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WPLYW PRZEMIAN GOSPODARCZYCH NA KIERUNKI ROZWOJU
TOWAROWEGO TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Streszczenie. Referat omawia wplyw zmian gospodarczych na charakter
Swiadczonych ustug w sektorze Transportowo - Spedycyjno - Logistycznym (TSL).
W skazuje réwniez na potrzebe dynamicznego rozwoju przewoz6éw intermodalnych w
naszym kraju. Przyjecie takiego kierunku rozwoju towarowego transportu zapewni
mozliwos$¢ whasciwego wykorzystania ekologicznych $rodkéw transportu, a tym samym
jego ogoline koszty ponoszone przez cate spoteczeistwu najnizsze.

INFLUENCE OF ECONOMY CHANGES ON DEVELOPMENT TRENDS OF
RAIL TRANSPORT

Summary. These article presents economy changes influence on transport-
forwarding-logistic services character. The paper indicates need of dynamic logistics
services development. Goods transport development in such w'ay will secure taking
advantages of ecologically means of transport for our country'; thereby social costs will
be optimal.

1 WSTEP

Dzisiejszy proces globalizacji i integracji gospodarczych poszczeg6lnych panstw jest
jednym z kluczowych zjawisk, majgcych istotne znaczenie dla rozwoju catych kontynentéw.
Duza konkurencja w walce o klienta przyczynita sie réwniez do rozwoju ustug logistycznych,
w ktédrych podstawa organizowania poszczeg6lnych proceséw jest taficuch dostaw bedacy
systemem podmiotéw i zalezno$ci wystepujacych woko6t dwéch strumieni, tj. podazy i popytu.
Oczywiscie takie przedstawianie tego procesu jest daleko idacym uproszczeniem, lecz
obrazuje naszym zdaniem w wystarczajagcy sposob wystepujgce zalezno$ci. W strumieniu
podazy bedacym niejako odpowiedzig na strumien popytu (informacje od klienta co do
zapotrzebowania na ustugi i produkty) wystepuja przeptywy rzeczowe, takie jak np. surowce,
materiaty, wyroby gotowe. Procesom tym towarzyszg niewatpliwie przeptywy finansowa i
informacyjne, lecz prawie zawsze na styku poszczegdlnych jego ogniw, a réwniez wrewnatrz
nich wystepuja procesy transportowe. Przybierajg one rézng forme, charakter i zakres
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poczawszy od transportu wewnatrzzaktadowego do przewozéw krajowych czy tez
miedzykontynentalnych. W prawidtlowym #fancuchu dostaw istotne jest, aby wszystko
odbywato sie w sposéb niezawodny, w odpowiednim czasie i w odpowiedniej wielkosci przy
zapewnieniu kompleksowosci ustug lub dostawy. Synchronizacja strumieni podazy i popytu w
tancuchu dostaw powinna mie¢ rowniez wymiar elastycznego dostosowania danej, ustugi,
informacji i srodkéw finansowych do kolejnych jego ogniw, majgc na uwadze oczekiwania
zar6wno odbiorcy czastkowego ustug, jak i finalnego klienta.

2. SYSTEMY LOGISTYCZNE W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Zintegrowane fancuchy dostaw sg dzi$ powszechnie uwazane za rozwigzania o
najwiekszych mozliwosciach uzyskiwania oszczednos$ci i generowania zyskow.

W tym procesie wazng role odgrywajg systemy transportowe. Na co dzieh obserwujemy,
jak proces rozszerzenia Unii Europejskiej przyczynit sie do rozwoju powiazan handlowych,
narzucajac nowe podejscia do funkcji i roli transportu. Majac na uwadze, iz system
transportowy to kompleksowa obstuga potrzeb przewozowych gospodarki i spoteczenstwa,
umozliwiajagcy zarazem wsparcie rozwoju gospodarczego, oraz ulatwiajacy wymiane
handlowg, zapewniajacy mozliwo$¢ bezpiecznego przemieszczania sie ludzi i towaréw,
nalezy przy jego ksztattowaniu bra¢ pod uwage bardzo wiele czynnikéw. Jego niezawodnos¢,
ogdlne koszty funkcjonowania (teraz i w przysztos$ci), oddziatywanie na otoczenie, w tym na
srodowisko naturalne, to tylko niektére przyktady tych czynnikéw. Tak wiec zastosowany
system transportowy ma za zadanie przemieszczanie produktu z miejsca ekspedycji do
miejsca przeznaczenia we witasciwym czasie, w dobrym stanie i po optymalnych kosztach.
Stwierdzenie optymalne kosztow jest dosy¢ ogdlne i w praktyce moze mieé r6zne znaczenia,
w zaleznos$ci od tego, kto je rozpatruje. Z pewnoscig innego znaczenie nabiera ono dla klienta
ustugi transportowej, przewoznika czy tez spoteczenstwa danego kraju.

