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|11 paneuropegjski korytarz transportowy jako platfor marozwoju
transportu inter modalnego (kombinowanego)

Wstep

W ostatnich latach, wraz z rozwojem gospo-
darczym na $wiecie doszto do szybkiego zwieksze-
nia przewozu towaréw w relacjach krajowych
i miedzynarodowych. Poszukuje sie nowych, efek-
tywnych i ekologicznych rozwigzan transporto-
wych, zwlaszcza w obszarze transportu intermo-
dalnego (kombinowanego). Zwigzane jest to miedzy
innymi z przesunieciem dziatalnosci wielu firm do
krajéw azjatyckich, gtéwnie Chin i Indij,
w poszukiwaniu obnizenia Kkosztow produkcji.
Trend ten generuje zwiekszong potrzebe prze-
mieszczania towaréw w skali globalnej a tym sa-
mym wykorzystanie transportu intermodalnego
(kombinowanego). W Polsce istniejg dogodne prze-
stanki intensywnego rozwoju transportu intermo-
dalnego (kombinowanego). PotoZenie kraju na
skrzyzowaniu gtéwnych europejskich korytarzy
transportowych i rosnacy ruch tranzytowy staty sie
poteznym wyznaniem, jak szansa dla Polski. Polska
powinna te uwarunkowania wykorzysta¢ mozliwie
jak najlepiej, szczegodlnie w kontekscie rozwoju kie-
runkéw polityki transportowej Unii Europejskiej,
wspierajace rozwdj transportu intermodalnego
(kombinowanego), gotowej pomdc w budowie roz-
wigzan systemowych, a takze w finansowaniu
przedsiewzie¢ technicznych. Te szanse nalezy wy-
korzystac¢ jak najlepiej jak i inne dziatania i mozli-
wosci jakie wynika z faktu, ze jednym z podstawo-
wych celéw polityki transportowej Unii Europej-
skiej jest zrOwnowazony rozwoj transportu. W tym
aspekcie transport intermodalny jest szczegélnie
promowany w unijnej polityce transportowej
w aspekcie poszczeg6lnych korytarzy transporto-
wych, ktére stanowig wielokrotnie osie rozwoju
gospodarczego UE.

Jednym z nich jest na pewno III Pan Europej-
ski Korytarz, ktéry taczy Niemcy Polskie i Ukraine,
a ktérego warto$c¢ i znaczenie trudno wspoétczes$nie
przeceni¢ chociazby w konteks$cie rewitalizacji
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,Jedwabnego szlaku” i budowania ladowego pota-
czenia z Chinami z mozliwo$cig wykorzystania mie-
dzy innymi tego korytarza. Nalezy na bazie Il Pan
Europejskiego Korytarza stworzy¢ platforme
wspotpracy, ktéra powinna doprowadzic¢
do przeksztatcenia tego korytarza w jedna z najbar-
dziej atrakcyjny i konkurencyjnych osi transporto-
wych i gospodarczych w Europie. Realizacja tego
celu wymaga jednak sprecyzowania i synchronizo-
wania wielu elementéw, w tym intereséw i aspiracji
poszczegdlnych regiondéw zregionalng, narodowa
i ponadnarodowa polityka transportowg, planami
rozwoju infrastruktury, a takze z istniejagcymi pla-
nami i strategiami rozwoju regionéw Niemiec, Pol-
ski i Ukrainy.

Warto zastanowi¢ sie co wynika z naszego
wspoélnego sasiedztwa, jakie rodzi ono mozliwosci,
a czasami i dylematy oraz czy witasciwie potrafimy
wykorzystac tg nasza geograficzng i kulturowa ko-
egzystencje. OdpowiedZ na tak sformutowany pro-
blem wymaga wieloaspektowych analiz, dotyczy¢
bedzie wielu obszaréw i probleméw. Warto precy-
zyjnie rozpatrzy¢ wszelkie elementy, uwarunkowa-
nia jak i pojawiajgce sie mozliwosci. Jednym
z najistotniejszych probleméw jest na pewno roz-
woéj transportu intermodalnego (kombinowanego)
w ramach tego korytarza.

Korytarze transportowe

Korytarz transportowy jest to ciag infrastruk-
tury transportowej o miedzynarodowym znaczeniu,
wzdtuz ktérego przebiegajg rézne drogi transpor-
towe o odpowiednich parametrach technicznych
(np. autostrada i linia kolejowa o podwyzszonych
parametrach techniczno-eksploatacyjnych), z roz-
mieszczonymi na nich weztami transportowymi
(np. centra logistyczne).* Idea korytarzy oraz obsza-
réw paneuropejskich zostala opracowana podczas
dwoch konferencji ministerialnych, ktére odbyty sie
na Krecie (w 1994r.) iw Helsinkach (w 1997r.).
Korytarze te miaty na celu potgczenie krajow Piet-
nastki z dwczesnymi krajami sgsiadujacymi. Obec-
nie, w wyniku rozszerzenia Unii w 2004r. i 2007r.,

4 Ficon K. Korytarze transportowe Unii Europejskiej, Przeglad Logi-
styczny (kwartalnik), nr 2 czerwiec 2010
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korytarze opracowane podczas tych konferencji
znajduja sie w przewazajacej czesci na obszarze UE,
a co za tym idzie s3 cze$ciag transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN).

Dziatania podejmowane w ramach budowania
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN) miaty
i majg na celu zapewnienie zgodnos$ci ustawodaw-
stwa, norm i specyfikacji technicznych pomiedzy
panstwami w ramach Wspélnoty, jak réwniez z jej
gtéwnymi partnerami handlowymi poza UE. Dzieki
podejmowanym dziataniom byto mozliwe zrealizo-
wanie postanowien agendy lizbonskiej poprzez
promowanie handlu, zréwnowazonego rozwoju
oraz spojnosci spotecznej.5 Dla osiggania zaktada-
nych celéw zostata stworzona odrebna linia budze-
towa w budzecie UE. W latach 1995-1999 na rozwoj
sieci transeuropejskich (sie¢ transportowa (TEN-T),
sie¢ energetyczna (TEN-E) oraz sie¢ telekomunika-
cyjna (e-TEN)) UE przeznaczyta 2345 min EUR.
W latach 2000-2006 byta to kwota 4600 mln EUR.
Na lata 2007-2013 na cele rozwoju samej tylko sieci
TEN-T ustanowiony zostat budzet w wysokosci
8013 mln EUR.6

kowskich. W grudniu 2003r. Rada Europejska pod-
kreslita, Ze sieci transeuropejskie przyczynia sie do
wzmocnienia konkurencyjnosci oraz spéjnosci roz-
szerzonej Unii poprzez poprawe potaczen na rynku
wewnetrznym. Polityka TEN nie zajmuje sie jednak
potaczeniami transportowymi pomiedzy UE a kra-
jami sgsiadujgcymi i innymi partnerami handlowy-
mi. Od poczatku lat 90. XX wieku potaczenia te s3
rozwijane w ramach Kkorytarzy i obszaréw paneu-
ropejskich.

Jednym z tych Kkorytarzy i obszaréow jest Il
Paneuropejski Korytarz Transportowy, ktéry ma
swdj poczatek w Berlinie i DreZnie, biegnie
na wschdd do przejscia granicznego Gorlitz - Zgo-
rzelec, a nastepnie przez najwazniejsze osrodki na
potudniu Polski: Legnice, Wroctaw, Opole, Gliwice,
Katowice, Krakéw, Rzeszéw, Przemyst i dalej na
Ukraine przez Lwéw do Kijowa (rys.2.). Korytarz
ten stanowi istotne ogniwo jako tgcznik spajajacy
Niemcy, Polske, i Ukraine w uktadzie réwnolezni-
kowym. Korytarz ten podobnie jak wszystkie
inne korytarze paneuropejskie jest budowany
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Rys. 1. Mapa projektéw priorytetowych znaczenia europejskiego na sieci TEN-T

Polityka w dziedzinie transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN), zmieniona w 2004r.7, koncen-
truje sie na 30 priorytetowych ponadnarodowych
osiach oraz projektach. Polityka ta skupia sie przede
wszystkim na integracji sieci nowych panstw czton-

5 Komisja Wspélnot Europejskich, COM(2007), 32 wersja ostateczna,
Bruksela, dnia 31.1.2007.

6 http://www.plk-inwestycje.pl/index.php?id=200 z dn. 18.01.2011

7 Komisja Wsp6lnot Europejskich, Decyzja 884/2004/WE
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w technologii multimodalnych kanatéw transpor-
towych eksponujgcych zalety i walory uzytkowe
poszczegblnych gatezi transportowych.8

