» wedtug sposobu usytuowania silnika kadtubie, nad kadtubem, pod skrzydtami, w
skrzydtach, na kicach skrzydet)

» wedtug rodzaju napdu(ttokowy, turbinowy, strumieniowy, turBmigtowy)

» wedtug urzzdzei do startukotowe- start iddowanie na ziemi, betonie, w locie;

narty- start iddowanie na&niegu; ptywaki-start iddowanie na wodzie)

VVVYY
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KLASY SAMOLOTOW WOJSKOWYCH:
» do rozpoznania skan



fotogrametryczne

sanitarne

rozpoznawcze

mysliwskie

szturmowe
mysliwsko-szturmowe
bombowe(bliskiegosredniego, dalekiego zagiu) lekkie,srednie, cgzkie
mysliwsko-bombowe
tacznikowe

transportowe
szkoleniowe(lskra, Irda, Orlik)
samoloty cele(kamikadze)

VVVVVVVVVVVY

System eksploatacji statkdw lateych(wojskowych samolotéw) obejmuje 3
podsystemy:

v/ podsystem obstugiwania

v podsystem zytkowania

v/ podsystem diyurowania

Smigtowce(helikoptery) s statkami powietrznymi natecymi do grupy wiroptatow

utrzymup sie w powietrzu dziki sile nagnej wytworzonej obracage s¢ w ptaszczynie
poziomej smigto(dwu, trzy, cztero lub pcioptatowe) zwane wirnikiem gaym.

KLASYFIKACJA SMIGLOWCOW

JEDNOWIRNIKOW UWIRNIKOWE

O napg¢lizie 0 napdzie apdzie
ttokowym turbinowym odrzutowym

lekkie cezkie
WOJSKOW CYWILNE

Szkoleniow transgowo- transportofve pasgerskie

desantowe sanitarne agrotechnice

7

obserwacyjno-
rozpoznawcze

JlecznikowZ \/ratownicze szturmowe



TRANSPORT WODNY

Transport wodny dzielimy na transport wodngdlgdowy itransport wodnynorski.
Transport wodny s§rodladowy odbywa st na drogach wodnych, ktéryma szeki, jeziora,
kanaty porty isluzy wraz z zaporami i jazami. Specyikansportu wodnegérodladowego
jest uktad drég w sensie przestrzennym.

O mazliwosci rozwoju transportu wodnego decyduje przede wikirysnie dtugaé drog i ich
gestas¢ lecz ich jakéc¢ i uktad przestrzenny.

KANALY:

1. tqczmce

a. dziatowy stuza do pohczenia dwdéch rzek lub dolin rzecznych (kanat by#gos

augustowski)

b. kanaly dojazdowesy przedhieniem lub odnogistniepcej drogi (kanat gliwicki)

2. boczne- derywacyjne

a. kanaly objazdowezastpuja naturalny odcinek rzeki niekorzystny diaglugi.

b. Kanaly skracajce-wyprostowywug lub skracaj szlakizaglowe(kanat gérno-
notecki)

W europie wyodrebniamy 4 gtownie drogi wodne:

1. Droga wodna Ren

2. Droga wschéd-zachéd(Niemcy, Belgia, Holandia)

3. Droga potnoc-potudnie(Francja, Belgia, Holandia)

4. Droga potudnie-wschod(Niemcy, Austria, CzechHgw&icja, Rumunia, Butgaria, ¥gry, i
panstwa bytej Jugostawii)

Drogi wodne na terenie Wspdlnoty Niepodleglycmd$a s wielokrotnie wiksze
lecz nie uczestniegzw transporcie pastw Unii Europejskiej dlatego zew literaturze pomimo
swojego znaczenia i wielkol s3 pomijane.

Drogi wodne w Polsce zostaly uksztaltowane przdamratny uktad rzek oraz kilka
pofaczer kanatowych budowanych gtéwnie w XVIII i XIX wieku.
Obecnie eksploatowane:s
1. kanat bydgoski 24,7 km
2. kanat gliwicki 41,2 km
3. kanat kedzierzyhski 6,1 km

Dtugas¢ drég wodnych w Polsce wynosi 3997 km

Transport morski (1 mila morska= 1,86 km )
Flota —statki
1).Uniwersalne,

a) drobnicowce,
b) masowce.



2). Wyspecjalizowane:

a. chtodniowce,

b. owocowce(midzy innymi bananowce),
c. pojemnikowce a wdd nich kontenerowce,
d. barkowe,

e. masowce( ruda, ropa, gaz),

f. cementowce,

g. wapniowce,

h. autowce,

i. drewnowce,

J. rudoropowce (rudozbiornikowce),

k. zbiornikowe:

- do przewozu tadunkow ptynnych,

- do przewozu gazow (gazowce),

|. do przewozu asfaltu,

t. chemikaliowce,

m. do przewozu wody,

n. do przewozu wina.

3. promy:

-samochodowe,

-pasaersko-samochodowe,

-kolejowe,

-pasaersko- samochodowo-kolejowe,
-pasaerskie(katamarany, poduszkowce, wodoloty).

4. Inne grupy floty srodkéw transportu wodnego:

a. Wojskowe(lotniskowce, pancerniki, niszczycieébepedowce, minowcslizgacze),
b. habitaty ,

c. zaglowce,

d. turystyczne.

5.Specjalne

e. holowniki: ratownicze i gaicze

f. podwodne (normalne, atomowe).
g. laboratoria naukowe.

6. Budowle specjalne(szyby i torpedowanie ).



Logistyka i interoperacyjnosé w polityce transportowej Unii Europejskiej

Polityka Unii Europejskiej w zakresie transportuigraa do rGwnomiernego rozwoju
gospodarczego poszczegolnych egat transportu, rozwoju jego ekologicznych form,
liberalizacji rynku przewozow kolejowych oraz znexsa barier technicznych utrudrdaych
swobodny ruch kolejowy przez granicenpav cztonkowskich, Kierunki tegsuznawane jako
priorytety we wspolnej polityce transportowej . iBd¢ transportow dla celéw niniejszego
opracowania &dziemy rozumié jako proces dokonywania spotecznego wyboru
przeds¢wzie¢ z zakresu funkcjonowania i rozwoju transportu nkiu widzenia ranych
kryteriow ( np. wptywu narodowisko, efektywngci przedsiwzieé¢ transportowych, metod
poprawy dziatalnéci transportowej).(1) Przy takim rozumieniu zadamigolityki jest
zagwarantowanie optymalnej funkcjonaioo wspolnego rynku transportowego poprzez
wypetnianie gospodarczych i spotecznych zattansportu oraz zapewnienieytkownikom
mozliwosci dokonywania wolnego wyboru gat transportu przy respektowaniu wymogow
bezpieczastwa i ochronysrodowiska naturalnego.(2) Swobodny przeptyw towardwstug
jest fundamentem jednolitego rynku europejskiegmoJstworzenie nie bytoby i nie jest
mozliwe bez odpowiedniego, a zarazem systemowego wispéwgistycznego. Jednym z
istotnych warunkéw funkcjonowania rynku jest wymdgteroperacyjnéci systemu
transportowego. Ostatnie kilkawtée lat w gospodarcéwiatowej to dynamiczny rozwdj
nowych technologii. Przeddiiorstwa chace utrzyma sie na rynku tocz prawdziwe batalie
w walce o klienta. Rywalizacja o klienta toczy sia wielu ptaszczyznach. Nakedo nich
koszty, jaké¢ produktow, sposoby dostarczania czy obstuga KieRtodukty i ustugi maj
spetnig wymagania klientow. W ocenie dokonywanej przezmiia istota role odgrywa
rowniez cena. Aby sprostatym wymaganiom, firmy gfac do osagniecia wysokiego
poziomu jakdci swoich produktow i ustug jednocaee zmierzaj do ograniczenia kosztéw
swego dziatania. Zapewnia to uzyskiwanie odpowigdrayskow, a zarazem pozwala na
zaoferowanie produktu lub ustugi po cenach, ktdeeptuje klient i ktore gsatrakcyjniejsze
w stosunku do oferowanych przez konkurencje. gwsto nowych i drogich technologii,
konieczng¢ ograniczania kosztow, wyraie wskazuj, ze szanse na przetrwanie oraz rozwogj
przy duzej i silnej konkurencji najegciej map wielkie firmy ponadnarodowe, dziaiae we
wszystkich regionachéwiata. § one mniej wraliwe na lokalne wahania polityczne i
gospodarcze. Przedbiorstwa m¢dzynarodowe odgrywajcoraz weksza rot w procesie
rozwoju gospodarczego categaviata. Internacjonalizacja traktowana jestestn jako
pierwszy krok do globalizacji. Uymag to w sposob bardzo prosty semny powiedzié, iz
przez globalizagj gospodarki ogolnaviatowej rozumie si rozszerzenie dziatal§o firm na
obszar jednego, kilku lub wszystkich kontynentovakiTpoghd ksztattuje zarazem pgje
nowego rodzaju klienta o charakterze globalnym. aUiuropejska w staraniach do
osiagniecia wysokiego poziomu gospodarczego oraz sprostaméurencji m¢dzy blokami
gospodarczymi, czy tuchami dostaw musi zmiekzao eliminacji r@énorodnych barier.
Dla przyktadu transport kolejowy z uwagi na skaiezlzdnych przedswzie¢ ma olbrzymie
trudnaici z pokonaniem do Kwea r&nic techniczno- technologicznych do ktérych rnale

