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Euroazjatyckie kolejowe przewozy kontenerowe i szanse 
ich wzrostu przez Polsk´ (cz. 1)

Edward Mendyk 

Postanowienia Umowy europejskiej
o wa˝nych mi´dzynarodowych liniach
transportu kombinowanego i obiektach to-
warzyszàcych (AGTC)1 okreÊlajà g∏ówne
linie kolejowe o znaczeniu mi´dzynaro-
dowym dla transportu kombinowanego
w Europie. Dla przewozów w uk∏adzie
równole˝nikowym Zachód – Wschód –
Zachód umowa ta wskazuje m.in. na-
st´pujàce linie europejskiej sieci kole-
jowej:
– C-E 10 Oostende (Belgia) – Bruxelles

– Aachen – Dortmund – Osnabrück –
Bremen – Hamburg – Lübeck – Hanko
– Helsinki – Vainikkala – S. Peters-
burg – Moskwa

– C-E 20 Oostende (Belgia) – Bruxelles
– Aachen – Dortmund – Helmstedt –
Berlin / Seddin– Poznaƒ – Warszawa /
Skierniewice - ¸uków – Brest – Minsk
– Moskwa

– C-E 30 Dresden (Niemcy) – Zgorzelec
– Wroc∏aw – Katowice – Kraków –
Medyka – Lvov – Kiev – Moskwa

– C-E 40 Le Havre (Francja) – Paris –
Metz – Forbach – Saarbrücken – Man-
nheim – Frankfurt Main – Gemünden
– Schirnding – Plzeň – Praha – Ostra-
va – Žilina – Košice – Čierna n. Tisou
– Lvov.

G∏ównie te magistrale mogà byç wy-
korzystane do przewozów euroazjatyc-
kich. Przy tym nale˝y zauwa˝yç, i˝ ma-
gistrala C-E 10 na odcinku Lübeck
(Niemcy) – Hanko (Finlandia) przebiega
przez Morze Ba∏tyckie i przewozy ∏a-
dunków kontenerowych dokonywane
sà promami kolejowymi. 

Ponadto znaczna iloÊç towarów
w kontenerach jest przewo˝ona mi´-
dzy portami Bremerhaven –Kaiserhafen
oraz Hamburg – Waltershof i Hamburg
Süd statkami kontenerowcami do por-
tów Hamina, Hanko, Helsinki i Turku

(Finlandia), skàd transportem kolejo-
wym sà przewo˝one na magistrali C-E
10 przez stacj´ granicznà Vainikkala do
Rosji i dalej magistralà transsyberyjskà
(TRANSSIB) do portów Dalekiego
Wschodu, w tym do portu Wostocznyj
oraz w kierunku odwrotnym. Po∏àcze-
nia morskie przez Ba∏tyk, w tym linii 
C-E 10 z odcinkiem magistrali C-E 20 

i dalszym ukierunkowaniem potoków
∏adunków na magistral´ transsyberyj-
skà prezentuje za∏àczona mapka sche-
matyczna – rys. 1.

W wyniku niestabilnej sytuacji spo-
∏eczno-politycznej w Polsce zosta∏o
utworzone w paêdzierniku 1986 r. no-
we kolejowe, szerokotorowe po∏àcze-
nie promowe przez Ba∏tyk z portu Mu-
kran (b. NRD) do K∏ajpeda (b. ZSRR) d∏u-
goÊci 521 km. Promy obs∏ugujàce t´ li-
ni´ zabierajà do 103 wagonów szeroko-
torowych. 

Z przedstawionych magistrali kole-
jowych tylko linie C-E 20 oraz C-E 30
prowadzà przez Polsk´, stanowiàc in-
frastruktur´ II oraz III paneuropejskie-
go korytarza transportowego, ∏àczà-
cych si´ w Rosji z magistralà transsybe-
ryjskà.