8 Ficon K. Korytarze transportowe Unii Europejskiej, Przeglad Logi-
styczny (kwartalnik), nr 2 czerwiec 2010
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Tabela 1. Wb b e K [l Paneuropejski Korytarz Transportowy
abela 1. Wybrane Paneuropejskie Rorytarze przebiega poprzecznie do osi (P6tnoc - Potudnie)
N Liczba to, co go odrdznia od pozostatych Paneuropejskich
r . . . .
korytarza Przebieg korytarza zaangazowanych Korﬁarzy Tran§p.o.1".cowych, .FO jego pote.r?qa} akty-
panstw wacyjny tacznosci i integracji krajow Unii Europej-
I Helsinki - Talin - Ryga - 6 skiej ze Wschodem, przez Kijéw z obszarem prze-
Warszawa/Gdansk bi lei b skiei d b
Borlin — Warszawa - Mifisk = iegu Kolei Transsyberyjskiej, przez Odesse z ob-
I Moskwa - Nizny Nowogréd 4 szarem Morza Czarnego. Wiodac z Drezna i Berlina
Berlin/Drezno - Wroctaw - przez Wroctaw, Katowice, Krakéw, Rzeszéw, Lwow
1 Katowice - Krakéw - Rze- 3 do Kijowa, wpisuje sie w stary, historyczny szlak
- Sl'ZO)/;/\I_ LWObW‘KIJOPW handlowy, a takze trakt wojskowy i patniczy, Via
erlin/Norymberga - Praga . : .
v _ Budapeszt - Konstan- 8 Regia, blegnqcy od Santiego fle Compnostela przez
ca/Saloniki/Istambut Bordeaux, Paryz, Drezno, Krakéw do Kijowa.
Wenecja - Triest - Koper - W ramach korytarza realizowana jest budowa
v Lubiana - Rijeka - Buda- 7 autostrady, budowa i modernizacja linii kolejowe;j,
peszt - Bratystawa - Uzgo- linii przesytowych energii elektrycznej i sieci tele-
rod - Lwow komunikacyjnej oraz obiektdw towarzyszacych:
Gdansk - Grudziadz - Torun L yJne) . . . . y : acych:
VI - £6d% ~Katowice - Zylina - 3 stacji ustugowych, terminali pasazerskich i towa-
Ostrawa rowych. Na kolejowym przejsciu granicznym mie-
VIl Rzeka Dunaj - Srédladowy 7 dzy Polska a Ukraing w Medyce powsta¢ ma w petni
szlak zeglugowy automatyczna stacja zmiany rozstawu osi pociggéw,
Durres - Tirana - Skopie .
VIII Sofia - Warna 3 wzorowana na podobnych urzgdzeniach wykorzy-
Helsinki - Sant Petersburg - stywanych na granicy francusko-hiszpanskiej. Re-
Moskwa - Kijéw - Lubo- alizacja tego programu ma przebiega¢ wieloetapo-
IX szewka - Kiszyniéw - Buka- 9 wo, a projekt finansowany ma by¢ przede wszyst-
reszt - [S);r:(lltrr:pggzﬁ—Alek- kim przez prywatnych inwestoréw przy udziale
Salzburg - Lubijana - Za- poszczegdlnych panstw i Komisji Europejskie;j.
X grzeb - Belgrad - Nisz - 9
Skopie _Velies -Saloniki

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dokumentéw UE
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Rys.2. III Europejski Korytarz Transportowy Wschéd - Zachéd
Zrédto: http://www.motogazeta.mojeauto.pl/Polskie_drogi/Ill_Europejski_Korytarz_Transpor-towy_Wschod z dn 15.01.2011
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Cechami charakterystycznymi III Paneuropej-
skiego Korytarza Transportowego odroézniajacego
go od innych ciaggéw transportowych, sa takie wy-
znaczniki, jak®:

- miedzynarodowy charakter powigzan gospo-
darczych i przeptyw6w towarowych;

- stosowanie zintegrowanych, multimodalnych
technologii transportowych;

- przenoszenie masowych potokéw towarowych,
o duzej intensywnoSci, z reguty na duze odle-
glosci;

- zapewnienie dogodnych i efektywnych potaczen
réznych rejonédw i osrodkéw gospodarczych;

- gwarantowanie wysokich parametréw tech-
niczno-eksploatacyjnych oraz wysokiego bez-
pieczenstwa podroézy;

- gospodarcze oddziatywanie na infrastrukture
przestrzenng w wymiarze lokalnym i miedzyna-
rodowym.

- oddziatywanie na procesy integracyjne syste-
moéw transportowych w wymiarze lokalnym,
regionalnym i miedzynarodowym;

- stymulowanie rozwoju gospodarczego obsza-
roéw i rejonéw potozonych w osi korytarzy oraz
w pewnym biznesowym sgsiedztwie;

- wdrazanie zaawansowanych, $wiatowych tech-
nologii transportowych, teleinformatycznych i
biznesowych w bezposrednim pasie korytarzy
komunikacyjnych.

Transport intermodalny

Gwatltowny wzrost wymiany towarowej oraz
coraz szerzej propagowana koncepcja zréwnowa-
zonego rozwoju transportu, spowodowat koniecz-
nos$¢ efektywniejszego wykorzystania wszystkich
gatezi transportu isprawniejszej jego organizacji.
Koncepcje te staly sie tez jednym zasadniczych im-
pulséw dalszego rozwoju transportu intermodalne-
go (kombinowanego).

Transport intermodalny, wedtug definicji za-
wartej w konwencji o miedzynarodowym transpor-
cie intermodalnym z 1980 roku jest definiowany
jako ,Miedzynarodowy transport intermodalny
oznacza przewo6z towarOw przy uzyciu co najmniej
dwdch réznych galezi transportu na podstawie
umowy o przewo6z intermodalny, z miejsca potozo-
nego w jednym Kkraju, gdzie towar przejat w piecze
operator transportu intermodalnego, do oznaczo-
nego miejsca potozonego w innym kraju”. 1 W ra-
mach tego transportu fadunek musi by¢ przewozo-
ny w jednostce tadunkowej, wraz z ktérg podlega
manipulacjom na terminalach. Unifikacja urzadzen
transportowych spowodowata ujednolicenie sposo-

9 Op.cit.
10 Konwencja UNCTAD 1980
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béw i warunkéw przewozowych w réznych gate-
ziach transportu. W konsekwencji nastgpita we-
wnetrzna integracja procesOw transportowych
w nastepujacych plaszczyznach: techniczno-
technologicznej, organizacyjnej, prawnej, dokumen-
tacyjnej i cenowej:11

W sferze techniczno-technologicznej znorma-
lizowano jednostki tadunkowe, przystosowano
$rodki transportowe réznych galezi do przewozu
tychze jednostek oraz przystosowano infrastruktu-
re i suprastrukture do ich obstugi. W ptaszczyznie
organizacyjnej pojawity sie specjalistyczne struktu-
ry - operatorzy transportu intermodalnego, ktérzy
sa organizatorami irealizatorami kompleksowych
proces6w transportowych (one stop shopping).
Unifikacja w sferze prawnej polega na stosowaniu
jednolitego systemu regulacji i odpowiedzialnosci,
natomiast w ptaszczyznie dokumentacyjnej na sto-
sowaniu jednego dokumentu intermodalnego po-
krywajacego calg trase przewozu. Integracja ceno-
wa za przewdz polega na stosowaniu jednolitych
frachtow za przewd6z jednostki tadunkowej réznymi
gateziami transportu obejmujacych caty proces
transportowy.

Factorles

Rys. 3 Logistics centres
Zrédto: ED Academy - The educational and Research Portal
zdn. 12.06.2011

Dzieki koncepcji transportu intermodalnego
pojawily sie nowe rozwigzania zwigzane z jego ob-
stuga. Operatorzy zaczeli $wiadczy¢ ustugi kom-
pleksowe /total service/, obejmujace caly tancuch
dostaw w relacji ,point to point”, zracjonalizowano
ogolny koszt i czas transportu jak i uproszczono
procedury. Operatorzy tego transportu przejeli sze-
reg funkcji zwigzanych z organizacja, koordynacja,
realizacja oraz zarzadzaniem procesami transpor-
towymi.l2. Celem transportu intermodalnego jest
minimalizacja czasu ikosztow transportu oraz
usprawnienie dostawy towaru w catym tancuchu
logistycznym.

11 Neider J., Marciniak-Neider D., Transport multimodalny w Europie
WUG, Gdansk 2005, s. 16

12 Kubicki J., Urbanyi-Popiotek 1., Miklinska ]., 2000, Transport miedzy-
narodowy i multimodalne systemy transportowe, WSM, Gdynia, s.98
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Transport kombinowany/intermodalny/ mul-
timodalny wytworzyl wiele odmian i sposobdw
przewozu zunifikowanych jednostek tadunkowych.
Wsrod gtownych jego rodzajéw mozna wyrdznic:
kontenerowe przewozy ladowo-morskie, przewozy
ladowo-promowe  oraz  przewozy = Szynowo-
drogowe. Podstawowg formg tego transportu sg
przewozy kontenerowe. Na powodzenie przewo-
zow kontenerowych i ich staty wzrost wptynely
walory kontenera, takie jak jego pojemnos$é¢, kon-
strukcja, znormalizowanie parametréw oraz roz-
powszechnienie konteneré6w w transporcie mor-
skim przez armatoréw. Waznym czynnikiem rozwo-
ju obrotéw tadunkéw skonteneryzowanych w sys-
temie intermodalnym byto ponadto wejscie gtéw-
nych przewozZnikdw morskich w role operatorow
$Swiadczacych kompleksowe ustugi na rzecz gesto-
réow tadunkow.