* rozne przéwity (szerokdci torow),

* rozne napcia w sieci i wiele systeméw zabezpiegze

» stan infrastruktury i taboru kolejowego.
Operator logistyczny twosz migdzynarodowe kcuchy dostaw w oparciu o transport
kolejowy musi dostosowasie do r&nych wymogow technicznych sieci kolejowych w
Europie, gdzie wyspuja rozne parametry techniczne:



* 4 systemy zasilania trakcji elektrycznej,

* 14 systemOw bezpiecastwa,

» 5 szerokéci torow,

* 5 odmian skrajni dla toru o szergko 1435,

* 11 odmian szerokoi pantografu,
To tylko przyktady najistotniejszych elementow leariechnicznych. Niewtpliwie istotnym
jest take czynnik ludzki (réne przygotowanie zawodowe, barierzykowe). W nowej
gospodarce globalnej zapewnienie interoperadgingystemow logistycznych, a ga@ i
transportowych ( jako jednego z podstawowych ogaiveucha logistycznego) w aspektach;
formalno — prawnych, operacyjnym, techniczno — mebbgicznym, organizacyjnym jest
podstawy swobodnego przeptywu towardw i ustug oraz inforjinatogistyka jawi s¢ jako
instrument poprawy stanu w transporcie towarowymropy. Logistyk  transportu
towarowego bdziemy rozumieli jako planowanie, organizgdkontrole i realizacje dziata
transportu towarowego w ftauchu dostaw oraz zadzanie takimi dziataniami.(3)
Zarzadzanie tacuchem dostaw Za jako aktywne zawgzanie czynngciami(takze
transportowymi) wykonywanymi w ramachntaicha dostaw oraz relacjami pagaymi
miedzy poszczegolinymi jego ogniwami w celu maksynosdania wartéci dla klienta oraz
osiagniecia trwatlej przewagi konkurencyjnej.(4) Transporakq integralny element
logistycznego tacucha dostaw ma w tym niebagatelny udziat i znaezen

. Logistyka transportu towarowego w polityce trangortowej Unii Europejskiej (5)

Europejski system transportowy jest istotnym elei@®n rozwoju spotecznego |
gospodarczego Europy. Spetnia on kluczowa woprzemieszczaniu towarow w kongele
lokalnym, krajowym, europejskim czy agizynarodowym. Sektor transportowy w Europie to
okoto 20 min zatrudnionych, 12% deshych miejsc pracy, to 17 % PKB Unii Europejskie;.
Aby w dalszym cigu rola transportu wzrastata niedbe jest zintegrowane podeg,
taczace wszystkie rodzaje transportu. Szarmla rozwoju zintegrowanega sinowacje. Ich
rola winno by¢ tworzenie konkurencyjnych rozazian transportowych ktore stanoévbeda o
pozytywnym wyr@nianiu s¢ transportu w Europie . Transport towarowy rozwig,
szczegOlnie dotyczy to towarowego transportu draggiw Jest to niekorzystne np. z punktu
widzenia srodowiska naturalnego, kosztoéw (np. zjawiska kotig@smnsportowej). Trzeba
przy tym zauway¢, ze ograniczon& zasobow infrastrukturalnych przy wygptijacych
zakiéceniach negatywnie wplywa na gospodagaistw unijnych. Unia Europejska
dostrzegajc powysze problemy po przeglzie biatej kstgi z roku 2001 wskazata na
rosraca rok logistyki twierdzc, ze dla optymalizacji transportu europejskiegoi&ozne jest
zastosowanie zaawansowanych raezai logistycznych, a logistyka me zwkkszy
wydajna¢ poszczegolnych form transportu w tym i form konmdvimnych. Ujmujc to w
kategoriach guasi politycznych transport towarowvipien byt rozpatrywany jako kluczowy
sktadnik zintegrowanego systemu logistycznego. Dgk@ne wobec tego wybory decyzyjne
decyduj o efektywndci i kosztach operacyjnych w prowadzonej dziat&mnoTransport
towarow w Europie mze zyské& na znaczeniu poprzez zastosowanie wysokiejsf@ako
logistyki intermodalnej. Elementy dla niej istottee migdzy innymi standardy jakoi ustug,
wzrost roli transportu kolejowego i wodnego czynsi@ryzacja techniczna. Zatem étenie
logistyczne musi zostavtaczone w polityl transportowa Unii Europejskiej. Elementy tego
myslenia Unia Europejska zaprezentowata w czerwci20Ru w dokumencie pt. Logistyka
transportu towarowego w Europie — klucz do zrownawej mobilndci. U podstaw takie
myslenia leza ogolne cele polityki transportowej] m&ge o konieczn&ei zoptymalizowania
wydajnaici i wykorzystania zasobow w europejskich systertignsportowym. Europa
potrzebuje bowiem wydajnej logistyki transportu svewego dczacej w sobie korzici



wszystkich form transportu, w celu utrzymania i gsizenia konkurencyjrsoi Europy,
zgodnie ze strategia lizhska. Powhzania miedzy logistyka a polityka transportowa vigja
sig¢ miedzy innymi w:

koniecznéci wprowadzenia perspektywy logistycznej do politykansportowej.
Wzgledy natury logistycznej uwzgliniane w procesie podejmowania decyzji
transportowych.;

nadaniu logistyce roli katalizatora zk$zapcego konkurencyjn@ i utrzymupcego
fachowa wiedz, umiegtnosci i miejsca pracy w Europie;

znaczeniu i roli decyzji logistycznych w oddziélenozwoju transportu w Europie od
jego szkodliwych oddziatyws

zapewnieniu rownowagi ralzy bezpieczgstwem towarow w kcuchach dostaw (
procedury zapewnienia bezpiefigiava) a swobodnym przeptywem towardéw i ustug.

Inicjatywy zwiazane z logistyka transportu towarowego mies&iz w 8 obszarach( ich
uszczegoOtowienie nagli prawdopodobnie w planie dziatana rzecz logistyki transportu
towarowego ogtoszonym przez komisje europejska wgidj potowie 2007 roku.) Do
gtéwnych obszaréw nate:

. Integracja logistyki i polityki transportowej. Lagiiyka i polityka transportowa

powinny by ze sol §cisle zwiazane. Zasada to powinna obemywal
zarowno na szczeblu europejskim jak i krajowym ppry podejmowaniu
decyzji w dziedzinie infrastruktury i zay@zaniu na,

. Nowoczesna technologia. Warunkiem istnienia wydajtmgistyki jest

zastosowanie technologii teleinformatycznych, ssaywhcja komunikaciji
miedzy administracja a podmiotami transportowymi iisdgcznymi. Dotyczy
to np. obserwowania kledzenia tadunkéw. Do tych technologii nate
wprowadzenie systemu nawigacji satelitarnej GALILE€y LRIT(system
sledzenia statkow, czy ERTMS w transporcie kolejowyBla unikania
op&nien w tancuchach dostaw wykorzystywa stosowé technologt RFID.
Za konieczne jest wypracowanie i zastosowanie wsgpbl standardow
przekazywania wiadonoi i komunikatow (np. EDI/EDIFACT). Niezmiernie
waznym elementem jest zintegrowana obstuga admieigtra ( tzw. zasada
jednego okienka ) Podstawpodniesienia wydajrigi logistyki musz by¢
wspolne standardy prajg przez producentdw, operatorow transportowych i
logistycznych celem uzyskiwania efektéw synergicdnymiedzy ranymi
systemami. Zmiany winny ldyukierunkowane na interoperacyfio wspolne
przekazywanie informacji powrdzy uczestnikami rynku w ramach tzw.
otwartej architektury;

. Identyfikacja wskich gardet w rozwoju logistyki transportu towaexyo.