Euroazjatyckie przewozy 
kontenerowe 
i zamierzenia globalne

Uwzgl´dniajàc dogodne po∏o˝enie
geograficzne, Polska mo˝e byç znaczà-
cym krajem tranzytowym mi´dzy Euro-
pà Zachodnià i Azjà. Priorytetowy jest II
korytarz wraz z magistralà C -E 20,
gdy˝ stanowià zachodni odcinek magi-
strali transsyberyjskiej. Korytarz ten
powinien mieç du˝e znaczenie w prze-
wozach Zachód – Wschód – Zachód
i stwarzaç mo˝liwoÊci zwi´kszenia
przewozów tranzytowych, w tym kon-
tenerowych.

Przewozy jednostek ∏adunkowych
UTI na polskim odcinku II paneuropej-
skiego korytarza transportowego, tj.
(Niemcy –Frankfurt Oder) / Kunowice –
Poznaƒ – Warszawa / Skierniewice– ¸u-
ków- Ma∏aszewicze- Terespol / (Brest- Bia-
∏oruÊ) zosta∏y skoncentrowane w po∏à-
czeniach logistycznych, które utrzymy-
wane sà przez dwóch operatorów:
• ICF2 – po∏àczenie Berlin HuL (Ham-

burger und Lehrter Bahnhof) – Ma∏a-
szewicze/ Brest Moskwa pociàgiem
zwanym „Wschodni Wiatr” oraz
w kierunku odwrotnym Ma∏aszewi-
cze – Seddin (k. Berlina) pociàgiem
„Zachodni Wiatr”, a tak˝e pociàgiem
relacji Rotterdam – Ma∏aszewicze

• POLZUG3 – przewozy Bremerhafen –
Ma∏aszewicze i dalej do ró˝nych sta-
cji krajów Wspólnoty Niepodleg∏ych
Paƒstw.
Liczb´ jednostek UTI oraz wielkoÊç

masy towarów przewiezionych tymi
pociàgami w latach 1999 – 2003 przed-
stawia tab. 1.

W celu rozwoju przewozów kombi-
nowanych w kierunkach Europa – Azja
– Europa z wykorzystaniem magistrali

Rys. 1. Euroazjatyckie drogi przewozów
kontenerowych. èród∏o: opracowanie w∏as-
ne na podstawie mapki zamieszczonej na
www.railship.de

1 Dz. U. 2004, Nr 3, poz. 50.
2 ICF – Intercontainer – Interfrigo –operator mi´dzynarodowych przewozów kombinowanych i ch∏odniczych.
3 POLZUG – operator zwartych pociàgów kontenerowych.
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transsyberyjskiej i magistrali transazja-
tyckiej przez Kazachstan z/do Chin zain-
teresowane koleje uczestniczà w pra-
cach Mi´dzynarodowej Rady Koordyna-
cyjnej do Spraw Przewozów Transsybe-
ryjskich, a tak˝e Komisji Ekonomicznej
i Socjalnej dla Regionów Azji i Oceanu
Spokojnego (ESKATO), dzia∏ajàcej w ra-
mach ONZ. Komisja ta utworzy∏a Komitet
zarzàdzajàcy planowanie i realizacj´ prze-
jazdu bezpoÊrednich, eksperymentalnych po-
ciàgów kontenerowych magistralà trans-
azjatyckà z Chin przez przejÊcie granicz-
ne Dru˝ba (Kazachstan).

Dotychczas zosta∏y zrealizowane tymi
magistralami nast´pujàce przejazdy eks-
perymentalne pociàgów kontenero-
wych:
– kwiecieƒ 1998 r. – pociàg relacji Na-

chodka – Brest
– luty 2001 r. – pociàg z Japonii –Yoko-

hama – Niemcy
– grudzieƒ 2001 r. – pociàg z Chin –

Urumchi – Seddin (k. Berlina).
Na polskim odcinku tranzytowym po-

ciàgi te przeje˝d˝a∏y w trasie pociàgu
„Zachodni Wiatr” w czasie 12 godzin,
który w aktualnych warunkach technicz-
no-eksploatacyjnych jest czasem opty-
malnym.