Obecnie wielcy przewoZnicy kontenerowi,
oferuja przemieszczanie towaréw miedzy dowol-
nymi, wybranymi miejscami na $wiecie w ramach
jednej umowy o przewo6z intermodalny, ktéra po-
kryta jest jednym dokumentem niezaleZnie od iloSci
ogniw. Warunkiem zapewniajagcym $wiadczenie
takich ustug jest posiadanie nie tylko Srodkéw
transportu morskiego w postaci statkow kontene-
rowych i tatwego dostepu do infrastruktury porto-
wej, ale roOwniez posiadanie zaplecza w transporcie
ladowym. Armatorzy i operatorzy intermodalni jak
np. Maersk Line MSC, CMA-CMG, OOCL, APL na sze-
roka skale wspoétpracuja z przewoZnikami ladowy-
mi w zakresie dowozu/odwozu Kkonteneréw do
terminali morskich wramach rdznego rodzaju
uméw i alianséw. Cel tych dziatan to obnizZenie
kosztéw i oferowanie nizszych stawek frachtowych,
takze podniesienie poziomu $wiadczonych ustug co
zgodne jest z oczekiwaniem wspétczesnych gesto-
réw fadunkow.

Wielko$¢ przewozonych towaréw, z wyko-
rzystanemu transportu intermodalnego stale ro-
$nie. Jest to nie tylko wynik niewatpliwych zalet
tego transportu ale réwniez szeregu inicjatyw, jak
na przyktad unijny program Marco Polo II, ktory
ma na celu zmniejszenie natezenia ruchu na dro-
gach, rozwoj transportu intermodalnego oraz
zmniejszenie negatywnego wplywu transportu
towarowego na $Srodowisko. Jednym z zatozen tego
programu jest dynamiczny rozwdj ,morskich auto-
strad” oraz racjonalizacja proceséw logistycznych i
lanicucha dostaw m.in. poprzez dziatania zwigzane
z przesunieciem modalnym.!3 Jego realizacja w
latach 2007-2013 wptlynie bezposrednio na efek-
tywniejsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury
transportowej wtasnie poprzez aktywne wspiera-

13 Rozporzadzenie (WE) NR 1692/2006 Parlamentu Europejskiego i
rady z dnia 24 pazdziernika 2006 r. ustanawiajace drogi programu
,Marco Polo”. Dziennik Urzedowy UE L 328/1, Bruksela 24.11.2006.

nie rozwiazan intermodalnych.

Wspotczesne uwarunkowania wymagaja, aby
przy rosngcym znaczenie irozwdj transportu in-
termodalnego dostrzega¢ rowniez zagrozenia z nim
zwigzane Przemieszczaniem towaréw w skali glo-
balnej stanowi dogodne iwcigz relatywnie tatwe
Zrédto dochodow dla zorganizowanych grup prze-
stepczych i nieuczciwych kontrahentéw. Coraz cze-
Sciej wystepuja tez zagrozenia zwigzane z wyko-
rzystaniem nowych mozliwos$ci przez Swiatowg
sie¢ organizacji terrorystycznych. Dynamiczny
rozwoj technologiczny, powstawaniem nowych
systemOw 1gcznosci i broni, kompensacja czasu
i przestrzeni zwigzana z procesami globalizacyj-
nymi, spowodowal Terroryzm wspdtcze$nie stat
sie zjawiskiem o zasiegu globalnym, wptywajac na
wiele dziedzin zycia spotecznego w tym réwniez na
procesy transportowe. Przykladem sa skuteczne
ataki na sie¢ transportowa Pakistanu, ktéra jest
droga zaopatrzenia sit koalicji w Afganistanie. Sys-
tematycznie atakowane sg konwoje, ale tez obiekty
infrastruktury drogowej, jak powaznie uszkodzony
przez Talibow most na Przeleczy Chajberskiej
w Pakistanie na granicy afganskiej, co spowodowa-
o zatrzymanie ruchu kolumn logistycznych na kil-
ka dni, blokujgc gtowny szlak zaopatrzenia wojsk
sojuszniczych w Afganistanie. Rdwnoczesne ataki
na zatrzymane kolumny tylko pogtebity chaos.
Znane s3 tez kulisy porwania supertankowca ,Sirus
Star” z polskimi cztonkami zatogi. Nie mozna tez
wykluczy¢é wykorzystania np. kontenerowca lub
zbiornikowca do wykonania bezposredniego ude-
rzenia na port, co obok wywotania strat spowodo-
wac moze zablokowanie portu na dtugie tygodnie.!s
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Rys. 4. Rola bezpieczenstwa w transporcie
Zrédto: www. Manhaz.cyf.gov.pl z dnia 18.072011

14 R. Gutowski, Wszystkie stare strachy Busha teraz otoczyty Baracka
Obame, Polska The Times, 04 luty 2009, s. 13.

15 A. Daszkiewicz, Terroryzm i piractwo w morskich przewozach konte-
nerowych, Wirtualny leksykon transportu i logistyki, 2007.
www.logistyka.edu.pl
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Wspbtczesnie tylko Sciste wspétdziatanie
wszystkich stuz i organizacji odpowiedzialnych za
poziom i monitorowanie bezpieczenstwa pozwalac
bedzie na ochrone i obrone waznych elementéw
transportu, w tym transportu intermodalnego we
wszystkich relacjach i na kazdym etapie jego reali-
zacji, niezaleznie od $rodowiska i obszaru. Ko-
nieczne jest przygotowanie odpowiednich do po-
trzeb i skali zagrozenia sposobow zapobiegania
aktom terroru. Jest to zadanie bardzo ztozone, po-
tencjalni terrorysci bardzo réznig sie w zalezno$ci
od kraju (rejonu), szczegdlnie w sposobach i skali
oddziatywania. Ponadto problem komplikuje sama
istota intermodalnego transportu, ktéry realizowa-
ny jest z wykorzystaniem bardzo réznej infrastruk-
tury (porty morskie i lotnicze, stacje kolejowe, cen-
tra logistyczne) na wszystkich kontynentach.

Przyktadem potencjalnych zagrozen jakie
niesie ze soba rozwdj koncepcji logistycznych jest
konteneryzacja. Joseph Bonney stwierdzit, ze “kon-
teneryzacja przeobrazita swiatowy handel towaro-
wy tak dramatycznie jak samoloty odrzutowe zmie-
nity sposéb podrézowania, a Internet mozliwosci
komunikowania sie”.16 Obrét kontenerowy wcigz
ros$nie, co powoduje ze zapewnienie odpowiednie-
go poziomu bezpieczefistwa w tym segmencie
transportu intermodalnego to prawdziwe wyzwa-
nie. Wynika to z faktu, ze kazdy kontener to poten-
cjalne miejsce ukrycia broni chemicznej, biologicz-
nej, radioaktywnej, nuklearnej, lub konwencjonal-
nej stuzace do przemytu lub przemieszczenia w
rejon dziatania i wykonania ataku. Kontener to
dogodny i trudny do kontroli obiekt., a ponadto
wspobtczesne, rozbudowane tancuchy transportowe
i logistyczne ulatwiaja takie dziatanie. Dzialania w
tym obszarze o charakterze terrorystycznym moze
mie¢ wiele scenariuszy, np.:17
»  Przechwycenie legalnie nadanego kontenera

wraz z dokumentacjg iumieszczenie w nim
niepozadanego fadunku;

» Zadeklarowanie i przewiezienie w kontenerze
legalng droga nielegalnego i niebezpiecznego
fadunku w opakowaniu neutralnego towaru
(,kon trojanski”).

Jest to problem dostrzegany w wielu pan-
stwach, zwtaszcza ze wiele tadunkéw niebezpiecz-
nych nie jest deklarowanych zgodnie z wymogami
Miedzynarodowego Morskiego Kodu Towaréw
Niebezpiecznych (International Maritime Dange-
rous Goods Code - IMDG). Wynika to gtéwnie z bra-
ku Swiadomosci i wiedzy na temat zagrozen, nie-
umiejetnosci wypeiniania dokumentéw oraz uni-

16 G. Raine, Containerization changed shipping industry forever, San
Francisco  Chronicle,10 luty 2006  http//seattlepi.nwsource.com/
business/259042

17 M. Ktoppot, Ryzyko w morskich przewozach kontenerowych - problem
bezpieczenistwa, Logistyka nr 2, Poznan 2008, s. 31.
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kania dodatkowych optat. Pozostawia to duze pole
do popisu terrorystom i przestepcom, znane s3
przypadki Korzystania z tej formy transportu do
nielegalnego przemytu narkotykéw, broni oraz
ludzi. Zdajac sobie sprawe z realnych niebezpie-
czenstw wiele krajow zaostrza prawo i restrykcje
w tym obszarze. Problemy bezpieczenstwa do-
strzegane s3 w Polsce i catym regionie Morza Bat-
tyckiego; stanowity element Baltic Container Con-
ference 2008 ktéra miata miejsce w marcu 2008 r.,
gdzie dyskutowano o rozwoju terminali, np. inwe-
stycjach typu green-field w Finlandii (Voussari),
Polsce (DCT) i Rosji (Ust-Luga).18 Analizy potrzeb
i zagrozen spowodowaty, ze ochrona oraz bezpie-
czenstwo w transporcie morskim beda przedmio-
tem kolejnej edycji w 2009 r., pozwalajac na kom-
pleksowe podejscie do problematyki bezpieczen-
stwa nie tylko poszczegolnych panstwa, ale catego
regionu.

