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MOZLIWOSCI TECHNICZNO-ORGANIZACYJNE £LANCUCHA
TRANSPORTOWEGO MORSKO-LADOWEGO
SKANDYNAWIA - REJON MORZA SRODZIEMNEGO

Streszczenie. Rozszerzenie Unii Europejskiej w 2004 roku o dalszych dziesie¢ parnstw,
szczegOlnie rejonu S$rodkowo-wschodniej Europy stwarza szanse dynamicznego rozwoju
gospodarczego tego regionu, co moze sie przektada¢ na wzrost ilosciowy i jako$ciowy
potokéw tadunkéw na kierunku pétnoc - potudnie - pdinoc (Skandynawia - rejon Morza
Srédziemnego).

Celem niniejszego referatu jest zaprezentowanie mozliwosci techniczno-organizacyjnych
zaktywizowania taricucha transportowego morsko-lgdowego na kierunku Skandynawia -
rejon Morza Srédziemnego przez terytorium Polski.

TECHNICAL-ORGANIZATIONAL POSSIBILITY OF SEA-LAND
TRANSPORT SYSTEM SCANDINAVIA-MEDITERRANEAN SE REGION

Summary. Enlargement of the European Union in 2004 with 10 countries, especially
middle-east Europe region, creates chance of dynamic development of this region, which can
cause quantitative and qualitative growth of load flow in north - south - north direction
(Scandinavia - Mediterranean Sea region).

The goal aid of the present paper is presenting a possibility of technical-organizational
activating of sea-land transport system in direction of Scandinavia - Mediterranean Sea
region across polish territory.

1 WPROWADZENIE

Zgodnie z opiniami réznych ekspertéw z dziedziny ekonomii z szeregu krajow region
Morza Bailtyckiego w najblizszych 10 do 20 lat bedzie najszybciej rozwijajacym sie
gospodarczo regionem catej Europy. Szacuje sie, ze dynamika rozwoju handlu zagranicznego
w rejonie Morza Battyckiego bedzie wynosita w 2005 roku - 218% w poréwnaniu z
poziomem roku 1995, a w roku 2015 osiggnie wielko$¢ ponad 300% w poréwnaniu z
1995 rokiem. Jest to na pewno wielka szansg dla Polski, a w tym i dla wojewddztwa
zachodniopomorskiego.
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Tak dynamiczny rozwdéj gospodarczy regionu Morza Battyckiego, ktory przektada sie
na rozwdj regionéw potozonych nad tym morzem wymaga pewnych dziatan koordynujacych
w ujeciu ponadpanstwowym. Z inicjatywy Komisji Europejskiej podpisane zostato w 1996
roku przez ministrow transportu krajow baltyckich, Norwegie i Komisje Europejska
Memorandum of Understanding on Information and Studies. Dla realizacji zadan
wynikajacych z podpisanego Memorandum utworzony zostat Komitet Koordynacyjny, w
sktad ktérego weszto po dwobch przedstawicieli kazdego kraju sygnatariusza, z
przedstawicielem Komisji Europejskiej na czele. Komitet prowadzi regularng wymiane
informacji o przedsiewzieciach zwigzanych z rozwojem portéw battyckich i zeglugi morskiej
na Baltyku oraz powiagzanej z nimi problematyce zeglugi $rédladowej. Pierwszym zbiorowym
dokumentem Komitetu jest Raport zatytutowany: ,,Future Cooperation on Ports and
W aterborne Transport in the Baltic Sea Region (April 1998)”. Jednga z przyjetych konkluzji
Raportu jest prognoza rozwoju handlu bahyckiego, ktéra przewiduje coroczny wzrost
obrotéow o 4 - 6%, przy czym najszybciej bedzie sie rozwijat handel morski Battyku
Wschodniego.