Na kolejach rosyjskich (R˚D) w I pó∏ro-
czu 2003 r. wzrost przewozów tranzyto-
wych kontenerów wielkich z krajów re-
gionu azjatycko-oceanicznego przez
port Wostocznyj magistralà TRANSSIB
stanowi∏ a˝ 75,3 %, w porównaniu z ana-
logicznym okresem roku poprzedniego.
W wyniku realizacji dzia∏aƒ przewidzia-
nych w Koncepcji polityki rzàdu Federacji
Rosyjskiej wspierania przewozów tranzyto-
wych na magistrali transsyberyjskiej przez
port i stacj´ kolejowà Nachodka – Wo-
stocznaja w okresie szeÊciu miesi´cy

2003 r. za∏adowano 10875 kontenerów
(20400 TEU)4.

W celu przyÊpieszenia dostawy towa-
rów kontenery sà przewo˝one bezpo-
Êrednimi, firmowymi pociàgami relacji
Nachodka – Wostocznaja – Bus∏owskaja
/ (Vainikkala- Finlandia), a tak˝e do Bre-
stu (- Polska). Zakoƒczenie elektryfikacji
magistrali transsyberyjskiej, wprowa-
dzenie systemów informatycznych oraz
uproszczonych procedur za∏atwiania
formalnoÊci celnych przy przewozie
tranzytowym kontenerów wielkich
w kierunku przejÊcia granicznego Bu-
s∏owskaja pozwoli∏o uzyskaç rekordowà
Êrednià pr´dkoÊç 1019 km na dob´
przez pociàg ze stacji Nachodka – Wo-
stocznaja, w czasie 9 dób 16 godzin 01
minuta. Nadzór nad przewo˝onymi to-
warami tranzytowymi jest realizowany
przy pomocy automatycznego progra-
mu DISKON, umo˝liwiajàcego w realnym
czasie okreÊliç miejsce znajdowania si´
ka˝dego kontenera wielkiego, a tak˝e
uzyskaç informacj´ o wszystkich opera-
cjach dokonywanych z kontenerem na
drodze przewozu.

Dla zwi´kszenia pojemnoÊci pociàgów
kontenerowych, przyÊpieszenia formo-
wania i odprawy na stacji Nachodka –
Wostocznaja zosta∏ uruchomiony trzeci
park rozrzàdowy oraz prowadzona jest
modernizacja stacji w celu wyd∏u˝enia
torów kierunkowych. Ponadto Minister-
stwo Komunikacji Rosji (MPS) realizuje
program wyposa˝enia parku wagonowe-
go w nowoczesne, pojemniejsze platfor-
my (fitingowe) do przewozu kontenerów
wielkich. Park wagonowy jest uzupe∏nia-
ny równie˝ nowymi platformami o d∏u-
goÊci do 24,3 m. W celu dalszej optyma-
lizacji tych przewozów w strukturze ko-
lei R˚D zosta∏a utworzona specjalna

spó∏ka „TransKon- tener”, wyposa˝ona
w tabor kolejowy, terminale specjali-
styczne oraz powsta∏e na ich podstawie
centra logistyczne. W celu pozyskania
dalszych towarów do przewozu w konte-
nerach kolejami Federacji Rosyjskiej zo-
sta∏ opracowany Kompleksowy program
rozwoju przewozów kontenerowych.

W efekcie jego realizacji ogólna wiel-
koÊç przewozów towarów w kontene-
rach wielkich, w tym w eksporcie i im-
porcie kolejami rosyjskimi, powinna si´
zwi´kszyç do 30 mln ton rocznie. 

W 2004 r. przewidziano rozpocz´cie
eksperymentalnych przewozów konte-
nerów wielkich w nowym, globalnym
korytarzu przewozów kombinowanych
Ameryka Pó∏nocna – Europa Pó∏nocna –
Rosja – Daleki Wschód. Korytarz ten, na-
zwany ju˝ Pó∏nocnym Szlakiem Jedwab-
nym, stanowi wygodnà alternatyw´
wzgl´dem istniejàcych dróg transportu,
szczególnie dla towarów wymagajàcych
szybkiej i punktualnej dostawy. Zgodnie
z jednym z wariantów tej drogi, opraco-
wanym przez Mi´dzynarodowy Zwiàzek
Kolei (UIC) w Pary˝u, morska cz´Êç drogi
d∏ugoÊci 6663 km po∏àczy porty Boston
(USA) oraz Narvik (Norwegia), a kolejo-
wa cz´Êç drogi d∏ugoÊci 6983 km prowa-
dzi z Norwegii przez Finlandi´, Rosj´
i Kazachstan magistralà transazjatyckà,
dalej do Chin. Istnieje równie˝ wariant
z wykorzystaniem magistrali TRANSSIB,
którà ∏adunki by∏yby przewo˝one do
W∏adywostoku i nast´pnie we wschod-
nie rejony Chin, a tak˝e do Korei P∏n.
oraz Korei P∏d. i ewentualnie drogà mor-
skà do Japonii.

