Koncepcje i strategie logistyczne

Marian Sulgan, Jarmila Sosedova
Zilinska univerzita w Ziline (Stowacja)

Jednym z podstawowych warunkow
efektywnej wymiany towarowej jest
tworzenie wezléw transportowo — ko-
munikacyjnych, w ktérych nastepu-
je koncentracja i podzial towaréw dla
efektywniejszych przewozéw miedzy
producentami, handlem i konsumen-
tami w zakresie logistycznego wezla
przewozowego. Wezly, ktéore okre-
Sla sie jako centra logistyczne, wy-
tworza w przysziosci (wedtug polityki
transportowej UE) podstawowe punk-
ty sieci transportu intermodalnego
i szkielet komunikacyjny strumieni to-
warowych i informacyjnych w Europie
oraz w $wiecie. Wazna czescig sktado-
wa ww. wezléw sa terminale transpor-
tu intermodalnego, w ktérych dochodzi
do zmiany rodzaju transportu, a prze-
wozy miedzy nimi wykonuja pociagi
transportu intermodalnego o wysokiej
jakosci przewozow.

Wydzial Transportu Kombinowanego
Ministerstwa Transportu, Poczt i Tele-
komunikacji RS (MDPT SR) opracowat
Koncepcje Rozwoju Transportu Kombi-
nowanego do 2010 r. (dalej tylko Kon-
cepcja), ktora byta uzgodniona Posta-
nowieniem Rzadu nr 37/2001 z dnia
17 stycznia 2001 r. W Koncepcji jest
definiowany m.in. potencjat transpor-
tu kombinowanego (ktory jest specjal-
nym rodzajem transportu intermodal-
nego) oraz proponowane prowadzenie
linii i infrastruktury transportu kom-
binowanego dla zabezpieczenia pro-
ponowanego zakresu linii transpor-
tu kombinowanego. Réwniez jest tam
zaprojektowana optymalna dyslokacja
terminali oraz ich wyposazenie, ilo$¢
wagonoéw kolejowych, towarowych
jednostek transportu kombinowanego
i ich nosnikow drogowych. W trakcie
procesu uchwalania, Rzad RS uzgodnit
ww. Koncepcje z ograniczonym zabez-
pieczeniem finansowym.

Pomimo ograniczonego wsparcia fi-
nansowego infrastruktury, transport
intermodalny od 1995 r. dynamicznie
sie rozwija, bedac przyjazng ekologii
galezig transportu w RS ze Srednim

wzrostem ilo$ci przewozonego towaru
corocznie o 19% (patrz wykres 1), ktory
byt w obserwowanym okresie najwyz-
szy sposrod panstw W 4 (Grupy Wy-
szehradzkiej — przyp. red.). Kolejno wzra-
sta udzial transportu intermodalnego
w eksporcie i imporcie. Dalszy rozwdj
transportu intermodalnego jest w Re-
publice Stowackiej hamowany gléwnie
niezadowalajacg infrastruktura konte-
nerowych stacji przetadunkowych. Dla-
tego jest konieczne — ze wzgledu na
oczekiwany szybki rozwoéj gospodarki
kraju — stworzenie warunkow dla przy-
$pieszonego dokonczenia budowy infra-
struktury transportu intermodalnego.

Do czasu wejscia RS do UE, wsparcie
rozwoju infrastruktury transportu inter-
modalnego pochodzito gtéwnie z inicja-
tywy Wydzialu Transportu Kombinowa-
nego MDPTS Republiki Stowackiej i byto
realizowane w zakresie ograniczonych
mozliwosci finansowych panstwa. Wej-
Scie Stowacji do UE umozliwito uczest-
nictwo w europejskich funduszach
wspierajgcych infrastrukture transpor-
towa. W zakresie wstepnych funduszy
programow PHARE i ISPA prioretytowo
wspolfinansowano wazne czesci infra-
struktury drogowej i kolejowej. W za-
kresie przytoczonych programow, do
2004 r. wlacznie nie byly uwzgledniane
zadne projekty do realizacji infrastruk-
tury transportu intermodalnego.