2. ROZWOJ ZEGLUGI BLISKIEGO ZASIEGU W REJONIE MORZA BALTYCKIEGO

W zakresie dziatalnosSci portéw morskich regionu Morza Battyckiego w odniesienia
do lat 1990 - 2000 i prognoz do roku 2010 nalezy wyartykutowa¢ nastepujgce zjawiska:

1) W drugiej potowie lat 90. nastgpity zmiany organizacyjno-prawno-wasnosciowe
funkcjonowania portéw regionu Morza Bahltyckiego, a zwtaszcza w jego rejonie
wschodnim i potudniowym. W polskich, litewskich, totewskich i estofskich portach
nastapity przeksztatcenia organizacyjne, w wyniku ktérych oddzielono sfere
zarzgdzania portem od sfery eksploatacyjnej;

2) W latach 90. zauwazono realizacje w spos6b intensywny proceséw innowacyjnych w
zakresie infrastruktury i suprastruktury portowej zmierzajagcych do dostosowania ofert
ustug portowych do nowoczesnych technologii transportu morskiego i lagdowego, tj.
zeglugi bliskiego zasiegu, transportu intermodalnego i zeglugi promowej. W wielu
portach nadbattyckich powstaty wyspecjalizowane terminale kontenerowe, terminale
zeglugi bliskiego zasiegu oraz bazy proméw morskich, w tym w porcie Swinoujscie;
Dalszy rozwdj infrastruktury i suprastruktury portowej do 2010 roku bedzie musiat
byé¢ skorelowany z dynamika rozwoju wymiany towarowej w rejonie Morza
Battyckiego, ktérato szacuje sie na 4 - 6% w skali roku;

4) W latach 90. oraz w przysztosci do 2010 roku niezbedne jest podjecie inwestycji
polepszajacych potgczenia portéw morskich z infrastrukturg lgdowego transportu
zaplecza;

5) W drugiej potowie lat 90. zaobserwowano zintensyfikowang dynamike rozwoju
portow Battyku Wschodniego;

6) Wiekszos$¢ portéw Morza Battyckiego opracowato strategie rozwoju tychze portéw do
roku 2010 lub 2015, w tym portéw Szczecin i Swinoujscie.

Jednoczes$nie od kilku lat Komisja Europejska promuje rozwéj zeglugi bliskiego
zasiegu jako alternatywng technologie dla europejskiego transportu ladowego. Aktualnie
okoto 30% wewnetrznego handlu pomiedzy krajami Unii Europejskiej jest transportowane
przez zegluge bliskiego zasiegu, w tym 80% tadunkéw masowych. Réwniez Europejska
Konferencja Ministrow Transportu podejmuje intensywne wysitki dla rozwoju zeglugi
bliskiego zasiegu na catym kontynencie europejskim, w tym szczeg6lnie w rejonie Morza
Battyckiego. Podkres$la sie przy tym, ze globalizacja gospodarki Swiatowej i staty postep
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naukowo-techniczno-technologiczny powodujg, ze transport staje sie integralng czescig
globalnych systeméw zarzadzania, gtéwnie w formie rozwoju logistyki. Ponadto,
innowacyjne zmiany na rynku transportowym i rezultaty dziatan konkurencyjnych sprzyjaja
klientom firm transportowych, spedycyjnych i logistycznych, gdyz dajg im szersze
mozliwosci wyboru ustugi transportowej, spedycyjnej i logistycznej, oferowanej najczesciej
w uktadzie komplementarnym, co sprzyja racjonalizacji tancucha logistycznego.

W dzisiejszej praktyce gospodarczej za zegluge bliskiego zasiegu uznaje sie zegluge
morska pomiedzy portami europejskimi. Obejmuje wiec ona nastepujgce formy:

1) Zegluge kabotazowa, czyli potagczenia pomiedzy portami jednego kraju europejskiego,
2) Zegluge morska pomiedzy portami dwoch i wiecej krajow europejskich,
3) Odcinki europejskiej zeglugi oceanicznej.

Podobnie jak w zegludze morskiej, w zegludze bliskiego zasiegu mozna wyr6znié¢
nastepujace formy:

1) Zegluge nieregularng (tramping), zajmujaca sie przewozami gtéwnie tadunkéw
masowych suchych i masowych ptynnych;
2) Zegluge regularng (liniowa) obstugujaca gtéwnie przewozy tadunkéw drobnicowych

w oparciu o tonaz uniwersalny, kontenerowy i ro-ro.