Problem nie dotyczy jednak jedynie cargo
i frachtu, gdyz atak moze bezposrednio zagrozié¢
pasazerom Srodkéw transportu oraz mieszkancom
miast, przez ktore przebiegaja drogi i linie kolejowe.
Liderzy w zakresie bezpieczenstwa stosujg wiele
$rodkéw i inicjatyw prawno -administracyjnych,
jak CSI (Container Security Initiative), C-TPAT (Cu-
stoms -Trade Partnership Against Terrorism), 24-
hour Rule, certyfikat AEO (Autorised Economic
Operator). Przyktadowo w Polsce porozumienie
o wspotpracy w zakresie wdrozenia systemu CSI w
porcie w Gdyni podpisaty Izba Celna w Gdyni, Straz
Graniczna, Terminal BCT, Terminalem GCT i Zarzad
Morskiego Portu Gdynia. Procedury systemu CSI,
wdrozone roéwniez w porcie w Szczecinie, pomagajg
wykrywac tzw. kontenery podwyzZszonego ryzyka,
zawierajace bron, materialy wybuchowe, narkotyki,
substancje chemiczne i radioaktywne stanowiace
obiekty zainteresowania organizacji terrorystycz-
nych jako Zrdédlo srodkéw finansowych i narzedzi
dziatania. C-TPAT jest skutecznym narzedziem jako
porozumienie pomiedzy wtadzami celnymi USA
i biznesem celem zapewnienie maksymalnego bez-
pieczenstwa tancucha dostaw w kontekscie mozli-
wych dziatan terrorystéw miedzynarodowych.
Przestrzeganie zasady 24-godzin, komisarz Bonner
z CBP (U.S. Customs and Border Protection) nazwat
“sprawqg narodowego bezpieczenistwa i podstawgq
zapewnienia bezpieczeristwa globalnego taricucha
dostaw”, gdyz pozwala na analize zawarto$ci konte-
nera i identyfikacje potencjalnych zagrozen przed
zaladowaniem go na statek, a nie po przybyciu do

18}, Przybylski, Konteneryzacja przysztosciq transportu morskiego,
Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 07 marzec 2008.
http://www.logistyka.net.pl/
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portu w USA.19 Certyfikat AEO wszedt w zycie
w Polsce z dniem 01 stycznia 2008 roku, celem
podwyzszenia bezpieczenstwa handlu miedzynaro-
dowego oraz uproszczenie procedur celnych. Wcze-
$niej przyjeto go w Unii Europejskiej wobec rosna-
cego zagrozenia akcjami terrorystycznymi, co dia-
metralnie zmienito podej$cie krajow UE do kwestii
bezpieczenstwa miedzynarodowego tancucha do-
staw. Inicjatywy te wymuszajg na firmach transpor-
towych szybkie wdrazanie nowych uregulowan tych
wyzwan, aby istnie¢ na rynku w obrocie towaro-
wym z najwiekszymi i najbardziej wymagajacymi
partnerami, np. w USA, z korzyscig dla wszystkich
uczestnikow transportu intermodalnego.

Analiza wybranych elementéw pol-
skiej infrastruktury w obrebie III Pa-
neuropejskiego korytarza transpor-
towych

Analizujgc przebieg III korytarza transporto-
wego, nalezy wzig¢ pod uwage zaréwno elementy
infrastruktury drogowej, kolejowej jak i obiekty
pethiace integracyjne role pomiedzy tymi dwoma
rodzajami transportu (centra logistyczne, terminale
przetadunkowe itp.).

W sektorze transportu drogowego najwaz-
niejsza trasa jest autostrada A4. W sektorze trans-
portu kolejowego gléwne linie to E30 oraz C-E30
Drezno - Lwoéw. Linie te tworzg miedzynarodowa
magistralg kolejowa przebiegajaca przez Niemcy,
Polske i Ukraine. Polski odcinek linii E30 zaczyna
sie na granicy w Zgorzelcu, przebiega przez Wro-
ctaw, Opole, Kedzierzyn Kozle, Katowice, Krakow,
Tarn6éw, Rzeszéw, Przemysl i Medyke, gdzie prze-
kracza ukrainska granice. Medyka to nie tylko pro-
blem przekroczenia strefy Szoengen, ale réwniez
zmiana szerokos$ci rozstaw szyn ze standardowych
1435mm na tzn. ,rozstaw rosyjski”, ktérego szero-
ko$¢ wynosi 1520 mm. Generuje to szereg proble-
mow technicznych w transporcie kolejowym mie-
dzy Polska (UE) a Ukrainna.

Linia C-E30 w wiekszosci pokrywa sie z prze-
biegiem linii E30. Najwazniejsza zmiang jest prze-
bieg linii przez obszar Gérnego Slaska. Linia CE30
przebiega przez Gliwice a nie przez Kedzierzyn Koz-
le jak E30. Zmiany w przebiegu linii C-E30, pozwala-
jace na omijanie duzych aglomeracji miejskich
w znacznie lepszym stopniu przystosowuja jg do
wykorzystania w ramach koncepcji transportu in-
termodalnego (kombinowanego).

19 Enforcement of 24-Hour Rule Begins February 2. U.S. Customs to
Issue "Do-Not-Load" Messages for Violations, U.S. Customs and Border
Protection, Waszyngton 30 styczen 2003. http://www.cbp.gov

Niezwykle istotnym elementem III Paneuro-
pejskiego Korytarza sg terminale i centra logistycz-
ne.

We Wroctawiu i okolicach znajduja sie trzy
terminale kontenerowe. Najwiekszym terminalem
kontenerowym w okregu jest terminal potozony
wsamym Wroctawiu firmy Polzug Intermodal
Terminal kolejowy znajduje sie na bocznicy dworca
Wroctaw Gléwny, niedaleko stacji rozrzadowej
Wroctaw Brochow, przy trasie kolejowej E30. Bez-
posredni dostep do terminalu jest mozliwy z drogi
krajowej nr 94. Powierzchnia sktadowa terminalu
wynosi 2300m2 na placu podsuwnicowym, oraz
2730m?2 w pozostatej czesci. Pozwala to na sktado-
wanie 2200 konteneréw TEU w 4 warstwach.20 We
Wroctawiu linia E30 krzyzuje sie z linig kolejowa
E59, ktéra stanowy swoiste potgczenie III i II pa-
neuropejskiego korytarza transportowego. Linia
E59 stawi rowniez korytarz transportowy miedzy
Malmo - Ystad a Wiedniem, Pragg i Budapesztem.

Drugi terminal w rejonie Wroctawia znajduje
sie w Brzegu Dolnym. Terminal ten wyposazony
jest w trzy wozy kontenerowe (kalmary). Po-
wierzchnia sktadowa terminala pozwala na prze-
chowywanie jednocze$nie 1000 TEU, za$ roczne
mozliwosci przetadunkowe szacuje sie na ok. 50000
dwudziesto-stopowych konteneréw. Brzeg Dolny
nie lezy bezposrednio na trasie E30, a na linii nr
273, jednak odlegto$¢ terminalu do skrzyzowania
sie obydwu linii kolejowych we Wroctawiu wynosi
niewiele ponad 30km.

[stotne znaczenie ma réwniez terminal kon-
tenerowy w Katach Wroctawskich. W chwili obec-
nej terminal ten moze pomiesci¢ 800 TEU, jednak
znajduje sie on ciggle w modernizacji i docelowo
terminal ma mie¢ powierzchnie sktadowa do 1600
TEU. Terminal potozony jest pomiedzy autostradg
A4 oraz linig kolejowa Wroctaw-]Jelenia Géra.2! Od-
legto$¢ terminalu od Wroctawia to ponad 20 km.

Kolejnym terminalem w korytarzu jest termi-
nal Gliwice PKP Cargosped zajmujacy tgcznie po-
wierzchnie 65000m?, z czego okoto 14000m?
to powierzchnia utwardzona przeznaczona do skta-
dowania konteneréw. Plac sktadowy moze pomie-
$ci¢ 1800 TEU oraz 150 nadwozi wymiennych uto-
zonych w 4 warstwach. W perspektywie najbliz-
szych lat terminal ma by¢ rozbudowy do wielkosci
3000 TEU. Czynnosci przetadunkowe na terminalu
realizujg dwie suwnice o udZwigu do 40 ton, 3 wozy
typu ,Kalmar” mogace przetadowywacé 45-tonowe
fadunki, oraz jeden woéz podsiebierny (udzwig
40 ton). Rocznie zdolnosci przetadunkowe tego

20 S, Kwasniowski, T. Nowakowski, M. Zajac, Transport Intermodalny w
sieciach logistycznych, Oficyna Wydawinicza PWR, Wroctaw 2008 s.
248-249

2 http://investmap.pl/wiadomosci/schavemaker-cargo-oficjalnie-
otwiera-terminal-wkatach-wroclawskich-,5722.html, dnia 12.02.2011r
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terminala to okoto 60000 TEU. Do najwiekszych
jego zalet nalezy zaliczy¢ infrastrukture przystoso-
wang do przetadunku nadwozi wymiennych. Jeden
z toréw kolejowych zakonczony jest rampg czoto-
wa.