Po wejsciu Stowacji do Unii Europej-
skiej mozna nowe projekty wspoélfinan-
sowac z funduszy strukturalnych (Euro-
pejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
ERDF, Interreg IllI) i Fundusz Spéjnosci
(Fundusz Kohezji), ktory jest przezna-
czony do dobudowania korytarzy mul-
timodalnych i obiektéw na nich w tych
panstwach cztonkowskich, gdzie PKB
jest nizszy niz 90% Sredniej Wspolnoty,
a wspoltfinansowanie moze osiggnac 80
— 85% wydatkoéw publicznych. W zakresie
priorytetowych projektéw transporto-
wych, wiaczonych do Funduszu Spéjno-
Sci na okres lat 2007 — 2013, jest zade-
klarowany tylko jedyny projekt budowy
infrastruktury transportu intermodalne-
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go: ,Budowa terminala transportu kom-
binowanego w Zilinie* jako cze$¢ moder-
nizacji linii kolejowej Puchov — Zilina.

W zwigzku z rozszerzaniem UE prob-
lematyka dobudowania jej infrastruktu-
ry transportowej nabiera nowych wy-
miaréw. W panstwach cztonkowskich,
ktore tworzyty Unie Europejska do 1
maja 2004 r., jej infrastrukture trans-
portowa (z terminalami transportu in-
termodalnego wtacznie) budowano sy-
stematycznie kilkadziesiat lat. Panstwa
Srodkowej i Wschodniej Europy przy-
stapity do UE z zaniedbang i nieodpo-
wiednig infrastrukturg transportowa,
w ktoéra inwestowane sa Srodki tylko
na konserwacje i nieodzowny remont.
Przed Unig stoi obecnie problem, jak zy-
ska¢ zrodta na finansowanie coraz bar-
dziej wymagajacych projektéw na dobu-
dowanie infrastruktury transportowe;j
nie tylko w nowych, lecz réwniez w po-
zostatych panstwach cztonkowskich,
przy narastajacych ograniczeniach bu-
dzetow narodowych czionkow UE.

W konsekwencji ograniczen budze-
tow wzrasta potrzeba prywatnego fi-
nansowania sektora publicznego. Dla-
tego w ostatnim okresie rozszerzyt
sie tzw. fenomen PPP (Public-Private
Partnership), tj. partnerstwa publiczno
— prywatnego, ktore rozpoczyna sie
forsowac przy finansowaniu projek-
tow w sektorze publicznym, jak row-
niez przy finansowaniu infrastruktury
transportowej. Fenomen ten nie jest
dotychczas w UE uregulowany odpo-
wiednim aktem prawnym. R6zne mo-
dele wspotpracy partnerstwa publiczno
— prywatnego juz sa wykorzystywane
w niektoérych panstwach cztonkow-
skich; w Wielkiej Brytanii, Wtoszech
i Niemczech wtasnie w sferze budo-
wania infrastuktury (np. model zabez-
pieczenia budowy i eksploatacji ter-
minaléw transportu intermodalnego
w Niemczech).

W warunkach Republiki Stowackiej po-
leca sie wykorzystac nastepujacy model
zabezpieczenia finansowania i eksploa-
towania terminaléw transportu intermo-
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dalnego na podstawie partnerstwa publiczno — prywatnego

(Zielona ksiazka UE): podstawowym podmiotem modelu jest

menedzer infrastruktury, tj. organizacja, ktora zabezpiecza

budowe i rekonstrukcje terminaloéw transportu intermodalne-
go. Drugim podmiotem modelu jest spotka administracyjna,
tj. organizacja, ktéra moze by¢ mieszana spotka publiczno

— prywatng oraz moze sie skladac¢ z menedzera infrastruktury

i spotek prywatnych, dziatajacych w terminalach (operatorzy

transportu intermodalnego, ekspedytorzy i inni), ktorzy row-

niez we wilasnym interesie uzyskujg zamowienia.

Menedzer moze wytworzy¢ przy tym wiasng jednostke or-
ganizacyjna, ktora bedzie terminal eksploatowac (jednostka
administracyjna) na podstawie transparentnych warunkéw
ekonomicznych lub stworzy¢ zarzad terminala z niezalezna
spotka zarzadzajaca, ktéra bedzie terminal transportu in-
termodalnego eksploatowac¢ na podstawie uzgodnionych
warunkéw w stosownej umowie. Przytoczony podmiot za-
pewni finansowanie budowy terminalu, badz to z wtasnych
wolnych Zrédet finansowych, ze zZrédet uzyskanych za po-
srednictwem kredytéw bankowych lub kombinacja ww. moz-
liwosci. W przypadku interesu panstwa moze ono udzieli¢
réznego rodzaju pomocy, zgodnie z przepisami prawnymi UE
(gwarancje panstwowe, dotacje, fundusze i inne).