Zegluga bliskiego zasiegu stosuje tez, podobne jak w catej zegludze, systemy
eksploatacji statku. Najczes$ciej jest to transport tadunkéw drobnicy przez zbz przy
wykorzystaniu rozwigzan transportu multimodalnego. Chodzi gtéwnie o ustugi dowozowe,
zarzadzanie ruchem konteneréw i rozwdj ustug transportowych w relacji ,,dom-dom™.

Komisja europejska podkresla, ze zbz charakteryzuje sie nastepujgcymi pozytywnymi
cechami:

1) Jest przyjazna $rodowisku naturalnemu,
2) Sprzyja rozwojowi wspéipracy gospodarczej Unii Europejskiej z krajami Europy

Srodkowo-wschodniej, a zwtaszcza z krajami battyckimi,

3) Stwarza ponad 50-procentowy portfel zamoéwieri na produkcje przemystu
stoczniowego Unii Europejskiej,

4) Daje zatrudnienie dla ponad 50% pracownikéw gospodarki morskiej UE,

5) Przyspiesza rozwdj systemdw logistycznych.
Jednoczes$nie Komisja Europejska wymienia nastepujace przeszkody w rozwoju zbz:

1) Skomplikowany charakter tego typu przewozow z uwagi na niejednolite procedury i
wymogi organizacyjno-prawne stosowane w poszczegélnych krajach, jak na przyktad
formalnosci i procedury celne, przepisy sanitarne, czy tez specjalne wymogi dotyczace
przewozu tadunkdw niebezpiecznych;

2) Mata elastyczno$¢ i powolnos$¢ tego typu procesu transportowego, co ostatnio dzieki
intensywnym procesom innowacyjnym w budowie statkéw stracito nieco na ostrosci;

3) Stabe rozeznanie oraz stare przyzwyczajenia zaladowcow w zakresie wyboru
przewoznika, co wymaga prowadzenia intensywnej promocji zbz oraz szerszego niz

dotychczas uwzgledniania tej formy przewozéw w polityce transportowej i

rozwojowej rzaddw krajow europejskich, a w szczegdlnosci krajéw nadbattyckich.

Komisja Europejska zwraca uwage na korzysci, jakie dla zbz przynosi rozwoj
transportu multimodalnego, czyli jego powigzania z odcinkiem, na ktérym tadunek jest
przewozony transportem drogowym, kolejowym lub Zegluga $rédladowg czy tez
transportowany rurociggiem.

Komisja Europejska zwraca uwage na korzysci, jakie dla zeglugi bliskiego zasiegu
(zbz) przynosi rozwéj transportu multimodalnego, czyli jego powigzania z odcinkiem, na
ktérym tadunek jest przewozony transportem samochodowym, kolejowym lub $rédlagdowym.
Z kolei autorzy prognozy rozwoju tranzytu, opracowanej przez OBET, wskazujg na potrzebe
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tworzenia komplementarnych uktadéw tranzytowych z wykorzystaniem zbz oraz rozwoju
przewozow multimodalnych w relacjach lgdowo-morskich.

Ministerstwo Infrastruktury przygotowuje ,,Zatozenia rozwoju zeglugi bliskiego
zasiegu” nie tylko ze wzgledu na zobowigzania wynikajace z przysztego cztonkostwa w UE.
Uwaza sie, ze rozw6j naszej zeglugi bliskiego zasiegu (zbz) powinien by¢ skoordynowany z
kierunkami rozwoju PHZ, ktéry koncentrowa¢ sie bedzie nadal w Europie, a w szczeg6lnosci
w krajach nadbattyckich. Istotne znaczenie bedzie miala nasza obecno$¢ zeglugowa na
Baltyku. Rada WspoOtpracy Panstw Baltyckich, w ramach ktérej odbywaja sie regularne
spotkania ministrow transportu, przyjeta na szczycie w Rydze dokument ukazujgcy
perspektywy i potrzeby w rozwoju regionu battyckiego. W dokumencie tym stwierdza sie, ze
w ciggu najblizszych 10 lat region Baltyku bedzie najszybciej rozwijajagcym sie regionem
Europy o $rednim przyroScie rozwoju 4-6 % w skali rocznej. Dynamike rozwoju przySpieszac
bedzie postepujaca integracja krajow nadbattyckich z Unig Europejska. Dobrym przyktadem
w tej dziedzinie sg osiggniecia Szwecji i Finlandii. Teraz nadchodzi kolej na cztonkostwo we
Wspédlnocie Europejskiej Polski i Estonii, a nastepnie totwy i Litwy. Z rozwojem
gospodarczym #aczy sie rozw6j handlu zagranicznego i zwigzany z nim rozwéj przewozow.
Najszybciej bedzie sie rozwijata zbz, transport multimodalny i przewozy promowe.