W realizacj´ projektu b´dzie zaanga-
˝owanych wiele krajów. Na drodze prze-
wozu konieczny b´dzie prze∏adunek ze
statku na wagon w porcie Narvik oraz

Rok

IloÊç UTI

7 880

7 906

8 093

6 709

2 070

1999

2000

2001

2002

5 m-cy 2003

Masa (t)

106 926

131 704

127 569

102 361

130 731

IloÊç UTI

1 348

2 740

3 080

1 741

1 209

Masa (t)

20 424

34 935

40 050

21 299

11 888

IloÊç UTI

6 859

9 180

4 486

4 131

1 114

Masa (t)

133 760

122 334

183 300

184 356

117 769

IloÊç UTI

—

—

260

605

204

Masa (t)

—

—

14 146

13 403

14 264

Pociàg „Zachodni Wiatr”Pociàg „Wschodni Wiatr”
Pociàg 

Rotterdam- Ma∏aszewicze
Pociàg 

Bremerhaven-Ma∏aszewicze

Tab. 1.WielkoÊci euroazjatyckich przewozów transportu kombinowanego przez Polsk´. èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie – Å˛ÎÎÂÏÂÌ˙
éëÜÑ, 2004, No 1, c. 18.

4 Szerzej – äÓÌÚÂÈÌÂÌ˚Â ÔÂÂ‚ÓÁÍË, Å˛ÎÎÂÚÂÌ¸, éëÜÑ 2004, Nr 1, s. 11 i dalsze.
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zamiana wózków wagonowych –
w zwiàzku ze zmianà przeÊwitu torów –
na dwóch granicach, pomi´dzy Szwecjà
i Finlandià (Tornio) oraz Rosjà / Kazach-
stanem (Dru˝ba) a kolejami chiƒskimi
i koreaƒskimi. Projekt ten, konkurencyj-
ny z uwagi na odleg∏oÊç, czas przewozu
tranzytowego oraz mniejsze problemy
techniczne przy przekraczaniu granic
jest interesujàcy na globalnym rynku
us∏ug przewozów kontenerowych, który
szybciej wzrasta ni˝ potencjalne mo˝li-
woÊci przewozowe statków i prze∏adun-
kowe portów morskich. Zamierzenie to
posiada istotne zalety poniewa˝ opiera
si´ na wykorzystaniu ma∏o obcià˝onych
portach morskich i liniach kolejowych.
Potencja∏ tego rynku charakteryzujà da-
ne poziomu wymiany towarowej mi´dzy
USA i Chinami: eksport chiƒski w 2000 r.
stanowi∏ równowartoÊç 100,1 mld USD
a import – 16,3 mld USD.

W 2002 r. wielkoÊç handlu towarami
podatnymi do przewozu kontenerami
wynosi∏a 65 mln ton, a w 2015 r. iloÊç
tych towarów wzroÊnie do 135 mln ton.
Koleje rosyjskie posiadajà obecnie zna-
czàcy potencja∏ i mo˝liwoÊci realizacji
zwi´kszonych przewozów wraz z za-
pewnieniem wysokiego poziomu Êwiad-
czonych us∏ug. Znaczenie magistrali
transsyberyjskiej w euroazjatyckim mo-
Êcie wzroÊnie wraz z uruchomieniem
transkoreaƒskiej magistrali kolejowej.
W rezultacie magistrale te wywrà istotny
wp∏yw równie˝ na przekierunkowanie
znacznej cz´Êci potoku ∏adunków
w kontenerach, dotychczas przewo˝o-
nych z Japonii, drogà morskà na trans-
port kolejowy z poÊrednim prze∏adun-
kiem, w koreaƒskim porcie Pusan. Nowe
technologiczne mo˝liwoÊci przewozo-
we magistrali TRANSSIB pozwalajà na
dalsze zwi´kszenie przewozów konte-
nerowych.