Spotka administracyjna Swiadczy w terminalach transpor-
tu intermodalnego ustugi terminalowe po cenach oferto-
wych i przy ogtoszonych ogélnych warunkach handlowych,
zapewniajacych niedyskryminujacy nikogo dostep do tych
ustug. Spotka administracyjna odpowiada gospodarczo za
terminale, a menedzerowi infrastruktury ptaci czynsz termi-
nalowy wedtug umownie okreslonych warunkéw. Na podsta-
wie przeliczen efektywnosci i optacalnosci zamawia u niego
budowanie i odnowienie terminalu/terminali transportu in-
termodalnego. W przypadku, gdy panstwo oznajmi wspar-
cie dla infrastruktury transportu intermodalnego, spo6tka
administracyjna otrzymuje od panstwa skiadki na budowe
nowych, ewentualnie odnowienie juz istniejgcych terminali
transportu intermodalnego.

Korzysci tego modelu finansowania i eksploatacji polegaja na:
— perspektywie dlugoterminowego funkcjonowania deklaro-

wanej dziatalnosci na wybudowanej infrastrukturze,

— przesfance relatywnie szybkiego dobudowania podstawo-
wej infrastruktury transportu intermodalnego,

— mozliwosci wydzielenia srodkéw z rozdziatu budzetowego
publicznych wydatkéw RS na zabezpieczenie infrastruk-
tury na podstawie transparentnie wykazanej oplacalnosci
inwestycji,

— mozliwosci kontroli panstwowej niedyskryminacyjnego
podejscia za posrednictwem menedzera infrastruktury
i organu panstwowego nadzoru fachowego.

Budowanie terminali moga zabezpieczy¢ rowniez inne
podmioty gospodarcze w celu stworzenia warunkéw dla
wilasnej aktywnosci handlowej, ewentualnie dla aktywno-
Sci handlowych swoich partneréw biznesowych.

Wspolnym rozwigzaniem wspotpracy sektora publicznego
i prywatnego moze by¢ rowniez model, w ktéorym menedze-
rem infrastruktury bedzie organ administracji terytorialnej
(region, miasto itp.) przy wspotpracy z podmiotem prywat-
nym. Organ administracji terytorialnej bedzie uczestniczy¢
w finansowaniu budowy w zakresie projektu na wykorzy-
stanie eurofunduszy do wysokosci wspoétuczestnictwa. Dany
model zaklada, ze $rodki publiczne sg wykorzystywane na
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llo$¢ przewozonego towaru w transporcie
intermodalnym w latach 1993 - 2004 w RS
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rozwoj regionu. Jest on stosowny do budowy mniejszych
terminali transportu intermodalnego, ktére sg zarzadzane
wylacznie przez podmioty prywatne, gdzie nie musi by¢ nie-
zbednie zapewniona neutralnos$¢ handlowa.

Przedstawiony model zabezpieczenia budowy i eksploata-
¢ji podstawowej infrastruktury transportu intermodalnego
w warunkach Republiki Stowackiej na zasadzie partnerstwa
publiczno — prywatnego wynika z dwu aspektéw podstawo-
wych: z braku srodkéw finansowych z budzetowych wydat-
kéw publicznych w najblizszym okresie oraz z naglacej po-
trzeby wytworzenia jakosciowej infrastruktury transportu
intermodalnego w kraju.

Stosowanie danego modelu partnerstwa publiczno — pry-
watnego przy zabezpieczeniu budowy i eksploatacji terminali
transportu intermodalnego w warunkach RS pomoze przy-
puszczalnie rozwigzac niektore problemy legislacyjne i orga-
nizacyjno — administracyjne, do ktérych nalezy np.wybor (po-
wierzenie roli) menedzera infrastruktury dla zabezpieczenia
budowy terminali transportu intermodalnego w warunkach
dlugookresowej efektywnosci. Sprawdzenie mozliwosci po-
wstania spotki administracyjnej, eksploatujacej terminale
transportu intermodalnego w warunkach partnerstwa pub-
liczno — prywatnego w zakresie prawa handlowego RS po-
zwoli na spetnienie oczekiwanej motywacji partnera pry-
watnego na wejscie do partnerstwa publiczno — prywatnego
(korzystne ulokowanie wolnych zrédet finansowych, udziat
w zarzadzaniu terminalem, przeforsowanie sie na rynku
transportu intermodalnego itp.).

LITERATURA:

[1] Project VEGA 1/2615/05 Economic and qualitative changes and syner-
getic influences on transport and logistics area after Slovak integra-
tion into EU, Zilina University, 2005.

Jabil Circuit
Lider Planowania Wysylek
http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d6/2d/1766325.htm