W rejonie basenu Morza Baltyckiego szeroko rozbudowana jest zegluga promowga
ktéra na przestrzeni lat 1990-2000 znaczaco zwigkszyta przewozy pasazerow i tadunkow.
Wsréd tadunkéw wyrdéznia sie drobnice skonteneryzowang fadunki przewozone
samochodami ciezarowymi, naczepami samochodowymi, jak i catymi zestawami drogowymi
oraz tadunki przewozone wagonami kotowymi.

3. ROZWOJ TRANSPORTU MULTIMODALNEGO NA KIERUNKU SKANDYNAWIA-
REJON MORZA SRODZIEMNEGO

Transport multimodalny obejmuje swoim zasiegiem przew6z tadunkéw w jednostkach
tadunkowych, co najmniej dwoma gateziami transportu. Do jednostek #tadunkowych
uzywanych w transporcie multimodalnym zalicza sie kontenery, samochody cigezarowe,
naczepy, zestawy samochodowe, nadwozia wymienne.

Proces rozwoju konteneryzacji, jako jednej z technologii realizacji przewozéw
multimodalnych na $wiecie, odbywa sie od poczatku lat sze$¢dziesigtych. Zachodzg zmiany
iloSciowe, polegajace na wzroScie liczby konteneréw, jak i zmiany jako$ciowe - wzrost
liczby terminali kontenerowych, coraz szybsza i bezpieczniejsza obstuga kontenera, coraz
gestsza sie¢ kolejowych potaczeri kontenerowych. Swiatowe morskie przewozy kontenerowe
w 1967 r. wynosity 0,8 min TEU, ajuz w 1975r. osiggnety warto$¢ niespetna 18 min TEU.
W roku 1996 S$wiatowe przewozy kontenerowe wynosity 148 min TEU. W roku 1995
Swiatowy obrét konteneréw w portach morskich wynosit 137,2 min TEU, a trzy lata p6zniej
w 1988 r. osiggnat poziom 187,9 min TEU.

Dynamiczny rozw6j przewoz6éw multimodalnych, a w tym konteneréw, notuje sie
réwniez na Morzu Battyckim. Prawie wszystkie wazniejsze porty Morza Baittyckiego
posiadajg wyspecjalizowane bazy kontenerowe.

W Polsce przetadunki kontener6w w portach réwniez charakteryzujg sie statym
wzrostem od 1 250 tys. ton w roku 1990 do 2 250 tys. ton w roku 2000. Najwiekszym
terminalem kontenerowym w Polsce jest Battycki Terminal Kontenerowy w Gdyni, ktory
obstuguje ponad 90 % wszystkich konteneréw przechodzacych przez polskie porty. Port
Szczecin natomiast dysponuje jedynie Tymczasowg Bazg Kontenerowg ktéra juz dawno
powinna by¢ zastagpiona terminalem kontenerowym z prawdziwego zdarzenia. Natomiast
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pozostate technologie przewozéw multimodalnych realizowane sg bagdz to w ramach zeglugi
promowej, badZ to w technologii ro-ro.