Uczestnicy rynku oraz interesariusze (np. ustugayalegistyczni, klienci,
organizacje zwizkowe) ktoérym zalgy na rozwoju transportu np kolejowego
winni monitorow& | bad& oraz identyfikowa waskie gardia w rozwoju
logistyki i transportu i reagowana nie.;

. Szkolenia w zakresie logistyki. Unia Europejskaypriazuje szczegolna wag

do umiegtnosci, wiedzy i kompetencji pracownikébw zaangaanych w
transport i podejmowanie zgaanych z transportem decyzji logistycznych..
Komisja rozwaa wspieranie rozwoju wzajemnego uznawania uprawnie
logistykoéw transportu towarowego. Prace trywajramach programu Leonardo
da Vinci.;

. Jaka¢ w ustugach logistycznych i przedsiorstwach transportowych w

Europie. Wydajné&t logistyczna rynku transportu towarowego w Eurapigsi
by¢ monitorowania , analizowana i porownywana a aspelskanikow i



miernikbw oceniajcych rynek w czasie oraz jego strukiur Wazne jest
badanie jakéci infrastruktury transportowej ze wazglu na planowanie sieci
(TEN-T) jak i funduszy rozbudowagych i poprawigcych jakaé
transeuropejskiej sieci transportowej. Nigdibe § wzorce kontroli i oceny
jakosci  ustug dziatajcych w sektorze transportowym podmiotow
gospodarczych. Konieczne a snarzdzia dla analiz poréownawczych,
przyznawania znakow wysokiej jad@ w logistyce. W transporcie kolejowym
dla poprawy jakéci przewozow towarowych planuje ¢sitworzenie
dedykowanych korytarzy transportowych. Korytarze zeierzatyby do
poprawy niezawodrigi, wydajnaci i konkurencyjnéci migdzynarodowych
ustug przewozu towarow kolgj

6. Zastosowanie koncepcji modutowych uiriwiajacych przewozy o 50%
wigcej towaru jednym pojazdem. Z problematyl zwiazana jest koncepcja
wspolnych standardow zatadunku i jednostek tadwykb. Zdaniem Komijsji
Europejskiej brama transportowa potrzebuje lepszego systemu jednoste
tadunkowych dla potrzeb wewinz europejskiego transportu w celu otamia
kosztow i poprawy konkurencyjiai.;

7. Logistyka multimodalna. Naky wspierg rozwo0j terminali logistyki
multimodalnej jako najwaniejszych punktow dczacych gtébwne arterie
europejskiej sieci transportowej. Terminale winny¢ bwyposaone w
nowoczesne rozwrania techniczne i posiadlawydajne paiczenia z
infrastruktus. Terminale trojmodalne o charakterze otwartymypgajce
prywatnych inwestorow i twosze nowe miejsca pracy. Istotnym elementem
multimodalndci jest problem odpowiedzialdc przy mnogéci systemow.
Problem ubezpieczenia na catej drodze przewozunpzynultimodalnego listu
przewozowego.;

8. Globalizacja powoduje zwkszenie transportu oraz powstawanie zatoréw w

weztach i obiektach przetadunkowych szczegdlnie pbridNaley zwicksz&
wydajnas¢ takich punktow ( np. budawnowych terminali kontenerowych) , a
obciazenia infrastruktury drogowej i kolejowej powinny dyoztazone w
spos6b rownomierny.

Transport jest integralnym elementem rozwoju lodsti tancucha dostaw. Bez
sprawnego transportu trudno méwe wydajndci i droznosci przeptywdéw towarowych w
gospodarce. Rozwéj logistyki transportu towarowepgst dziataniem zwzanym z
dziatalngcia gospodarcza. Witadze jiwowe maja do odegrania decyghdjrole w zakresie
tworzenia wihaciwych warunkow rozwojowych i wgtzenia problematyki logistycznej w
zalazenia polityki transportowe;j.

Interoperacyjnos¢ transportu kolejowego w polityce transportowej Uni Europejskiej(6)

Interoperacyjnosé oznacza zdolrig systemu kolei do bezpiecznego i niezaktdconego
ruchu pocigdw. W praktyce oznacza tae interoperacyjny tabor me poruszé si¢ po
interoperacyjnej infrastrukturze kolejowej i przexssucza pomkdzy sieciami kolejowymi
poszczegolnych patw (wiascicieli infrastruktury): bez konieczdoi zatrzymywania si na
granicach i wymiany lokomotyw oraz maszynistow. @égienie interoperacyjdoi dotyczy
zarowno linii nowobudowanych jak i modernizowanyettaczanych w europejski system
kolejowy. Unia Europejska ady do utworzenia jednolitego, europejskiego Systemu
Kolejowego, w ktorym wiéciciele interoperacyjnej infrastruktury kolejowepmliszczé beda
do ruchu interoperacyjny tabor zych przewanikéw, realizujcych przewozy oséb i
towarow. Zaklada sj ze dzkki takiej polityce transportowej interoperacyjne ldje



europejskie zdotajosiagna¢ do 2020 r. nagpujace cele: 10% udziatu w rynku przewozoéw
pasaerskich UE, co oznacza podwojenie liczonych w pasakilometrach przewozéw w
ciagu niespetna 20 lat, 15% udzialu w rynku przewozidwarowych UE, co oznacza
potrojenie liczonych w tonokilometrach przewozow omgu niespetna 20 lat, trzykrotne
zwickszenie efektywn&ei, dazenie do wyeliminowania katastrof w kolejowym eurnsgen
ruchu interoperacyjnym, podniesienie o0 50% efekiyden wykorzystania energii,
zmniejszenie 0 50% emisji substancji szkodliwyctazorzwikszenie wydoln€ci sieci
kolejowej dla umaliwienia realizacji planowanych przewozow kolejoviay@©sagniecie tych
celow wymaga wprowadzenia ztinego pakietu regulacji dotygzych nie tylko zagadnie
technicznych, ale rownieodnoszcych se do kwestii polityki gospodarczej catej Wspalnoty,
kwestii prawnych, administracyjnych i organizacyghy - na wszystkich szczeblach
zaradzania. Fundamentalnymi skfadnikami tego pakietu t$ oczywicie dyrektywy
96/48/WE, 2001/16/WE - bezgednio dotyczce interoperacyjni@i oraz dyrektywa
2004/49/WE - dotycxra bezpieczestwa systemu kolejowego. Dla praktycznej realizacji
postanowié zawartych w tych dyrektywach kluczowe znaczenie Eumopejska Agencja
Kolejowa (ERA), dziatajca na podstawie rozpadzenia Rady nr 881/2004, powcaoggo
ERA oraz okrélajacego jej zadania koordynacyjne, regulacyjne i kante. Z kolei dla
praktycznej realizacji dzialaw sferze technicznej i organizacyjnej na poziorpaastw
cztonkowskich, fundamentalne znaczenie gnibgchniczne Specyfikacje Interoperacyycio
(TSI), odnosace st do poszczegoOlnych podsystemow — wedlug generalnemgiziatu
systemu kolejowego na €zxi strukturalne i funkcjonalne; stanawbne integrala czgsé¢
dyrektyw i wprowadzaneaskolejnymi decyzjami Komisji Europejskiej.