Wazne z punktu widzenia spoteczenstwa jest, aby przy okres$laniu polityki transportowej
regionu, kraju lub catej wspdlnoty europejskiej brano pod uwage wszystkie koszty
generowane przez dany system transportowy. W ocenie tej nalezy uwzglednié¢ oprécz kosztéow
bezposrednich ponoszonych przez samego przewoznika, réwniez koszty zewnetrzne, ktére w
mniejszym lub wiekszym stopniu ponosi cate spoteczenstwo.

Miejsce poszczeg6inych gatezi w systemie transportowym kraju wyznacza z jednej strony
wielko$¢ potrzeb gospodarki i spoteczenstwa oraz wydolno$¢ infrastruktur kazdego rodzaju
transportu, z drugiej za$ strony Swiadome ksztattowanie potencjatow infrastrukturalnych,
znajdujace odbicie w strukturze gateziowej transportu. W konsekwencji to od decyzji
spoteczenstwa w danym regionie lub panstwie czy tez nawet kontynencie zaleze¢ bedzie, jaki
kierunek rozwoju w tej dziedzinie gospodarki zostanie obrany [1],

W zrost miedzynarodowej wymiany handlowej wymusza jednocze$nie dostosowanie
transportu do wzrastajacych przewoz6éw oraz przyczynia sie do ciggtego doskonalenia tej
dziedziny gospodarki. Oprocz nowych rozwigzan technicznych istotnego znaczenia nabierajg
rozwigzania organizacyjne umozliwiajagce wykonanie ustugi transportowej sprawnie i na
odpowiednim poziomie jako$ciowym.

Istotnym impulsem do ograniczania ogélnych kosztéw poszczegdlnych dziedzin zycia
gospodarczego jest wspomniana juz wczes$niej integracja gospodarcza panstwa na
kontynentach i w poszczegélnych regionach oraz rosngca konkurencja w skali globalnej.
Majac na uwadze tendencje rozwoju gospodarki $wiatowej, Unia Europejska zaleca swym
cztonkom pewne kierunki dziatan. Dotyczy to réwniez polityki transportowej, dla ktdrej
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waznym dokumentem jest Biata Ksiega (Europejska Polityka Transportowa 2010:czas
na podjecie decyzji).Podzielona zostata ona na nastepujace cze$ci tematyczne:

Cze$¢ |. Zmiany proporcji miedzy gateziami transportu.

Cze$¢ Il. Eliminacja waskich gardet.

Czes$¢ 1ll. Uzytkownicy w centrum uwagi polityki transportowe;j.

Cze$¢ IV. Ukierunkowanie globalizacji transportu.

Istotng diagnozg zdefiniowang w Biatej Ksiedze jest stwierdzenie o zbyt malej
harmonizacji polityki transportowej poszczeg6lnych panstw cztonkowskich.

Dlatego tez uznano za pilng potrzebe wypracowania wspdlnej polityki transportowej
zmierzajacej do zapewnienia transportu zréwnowazonego, w ktérym bardzo duze znaczenie
ma kwestia ochrony $rodowiska naturalnego i zdrowia ludzkiego. Zréwnowazony system
transportowy jest to taki system, ktory:

. umozliwia bezpieczny, zasadny z ekonomicznego i dopuszczalny ze spotecznego

punktu widzenia dostep do innych oséb, miejsc, dobr i ustug,

. spetnia ogodlnie akceptowane wymagania, dotyczace jakos$ci zdrowia i stanu
$rodowiska (np. normy przyjete przez Swiatowa Organizacje Zdrowia dla zrédet
zanieczyszczen powietrza i hatasu),

. chroni ekosystemy poprzez nieprzekraczanie krytycznych poziomoéw pojemnosci
ekosystemow (np. okresSlonych przez UNECE, a dotyczacych zakwaszenia,
eutrofizacji i warstwy ozonowej powierzchni Ziemi),

« nie nasila negatywnych zjawisk globalnych, tj. zmian klimatu, zanikania powtoki
ozonowej w stratosferze czy rozprzestrzeniania statych zanieczyszczen organicznych.