Nieodzownym elementem rozwoju transportu multimodalnego jako morsko-lgdowego
tafcucha transportowego jest dostosowanie infrastruktury technicznej zaplecza ladowego. Ta
infrastruktura w ujeciu europejskim jest ksztattowana jako paneuropejskie lgdowe korytarze
transportowe. Z punktu widzenia interesow rozwoju transportu multimodalnego w rejonie
Morza Battyckiego istotne z 10 istniejagcych korytarzy paneuropejskich sg tylko trzy, a
mianowicie:

- Korytarz nr 1- Tallin - Ryga- Kowno - Warszawa/Kaliningrad - Gdansk,

- Korytarz nr 6 - Gdansk - Warszawa - Zylina,

- Korytarz nr 9 - Helsinki - Kijow/Moskwa - Odessa/Kiszyniow - Bukareszt -
Alexandropolis.

z punktu widzenia interes6w rozwoju gospodarczego wojewddztwa
zachodniopomorskiego nalezy podja¢ intensywne dziatania zwigzane z wigczeniem do sieci
korytarzy paneuropejskich korytarza transportowego doliny Odry. Korytarz ten stanowi
najkrotsza droge ladowa pomiedzy Skandynawia a pafistwami rejonu Morza Srédziemnego.

Pod wzgledem techniczno - technologicznym oferte rozwoju przewozéw fadunkoéw
transportem lgdowo - morskim, z uwzglednieniem transportu kolejowego na kierunku
POLNOC - POLUDNIE - POLNOC w korytarzu doliny Odry, nalezy rozpatrywaé w
nastepujacych uwarunkowaniach techniczno - technologicznych mozliwosci:

portéw basenu Morza Srédziemnego,

transportu kolejowego z portéw basenu Morza Srédziemnego do Szczecina/ Swinoujécia,
- portéw Szczecin / Swinoujscie,

linii promowych i zeglugowych Szczecin / Swinoujécie - Ystad / Malmo,
- transportu kolejowego Skandynawii, ze szczeg6lnym uwzglednieniem Szwecji.

Po wnikliwych badaniach proponuje sie braé pod uwage nastepujace porty basenu
Morza Srédziemnego, jako najbardziej przydatne do realizacji obstugi transportowej
fadunkéw w tahcuchu transportowym morsko - kolejowym na kierunku POELNOC -
POLUDNIE - POLNOC, a mianowicie:

Triest (Wtochy),
Koper (Stowenia),
- Rijeka (Chorwacja).

Pod wzgledem techniczno - technologicznym porty te speiniajg wymagania
proponowanej relacji w ramach tafcucha transportowego morsko - lgdowego, a ich zdolnosci
przerobowe zapewniajg obstuge prognozowanej masy tadunkéw. W zakresie kosztowym, a
doktadniej kosztéw obstugi tadunkédw i srodkéw transportowych, porty Koper i Rijeka sg o
okoto 50% tarsze niz port Triest.

Przewéz tadunkéw w proponowanym taricuchu transportowym morsko - kolejowym
na kierunku POENOC - POLUDNIE - POLNOC z basenu Morza Srédziemnego
(Triest/Koper/Rijeka) do portéw Szczecin i Swinoujécie odbywaltby sie liniami kolejowymi,
gtéwnie wpisanymi do zbioru linii AGTC, a mianowicie: Triest/Koper/Rijeka - Villach
Sued - Linz Stadth CCT - Vien - Chalupki - Kedzierzyn Kozle - Wroctaw Brochdéw -
Kostrzyn - Szczecin Dabie - Swinoujscie. Na tej trasie pod wzgledem technicznym odcinki
na terenie Polski i Republiki Czeskiej stanowig waskie gardta ze wzgledu na fakt, ze linie
kolejowe na tych odcinkach nie spetniajg podstawowych wymogéw w stosunku do
parametréw technicznych, a mianowicie predkos$ci technicznej i dopuszczalnego nacisku osi
na szyne. Zw#aszcza limitujacy jest dopuszczalny nacisk osi na szyne, ktéry w warunkach
polskich linii wynosi 20 ton/o$, a wymogi dla linii AGTC wynoszg 22,5 ton/o$, a nadawcy i
spedytorzy na tym kierunku, zwtaszcza w technologii przewozéw intermodalnych, chcieliby
mie¢ dopuszczalne naciski osi na szyne 25,0 ton/o$ i wiecej. Stanowi to znaczace
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ograniczenie w rozwoju przewozéw kolejowych w tym korytarzu transportowym, a w
planach modernizacji linii kolejowych w Polsce do 2000 roku nie ujeto linii C-E59
(Swinoujécie - Szczecin - Kostrzyn - Wroctaw - Chatupki).