Tab. Nr 1 Specyfikacje Interoperacyfco

TSI pierwszego priorytetu (wydane): TSI drugiego priorytetu (przyj ete):
* CCS - Sterowanie * SRT - Bezpiec#stwo w tunelach
»  WAG - Wagony towarowe kolejo wych
 TAF — Telematyka Towarowa * PRM - Dosgp dla os6b z ograniczan
* OPE - Ruch Kolejowy meliwoscig poruszania #

TSI trzeciego priorytetu (w opracowaniu) | TSI trzeciego priorytetu:

(mandat KE dla ERA) : (tzw. ograniczony mandat dla AEIF

* wagony paszerskie analizy interfejsow)
* lokmotywy i zespoty trakcyjne * ENE - Energia
* aplikacje telematyczne dla * INS - Infrastruktura

przewozéw pas.
»  zasilanie (Energia)
e droga kolejowa (Infrastruktura)

Zrédto: Opracowanie na podstawie materiatéw UTK

Zgodnie z wymaganiami okilenymi w dyrektywach warunki ogjniccia
interoperacyjnéci transeuropejskiego systemu kolei obepnujziatania zwizane z
projektowaniem, konstrukgj wprowadzaniem do zaytku, modernizag, odnawianiem i
obstug infrastruktury i taboru kolejowego. Dziatania teajm na celu zapewnienie
wiasciwego funkcjonowania wprowadzonego daytku podsystemu. W odniesieniu do



infrastruktury i taboru kolejowego wykorzystywanyclh momencie wdgia w zycie
poszczegolnych TSI, dan specyfikacg nalezy stosowa od momentu, w ktorym
przewidziano prace modernizacyjne dotge takiej infrastruktury i taboru. Jedri@kzastg,
w jakim TSI jest stosowanagthzie r&ny, w zaleénosci od zakresu i zagju planowanych
prac oraz kosztow i korzgi zwiazanych z planowanymi pracami. Aby takiee&dowe
dziatania pomogly w osgnieciu peinej interoperacyjsoi, musz by¢ oparte na spojnej
strategii wdraeniowej. W skali Wspdlnoty dziatania koordynowane gzez ERA przy
scistej wspotpracy z odpowiednimi agendamadawymi krajow cztonkowskich. Podczas
stosowania danej TSI, nale uwzgkdni¢ szczegolne kryteria odnage s¢é do zgodnéci
technicznej i operacyjnej infrastruktury i taboriéjowego, ktére majby¢ wprowadzane do
uzytku, oraz sieci, z ktgr map by¢ zintegrowane. Wymienione wymagania dohmz
zgodndci obejmujp kompleksow analiz techniczm i ekonomiczmn, ktéra nalery
przeprowadzi na podstawie poszczegolnych przypadkéw, dla kdnioh zastosowa
Analizy takie powinny uwzgdnia® powiazania m¢dzy r@nymi  podsystemami
wymienionymi w dyrektywach, dine kategorie linii i taboru kolejowego oramdowisko
techniczne i operacyjne istmepj sieci. W tym kontedcie przede wszystkim naie stworzyé
podstawy spojnej strategii wdreniowej m.in. poprzez przygie na szczeblu krajowym
stosowych planow i harmonogramow oraz wprowadazranienie pomg¢dzy modernizaaj,
odnawianiem i wymia® zwiazara z utrzymaniem, a take wypracowdé zasady prowadzenia
dziatan nadzorczych i kontrolnych w odniesieniu doe&z systemu kolejowego nie
podlegajcej w danym czasie z xdych wzgedow zasadom interoperacygud. W strategii
wdrozeniowej dotyczcej interoperacyjnii na plan pierwszy wysuwa e¢sikonieczngc¢
szczegOtowej analizy i planowania dziatalotyczicych kilku weztowych zagadnie i
systemoéw. $to przede wszystkim:

v Europejski System Zagdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS),

v' Europejska radiohcznd¢ pochgowa GSM-R (Global System for Mobile
Communications — Railway)

v Europejski system bezpiecznej kontroli jazdy pgui ETCS (European Train Control
System)

Europejski System Zagdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) obejmuje zunifikowa
europejsk radiobczna¢ pochgowa GSM-R (Global System for Mobile Communications —
Railway) i zunifikowany europejski system bezpiegjzikontroli jazdy pocigu ETCS
(European Train Control System). Oba systemyistotnymi skladnikami europejskiej
polityki likwidacji barier w transporcie, zarowno wymiarze barier technicznych na sieciach
kolejowych wewntrz granic UE, jak i w zakresie budowania wspélnegaku produktow i
ustug na rzecz kolei. System GSM-R to cyfrowezhac¢ radiowa przeznaczona zaréwno do
zapewnieniadcznaci gltosowej (gtdwnie nidzy dyspozytorami ruchu i maszynistami) jak i
do zapewnienia cyfrowej transmisji danych (nigiych do funkcjonowania #éych
systeméw informatycznych obstugaych przewozy kolejowe). System ETCS zapewnia
wysoki poziom bezpiechstwa, poprzez przekazywanie do kabiny maszynidtyrnmacji z
urzadzen instalowanych na liniach kolejowych. Oba systemyzypgotowane s do
realizowania swoich funkcji dla gukosci jazdy od konwencjonalnych do przekraazggh
400 km/h.

Wdrozenie ETCS i GSM-R to przede wszystkim poghie za rozwojem transportu
kolejowego, utrzymywanie jego wysokiego bezpiést@a, oraz podnoszenie jego
wydajnaici i jakosci ustug dla klientow. Biarc pod uwag te stwierdzenia nie nalg
traktowa& prac nad narodaystrategi wdrazania ETCS | GSM-R wykznie jako prac nad



dokumentem wymaganym przez prawodawstwo Unii Eysteg, ale przede wszystkim jako
zdecydowany krok w kierunku zmiany jakmowej systemu kolejowego w Polsce. Posiadanie
planu wdraania ERTMS ma istotny wptyw na movosé¢ wykorzystania funduszy UE na
inwestycje infrastrukturalne w okresie 2007-2013or#tci z wdrazenia ERTMS w
odniesieniu do podsystemu ETCS to przede wszystkmekszenie zdolngci przepustowej,
ktéra w zalenosci od warunkéw lokalnych mm wzrosaé¢ w granicach 2-8%, zwkszenie
bezpieczastwa ruchu poagdéw (obecnie bezpiecastwo ruchu poeigdbw i wspomaganie
maszynistow zapewnia ponad 2@mgch systemow, ktére nie e soh kompatybilne) oraz
poprawa niezawodsoi urzadzeh. W Polsce na posiedzeniu w dniu 6 marca br. Rada
Ministrow przygta projekt Narodowego planu wdiania Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym ERTMS. Plan ten zostanieelmzany do Komisji
Europejskiej i stanowit ézie czs¢ planu wdraania ERTMS dla wszystkich pstw Unii
Europejskiej, zakladagego budowanie interoperacyjnych pan-europejskiobtacpen
kolejowych. Korzyci z wdrazenia ERTMS w odniesieniu do podsystemu GSM-R tooed
urzadzen taczndici i dostosowanie do standardoweneynarodowych. W oparciu o standardy
publicznej sieci GSM, system GSM-R, w stosunku dprpednich systemow rozwijanych
zazwyczaj jedynie na skalkrajowa, jest taszy i gwarantuje wiszy jakaosé, mazliwosé
uruchomienia dodatkowych wustug przy wykorzystanilSMGR, jako platformy dla
dodatkowych aplikacji (systemy zdalnego monitoringsystemy rezerwacji, systemy
informacji dla uytkownikow, khcznagé¢ w systemach alarmowych itpdledzenie pojazdéw
trakcyjnych i wagondéw, a przez to lepsze wykorzystaparku taborowego i obi@nie
kapitatochtonnéci dziatalngci przewozowej. kcznie naktady na GSM-R oszacowano na
okoto 4,6 mid zt dla wypogania okoto 15 000 km linii kolejowych i 3 777 pojaev
trakcyjnych. Roczny koszt utrzymania systemu GSNp®& zabudowie na okoto 15 000 km
linii 1 wyposazeniu 3 777 pojazdéw trakcyjnych — po roku 2013)agszvano na okoto 180
min. zi. Dla linii kolejowych przewidzianych do mexhizacji koszty wdrzenia GSM-R &
ujete w kosztach modernizacji poszczegoélnych linii. ®Wojekcie Narodowego Planu
Wdrazania ERTMS w Polsce przewidziano wypzesaie w pokitadowe ugdizenia ETCS
maksymalnie 1513 pojazdow trakcyjnych w latach 2R0085. Koszt wyposania
istniejacego pojazdu trakcyjnego oszacowano na 600 tys, @aukoszt wyposania nowego
pojazdu trakcyjnego na 300 tys. euro. Narodowy Mathiazania ERTMS stanowi deklaracj
woli a nie zobowizanie Strony polskiej. Jego realizacja Awa jest jedynie przy
zapewnieniu odpowiedniego poziomu dofinansowanigradkow UE. Oczekuje sj ze w
okresie 2007-2013 dofinansowanie ze strony UE dlaainia europejskich rozazan na
liniach kolejowych kdzie na poziomie okoto 80%. Europejski System Z@zania Ruchem
Kolejowym jest elementem Programu Operacyjnego astfuktura i Srodowisko, jako
beneficjenci srodkéw zostaly ujte dwa podmioty: PKP Polskie Linie Kolejowe
(ERTMS/ETCS) i Telekomunikacja Kolejowa (ERTMS/G3R)- Nalery jeszcze doda ze
kazdy projekt inwestycyjny wspétfinansowany zmdkéw UE w wysokéci powyzej 30%
dotyczicy modernizaciji linii kolejowej musi zawier&omponent interoperacy;jsa.