W Biatej Ksiedze podkreslono réwniez, ze intermodalno$¢ ma kluczowe znaczenie dla
rozwijania alternatyw transportowych w stosunku do transportu samochodowego, ktore w
sposob optymalny tacza najlepsze cechy poszczeg6lnych gatezi transportu i zarazem sg
bardziej przyjazne dla Srodowiska naturalnego. Jednak, aby tego rodzaju system transportowy
maogt sie rozwijac, potrzebna jest nowoczesna i sprawna infrastruktura liniowa i punktowa.
Podstawowym elementem punktéw modalnych przy tego rodzaju przewozach sg terminale
transportu kombinowanego, wokét ktorych kolejno powstajg magazyny, oraz zaktady, w
ktérych towar bedzie konfekcjonowany, metkowany, pakowany i przechowywany.
Rozwijajac powyzsza koncepcje, budujemy obraz centrum logistycznego, do ktérego duze
potoki tadunkéw dostarczane sg ekologicznymi $rodkami transportu (kolej, zegluga) i po
odpowiednim przygotowaniu rozwozone samochodami dostawczymi do finalnego odbiorcy
(sklepéw, matych hurtowni), natomiast towar do zaktadéw produkcyjnych, znajdujacych sie
najczesciej na obrzezach miast, dostarczany jest w kontenerach lub wymiennych naczepach.
Eliminujemy w ten sposob ciezki transport samochodowy z naszych aglomeracji miejskich
oraz z drég prowadzacych do nich.

Dla pelnego obrazu, wiasciwie funkcjonujacego (pod wzgledem ochrony $rodowiska
naturalnego) systemu transportowego nalezy uwzgledni¢ konieczno$¢ utworzenia sieci
centréw logistycznych, terminali kontenerowych i punktow koncentracji prac tadunkowych,
pomiedzy ktérymi wystepowac bedzie Scista zalezno$¢ wymiany towaru, informacji o nim i o
potrzebach klientéw. Mozemy powiedzie¢, iz sie¢ logistyczna to grupa niezaleznych firm
dziatajacych na okreslonej przestrzeni i wspétpracujagcych (skupiajacych szereg tancuchow
dostaw) w celu osiggniecia wysokiej sprawnosci i efektywnosci przeptywu towaréw oraz
produktow i towarzyszacych im informacjom zgodnie z oczekiwaniami klientéw. Sie¢ ta-
ka powinna by¢ jednak zbudowana w oparciu o dobrze funkcjonujacasie¢ transportowa.
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Oceniajac sie¢ linii kolejowych naszego kraju, mozemy stwierdzi¢, iz jest ona do$¢ dobrze
rozwinieta, jednak jej stan techniczny pozostawia wiele do zyczenia, co przedstawia ponizszy
wykres.

O STAN DOBRY
O STAN DOSTATECZNY

D STAN NIE
ZADOWALAJACY

37,5%

Rys. 1. Ocena sieci linii kolejowych w Polsce

Podobna sytuacja wystepuje w infrastrukturze punktowej. Istniejgce terminale kontenerowe
w wielu przypadkach wymagajg remontu i modernizacji, a wiele z nich powstato na zasadach
tymczasowosci ( place wytozone podwdjng warstwa ptyt drogowych), wyposazenie stanowig
samojezdne urzgdzenia przetadunkowe. Terminale te nierzadko zlokalizowane sg w centrum
miasta (Wroctaw, Poznan Garbary) i nie posiadajg mozliwosci rozbudowy. Dodatkowym
mankamentem jest brak infrastruktury, umozliwiajgcej $wiadczenie przez nie szerokiego
zakresu ustug logistycznych.