Polskie porty Szczecin i Swinoujécie w zasadzie pod wzgledem techniczno -
technologicznym sg przygotowane do obstugi prognozowanej masy tadunku dla badanej
relacji w ramach morsko - kolejowego faficucha transportowego. Baza Proméw Morskich w
Swinoujéciu moze obstuzyé prognozowane ilosci tadunkéw, aw perspektywie jest
przewidziany do budowy wezta transportu intermodalnego w porcie Swinoujécie. Podobnie
jest w porcie Szczecin, gdzie juz obstuguje sie drobnice zjednostkowang, a obecnie jest
przygotowywana dokumentacja techniczno-ekonomiczna do przyznania kredytu
inwestycyjnego z Banku Swiatowego na budowe bazy kontenerowej w rejonie Ostrowia
Grabowskiego, ktéra to baza bytaby przeznaczona do obstugi drobnicy zjednostkowanej w
ramach transportu intermodalnego.

Konkludujgc, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze z punktu widzenia techniczno -
technologicznego nie wystepujg istotne przeszkody w uruchomieniu potgczenia morsko -
kolejowego pomiedzy portami Morza Srédziemnego a Skandynawia i odwrotnie przez Polske
linig kolejowag C-E59. Istniejg ograniczenia na terytorium Polski i republiki Czeskiej w
dopuszczalnych naciskach osi na szyne do 20,0 ton/o$. Nalezy podja¢ intensywne prace nad
modernizacjg linii kolejowej C- E59, azeby jak najszybciej osiggna¢ dopuszczalne naciski osi
na szyne co najmniej 22,5 ton/o$, gdyz zagraniczni partnerzy zyczg sobie 25,0 ton/ 0§ i
wiecej.

Pod wzgledem organizacyjnym realizacje przewozdéw transportem kolejowym w
relacji Triest/Koper/Rijeka - Szczecin/Swinoujscie - Skandynawia i odwrotnie zesp6t
autoréw proponuje rozwigzaé¢ w ramach nastepujacych dwoéch wariantach:

1) Organizacje przewoz6éw w badanej relacji prowadzong wytacznie przez PKP jako
zarzad kolejowy w ramach catego tafcucha transportowego morsko - lgdowego;
2) Organizacje ze strony polskiej jako operatora transportu intermodalnego firm CT

Logistic oraz wykonawce przewozo6w ze strony polskiej: armatora proméw morskich -

PZB i EUROAFRICA, Baze Proméw Morskich Swinoujécie, Zarzad Portu Szczecin-

Swinoujscie i przedsiebiorstwo Polskie Koleje Pafistwowe.

Biorgc pod uwage kryteria li tylko racji strony polskiej, zesp6t opracowujacy niniejsza
prace przedktada jako bardziej racjonalne rozwigzanie wariantu 2. W uzasadnieniu takiego
wyboru nalezy wyartykutowaé nastepujace cechy:

- rozwiazania europejskie, w ktérych wystepuja operatorzy transportu intermodalnego jako
organizatorzy taficucha transportowego gtéwnie ladowo - morskiego,
bardziej efektywne dziatanie operatora przewozow intermodalnych na rynku
transportowym niz jednego z przewoznikdéw,

- bardziej efektywne organizowanie taricucha transportowego,

- kapitalowe taczenie sie operatorow przewozéw intermodalnych i przewoznikéw podczas
realizacji kompleksowej ustugi transportowe;j.

Biorac pod uwage funkcjonowanie, zwtaszcza konkurencyjnego rynku ustug
logistyczno - transportowych w obszarze regionu przewozéw POLNOC-POLUDNIE-
POLNOC, z uwzglednieniem polskiego zachodniego korytarza transportowego, przede
wszystkim transportu kolejowego, rozwazania dotyczace tej problematyki nalezy skorygowac
0 juz zaistniate fakty gospodarcze w tej dziedzinie. Na rynku ustug spedycyjno-
przewozowych w obszarze regionu przewozéw POLNOC - POLUDNIE - POELNOC
funkcjonujg dwie znaczace firmy spedycyjne, a mianowicie:

1) NTR,

2) SRI.
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Autor uwaza, ze Polska jest typowym krajem tranzytowym na rynku ustug
spedycyjno-przewozowych w obszarze regionu przewozéw POELNOC - POLUDNIE -
POLNOC 2z uwzglednieniem polskiego zachodniego korytarza transportowego, przede
wszystkim transportu kolejowego, i problem taboru powinien byé rozwigzany przez kraje
terminalowe na tym Kierunku transportowym, a mianowicie: Wtochy, Stowenie, Chorwacje
oraz panstwa skandynawskie, a szczegdlng role w zakresie powinien odgrywaé spedytor -
operator tych przewozow.