Przewozy na drodze 
konkurencyjnej przez Ba∏tyk

Od kilkunastu ju˝ lat towarzystwa ˝e-
glugowe sà równie˝ wa˝nym partnerem
w realizacji euroazjatyckich przewozów
kolejowych promami przez Morze Ba∏-
tyckie. Promy kolejowe z portu niemiec-
kiego Lübeck Konstantinkai przewo˝à
obecnie ∏adunki kontenerowe do portu

fiƒskiego Hanko5, stanowiàc przed∏u˝e-
nie magistrali kolejowej C-E 10 biegnà-
cej z Belgii, przez Niemcy, dalej Morze
Ba∏tyckie, Finlandi´ do Rosji. Tà drogà
od 1975 r. przewo˝one sà ró˝norodne
∏adunki. Szybko wzrastajàcy wolumen
euroazjatyckiej wymiany towarowej
oraz trudnoÊci administracyjne wyst´pu-
jàce na niektórych przejÊciach granicz-
nych, obs∏ugujàcych magistral´ C-E 20 i
przebiegajàcà przez obszar Polski, Bia∏o-
rusi do Rosji, przyczyni∏y si´ do rozbu-
dowy infrastruktury kolejowej linii C-E
10, w tym stosownego wyposa˝enia
przystani promowej Hanko w Finlandii.
WczeÊniej by∏y to urzàdzenia do zmiany
osi lub wózków wagonowych, u∏atwiajà-
ce pokonywanie ró˝nic szerokoÊci to-
rów kolejowych (1435 mm / 1524 mm),
a obecnie tylko urzàdzenia do prze∏a-
dunku kontenerów wielkich i innych po-
jemników wymiennych. Dzi´ki tym roz-
wiàzaniom technicznym potoki ∏adun-
ków nadal sà kierowane bezpoÊrednio
z portu Hanko do ich odbiorcy w Rosji,
tak˝e magistralà TRANSSIB na Daleki
Wschód, w tym do portu Wostocznyj. 

Dla tych przewozów zosta∏ wybudo-
wany w 1975 r. pierwszy prom kolejo-
wy M/S RAILSHIP I, który na trasie
Lübeck – Hanko przewozi na trzech po-
k∏adach do 88 wagonów normalnotoro-
wych przez Morze Ba∏tyckie. Rosnàcy
mi´dzynarodowy obrót towarowy,
w tym popyt na przewozy euroazjatyc-
kie linià transsyberyjskà, przyczyni∏ si´
do budowy w 1984 r. nast´pnego pro-
mu RAILSHIP II i w 1990 r. do urucho-
mienia najwi´kszego i najnowocze-
Êniejszego promu RAILSHIP III. Promy
te mogà przewoziç ró˝ne towary
w kontenerach. Towarzystwa ˝eglugo-
we oferujà po kilka kursów promów
w tygodniu z portów niemieckich i fiƒ-
skich obs∏ugujàc magistral´ kolejowà
C-E 10. Ponadto mi´dzy portami nie-
mieckimi Bremerhafen i Hamburg,
a portami fiƒskimi Hamina, Helsinki
i Turku kursujà statki kontenerowce,
przewo˝àce znaczne iloÊci euroazjatyc-
kich ∏adunków. 

W 2001 r. koleje fiƒskie (VR) przewio-
z∏y ró˝nych towarów, w tym w kontene-
rach w kierunku: wschodnim 12631 tys.
ton, zachodnim 1048 tys. ton i w tran-
zycie (g∏ównie linià C-E 10) – 4006 tys.
ton; ∏àcznie wi´c 17 685 tys. ton, które