Obecne potrzeby rynku sektora Transportowo-Spedycyjno-Logistycznego (TSL) wymagaja
istnienia nie pojedynczych tancuchow dostaw, ale efektywnych i elastycznych oraz szybko
dziatajacych sieci logistycznych, dziatajagcych zaréwno w lokalnym, jak i globalnym
wymiarze przestrzennym. Dlatego tez utworzenie jednego nawet najbardziej nowoczesnego
terminalu kontenerowego czy centrum logistycznego ( obecnie Ministerstwo Infrastruktury
praktycznie lansuje budowe centrum logistycznego tylko w Stawkowie) nie ma wigkszego
znaczenia dla wiasciwszej obstugi logistycznej. Efektywnos¢ takich sieci zalezy od stopnia
zorganizowania, skonfigurowania hierarchicznych zaleznosci, podmiotéw uczestniczacych w
sieci i wzajemnych stosunkdw je taczacych, a wiec i prawidtowo funkcjonujgcych fancuchéw
dostaw. Duza konkurencja na rynku towaréw i ustug sprawia, iz wymagania z zakresu
dystrybucji wplywajg na skracanie czasu dostawy. Uczestnicy rynku oczekujg obecnie
dostawy okre$lonych produktéw doktadnie na czas i w okreslone miejsce. Tendencje te coraz
mocniej oddziatywaja na strukture i charakter kolejowych przewozéw towarowych. Z uwagi
na relatywnie duze koszty utrzymania wielu dotychczasowych Kklientdbw przewozacych
przesytki w pojedynczych wagonach zamyka posiadane bocznice kolejowe przechodzac na
transport drogowy, poniewaz koszt dostepu do tej infrastruktury jest znikomy. Spadkowg
tendencje w tym segmencie przewozéw moze zahamowac transport intermodalny, a wiec
potrzeba staje sie bardzo pilne przyjecie przez Panstwo programu budowy terminali
kontenerowych i centréow logistycznych oraz stacji koncentracji prac tadunkowych. Na ten
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temat powstato juz wiele opracowan i mozna poprzez ich analize przyjaé¢ najwiasciwsze
kierunki dziatan z tego zakresu.

Kierunki zmian wspétczesnego rynku transportowego wskazujg na potrzebe tworzenia
partnerskich wiezi przy opracowaniu pakietu ustug dla klienta, opartych na Scistej wspotpracy
miedzy przewoznikami i innymi podmiotami uczestniczagcymi w procesie obstugi obrotu
towarowego, co sprowadza sie w praktyce do zapewnienia klientom ustugi kompleksowej
przez jednego operatora.

3. KIERUNKIPRZEWOZOWE W SYSTEMACH INTERMODALNYCH
W POLSCE

Potozenie naszego kraju na skrzyzowaniu gtownych europejskich  korytarzy
transportowych oraz rosngca wymiana handlowa pomiedzy Unig Europejska a krajami bytego
bloku wschodniego oraz Azjg to podstawowe powody duzego wzrostu ruchu tranzytowego
przez Polske. Nasza gospodarka te szanse powinna wykorzysta¢ mozliwie jak najlepiej.
Jednak nalezy bra¢ pod uwage, iz nowoczesny system transportu stworzony miedzy innymi
na potrzeby tego ruchu musi by¢ systemem trwalym z punktu widzenia ekonomicznego,
socjalnego i ekologicznego. Zgodnie z zaleceniami Rady Europejskiej uchwalonymi w
Goteborgu, kazdy system transportu wymaga optymalizacji i zréwnowazonego rozwoju.
Koszty zwigzane z tymi dziataniami determinujg rozwdj infrastruktury i technologii. W
przewozach tranzytowych towaréw istotng role z tego zakresu powinien odgrywac transport
kombinowany, w ktérym dominowaé¢ powinny ekologiczne przewozy kolejowe. Takie
rozwigzanie wydaje sie by¢ optymalnym z punktu widzenia mozliwosci rozwoju
gospodarczego i przysparzania dochodu oraz oddziatywania na srodowisko naturalne naszego
kraju.