Kolejnym istotnym elementem infrastruktury
w ramach korytarza jest Slaskie Centrum Logistycz-
ne, ktére jest zlokalizowane niedaleko autostrady
A4 oraz w obrebie wezta drogowego na przecieciu
autostrady A4 i A1l. W obszarze tego centrum znaj-
duje sie rowniez $rédladowy port Gliwice, dzieki
czemu mozliwe jest potaczenie centrum poprzez
przygotowane terminale przetadunkowe z zespo-
tem portowym Szczecin-Swinoujécie. Slaskiego Cen-
trum Logistyki dysponuje réwniez magazynami
o facznej powierzchni 15500 m2. Terminal kontene-
rowy dysponuje miejscem mogacym pomiesci¢
1700 TEU. Dzieki duzej wytrzymatosci placu skta-
dowego kontenery mogg by¢ sktadowane nawet w
pieciu warstwach. Do obstugi konteneréw uzywa
sie dwdch Reach-stackeréw. W planach jest po-
wiekszenie placu skltadowego do wielko$ci mogacej
pomiesci¢ 3000 konteneréw na tacznej powierzchni
75000m2.

Istotne znaczenie w ramach III Korytarza be-
dzie miat rowniez nowo powstaty terminal w Da-
browie Gérniczej. Terminal ten dysponuje znaczna
rezerwa zdolnosci przetadunkowej, pozwalajacej na
przetadowanie 100 tys. TEU rocznie. Codzienne
potaczenia kolejowe z portami morza pdéinocnego
w Hamburgu, Bremerhaven i w Rotterdamie za-
pewniajg optymalne powigzanie z przewozami da-
lekomorskimi a takze Zegluga w basenie morza pot-
nocnego i battyckiego.22 Zaletg tego terminala jest
réwniez jego bliskos$¢ do Stawkowa, gdzie swoj bieg
zaczyna linia LHS, bedaca najdtuzsza linig szeroko-
torowg w Polsce. Terminal ten obstuguje Okreg
Gornego Slaska, ktéry charakteryzuje sie jeszcze
jedna specyficzna cecha. W Katowicach krzyzujg sie
III oraz VI paneuropejskiego korytarza transporto-
wego, co nie tylko jeszcze bardziej wzmacnia range
i znaczenie tego najwiekszy okreg przemystowy, ale
réwniez powoduje, Ze staje sie on najwiekszego
centrum przetadunkowego na terenie naszego kra-
ju.

Kolejny terminal znajduje sie na szlaku linii
kolejowej E30 w Krakowie, gdzie rowniez znajduje
sie terminal kontenerowy. Powierzchnia sktadowa-
nia to okoto 13000mz?, co pozwala na sktadowanie
600 TEU utozonych w 3 warstwach. Terminal przy-
stosowany jest do obstugi i przechowywania konte-
nerow, nadwozi wymiennych oraz naczep.

Nastepnie magistrala E30 przechodzi przez
Tarn6éw zblizajac sie do autostrady A4. Tarné6w ma
réwniez dobrze rozwinietg infrastrukture kolejowa,

22 http://www.polzug.de/index.php?id=132&L=1, dnia 14.02.2011r
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a firma PCC planuje ulokowa¢, a tym rejonie termi-
nal kontenerowy. Rzeszéw za$§ wraz z Tarnowem
i Debica tworzg Tarnowsko-Rzeszowski Okreg
Przemystowy, ktory jest potaczony wtasnie linig
E30. Istotnym elementem i wtasciwoscia tego re-
gionu i okregu jest fakt, Zze koncowy odcinek trasy
Przemysl - Medyka o dlugosci okoto 14,5 km jest
wyposazony w dwa rodzaje torowisk o zmiennym
rozstawie. Taki stan rzeczy powoduje, ze wszelkie
operacje zwigzane z dalszym transportem ludzi
i towar6w moga wiec by¢ dokonywane w Przemy-
$lu.

Mozliwosci sprawnego przeptywu potokéow
towarowych i pasazerskich w ramach transportu
intermodalnego  (kombinowanego) dodatkowo
gwarantujg zainstalowano system SUW 2000 na
przejsciu granicznym w Medyce, dzieki ktéremu
mozliwa jest automatyczna zmiana rozstawu kot
z 1435 mm na 1520 mm i odwrotnie. System jednak
dziata tylko na specjalnie przystosowanych do tego
typu operacji wézkach jezdnych.

Ostatnim elementem infrastruktury punko-
wej w Il Paneuropejskim korytarzy po polskiej
stronie jest stacja Zurawica z jej infrastruktura. Sta-
cja ta jest duza stacja przetadunkowo - manewro-
wa. W Zurawicy ma swdj poczatek linia szerokoto-
rowa Zurawica - Hurko.

W obrebie Zurawicy i Medyki znajduja sie
dwa terminale kontenerowe.

Pierwszy z nich nalezy do firmy CTL. PotozZo-
ny jest w poéinocnej czesci stacji Zurawicai specjali-
zuje sie glownie w przetadowywaniu surowcow
ropopochodnych. Jego obecna wydajnos¢ to przeta-
dunku na poziomie 2000 ton na dobe. Oprdécz ropy,
na terminalu przetadowuje sie oleje techniczne,
benzen, zboza, Sruty, nawozy i granulaty.23

Drugi terminal znajduje sie przy stacji Medy-
ka - towarowa. Ten terminal o nazwie ,Railport
Medyka” nalezy do firmy Trade Trans. Specjalizuje
sie w zatadunku, roztadunku i sktadowania konte-
nerow i petni réwniez role suchego portu. Terminal
zapewnia obstuge przesytek izotermicznych, obstu-
ge jednostek z materiatami niebezpiecznych, obstu-
ge techniczng, meldunki dot. konteneréw oraz ob-
stuge wszelkiego typu uniwersalnych i specjali-
stycznych intermodalnych jednostek transporto-
wych: konteneréw wielkich 20-, 30-, 35-, 40-, 45-
stopowych. Obszar terminala to okoto 6300mz2, na
ktére skladajg sie magazyny i place sktadowe.2*
Niestety dziennie obstugiwanych jest tu tylko okoto
50-60 kontenerow.

Dawkowo grupa PKP Cargo planuje budowe
nowoczesnego terminala intermodalnego na wol-

23 24 http://www.ctlhp.pl/ z dnia 18.07.2011
24 36http://www.transport-komunikacja.pl/aktualnosci/archiwum/
2541.html, dnia 8.06.2011r
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nych gruntach stacji Medyka - towarowa. Planowa-
ny terminal ma mie¢ powierzchnie 4,5 ha, na ktéra
bedzie przypada¢ 25000m2 powierzchni placéw
sktadowych o tacznej pojemnosci do 2800 TEU.25

Inicjatywy zmierzajace do aktywizacji
koncepcji Il Paneuropejskiego Kory-
tarza Transportowego

Jak juz wspomniano na lata 2007-2013 na ce-
le rozwoju samej tylko sieci TEN-T ustanowiony
zostat budzet UE w wysokosci 8013 mIn EUR.
W ramach III Paneuropejskiego Korytarza transpor-
towego miedzy innymi ztych pieniedzy maja by¢
wspoétfinansowane projekty:26

— modernizacja linii E 30/C-E 30 na odcinku
Krakéw - Medyka - granica panstwa - Pro-
jekt TEN-T 2004-PL-92601-S,

— modernizacja i rozbudowa Katowickiego
Wezta Kolejowego TEN-T 2008-PL-92001-S.

— Ponadto z przyznanych w tym roku $rod-
koéw finansowych ma by¢ realizowane:2?

— Studium wykonalno$ci modernizacji i roz-
budowy Katowickiego Wezla Kolejowego
z budzetem ok. 3500 tys €,

— Pilotazowe wdrozenie RIS Dolnej
(MAP RIS) z budzetem ok. 160 tys. €.

Odry.

Innym elementem infrastruktury korytarza
jest modernizacja linii kolejowej E 30 nalezaca do
[II Paneuropejskiego Korytarza Transportowego
taczacego Niemcy, Polske i Ukraine. Polski odcinek
tej linii o dtugosci 677 km taczy najwazniejsze cen-
tra i regiony ekonomiczne potudniowej Polski: Dol-
ny Slask, Gérny Slask, Matopolske i Podkarpacie.
Przez Polske linia przebiega na trasie od granicy
panstwa z Niemcami przez Zgorzelec - Legnice -
Wroctaw - Opole - Zabrze - Katowice - Krakow -
Tarndw - Rzeszéw - do granicy z Ukraing w Medyce.
Modernizacja linii E 30 realizowana jest przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. etapami od 2000 roku.
Trasa ma speinia¢ parametry gtéwnych miedzyna-
rodowych linii kolejowych (objete umowami AGC) i
gtownych miedzynarodowych linii kolejowych
transportu kombinowanego (AGTC ), czyli zapewni¢
predkosci do 160 km/h dla pociagéw pasazerskich i
120 km/h dla pociggéw towarowych, a takze do-
puszczalny nacisk do 221 kN na o$. Termin zakon-
czenia inwestycji przewidywany jest w 2015 roku.