Rozwaajac znaczenie interoperacyjnosci nie sposob paénitego zjawiska w
perspektywie przeptywu towardw pogdiy Polsk a krajami gsiednim (peryferyjnymi w
stosunku do Unii. np. Biatorusi Rosja i Ukraina) w kontdkie przewozéw Europa-Azja.
Wystepuja tam; odmienne systemy sterowania ruchemagadev (uradzenia srk), skrajnia,
dopuszczalny nacisk n&,oczy te inna szeroké¢ toru. Problem jest poway poniewa na
granicy wschodniej towar musi zoétprzetadowywany, lub trzeba zastoséwaymiarg
wozkéw w wagonach wzglinie system samoczynnego przestawiania osi. Wsgysek
bariery powoduyj, iz kolejowy transport towarowy stajeggniekonkurencyjny w stosunku do
innych gatzi transportu. Obrieniu ulega jak& przewozu poniewaznacznie zmniejszacsi



szybka¢ handlowa. Podczas przetadunku przesytka podatrst @ uszkodzenia.

Zastosowanie systemu przestawnych osi znacznieajmdoszty zakupu taboru i z tego
powodu system ten znajduje zastosowanie tylko wcjapgstycznych przewozach

realizowanych w zwartych sktadach ,wahadtach”. Wgna catych wozkow jest co prawda
tansza lecz pociga za solp okreslone koszty. Potrzebnea sodpowiednie stanowiska,
zapasowe woOzki, oraz konieczdozatrudniania dodatkowych pracownikéw. Utrudnie
szczegOlnie na styku dwoch szergtictorow jest wiele lecz z godd technologii transportu

towarow w przewozach kolejowych najmniej namae na konsekwencje braku
interoperacyjnéci sa przewozy intermodalne, co jednoznacznie wskazigeukek dalszego

rozwoju.

Sredniookresowy przegtl Europejskiej polityki transportowej- czas na ot decyzji
wykazat ze logistyka ma i &dzie miata rossice znaczenie dla rozwoju zréwnowaego
transportu w Europie. imuchy dostaw towaréw wymagajransportu poniewageneru i
ksztattup uwarunkowania popytowe uczestnikdw i klientéw. Emlpolityka transportowa
zaczyna & od zrozumienia logistyki i logistycznych potrzeldiektow w zakresie
technicznych uwarunkowiarealizacji ustugi jak i standardéw obstugi kli@an¥W tym midci
si¢ i koncepcja integratorow frachtu, standaryzacjdngestek tadunkowych, zamzanie
tancuchami transportowymi (D2D), program Marco Pold ja potrzeba stosowania w
transporcie najlepszych praktyk logistycznych.(7urdpa potrzebuje rozawzan ktore
pozwoh utrzym& jej pozycje naswiatowym rynku logistyki Ma to sprawikomodalngé
systeméw transportowych w Europie. Komodatonalezy rozumi€ jako wydajne
wykorzystanie form transportu dziataych odebnie lub zintegrowanych multimodalnie w
ramach europejskiego systemu transportowego w oplymalnego i zrOwnow&nego
wykorzystania zasobow. (8)

W zakresie interoperacyjdc dziatania zmierzage do unifikacji i standaryzaciji
wymogow szczegoOlnie taboru trakcyjnego dopusidaboru i certyfikatow dla maszynistow
pojazdow trakcyjnych zdecydup sprawnéci przeptywdw towarowych. Europejska Agencja
Kolejowa ma tu zasadnicze znaczenie.

Tramping drogowy jako nowa forma ustug w transporce
migedzynarodowym i wewmtrzwspolnotowym

Migdzynarodowy transport drogowy, z racji stosunkoatvej dosgpnasci do zawodu
przewanika, stat s jednym z najbardziej dynamicznie rozwijeych st gakzi transportu w
Polsce. Déwiadczenia kilkunastu ostatnich lat wynge pokazuj jednak,ze podlega on
silnym cyklom koniunkturalnym, powtarzgym sk z r&nym nasileniem co kilka lat i
wymuszagcym za kadym razem zmian strategii funkcjonowania przedbiorstw
migedzynarodowego, a potem takwewratrz-wspoélnotowego transportu drogowego.

Zatamanie s wschodniego rynku przewozowego w 1998 r. rozplocproces znacznej
degradacji polskich firm transportowych implikaj konieczné¢ przestawienia gi na
realizacg zada transportowych na rynkach Europy Zachodniej. Zekalczekiwanie na
integracg Polski z Uny Europejsk i perspektywa dogpu do jej zintegrowanego rynku
przewozowego dawato ogromnnadzieg polskim firmom przewozowym na znaczne
poprawienie ich sytuacji zarbwno w obszarze orgmyipym jak i finansowym [1], [2], [3].
Ale kierowani nadmiernym optymizmem przegisorcy nie przewidzielize otwarcie granic



spowoduje niekontro-lowany wzrost pagtaustug transportowych, a co za tym idzie, spadek
stawek frachtowych.

Proces degradacji firm dodatkowo pgmto stosunkowo niedawne otwarcie rynkéw dla
polskich kierowcéw, znaaey wzrost ich ptac i wreszcie niedobory sity robejcaa polskim
rynku pracy. Bardzo trudny okazatesR005 r., po ktérym tylko dobrze zorganizowane
przedsgbiorstwa przewozowe, posiadeg wyspecjalizowan kade oraz ugruntowane
kontakty handlowe, obronitysprzed ogromnymi stratami.

1. Nowe bariery rozwoju transportu drogowego w Polse

Prawidtowe funkcjonowanie polskiej firmy transpavie na mé¢dzy-narodowym lub
wewntrz wspolnotowym rynku przewozowym, jej stabilizadjnansowa i kadrowa, sposoby
finansowania jej dziataldoi, dyna-mika rozwoju przektadaja st gtownie na liczh
posiadanych zestawOw transportowych, czy wreszogowane rozwizania telematyczne i
informatyczne, zale gtdwnie od profesjonalrdoi kadry zarzdzapcej firma. Sa jednak
czynniki, ktére w decydypy sposéb wptywaj na funkcjonowanie przeddiiorstwa
przewozowego i nie wynikajze sposobu dziatania firmy.

Dwa nowe czynniki, mafe ogromne znaczenie dla kondycji finansowe;j
przedstbiorstwa, a niezafme i trudne do przewidzenia przez jego kierownigttwozmiany
kursowe waluty polskiej, w szczegokwow stosunku do EURO oraz wzrost cen materiatdw
pednych i smaréw. Wprawdzie spadek kursu dolara akaéskiego w ostatnich miegiach
pozwolit na znaczgnredukcg waha cenowych na rynku paliw, to jednak analiza danyah
2007 r. wskazata na ichagta zwyzke.