W chwili obecnej kolejowym przewoznikiem jednostek intermodalnych w naszym kraju
jest PKP CARGO SA, nie liczac niewielkich przewozoéw realizowanych przez firme PCC
Rait Szczakowa. Pierwszy pociag prywatnego przewoznika przewozi kontenery z terminalu
znajdujgcego sie na terenie bocznicy PCC Rokita SA w Brzegu. Operatorem logistycznym ca-
tego przedsiewziecia, w tym ustugi transportu konteneréw od klienta do terminalu, jest spotka
(nalezaca do grupy) PCC Rait Containers Sp. z 0.0. Majac na uwadze fakt, iz na naszym
rynku funkcjonuje juz przeszto czterdziestu prywatnych przewoznikéw realizujacych
kolejowe przewozy towarowe, a transport wielogateziowy w swoim zalozeniu jest
efektywnym pofgczeniem ich zalet, mozna powiedzie¢, iz sytuacja jest stosunkowo dziwna.
Poniewaz teoretycznie ta forma transportu powinna charakteryzowaé sie zaréwno niskimi
kosztami, jak i wysoka jako$cia ustug. Natomiast przy obecnej polityce Pafstwa z zakresu
ksztattowania optat za dostep do infrastruktury transportowej poszczegdlnych gatezi
transportu, tylko jeden prywatny przewoznik kolejowy podjat sie tego rodzaju przewozdw.
Powodem tego sg miedzy innymi bardzo niskie koszty uzytkowania drédg kotowych oraz ich
niska optacalnos¢ w stosunku do przewozow masowych, takich jak na przyktad przewozy w
zawartych sktadach pociggowych wegla z kopalni do elektrowni. Przewozy te charakteryzujg
sie niskimi kosztami organizacji (praktycznie nie wymajg wykonywania kosztownych prac
manewrowych) i firmy je realizujgce moga oferowac stosukowo niskie stawki przewoznego.
Jednak tak rozumiana konkurencja moze sta¢ sie przyczyng do znacznego ograniczenia,
a wrecz likwidacji przewozow #tadunkéw w pojedynczych wagonach, gdyz przewoznik
realizujacy te przewozy zmuszony jest ponosi¢ znacznie wieksze koszty, a tym samym
optacalnos$é tych ustug jest stosunkowo niska.
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Polityka transportowa Wspélnoty Europejskiej charakteryzuje sie dazeniem do liberalizacji
sektora kolejowego. Ma to na celu podniesienie jego konkurencyjnosci w stosunku do
przewozow drogowych, zwitaszcza w odniesieniu do transportu towaréw. Przewiduje takze
zahamowanie spadku roli kolei w realizacji potrzeb przewozowych, ale czy forma
liberalizacji wystepujgca w naszym kraju ,,popiera” proekologiczne systemy transportowe, w
szczegOlnos$ci transportu intermodalnego, ktoiy w znaczacej czesci powinien opiera¢ sie na
wykorzystaniu transportu kolejowego.

Podobne ztozenia powinny by¢ brane pod uwage przy ksztatltowaniu naszej polityki
transportowej, lecz w chwili obecnej oprécz deklaracji brak jest skutecznych i dtugofalowych
dziatan zmierzajagcych do wiekszego wykorzystania ekologicznych form transportu.
Przyktadem na to moze by¢ projekt Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata
2007-2013, w ktdrym przewiduje sie znaczny spadek przewozoéw realizowanych transportem
kolejowym w stosunku do transportu drogowego i w ktorym brak jest wskazania kierunkéw
dziatan zmierzajacych do zmiany tych niekorzystnych tendencji.

Obserwujac polityke ksztattowania rozwoju transportu intennodalnego w krajach Europy
Zachodniej, mozny powiedzie¢, iz pomimo deklaracji tych Panstw o liberalizacji rowniez
tego rodzaju przewozow, to przez stosowanie réznych form dotacji i uregulowan prawnych
(zwolnien od podatku i optat za uzytkowanie drog dla pojazdéw dowozacych kontenery do
terminali kontenerowych oraz wytgczenia z zakazu ruchu w dni wolne od pracy) tak naprawde
jego rozwdj jest kontrolowany. Przykiady wspierania rozwoju transportu intermodalnego
przytaczajg w swojej pracy o transporcie intermodalnym L. Mindur oraz J. Wronka [2],

Formy promowania, a zarazem ksztattowania kierunkéw rozwoju w zaleznosci od potrzeb
sg nastepujace:

. udzielanie nie oprocentowanych i czesciowo umarzanych pozyczek na rozbudowe

terminali.

. subwencje do inwestycji terminalowych,

. nieodptatne przekazywanie gruntéw pod budowe terminali,

. zakaz ruchu samochoddéw ciezarowych z dopuszczalng masa catkowita powyzej 7,5
tony w weekendy, z wytgczeniem czynnosci dowozowych do izterminalu transportu
kombinowanego,

. zwolnienie z podatku od pojazdéw wykonujacych przewozy konteneréw z i do
terminalu kontenerowego,

. zwolnienie z oplat za korzystanie z drdg odwozu i dowozu w transporcie
kombinowanym, o ile przewozy odbywajg sie na podlegajacych optacie drogach.