W ramach tej koncepcji 10 lutego 2011 r. zo-
stata podpisana umowa o dofinansowanie projektu
»,Modernizacja linii kolejowej E 30/C-E 30, odcinek
Krakow-Rzeszow, etap I11”. Catkowita warto$¢ tego
etapu projektu to 4 672.078.377 zlotych, w tym
wsparcie ze Ssrodkéw Funduszu Spéjnosci, wyno-
szgce 2 181.018.096 ztotych. Projekt jest realizo-
wany w ramach Dziatania 7.1 Rozwéj transportu
kolejowego, Programu Infrastruktura i Srodowisko.
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Rys. 2. Modernizacja linii Kolejowej E30/C-E36, odcinek Krakéw-Rzeszow, etap III

Zrédto: CUPT

25http://izba-kolei.org.pl/cms/posts/stan-aktualny-i-plany-rozwoju-w-
pkp-cargo-438.php, dnia 03.04.2009

26 http://zik.com.ua/pl/news/2011/02/15/272469

27http:/ /polskawue.gov.pl/UE,przyznaje,170,mIn,EUR,na kluczowe,
projekty, infrastrukturalne,w,Europie,7065.html z dnia 12.06.2011

Przebudowa linii kolejowej miedzy Krako-
wem a Rzeszowem to jeden z najwiekszych projek-
tow infrastrukturalnych realizowanych obecnie
w Polsce. Razem z budowang réwnolegle autostra-
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da A4 przyczyni sie do prawdziwego skoku infra-
strukturalnego  Polski  potudniowo-wschodniej
i petne jej zintegrowania zaréwno z infrastrukturg
transportowo-logistyczng Niemiec jak i Ukrainy.

Niezwykle istotny dla rozwoju Il Paneuropej-
skiego Korytarza Transportowego jest realizacja
europejskiego projekt ED-C III ,Via Regia” realizo-
wanego w ramach inicjatywy wspolnotowej IN-
TERREG III B CADSES.28

W warunkach integrujgcej sie przestrzeni eu-
ropejskiej wzrasta znaczenie tranzytowego potoze-
nia Polski, jednakze globalizacja gospodarki oraz
Swiatowy postep w rozwoju Srodkow i sieci trans-
portowych unaocznily znaczace zréznicowanie
w poziomie i standardach rozwoju gospodarczego,
infrastruktury transportowej, a takze dostepnosci
komunikacyjnej pomiedzy regionami Europy Za-
chodniej i Europy Srodkowo i Wschodniej. Dlatego
tez wazne jest jak najszybsze potgczenie regionu
Europy Srodkowo i Wschodniej z miedzynarodo-
wymi centrami logistycznymi poprzez budowanie
(modernizacje) nowoczesnej sieci, autostrad, drog
ekspresowych oraz modernizowanie linii kolejo-

przedsiewziecia, jakim byt europejski projekt ED-C
III ,Via Regia” i jego rozwiniecia ,Via Regia Plus”
z budzet 3 200 200,00 EUR. Projekt jest realizowany
w ramach Europejskiej Wspétpracy Terytorialnej -
PROGRAM EUROPA CENTRALNA.2% Celem projektu
Via Regia Plus jest wdrozenie kluczowych zatozen
strategii rozwoju przestrzennego opracowanej
w ramach realizacji projektu ED-C III Via Regia.
Aby osiggac¢ cel gtéwny projektu, zatoZzono
nastepujace trzy cele szczegbétowe:
1. Zwiekszenie dostepnosci poprzez rozwdj
zrOwnowazonego sytemu transportowego.
2. Wzmocnienie weztéw korytarza transpor-
towego jako Zrodet rozwoju.
3. Aktywizacja potencjatu turystycznego ob-
szaru objetego wsparciem.
Gtownymi zagadnieniami ktére realizowane
b(—;da w projekcie sg kwestie dotyczace:
dostepnosci komunikacyjnej kolejowej i ko-
towej,
— rozwoju obszaréw metropolitalnych i regio-
now miejskich,

P — turystyki
wych, szczegblnie w ramach planowanych strate- yStyxl,
gicznych korytarzy transportowych.
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Rys. 6. Projekt European Development Corridor III Via Regia

Zrédto: www.ewt.gov.pl/WstepDoFunduszyEuropejskich/Documents/ZABINSKI_VIA.pdf

Uznajac znaczenie powyzszych argumentéw
Wroctaw, wspélnie z miastami i regionami lezagcymi
w obszarze oddziatywania III Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego, przystapito w 2006
roku do wspétpracy w ramach miedzynarodowego

28www.ewt.gov.pl/WstepDoFunduszyEuropejskich/Documents/ZABIN
SKI_VIA.pdf z dnia 20.08.2011
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— rozwoju zréwnowazonego ze szczegdlnym
uwzglednieniem obszaréw cennych przy-
rodniczo wzdtuz Il Paneuropejskiego Kory-
tarza Transportowego.

29http://www.um.gliwice.pl/bip/index.php?id=20542/1 z dnia

17.05.2011
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Realizacja projektu prowadzona jest przy
szerokim zaangazowaniu lokalnych, regionalnych,
a takze panstwowych i ponadpanstwowych (trans-
granicznych) instytucji iorganizacji, ktérych doty-
cza podejmowane zagadnienia. Liderem projektu
jest Miasto Wroctaw. W projekcie bierze udziat 16
partner6w z Niemiec, Polski, Czech, Stowacji
i Ukrainy.

Nad realizacja wskazanych przyktadowych
projektéw w ramach III Paneuropejskiego Koryta-
rza Transportowego jak i innych inicjatyw czuwa
Komitetu Sterujacego Paneuropejskiego Korytarza
Transportowego Nr III, ktérego przewodniczacym
jest Jurgen Papajewski, reprezentujacy Minister-
stwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast
RFN. Podjete dziatania sa miedzy innymi wynikiem
IX posiedzenie tego Komitetu, ktére miato miejsce
w dniach 5-6 listopada 2010 roku w Przemyslu.
Inicjatorami tego spotkania bylo Ministerstwo In-
frastruktury oraz Izba Celna w Przemyslu oraz Ge-
neralna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Od-
dziat Rzeszow. W posiedzeniu uczestniczyli repre-
zentanci ministerstw ds. transportu z Niemiec,
Ukrainy i Polski oraz przedstawiciele PKP S.A., PKP
PLK S.A., PKP CARGO S.A., GDDKiA, ZMPD, Izby Cel-
nej w Przemyslu.

Gtownym punktem programu IX spotkania
Komitetu Sterujgcego Korytarza Nr III, byta wizyta-
cja i ocena przygranicznych drogowych i kolejo-
wych polaczen na granicy polsko-ukrainskiej szcze-
gblnie przejs¢ granicznych w Medyce (kolejowe
i drogowe) i w Korczowej (drogowe). Podczas po-
siedzenia, zostaly omowione nastepujace zagadnie-
nia dotyczace problematyki Korytarza Nr III: prze-
glad infrastruktury drogowej i kolejowej, aktualne
informacje na temat systemu SUW 200039, procedur
przekraczania granicy strefy Schengen, ogranicze-
nia w przetadunku towaréw, zastosowania jednoli-
tego listu przewozowego CIM/SMGS oraz problema-
tyka optymalne wykorzystanie korytarza Il przez
przewoznikdw drogowych.

Spotkanie, zorganizowane na terytorium Pol-
ski, stanowito kontynuacje wspotpracy niemiecko-
polsko-ukrainskiej przy udziale Komisji Europej-
skiej. Wspélipraca ta jest uregulowana w ,Memo-
randum of Understanding” - dokumencie o charak-
terze deklaracji, podpisanym przez ministrow
ds. transportu wyzej wymienionych panstw i Komi-
sarza ds. Transportu UE. Wyniki posiedzen komite-
tu stanowia przedmiot statego monitoringu Grupy
Koordynacyjnej ds. Korytarzy transportowych,
utworzonej w ramach Komisji Europejskiej.

30 SUW2000 - opracowany na poczatku lat 90-tych XX wieku przez inz.
R. Suwalskiego z ZNTK w Poznaniu system do przestawiania wagonow
7 rozstawu szerokiego na normalny.

Inne inicjatywy wspierajace rozwdj Il Paneu-
ropejskiego Korytarza Transportowego to chociaz-
by dziatania w obszarze nauki wspierajgce rozwoj
tego korytarza:

— W dniach 1-2 pazdziernika 2009 r. zostata
zorganizowana we Wroctawiu konferencja
pt. Wptyw transportu lotniczego pasazer-
skiego i cargo na rozwdj 111 Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego przez Miedzyna-
rodowa Wyzsza Szkote Logistyki i ransportu
we Wroctawiu.