W komunikacji tranzytowej transportem kolejowym pomiedzy Szwecjg a Wtochami,
Stowenig i Chorwacjg nie wystepujg taryfy zwigzkowe, czy tez bilateralne, takie jak taryfy
szwedzko - polska, szwedzko - czeska, czy tez szwedzko - austriacka. W takim przypadku
stosuje sie stawki umowne, a wyznacznikiem wielkos$ci tych stawek za tone przewozonego
tadunku sg taryfy wewnetrzne poszczeg6lnych kolei, przez ktére dokonuje sie przewozu
tadunku.

Wedtug danych uzyskanych w Dyrekcji Rynku Przewozéw Promowych Sektora
Towarowego PKP zwyczajowo ustala sie nastepujacag stawke za przew6z 1ltony drobnicy
zjednostkowanej w relacji Malmo - Triest lub odwrotnie - 357 CHF. Natomiast udziat
poszczeg6lnych kolei w tej stawce jest nastepujacy:

Koleje Szwedzkie - 72 CHF,
- Koleje Polskie -100 CHF,
- Koleje Czeskie - 60 CHF,
Koleje Austriackie - 90 CHF,
- Koleje Wtoskie - 35 CHF.

Od tej kwoty kazdorazowo szwedzko - whoski Agent Sprzedazy SRI stosuje upusty, z
reguty na odcinku kolei szwedzkich i wioskich.

4, ZAKONCZENIE

Konkludujac, nalezy stwierdzi¢, ze przewozy tadunkéw w tranzycie na kierunku
transportowym POELNOC - POLUDNIE - POLNOC przez terytorium Polski w korytarzu
doliny Odry generujg okreslone przychody brutto dla podmiotéw uczestniczacych w ich
realizacji i nalezy poczyni¢ wszelkie starania, ktére zaktywizowatyby w sensie wielkoSci
masy tadunkéw przewozonych na badanym kierunku transportowym, a przynajmniej, aby
mogty by¢ zrealizowane wielko$ci tych przewozow ujete w prognozach do roku 2010 w
scenariuszu realistycznym.

Nalezy réwniez stwierdzi¢, ze w ujeciu mezoekonomicznym rozwdj wielkosci
przewozow fadunkéw transportem kolejowym na kierunku transportowym POLNOC -
POLUDNIE - POENOC w korytarzu doliny Odry jest korzystny pod wzgledem efektywnosci
ekonomicznej zaréwno dzieki wymiernym korzy$ciom dla podmiotéw gospodarczych w tym
regionie, ktore realizujg te przewozy, jak réwniez korzysciom wynikajacym ze zmniejszenia
kosztéw zewnetrznych transportu samochodowego na rzecz transportu kolejowego.

Biorgc pod uwage zaprezentowang dynamike wzrostu wymiany towarowej w rejonie
battyckim oraz planowane w najblizszym czasie rozszerzenie UE o takie kraje nadbattyckie
jak: Polska, Estonia, totwa i Litwa, w najblizszych 10 latach dynamika wzrostu przewozéw
tadunkoéw bedzie wynosita 4-6 % w skali roku. Takg samg dynamike w najblizszym 10-leciu
nalezy zatozy¢ w rozwoju zeglugi promowej i transportu multimodalnego na Morzu
Battyckim.
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Abstract

In conclusion, it is necessary to affirm, that transit load transportation in north - south
- north direction across polish territory in river Odra valley generate brutto incomes for
subjects, who participate in realization of them and it is necessary to make everything to
activate in sense of quantity transported load mass on researched transport direction, at least
such operations, in order to realize quantity of this transports, showed in forecasts to year
2010 at realistic scenario.