mo˝na przyjàç, i˝ by∏y to ∏adunki kie-
runku Zachód – Wschód – Zachód prze-
wo˝one w relacjach porty morskie Han-
ko, Hamina, Helsinki i Turku – przejÊcie
graniczne Vainikkala / Bus∏owskaja (-
Rosja)6. Koleje R˚D dla obs∏ugi tych
przewozów w relacji Finlandia / Bu-
s∏owskaja (stacja graniczna R˚D) – ma-
gistrala transsyberyjska – Nachodka –
Wostocznaja i w kierunku odwrotnym,
przewidzia∏y w rozk∏adzie jazdy 4 pary
tranzytowych pociàgów kontenero-
wych w ka˝dej dobie (w relacji Brest 1
para pociàgów), zapewniajàc bardzo
krótki czas przewozu tranzytowego
przez Rosj´. Sprawniejszej realizacji
tych przewozów sprzyja te˝ stosowa-
nie listu przewozowego dwustronnej,
bezpoÊredniej fiƒsko-rosyjskiej komu-
nikacji i mniejsza liczba kontroli gra-
nicznych, w tym rewizji celnych powo-
dujàcych zatrzymywanie ∏adunku na
drodze przewozu. 

Porównujàc wielkoÊci euroazjatyc-
kich przewozów przez Finlandi´ z da-
nymi podanymi w tabeli 1 za 2001 r.,
dotyczàcymi tych przewozów przez
Polsk´ w iloÊci tylko 255100 ton nale˝y
zauwa˝yç, i˝ stanowià one jedynie bar-
dzo niewielkà cz´Êç (1,44%) ogó∏u prze-
wozów Zachód – Wschód - Zachód wy-
konywanych przez kolej fiƒskà (VR).

Przyczyny zaistnia∏ej 
sytuacji przewozowej 
w II korytarzu transportowym

Istotnym utrudnieniem w procesie
rozwoju euroazjatyckich przewozów
towarowych, w tym kontenerowych na
tej drodze przewozu, sà zbyt d∏ugie
terminy dokonywania odpraw celnych
∏adunków tranzytowych na niektórych
stacjach granicznych kolei Wspólnoty
Niepodleg∏ych Paƒstw. Wyst´pujà dwa
rodzaje nieprawid∏owoÊci ujawnianych
przy za∏atwianiu formalnoÊci admini-
stracyjnych, powodujàcych wstrzymy-
wanie odprawy granicznej, w tym cel-
nej i dalszego przewozu przesy∏ki, któ-
rych nie usuni´cie stanowi cz´sto przy-
czyn´ kilkudniowego postoju wagonów
i obcià˝enia ∏adunku dodatkowymi
op∏atami. Pierwsza z nich to m.in:
– brak orygina∏u faktury bàdê specyfi-

kacji towarowej lub certyfikatu wete-

5 Szerzej – RAILSHIP – auf Schienen ıber die Ostsee, DB – Kundenbrief, 1991, nr 3, s. 34-37.
6 Fakten über den Eisenbahnverkehr 2002, VR, Helsinki, s. 14.
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rynaryjnego, wymaganych przez mi-
nisterstwa, bàdê urz´dy poszczegól-
nych paƒstw WNP

– do∏àczona zosta∏a nieczytelna faktura
lub specyfikacja towarowa, w przy-
padku gdy rzeczywista masa towaru
jest inna ni˝ wskazana w liÊcie prze-
wozowym CIM

– do listu przewozowego CIM zosta∏y
do∏àczone dwie faktury z ró˝nymi ce-
nami towarów, niekiedy nawet bez
wskazania ich jednostki walutowej. 
Druga przyczyna dotyczy konieczno-

Êci dokonywania korekty b∏´dnie wype∏-
nionych wed∏ug przepisów WNP doku-
mentów, nawet tranzytowych, np. ró˝-
ne kody i nazwy towaru w liÊcie CIM i na
fakturze, braków kodów nomenklatury
towarowej WNP, co powoduje postoje
wagonów niekiedy na wiele dób
w oczekiwaniu na wyjaÊnienie lub nade-
s∏anie w∏aÊciwych dokumentów. 