— W 2010 roku zostata zorganizowana w Ka-
towicach miedzynarodowa konferencja po-
Swiecona wspoétpracy w ramach Europej-
skiego Korytarza Transportowego. Uczest-
niczyli w niej m.in. przedstawiciele wtadz
rzadowych i regionalnych z Polski, Niemiec
i Ukrainy. Przedstawiono i omdwiono na
niej projekt rozwoju gospodarki oraz infra-
struktury wzdtuz korytarza, ktory przewi-
duje rozbudowe infrastruktury transporto-
wej oraz tworzenie warunkéw do rozwoju
osrodkéw uznanych za znaczace dla gospo-
darki. Szczeg6lng uwage zwrécono na likwi-
dacje tzw. ,waskich gardel’ w dostepie do
gtownych arterii komunikacyjnych, co jest
czesto bariera rozwoju gospodarczego oraz
na rozwoj przewozéw multimodalnych (ko-
lejowych i drogowych). Podczas konferencji
dyskutowano takze o roli, jaka korytarz pet-
ni i spetnia¢ bedzie w przysztosci w prze-
ptywie oséb i towaréw miedzy Europa a Da-
lekim Wschodem. Z powodu rewitalizacji
koncepcji ,Jedwabnego Szlaku” najwazniej-
szy w Europie staje sie obecnie III korytarz -
stwierdzi Stefen Krenzel z Ministerstwa Go-
spodarki i Pracy Saksonii. Nie jest
to wylacznie punkt widzenia tego kraju
zwigzkowego Niemiec, ale wyraz og6lnych
tendencji.3!

Wszystkie te dzialania s3 podejmowane
w ramach przekonania, Ze Il Paneuropejski Kory-
tarz Transportowy staje sie jedng z najwazniejszych
osi aktywacji i rozwoju regionéw Europy Srodkowej
i Wschodniej jak i samej UE. Staje sie on tez jednym
z zasadniczych obszaréw wspoétpracy trangranicz-
nej. Strategicznym funkcjom, jakie zaczyna spetniaé
ten korytarz, stuzy¢ ma podjecie dziatan zmierzaja-
cych do oceny i rozwoju potencjatu tego obszaru.
Rozwoj infrastruktury tego korytarza bedzie zasad-
niczym bodZcem wspierajgcym rozwdj regionéw
potozonych wzdluz jego biegu. W konsekwencji te
same regiony dzieki swojemu rozwojowi gospodar-
czemu beda stymulowa¢ dalszy rozwdj korytarza.

3thttp://www.msz.gov.pl/Informacja,nt.,procesu,uruchamiania,inicjaty
w,UE,w,ramach Partnerstwa,Wschodniego,39768.html z dn 15.01.2011
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Stworzona platforma wspotpracy ma doprowadzic¢
do przeksztatcenia do 2020 roku III korytarza
w jedna z najbardziej atrakcyjny i konkurencyjnych
osi transportowych igospodarczych w Europie.
Realizacja tego celu wymaga jednak sprecyzowania
i synchronizowania wielu elementéw, w tym intere-
sow i aspiracji poszczeg6lnych regiondw z regional-
ng, narodowa i ponadnarodowa polityka transpor-
towa, planami rozwoju infrastruktury a takze z ist-
niejgcymi planami i strategiami rozwoju regionéw
Niemiec, Polski i Ukrainy.

Podsumowanie

Obserwujac ruch graniczny samochodéw cie-
zarowych mozna zauwazy¢ wzrost w stosunku do
roku ubiegtego. Granice z Ukraing przejechato tacz-
nie 610 088 pojazdéw ciezarowych co stanowito
38,95% wszystkich przewozéw za wschodniej gra-
nicy. Jest to 1% wzrost udzialu w masie przewozéw
w stosunku do roku 2009 oraz 12% wzrost iloSci
przewozéw. Ujemnym czynnikiem jest natomiast
duzo wiekszy udziat zagranicznych przewozZnikéw
w przewozach na granicy niz udziat polskich opera-
toréw. Polscy operatorzy w ramach Il Paneuropej-
skiego korytarza wystali w 2009 roku do Ukrainy
76038 samochodoéw ciezarowych do Polski spro-
wadzili 77216 pojazddéw, a operatorzy zagraniczni
odpowiednio: z Polski 215420 pojazdoéw ciezaro-
wych i do Polski 174130.

Kolejowy przewo6z towar6w w ruchu granicz-
nym podobnie jak transport samochodowy odno-
towat wzrost w roku 2010 roku, przy czym dynami-
ka wzrostu jest jeszcze wieksza niz w przypadku
transportu drogowego i wynosi 121% wartoS$ci
zroku 2009. Wciaz jednak s3 to wartosSci zbyt ni-
skie, aby méc zagrozi¢ pozycji transportu drogowe-
go. W ramach III paneuropejskiego korytarza grani-
ca z UKkraing, przekracza niecate 12000 sktadow
towarowych. Jest to niemal 40% catosci granicz-
nych przewozéw kolejowych. W tej licznie 9833
sktady kolejowe realizowane sa przez zagranicz-
nych przewoznikéw - co nalezy uzna¢ za bardzo
prognostyk.

Obraz liczby potokéw towarowych realizo-
wanych miedzy innymi w ramach III Paneuropej-
skiego Korytarza realizowanych przez Polska
i Ukraing, nalezy uzupeic o tranzyt towaréw przez
te kraje. W 2010 roku w Polsce zarejestrowano
811977 tranzytéw otwartych oraz 1046702 tranzy-
tow zamknietych. W tych przewozach réwniez naj-
wiekszy udzial majg zagraniczni operatorzy, po-
dobnie sytuacja ma sie z kolejowym tranzytowym
przewozem towarow.

Przedstawione dane dobitnie wskazuja, Ze
istnieje caty szereg powiazanych kwestii, w tym
szczeg6lnie duzo zagadnien zwigzanych z logistyka
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i transportem w ramach III paneuropejskiego kory-
tarza, w ktérych rozwigzaniu aktywnie musi
uczestniczy¢ Polska (UE) i Ukraina, mamy bowiem
nie tylko wspélne interesy ale réwniez wspolne
dalekosiezne cele. Aby Ukraina mogta w petni ko-
rzystac ze Scislejszych relacji z Polska i tym samym
z catg UE (i na odwrot) nasze systemy transportowe
musza zosta¢ odpowiednio powigzane, aby byly
w stanie sprostac¢ zaktadanemu wzrostowi wymiany
handlowej i tym samym zwiekszonemu natezeniu
transportu i w petni wykorzysta¢ koncepcje trans-
portu intermodalnego (kombinowanemu).

Uzyskanie lepszego dostepu do wzajemnych
rynkéw, wzrostu powigzan i mozliwosci gospodar-
czych wymaga podjecia wielu nowych inicjatyw i
skutecznej ich realizacji. Inicjatywy i wspdlne
przedsiewziecia powinny obja¢ szerokie spektrum
dziatan, szczego6lnie jednak istotne sg kwestie zwia-
zane z transportem w tym realizacja koncepcji
transportu intermodalnego (kombinowanego). Przy
tym nie chodzi tylko o rozwéj infrastruktury trans-
portu, ale réwniez wiele zmian nalezy dokonaé
w zakresie doskonalenia zasad dotyczacych mie-
dzynarodowego transportu na terytorium naszych
panstw, miedzynarodowego tranzytu towarodw,
warunkéw formalnoprawnych dotyczacych wyko-
nywania ustug transportowych przez przewozZni-
kow. Istotnym jest rowniez wspdlne podejmowanie
inicjatyw majacych na celu zwiekszajacych bezpie-
czenstwo transportu w tym transportu intermodal-
nego (kombinowanego). W realizacji tych dziatan
w znacznym stopniu pomocne moga by¢ zdobyte
doswiadczenia zwigzane z dotychczasowym podej-
wramach III Europejski Korytarz Transportowy
Wschéd - Zachéd.

Nie ulega réwniez watpliwosci, ze konieczny
jest dalszy rozwoj tego korytarza dziatanie ktére we
wspoélnym interesie pozwoli wyzwoli¢ petny poten-
cjat tego korytarza obszardw i panstw ktére on 1a-
czy. Warto w tym miejscu raz jeszcze podkreslic, ze
wspolna polityka transportowa uwazana jest w UE
za jedno z najwazniejszych narzedzi stuzacych two-
rzeniu najbardziej dynamicznego i konkurencyjne-
go obszaru $wiata do 2015 roku. 32 Dlatego tez bar-
dzo waznym elementem polityki transportowej UE
byto i jest stworzenie oraz doskonalenie transeuro-
pejskiej sieci transportowej oraz poprawa jakosci
potaczen transportowych miedzy krajami UE, a in-
nymi panstwami, w tym Ukraing. Szanse jaka stwa-
rza koncepcja rozbudowy i doskonalenie sieci TEN-
T powinni$émy razem (Polska i Ukraina) wykorzy-
sta¢ w interesie naszych wspoélnych dziatan i rozwo-
ju.