Finanse przeddbiorstw zarowno wewgtrzwspolnotowego jak i mdzynarodowego
transportu drogowego od l&tisle pownzane § przede wszystkim z wysokaia frachtéw za
ustugi wyraam w EURO, a w przypadku zafldaransportowych zlecanych przez podmioty
gospodarcze zarejestrowane Palskzeliczan z EURO wedtugredniego kursu NBP z dnia
zatadunku towaru. Permanentna aprecjacja ztoteg00¥ r. spowodowata znaczne otariie
si¢ poziomu optacalni transportu drogowego, co jest oczywiste bo festksport ustug.
Naklada st na to zachwianie rownowagi popytu i pagav eksporcie i imporcie towaréw
migdzy Polsly i zagranig, co powoduje istotn obnizke stawek frachtowych za ustugi
transportu w eksporcie.

Tramping drogowy w transporcie wewmtrzwspaélnotowym

W sytuacji zmniejszarego st zapotrzebowania na przewozy
w zakresie eksportu towarow z Polskii, co ma swojedzwierciedlenie
w danych rocznika statystycznego za 2007 r. (ujevwaudos¢ obrotéw handlu zagranicznego
z wieloma krajami Unii Europejskiej) wiele firm muizynarodowego transportu drogowego,
dazac do zapewnienia #jtego wykorzystania swoich jednostek transportowych
zapocatkowato pra¢ na bazie cykli przewozowych opartych na kilku ckikunastu
kolejnych zleceniach, realizowanych quizy r@nymi paistwami Unii Europejskiej. Tak
narodzit s¢ i upowszechnit tramping drogowy [4], dzpowszechnie stosowany w miejsce
poprzednio realizowanych przewozéw wahadtowycho Jfgktywnd¢ ekonomiczna tkwi w
tym, ze umaliwia on wydiwzenie okresow wykorzystywani&odka transportu za cen
wzrostu kosztow bezpwmednich realizacji przewozéw, w tym zinternalizoweh kosztow
zewrgtrznych w transporcie, kosztéw paliwa, diet zageanych kierowcy, itd..
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Rys.1. Procedura trampingu drogowego na trasiekReldVtochy — Wielka Brytania —

Do realizacji takich zadaw przedstbiorstwie niezhdne g narzdzia informatyczne |
telematyczne, ktore skutecznie wspomagajoces optymalnego planowania i wizualizacji
trasy, obliczenia optat drogowych i innych kosztbewretrznych, kontra¢ on-line realizacji
przewozu oraz ocenjego efektywnéci ekonomicznej. Wane jest, aby korzystaw tym
zakresie z najnowszych rozwen dostpnych na rynku. Takim nagdziem jest np.
profesjonalna mapa cyfrowa, ktéra uihiwia bardzo doktadne zaplanowanie, realizac]
ocerg ekonomicznéci danego zadania. Optymalizacja trasy przewozu jes o0got

wielofazowa [5].

Itinerary Toll Calculation I

Wiochy — Wielka Brytania — Polska

I~ Show altitude profile

Defaulk I
Country I Motes I Toll road Toll Special toll I Total toll costs ;I
o AiLiskria 23, 3 392,26 km 107,40€ 0,00 € 107 ,40£
0 Bitaly 922,92 km 104,57 € 0,00€ 104,57 €
B3 Switzerland 7, 8) 579,32 km 31z,01€ 0,00€ 512,01 €
0 BFrance 2263,36 km 435,00 € 227,40 € 662,40 €
== Great Britain 13) 0,00 € 1613,87 € 1813,67 €
B BEclgium 13 0,00 € 0,00 £ 0,00 €
= Metherlands 1) 0,00 € 0,00 € 0,00 €
B Cermany £52,50 km 78,31 € 0,00 € 76,315
Special toll roads:
Counkry I Descripkion Costs ;I
France Fréjus tunnel ZET A0
areak Britain Eurotunnel 596,71 €
Gareat Britain Darktford River Crossing 1,49€
areak Britain Eurotunnel 596,71 £
Gareat Britain Dartford River Crossing 4,33 €
Great Britain =] FE2E
Great Britain Forth Road Bridge 2,96 €
Great Britain Forth Road Bridge 2,95 € LI
Tall 1037,29 E
+ Special Toll 2041,27 £
WIA Poinks Germany. ., | = Toll Costs 307,56 g
+ Rouke Costs B446,41 £
= Total Costs 9524,97 £

Zrodio: Wydruk z systemu firmy PTV

Rys.2. Wynik analizy kosztow zewtnznych wzdti zaproponowanej przez system

informatyczny trasy przewozu




Rezultaty wsipnej fazy przyktadowe] analizy zlecenia trampinguogbwego,
skladajcego st z pkciu kolejnych zada transportowych, przedstawiono na rys. 1.
Wykorzystanie techniki informatycznej zaczyna sd okrdlenia nazw i kodow pocztowych
wszystkich miejscow&ei zatadunku i roztadunku towarOw oraznptw, przez terytoria
ktorych ma nagpi¢ realizacja kolejnych operacji transportowych. Pmaykorzystaniu
rozwigzan telematycznych system informatyczny dokonuje oceflygdci trasy oraz
kalkulacji kosztow bezpwednich przewozu, uwzglniajpjc wszelkie ograniczenia
wprowadzone przez przedBiorce oraz koszty zewgrzne transportu (optaty drogowe,
promowe, itd.).

Wyniki drugiej fazy analizy kosztow zewtnznych transportu realizowanego wzdtu
trasy zaproponowanej przez system informatyczny,
a przeprowadzonej na podstawie aktualnych danyclstesypwych (np. stawki
obowigzujacych opat) oraz indywidualnych uzupeffieprzedstbiorstwa (np. rodzaj
przeprawy przez Kanat La Manche) przedstawionoysad.

Trzech faza analizy jest wizualizacja a’priori trasy przewozewentualne przekazanie
wszystkich danych kierowcy. Wizualizacja taka maisipokrywa z wizualizacy a’posteriori
zarejestrowas przez system po realizacji prziggo zadania transportowego w ramach
analizowanego cyklu przewozowego. Wizualizaomawianego (rys. 1 i rys. 2) zadania
trampingu drogowego przedstawiono na rys. 3.
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Rys.3. Wizualizacja trasy realizacji analizowan&gonpingu drogowego
Ostatny faze stanowi analiza ekonomicznej efektywoo catego cyklu przewozow
drogowych, traktujca wspoélnie wszystkie jego operacje sktadowe. Naleczekiwa, a
potwierdza to praktyka stosowana
w przedsgbiorstwach, ze owa efektywn& jest wysza nk przy realizacji przewozow
wahadtowych, zarowno z racji gkiszej stabilnéci catlego rynku unijnego jak i panggj na
nim rOwnowagi popytu i podg ustug transportowych hiw przypadku polskiego rynku
handlu m¢dzy-narodowego. Naky jednak dzy¢ do bardziej obiektywnej oceny tej
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efektywndaci niz tylko subiektywna ocena przedsiorstwa. Skuteczne nadzie daj w tej
kwestii nowoczesne rozeZania informatyczne, dgii ktérym mana wiaciwie opisa
konkretne zadania transportowe i uzysjadnoznaczne oceny takich dziata

Analiza efektywnasci ekonomicznej trampingu drogowego

Aby uzysk& odpowied na podstawowe pytania o optacaéoustugi trampingu
drogowego, autorzy przeprowadzili badania w wybdnyfirmach transportowych
realizupcych tego typu zadania przewozowe co najmniej odzgtku 2007 r. Do
przeprowadzenia kompleksowej analizy ekonomiczmezldne byto uzupetnienie danych
dostpnych w systemach telematycznych i informatyczngchdane pozostge wyhcznie
w dyspozycji poszczegoblnych przegsorstw transportowych.