To niektóre z wielu nieprawid∏owoÊci
i trudnoÊci, na jakie natrafiajà eksporte-
rzy na styku dwóch systemów ekono-
micznych, dwóch systemów prawa prze-
wozowego CIM / SMGS oraz dwóch sze-
rokoÊci torów 1435 mm / 1520 mm,
a tak˝e ró˝nych regulacji administracyj-
nych, w tym celnych. Du˝à przeszkodà
w rozwoju tranzytowych po∏àczeƒ mi´-
dzy Europà Zachodnià i Dalekim Wscho-
dem poprzez transsyberyjskà magistral´
kolejowà, stanowià utrudnienia celni-
ków bia∏oruskich w czasie odpraw kon-
tenerów. Doprowadzi∏o to nawet do za-
niechania cz´Êci kursów pociàgu konte-
nerowego „Ostwind”7. Na innych przej-
Êciach granicznych WNP, np. na stacji Bu-
s∏owskaja / (Finlandia) s∏u˝by graniczne
stosujà uproszczony tryb za∏atwiania
formalnoÊci administracyjnych, w tym
celnych, majàc na uwadze interes bud˝e-
tu paƒstwa oraz finansowy kolei R˚D. 

W ostatnich jednak paru latach tak˝e
na stacji granicznej Brest nastàpi∏a po-
prawa w obs∏udze klientów i to dzi´ki
wdro˝eniu nowej technologii informa-
tycznej. Obecnie klienci uzyskujà dok∏ad-
ne dane o terminie prze∏adunku i odpra-
wie kontenerów do stacji przeznaczenia
WNP, a tak˝e o ewentualnych zatrzyma-
niach przesy∏ki i ich przyczynach. 

UnowoczeÊnienie technologii w jed-
nym miejscu na drodze przewozu nie
rozwiàzuje jednak wszystkich proble-

mów na ca∏ej drodze przewozu ∏adunku.
Wyst´pujàce wczeÊniej trudnoÊci na sta-
cji Brest, obecnie jakby przenios∏y si´
wzd∏u˝ magistrali C-E 20 i trzeba je te-
raz rozwiàzywaç w Smoleƒsku, w bar-
dziej z∏o˝onej sytuacji eksploatacyjnej
tej stacji. Zauwa˝yç nale˝y, i˝ stacja ta
spe∏nia funkcje stacji granicznej dopiero
od kilku lat, po utworzeniu WNP.
W przypadku koniecznoÊci rewizji celnej
towaru (co nie jest rzadkoÊcià) zatrzy-
manie przesy∏ki w Smoleƒsku, zwykle
trwa kilka dni. Po rewizji celnej kontene-
ry równie˝ oczekujà na placu par´ dni
z powodu ewentualnych trudnoÊci tabo-
rowych. Wiceprzewodniczàcy Komitetu
Organizacji Wspó∏pracy Kolei (OS˚D)
W.˚ukow na konferencji w Soczi kry-
tycznie oceni∏ d∏ugie postoje wagonów
na rosyjskich stacjach granicznych8. Przy
przewozach transkontenerów d∏ugoÊç
tych postojów w stosunku do czasu
przebiegu pociàgu wynosi nawet do 70
%. W rezultacie niewspó∏miernie jest wy-
korzystywany istniejàcy potencja∏ tech-
niczny magistrali kolejowych, w tym ma-
gistrali transsyberyjskiej. Dzi´ki jednak
Ministerstwu MPS Rosji oraz Mi´dzyna-
rodowej Radzie Koordynacyjnej do
Spraw Przewozów Transsyberyjskich
i grupie spedytorów uda∏o si´ ustabilizo-
waç poziom przewozów na tym ciàgu
magistralnym, g∏ównie jednak w relacji
Nachodka – Wostocznaja – Bus∏owskaja
(-Finlandia) i w kierunku odwrotnym. Na
magistrali TRANSSIB zauwa˝a si´ ju˝
znaczàcy wzrost poziomu przewozów
tranzytowych, g∏ównie kontenerowych.