32 Ficon K., Korytarze transportowe Unii Europejskiej
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Kilkunastoletnia miedzynarodowa wspoétpra-
ca w zakresie Il Paneuropejskiego Korytarza przy-
czynito sie w znaczacy sposéb do jego rozwoju, ale
konieczne sa dalsze dzialania. Nowe wspobtczesne
mozliwosci jak i potrzeby, szczeg6lnie w kontekscie
jego wydluzenia w strone Chin i Dalekiego Wscho-
du, stanowia jakoSciowe nowe (innowacyjne) wy-
zwanie dla tego korytarza i dla naszych panstw,
podnoszac jego role i znaczenie w systemie inter-
modalnego (kombinowanego) transportu. Korytarz
ten musi sta¢ sie  prawdziwg, jedna
z najwazniejszych intermodalnych osi transporto-
wych Unii Europejskie;j.

Il paneuropejski Korytarz Transportowy
spelnia niezwykle istotng, o ile nie kluczowa role, w
budowaniu wzajemnych stosunkéw gospodarczych
Niemiec, Polski i Ukrainy. Postep w utworzeniu tego
korytarza jest relatywnie dobry, ale wymaga dal-
szych skoordynowanych wysitkéw i wspoétpracy
wszystkich zainteresowanych stron.

Dzieki wykorzystaniu efektu koncentracji
iskali IIl Paneuropejski Korytarz Transportowy
oferuje wyjatkowe dla Polski i Ukrainy mozliwosci
rozwoju i integracji ekonomiczno-finansowe oraz
techniczno-eksploatacyjne optymalnego wykorzy-
stania funkcjonalno$ci poszczegélnych gatezi trans-
portowych i towarzyszacych im technologii gate-
ziowych w organizacji i usprawnieniu miedzynaro-
dowych przeptywéw potokéw towarowych. Wyko-
rzystanie tej szansy to nie tylko uzyskanie mozliwo-
$ci elastycznego i sprawnego realizowania dostaw,
mozliwos$¢ taczenia funkcjonalno$ci réznych gatezi
transportowych w realizacji kompleksowych ustug
»,door to door”, ale przede wszystkim nowoczesne
i niezwykle istotne wpisanie sie nowoczesng euro-
pejska i globalna logistyke.

Streszczenie

[II Paneuropejski Korytarz Transportowy jest
osig aktywacji i rozwoju wielu regionéw, budowa-
nia skoordynowanej regionalnej i ponadnarodowej
polityki transportowej oraz miedzynarodowej
wspotpracy w jego obszarze. Stanowi on warto$¢
sama w sobie, ktéra nalezy odpowiednio wykorzy-
sta¢, szczegllnie w kontek$cie rozszerzenia UE
0 naszego wschodniego sasiada Ukraine.
Na te uwarunkowania naktadaja sie kierunki polity-
ki transportowej Unii Europejskiej, wspierajgce
rozwoj transportu intermodalnego (kombinowane-
go), gotowej poméc w budowie rozwigzan syste-
mowych, a takze w finansowaniu przedsiewzie¢
technicznych. Warto zatem rozwazy¢ wszelkie
szanse i mozliwosci, jak i zagrozenia, ktére na dro-
dze wspdlnych dziatan moga sie pojawic. Istotne
jest aby dostrzec wyjatkowa szanse jakg stwarzaja
kolejne inicjatywy zmierzajace do rozwoju tego
korytarza i umiejetnie je wykorzysta¢. Stworzona

na bazie III Korytarza platforma wspéipracy po-
winna doprowadzi¢ do przeksztatcenia do 2020
roku III korytarza w jedng z najbardziej atrakcyjny
i konkurencyjnych osi transportowych i gospodar-
czych w Europie. Realizacja tego celu wymaga jed-
nak sprecyzowania isynchronizowania wielu ele-
mentéw, w tym intereséw i aspiracji poszczegol-
nych regionéw z regionalna, narodowa i ponadna-
rodowa polityka transportowa, planami rozwoju
infrastruktury, a takze z istniejacymi planami i stra-
tegiami rozwoju regionéw Niemiec, Polski i Ukrainy

Abstract

The Pan-European Transport Corridor III is
an activation and development axis of many
regions, building a coordinated regional and trans-
national transport policy and an international
cooperation in the area. It is a value in itself, which
should be used, particularly in the context of EU
enlargement towards our eastern neighbor
Ukraine. These conditions are overlapped by the
European Union transport policy which supports
the development of intermodal transport
(combined transport) and ready to help in building
of system solutions, as well as in finansation
of technical eneterprises. It is therefore necessary
to consider all chances, opportunities and
difficulties which could appear on the way of
common actions. It is important to percieve this
unique opportunity created by new initiatives
likewise aimed to develop this corridor and use it
skillfully. The collaboration platform developed on
the base of the Corridor III should lead to the
Corridor III conversion into one of the most
attractive and competitive transport as well as
economic axes in Europe till 2020. The realisation
of this aim demands the clarification and
synchronisation of multiple elements, including the
interests and aspirations of different regions with
regional, national and transnational transport
policy as well as with infrastructure development
plans and with the existing plans and strategies for
development in the regions of Germany, Poland and
Ukraine.

Literatura

1. Ficon K, Korytarze transportowe Unii Europej-
skiej, Przeglad Logistyczny (kwartalnik), nr 2
czerwiec 2010

2. Komisja Wspo6lnot Europejskich, COM(2007),
32 wersja ostateczna, Bruksela, dnia 31.1.2007.

3. http://www.plk-inwestycje.pl/ index.php ?id=
200z dn. 18.01.2011

Logistyka 5/2011 433




v

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.
19.

20.

21.

Logistyka - nauka

Komisja Wspélnot
884/2004/WE
Konwencja UNCTAD 1980

Neider J., Marciniak-Neider D., Transport mul-
timodalny w Europie WUG, Gdansk 2005, s. 16
Kubicki ], Urbanyi-Popiotek 1., Miklinska ]J.,
2000, Transport miedzynarodowy
i multimodalne systemy transportowe, WSM,
Gdynia, .98

Rozporzadzenie (WE) NR 1692/2006 Parla-
mentu Europejskiego i rady z dnia 24 pazdzier-
nika 2006 r. ustanawiajace drogi programu
»,Marco Polo”. Dziennik Urzedowy UE L 328/1,
Bruksela 24.11.2006.

Gutowski R., Wszystkie stare strachy Busha te-
raz otoczyty Baracka Obame, Polska The Times,
04 luty 2009, s. 13.

Daszkiewicz A., Terroryzm i piractwo w mor-
skich przewozach kontenerowych, Wirtualny
leksykon transportu i logistyki, 2007.
www.logistyka.edu.pl

Raine G., Containerization changed shipping
industry  forever, San Francisco Chroni-
cle, 10 luty 2006
http//seattlepi.nwsource.com/business/25904
2

Ktoppot M., Ryzyko w morskich przewozach
kontenerowych - problem bezpieczeristwa, Logi-
styka nr 2, Poznan 2008, s. 31.

Przybylski L. Konteneryzacja przysztosciq
transportu morskiego, Instytut Logistyki i Ma-
gazynowania, Poznan 07 marzec 2008.
http://www.logistyka.net.pl/

Enforcement of 24-Hour Rule Begins February
2. U.S. Customs to Issue "Do-Not-Load" Messag-
es for Violations, U.S. Customs and Border Pro-
tection, Waszyngton 30 styczen 2003.
http://www.cbp.gov

Kwasniowski S., Nowakowski T, Zajac M,
Transport Intermodalny w sieciach logistycz-
nych, Oficyna Wydawinicza PWR, Wroctaw
2008 s. 248-249
http://investmap.pl/wiadomosci/schavemaker
-cargo-oficjalnie-otwiera-terminal-wkatach-
wroclawskich-,5722.html], dnia 12.02.2011r
http://www.polzug.de/index.php?id=132&L=1,
dnia 14.02.2011r

24 http://www.ctlhp.pl/ z dnia 18.07.2011
36http://www.transport-

komunika-
cja.pl/aktualnosci/archiwum/2541.html , dnia
8.06.2011r

19 http://izba-kolei.org.pl/cms/posts/stan-
aktualny-i-plany-rozwoju-w-pkp-cargo-
438.php, dnia 03.04.2009
http://zik.com.ua/pl/news/2011/02/15/2724
69

Europejskich, Decyzja

434

Logistyka 5/2011

22.

23.

24,

25.

26.

http://polskawue.gov.pl/UE,przyznaje,170,mln
,EUR,na kluczowe,projekty, infrastruktural-
ne,w,Europie,7065.html z dnia 12.06.2011
www.ewt.gov.pl/WstepDoFunduszyEuropejski
ch/Documents/ZABINSKI_VIA.pdf z dnia
20.08.2011
http://www.um.gliwice.pl/bip/index.php?id=2
0542/1 z dnia 17.05.2011

SUW2000 - opracowany na poczatku lat 90-
tych XX wieku przez inz. R. Suwalskiego z ZNTK
w Poznaniu system do przestawiania wagonéw
z rozstawu szerokiego na normalny.
http://www.msz.gov.pl/Informacja,nt.,procesu,
uruchamiania,inicjatyw,UE,w,ramach Partner-
stwa,Wschodniego,39768.html z dn 15.01.2011