Obserwujgc przewozy intermodalne wykonywane przez sektor transportu kolejowego,
mozemy powiedzie¢, iz na ich wielko$¢ wplywa wiele czynnikéw, takich jak wielko$¢
wymiany handlowej, sytuacja gospodarki ( wielkos¢ PKD), a nawet uwarunkowania
polityczne w wystepujgce w danym roku. W sumie wszystkie te czynniki wplywajg w
mniejszym lub wigkszym stopniu na obr6t towarami wysoko przetworzonymi. Natomiast w
przypadku tranzytu istotnym elementem jest wspomniana juz wczesniej jako$¢ infrastruktury.
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Rys. 2. Wielkosci przewoz6w kombinowanych zrealizowanych w latach 1994-2004
(tonaz w tys. ton)
Zrodto: Opracowanie wiasne.

Analizujac przedstawione wykresy, mozna zauwazy¢ spadek przewozdéw intermodalnych
w roku 1999, ktéry byt spowodowany zastojem w naszej gospodarce oraz zatamaniem sie
rynku na wschodzie. Dla petnego obrazu wielko$ci oraz ksztaltowania sie potokéw tadunkéw
dokonaliSmy ich analizy na podstawowych kierunkach, takich jak po6inoc-potudnie oraz
wschod-zachod.
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Przewozy UTI na osi pétnoc-potudnie

O Tranzyt
O Eksport/Import/Kraj
O tacznie
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Rys. 3. WielkoSci przewozo6w intermodalnych na osi pélnoc-poludnie zrealizowanych w latach 2002-
2004 UTI
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Rys. 4. WielkoSci przewoz6w intermodalnych na osi wschdd-zachéd zrealizowanych w latach 2002 -
2004 UTI
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Powyzsze wykresy wskazujg z kolei, iz przewozy na kierunku wschéd - zachod sag
znaczgco wyzsze niz na kierunku poinoc - potudnie, niemiej jednak na tym kierunku
dynamika wzrostu jest znacznie wyzsza i przybrata wyrazny trend rosngcy. Niewatpliwie jest
to zastuga naszych portdw, w ktdrych przewozy intermodalne w ostatnich latach gwattownie
wzrosty, co przedstawia ponizszy wykres.

400 000
350 000 0 Gdansk
300 000
250 000

200 000 O Gdynia

150 000
100 000

O Szczecin i

50 000 Swinoujscie

o A

2000 2001 2002 2003 2004

Rys. 5. Wielkos$ci przewozoéw intermodalnych w portach polskich zrealizowanych w latach 2000 -
2004 UTI
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Majac na uwadze dalsze tendencje rozwoju tego rodzaju przewozéw w portach (powstanie
terminalu kontenerowego VGN w Swinoujsciu, budowa nowego terminalu w Gdyni firmy
Hutison Port Holdings oraz budowa terminalu kontenerowego w Gdansku - Port P6tnocny
oraz plany utworzenia ,autostrad morskich”), mozemy z duzym prawdopodobiefAstwem
zatozy¢, iz na tym kierunku przewozy nadal beda dynamicznie rosty. Potwierdzeniem tego
moga by¢ inicjatywy portow Adriatyku utworzenia korytarzy (infrastruktura liniowa i
punktowa) pomiedzy nimi a portami Morza Bakttyckiego.

Jednak dla prawidtowego funkcjonowania ,autostrad morskich” niezbedna jest
odpowiednio rozbudowana i nowoczesna infrastruktura punktowa w postaci terminali
kontenerowych i centrow logistycznych rozmieszczona zasadniczo w korytarzach
transportowych.

4. PODSUMOWANIE

Biorac pod uwage doswiadczenia innych Panstw UE i atuty naszego kraju (potozenie,
dostep do morza, dobrze rozbudowana sie¢ linii kolejowych itp.), w ktérym mogtaby powstaé
europejska platforma ustug logistycznych dla nowych cztonkéw UE oraz dla krajow Europy
Wschodniej z nig sasiadujacych, wydaje sie wskazane, aby osrodki naukowe, firmy
przewozowe, spedycyjne i logistyczne podjely wspo6lne dziatania, majace na celu
doprowadzenie do powstania narodowego programu rozwoju przewozow intermodalnych i
centrow logistycznych. Takie programy powstaty w krajach o mniejszym potencjale
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gospodarczym i gorszym potozeniu geograficznym w stosunku do zasadniczych ciggow
transportowych, np. Wegry i Litwa. Rzady tych panstw potrafity doceni¢ problem i
konsekwentnie realizujg przyjete programy.
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