Obecnie staje si´ konieczne podj´cie
dalszych dzia∏aƒ organizacyjnych na za-
chodnim odcinku magistrali transsybe-
ryjskiej, w kierunku przejÊcia graniczne-
go Brest z uwagi na coraz silniejszà kon-
kurencj´ przewozowà transportu mor-
skiego. Uzgodnione bowiem wczeÊniej
– przez Ministerstwo MPS i organ celny
(GTK)9 Rosji – procedury upraszczajàce
formalnoÊci celne niestety nie wsz´dzie
dotar∏y do celników. Zwi´kszenie prze-
wozów tranzytowych kontenerów na
magistrali C-E 20 w II paneuropejskim
korytarzu transportowym jest mo˝liwe
pod warunkiem wdro˝enia uproszczo-
nych procedur celnych, które rzeczywi-
Êcie u∏atwia∏yby przewóz ∏adunków
tranzytowych. 

Aktualne dzia∏ania sprzyjajàce 
rozwojowi przewozów 
kontenerowych przez Polsk´

Szybszemu rozwojowi przewozów
w II paneuropejskim korytarzu trans-
portowym sprzyja podj´cie wspólnych
dzia∏aƒ przez cztery koleje obs∏ugujàce
przewozy pasa˝erskie i towarowe na li-
nii C-E 20 w tym korytarzu transporto-
wym. W dniu 4 marca 2003 r. w Berlinie
zosta∏ utworzony Komitet Sterujàcy d.s.
rozwoju przewozów kolejowych w II paneu-
ropejskim korytarzu transportowym10. Ko-
lejne posiedzenie tego˝ Komitetu odby-
∏o si´ dnia 20 sierpnia 2003 r. w Warsza-
wie przy udziale: ministra komunikacji
(MPS) Federacji Rosyjskiej, prezesa za-
rzàdu kolei niemieckiej (DB AG), preze-
sa Zarzàdu PKP SA i szefa kolei bia∏oru-
skiej (BC). Na tym posiedzeniu zosta∏
przyj´ty projekt wspólnych przedsi´-
wzi´ç w celu zwi´kszenia poziomu
przewozów kolejowych a dotyczàcy
m.in.:
• skrócenia czasu przewozu, w szcze-

gólnoÊci czasu przekraczania granic
paƒstwowych, w tym dzia∏aƒ sprzyja-
jàcych skróceniu czasu za∏atwiania
formalnoÊci granicznych, g∏ównie cel-
nych poprzez zastosowanie, np. elek-
tronicznego dokumentu przewozo-
wego CIM, SMGS i faktury handlowej
wraz z podj´ciem stosownej kontroli
jakoÊci ich sporzàdzania, a tak˝e
przekazywanie – wyprzedzajàcej na-
dejÊcie pociàgu – informacji o wago-
nach i przesy∏kach w sk∏adzie tego
pociàgu do stacji granicznych Ma∏a-
szewicze i Brest

• nowej jakoÊci us∏ug Êwiadczonych
przez koleje, w tym koniecznoÊci kon-
tynuowania prac dla zbli˝enia i ujed-
nolicenia przepisów przewozowych
CIM i SMGS, aktualizacj´ Mi´dzynaro-
dowej kolejowej taryfy towarowej
Niemcy – Bia∏oruÊ – Rosja (GBRT)
w zakresie mo˝liwoÊci jej wykorzysta-
nia przy przewozie ∏adunków do sta-
cji le˝àcych w II paneuropejskim kory-
tarzu transportowym, jak i do innych
krajów WNP przez co wyeliminuje si´
procedur´ ponownego nadawania
przesy∏ek w Ma∏aszewiczach, w obu
kierunkach przewozowych.

7 Rekordy na magistrali transsyberyjskiej, Polska Gazeta Transportowa, 2004, nr 6, s. 6.
8 Z. Wyczesany, Konkurencja na szynach, Polska Gazeta Transportowa, 2004, nr 1-2, s. 6.
9 GTK – ros. ÉÓÒÛ‰‡ÒÚ‚ÂÌÌ˚È í‡ÏÓÊÂÌÌ˚È äÓÏËÚÂÚ.
10 ÇÒÚÂ˜‡ êÛÍÓ‚Ó‰fl˘Â„Ó äÓÏËÚÂÚ‡ ÍÓË‰Ó‡ åÓÒÍ‚‡ – ÅÂÎËÌ, Å˛ÎÎÂÚÂÌ¸ éëÜÑ, 2003, Nr 6, c. 26-27.