Aby przekona przedstbiorstwa do przekazania swych danych
W sposob rzetelny trzeba byto pbe o udos¢pnienie danych opisagych strog kosztowa
ograniczy jedynie do kosztéw bezp@dnich zwizanych z realizagj kolejnych cykli
realizowanych przewozéw drogowych. W przeprowadgamalizie uwzgidniono zatem
koszty zakupu paliwa, wszelkie optaty drogowe, egitd. oraz diety i prowizje kierowcow
(bez wynagrodzenia podstawowego). Pozwolito to agdwnanie danych pochogtz/ch z
réznych firm transportowych realizagych podobne cykle przewozowe i uzyskanie
obiektywnej oceny ich efektywsoi.

Uwzglednienie pozostatych skladnikéw, aewikosztow finansowania pojazdéw (raty
leasingowe, kredytowe, odpisy amortyzacyjne, zakagpci zamiennych i ogumienia, serwis i
naprawy, itd.), kosztow wynagrodzenia i obstugi r&ecoéw, spedytorow, personelu
zaradzapcego, koszty informatyczne, komunikacyjne, azéalelementy kosztow statych
okazywato st mato wiarygodne, co wynika gdzy innymi z nie-chci firm do
przekazywania danych zyzanych z prowadzanprzez nie polityk transportow. Ale
autorom artykutu réwnie nie chodzito o kompleksawanaliz funkcjonowania konkretnej
firmy transportowe.

Po stronie przychodowe] najwaejsze bylo uzyskanie rzeczywistych danych
dotyczcych stawek frachtowych dla poszczegolnych opetaajisportowych sktadagych
si¢ na dany cykl przewozowy.

Uzyskane dane statystyczne uthiwity poddanie analizie 1668 cykli. Nie wszystkee
nich byly cyklami trampingowymi, bowiem firmy reatwaty réwnolegle rownieprzewozy
wahadtowe. Dla zapewnienia poréwnywalciowynikow wszystkie cykle pogrupowano w

zaleznosci od kcznej diugdci tras realizowanych zaflgprzewozowych. Uzyskane wyniki
przedstawiono w tab. 1.b.

Tab. 1.b. Zestawienie liczebdwd i dhugasci cykli przewozowych oraz przychodéw i kosztow
ich realizacji

Koszt
. Dlugaosc Fracht na jFracht na bezpdgr. na Zysk Zysk Zysk
Liczbd km km bezpdr. na 1
: cyklu : 1 km .| bezpdr |bezpar
cykili (w km) tadowny | catkowity catkowity (ka catkowity (W €) (%)
(w€) (w€) €) (w€)

154 > 2001 0,94 0,75 0,45 0,30 400,91 3590
96 | 2001-2500 0,85 0,72 0,45 0,27 604148 33,10
86 | 2501-3000 0,84 0,70 0,44 0,26 731}43 34,76

246 | 3001-3500 0,82 0,71 0,45 0,26 84867 34,20

383 | 3501-4000 0,83 0,72 0,45 0,27 1003|77 31,11

407 | 4001-4500 0,81 0,69 0,46 0,23 96825 33,84




118 | 4501-5000 0,79 0,68 0,46 0,22 1011{45 31,19
34 | 5001-5500 0,81 0,70 0,48 0,22 1228|33 33,95
48 | 5501-6000 0,82 0,71 0,45 0,26 1530{66 34,24
46 | 6001-6500 0,78 0,71 0,46 0,25 1561j24 33,21
50 > 6500 0,75 0,67 0,46 0,21 1518,03 344

Analiza danych przedstawionych w tab. 1 prowadzdddch podstawowych wnioskow.
Po pierwsze, okazujec¢size nie ma jednoznacznej zat@sci pomidzy catkowity diugaicia
cyklu i zyskiem bezpoednim na 1 km. Wprawdzie analiza szczegotowa apddgo z 94
cykli o diugaciach z przedziatu 5501-6000 km pokazakaniektére frachty byly nawet na
poziomie 1,2 €/km, ale nie przektadale 80 w znaczcy sposob na wynik finansowy catej
grupy cykli. Mazna powiedzié, ze bardzo dio zalery od sprawnéci dziatu spedycji firmy.
Z praktyki wiadomo, a potwierdza to analiza danyahjm wigksza jest firma transportowa
tym mniejsza koordynacja decyzji o miejscach zatkdw i roztadunkéw poszczegdélnych
pojazdow. Nalgy tu bowiem wyranie podkréli¢, ze prezentowana analiza opiera sia
danych rzeczywistych pochagzch z polskich przedghiorstw miedzynarodowego
transportu drogowego.

Po drugie, co zostato potwierdzone badaniami pmeadzonymi na vekszej populaciji
zdarze (firm transportowych i cykli przewozowych), pon@@d% przewozéw trampingowych
dotyczy cykli o catkowitej diugai 3.000 — 5.000 km. Okazujegsize na rynku wewitrz-
wspolnotowym taka forma przewozow stafatsi juz pewnym standardem.

Jak jw wspomniano, podstawstosowania efektywnego trampingu drogowego jest
mozliwosé korzystania w przedgbiorstwie z profesjonalnych systeméw informatyczamyc
telematycznych, bez czego niettizve jest doktadne planowanie trasy, kalkulacjaztOw i
analiza ekonomiczna efektywsed przewozow. Niezédne a do tego doktadne mapy
cyfrowe, ktérych skuteczié zostata bardzo pozytywnie zweryfikowana a’postepodczas
badanych danych uzyskanych od badanych firm.

W procesie przygotowywania, a ngstie realizacji catego cyklu niezwykle istotna jest
potrzeba bardzo rygorystycznego przestrzeganietdwniczasu prowadzenia pojazdu,
obowiazkowych przerw i odpoczynku kierowcow, zwtaszczawietle przepisow socjalnych
obowigzujacych obecnie w Unii Europejskiej. Bardzo pomocnygt j& tym nowoczesny
software informatyczny, daginy juz obecnie na rynku
i skutecznie stosowany w wielu firmach.

Zgromadzony materiat statystyczny pochodzi z firméznych mocach przewozowych.
Jego analiza pokazujee tramping nie jest rozazaniem zwkszapcym jednostkowy zysk z
przejechanego kilo-metra trasy; zksza on stopie wykorzystania pojazdéw. Alternatyw
wobec tego podé&gia jest realizacja wytznie przewozow wahadtowych iagte borykanie
sie z nierbwnowag popytu i poday ustug transportowych w przewozach obstagygh
eksport z Polski.

Aprecjacja ztotego i rosmca cena paliw ptynnych barierami rozwoju wspotczesego
transportu

Jedny z najistotniejszych barier funkcjonowania transpodrogowego, niezatea od
polityki prowadzonej przez kierownictwo firm przemawych, znaczco wplywahca na
osihgane wyniki finansowe, jest niski i stale maésj kurs ztotego notowany na rynku
walutowym. Praggc ocené wpltyw aprecjacji naszej waluty opartc; sia analizie danych,
pochodacych z tych samych 1668 cykli, realizowanych ngnym rynku, bowiem przewozy
takie nadal domingjw pracy polskich przeddbdiorstw transportowych i stanogvok. 80%
ich aktywndgci.



Analiza wszystkich kosztow bezfrednich pokazujeze udziat kosztéw dewizowych we
wszystkich kosztach bezfednich wynosi a44,3 %. Sktadajsi¢ na to koszty paliwa (41 %
tych kosztéw), optaty za degt do infrastruktury (44 %), diety zagraniczne kigcow (10,5
%) oraz inne koszty zagraniczne (4,5 %). Dla pdkm warto dodé, ze struktura catkowitych
kosztow bezpgrednich transportu wygtla nast-pujaco: koszty paliwa krajowego (39,50 %)
i zagranicznego (18,50%), koszty dgmt do infrastruktury transportowej (20,9%), diety

krajowe

i zagraniczne kierowcow (19,7%) oraz wszelkie ptateskoszty bezpwoednie (1,4 %).

Tab. 2. Miesiczne wartéci frachtoéw i kosztéw oragredniomiesiczne kursy walut w 2007 r.

Sr?d”' taczna wartéc¢ Koszty Bezpdrednie Bezpdrednie
Miesiac r:(ues. frachtow bezpdrednie kosz.t y koszty krajowe
urs (W €) (w €) zagraniczne (w z4)
(zt/ €) w €
Styczé 3,8787 337 492,2( 213 698,2( 92 958,72 468 312,21
Luty 3,8958 376 112,1( 236 489,3( 102 872,85 520 542,98
Marzec 3,8869 394 240,8( 247 998,9( 107 879,52 544 630,0!
Kwiecien 3,8192 361 696,6( 229 469,3( 99 819,15 495 159,8]
Maj 3,7824 360 932,2( 231 569,3( 100 732,65 494 876,54
Czerwiec 3,8079 367 726,0( 234 698,9( 102 094,02 504 946,1
Lipiec 3,7685 361 693,8( 234 111,9( 101 838,68 498 471,64
Sierpie 3,8100 345 692,8( 220 005,3( 95 702,31 473 594,4]
Wrzesié 3,7899 367 409,1( 235 002,3( 102 226,00 503 208,9(
Pazdziernik 3,7052 416 311,9( 281 568,3( 122 482,21 589 445,78
Listopad 3,6556 420 132,3( 288 159,0( 125 349,17 595 167,61
Grudziea 3,6042 329 449,0( 236 469,0( 102 864,02 481 539,04
Caly 2007 r. 3,782¢ 4 438 880,80 2 889 239,70 1256 819,27 6 175 283,2%

zrodto: $rednie kursy walut wg danych NBP)

W tab. 2 oraz tab. 3 przedstawiono podzielone rezqaegolne miegte zestawienie
tacznych wartéci frachtow, catkowitych kosztéw bezfpednich wraz z ich podzialem na
koszty krajowe (ponoszone w zi) i zagraniczne (paooe w €) oraz wzglinego zysku
bezpdredniego w odniesieniu doedniomiesicznych kurséw walut wedtug notowadNBP.
Dane wyraone w € pokazuajstaty, ch@ nieregularny, wzrosti€znej wartéci miestcznych
frachtéw i stabilizag zysku bezp&redniego. Pogarsza ¢sinatomiast wzgidny zysk

bezpdredni wyraony w %, co wynika z rosicych cen paliwa, oraz gwaltownie maleje zysk

bezpdredni wyraony w zi, co jest rezultatem aprecjacji ztotegayraku walutowym.
Dla polskiej firmy mgdzynarodowego transportu drogowego snta zysk bezpoedni

wyrazony w ztotych jest najistotniejszy, bowiem to oargiwi zrodto pokrycia wszystkich
kosztow pérednich (statych i zmiennych) jej funkcjonowaniapafiek ich poziomu
powoduje, ze obnga Sk poziom rentown€ci calego przedsbiorstwa, a w sytuacjach
skrajnych prowadzi to nawet do ujemnego wyniku ris@vego na dziataldoi p[aeracyjnej

takiego przedsbiorstwa.



Tab. 3. Zysk bezpéredni w ztotych w zatienosci od kursu € oraz wzgtiny zysk bezpaedni

Snr]?slsnl taczna wartéc Zysk Zysk Zysk
Miesiace ' frachtow bezpdredni (w | bezpdredni (w| bezpdredni (w

kurs (W €) €) %) 21)

(zt/ €)
Styczeh 3,8787 337 492,20 123 794,00 36,68 480 159,19
[Luty 3,8958 376 112,10 139 622,80 37,12 543 942,%0
Marzec 3,8869 394 240,80 146 241,90 37,09 568 427,94
[Kwiecien 3,8192 361 696,60 132 227,30 36,56 505 002,%0
Maj 3,7824 360 932,20 129 362,90 35,84 489 302,$3
[Czerwie 3,8079 367 726,00 133 027,10 36,18 506 553,$9
ILipiec 3,7685| 361 693,80 127 581,90 35,27 480 792,39
Sierpieh 3,8100 345 692,80 125 687,50 36,36 478 869,38
\Wrzesié 3,7899 367 409,10 132 406,80 36,04 501 808,$3
|Pazdziernik | 3,7052 416 311,90 134 743,60 32,37 499 251,$9
IListopac 3,6556 420 132,30 131 973,30 31,41 482 441,40
IGrudziey 3,6042 329 449,00 92 980,00 28,22 335118,%2
[Caly 20071 | 3,783 4 438 880,80 1549 641,10 34,91 5862 137,32

Zr6dlo: badania wlasne

Jeili chodzi o koszty materiatdwepnych to szczegoélnie w ostatnich migsich 2007 r.
wzrastaty one znageo, oczywsicie ze wzgidu na wzrost ceny ropy naftowej na rynkach
swiatowych, a w konsekwencji na tendencgwyzkowa cen paliw na pompie. Nie
rekompensowata tego nawet bardzo silna relacjakiggls ztotego w stosunku do dolara
amerykaskiego, ktory jest wyznacznikiem ceny ropy naftowej rynkach paliwowych. Z
racji duzego udzialu kosztow zakupu paliw w kosztach bémmnich funkcjonowania
transportu drogowego (41%) miato to silny wptyw kandycg finansows przedstbiorstw
transportowych.

Dane o ilgciach paliwa kupowanego miesknie w kraju i za granicprzy realizaciji
omawianych w artykule cykli przewozowych orazs@dnich miesicznych cenach jego
zakupu przedstawiono w tab. 4. Nie wymaganpe komentarza bowiem mdawvsame za
siebie.

Tab. 4.Srednie ceny netto (w zi) i ilei mieskcznie zakupionego paliwa
w kraju i za granigw 2007 r.

Miesiac llosci paliwa (w tys. |.) Srednia cena paliwa (vy zh)
Kraj Zagranica Kraj Zagranica| _Srednia
Styczeéh 106,1 49,8 2,75 3,14 2,88
Luty 127,2 57,3 2,79 3,14 2,90
Marzec 128,3 56,7 2,82 3,12 2,94
Kwiecien 118,4 47,4 2,90 3,15 2,97
Maj 115,4 50,1 2,88 3,25 3,00
Czerwiec 133,6 38,5 2,90 3,32 2,99
Lipiec 114,6 50,4 2,92 3,35 3,05
Sierpied 113,0 43,2 2,94 3,48 3,09
Wrzesidé 121,9 50,5 3,01 3,46 3,14
Pazdziernik 127,2 59,8 3,07 3,45 3,19




Listopad 138,6 56,6 3,22 3,58 3,32

Grudziea 110,4 45,8 3,33 3,50 3,38

Wybor koncepcji funkcjonowania przedsiorstwa, w tym zasad realizacji zada
transportowych, uzakmiony jest zawsze od decyzji o0s6b kignyich dam firma
przewozow. Zastosowanie trampingu drogowego jako metody zglmid@ ryzyka przestoju
pojazdow w Polsce, w sytuacji zmniejszania eksportu wynikajcego z malenia jego
optacalndci, wydaje st stuszne. Nie stanowi to jednak skutecznego remedia nislky
efektywna¢ ekonomiczg dzisiejszego transportu drogowego w Polsce.

Znany, ale zawsze nieobliczalny, wrég transportgdaynarodowego, jakim jest stale
rosracy kurs waluty lokalnej danego fistwa, w znaczny sposob nie pozwala na kreowanie
pozytywnego wyniku finansowego w transporcie. To konsekwencji powoduje
poszukiwanie bardziej efektywnych rozwa, w skrajnym przypadku nawet niezgodnych z
prawem (czas prowadzenia pojazdu, przerwy i odpgddzkierowcy, stosowanie oleju
opatoweqgo, itd.), a wt degradagjbrarry i niszczenie jej wizerunku.

Jak wynika z wielu badaprzeprowadzonych przez autorow artykutu, wprowadze
stabilizacji ztotego lub tez przyspieszenie &g naszego kraju do strefy EURO powinno
znacznie przyczyahi sie do ustabilizowania sytuacji polskich przegsorstw
miedzynarodowego i wewatrz wspélnotowego transportu drogowego. Dopokiitonmasipi,
wszystkie  dziatania  firm, realizowane w oparciu 0 and gromadzone
w systemach informatycznych, mgszmierz& do podwyszenia stawek frachtowych do
poziomu 1,1 - 1.3 €/km. Powszechnie obgmmjaca powinna by zasada, zgodnie z ktor
sredni koszt przewozu cato pojazdowego na odcinkimlpowinien by réwny sumie cen 1
litra paliwa oraz optat za degt do 1 km infrastruktury drogowe.
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