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Rozwazania o polityce transportowe] Unii Europejskiej
w kontekscie rozwoju transportu intermodalnego w Polsce

Polityka jako sztuka rzadzenia panstwem jest zajeciem bardzo trudnym i skomplikowanym. Tym
bardziej polityka gospodarcza cze$cia ktorej jest polityka transportowa w obecnej rzeczywistosci
gospodarczej Polski. Przed wspodlczesna polityka transportowa stoja ogromne wyzwania zwigzane
z wizja transportu XXI wieku, zarysowane notabene w Biatej Ksiedze z marca 2011 roku. W tym
kontekscie nalezaloby stwierdzi¢, iz polityka transportowa jest procesem dokonywania spotecznego
wyboru przedsigwzie¢ z zakresu rozwoju i funkcjonowania transportu z punktu widzenia réznych
kryteriow ( na przyktad ekologia, czy mobilno$¢), ale i procesdw oddziatlywania grup interesariuszy
zainteresowanych okreslonymi rozwiazaniami®. Jest to zatem gra, w ktorej uczestniczy wielu graczy,
1 ktérych interesy moga by¢ wzajemnie sprzeczne. Nie sposob zatem polemizowaé z teza, iz o wiele
trudniej o taka spojna polityke w zakresie transportu intermodalnego, istota ktorego jest wielo$¢ ogniw
tancucha transportowego uczestniczacych w procesie przewozowym oraz r6znorodnos¢ interesOw przy
potrzebie zapewnienia uzyteczno$ci tychze ogniw 1 partnerstwa catego tancucha w kontek$cie
zaspokojenia wymagan klienta. Dlatego tez nalezy wspiera¢ te inicjatywy, ktore stuza budowaniu
wspolnej wizji dla transportu obejmujacej integracj¢ rozwiazan transportowych, rozwigzania
innowacyjne i umie¢ w nich znalez¢ impulsy dla rozwoju wiasnych inicjatyw korzystnych z punktu
widzenia rozwigzan docelowych. Unia Europejska w zakresie polityki transportowej zmierza do
réwnomiernego rozwoju gospodarczego poszczegdlnych galezi transportu, rozwoju jego ekologicznych
form, liberalizacji rynku przewozow kolejowych oraz zniesienia barier technicznych utrudniajacych
swobodny ruch kolejowy przez granice panstw czlonkowskich. Kierunki te uznawane sa jako
priorytetowe we wspoélnej polityce transportowej. Priorytetem takim byta przyjeta w 2001 roku strategia
zrownowazonego rozwoju Unii Europejskiej, w ktorej nakreslono, iz ,,polityka zrownowazonego
transportu powinna si¢ zaja¢ problemami rosnacego ruchu, kongestii, hatasu, skazenia powietrza oraz
zacheca¢ do korzystania z przyjaznych dla srodowiska gatezi transportu zapewniajac petna internalizacje
spotecznych i sSrodowiskowych kosztow”.

W 2006 roku stwierdzono podczas oceny osiagnie¢ polityki, iz cele polityki nie zostaja osiagane,
a przesunigcie przynajmniej czgSci popytu na transport przyjazny Srodowisku nie nastgpuje. Unijna
polityka transportowa wymagata rewizji. Potwierdzone to zostaje takze w dokumencie poprzedzajacym
nowa ,,Biata Ksigge”, w ktorym to znajduja si¢ zapisy, ze ,,optymalne funkcjonowanie systemu
transportu wymaga petnej integracji i interoperacyjnosci poszczegolnych elementéw sieci, jak réwniez
potaczen migdzysystemowych w obrgbie réznych modalnych sieci. Za najwazniejsze uznaje sig
w osiagnigCiu tego rezultatu wezty komunikacyjne, ktore stanowia centra logistyczne i sieciowe ktore
oferuja potaczenia i wybor oferty zarowno dla transportu towarowego jak i pasazerskiego. W mysl
zapisOw nalezy rozwija¢ platformy intermodalne 1 przetadunkowe, tam, gdzie istnieje potencjal do
skonsolidowania 1 optymalizacji ruchu towarowego”3. Swobodny przeptyw towaréw i ushug jest
fundamentem jednolitego rynku europejskiego. Jego stworzenie nie byloby i nie jest mozliwe bez
odpowiedniego, a zarazem systemowego wsparcia logistycznego.

Jednym z istotnych warunkow funkcjonowania rynku oprdécz wymogu interoperacyjnosci techniczne;j
jest takze zapewnienie spdjnosci systemow transportowych w aspekcie informacyjnym. Ostatnie

! Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i
zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela 28.03.2011 r.

2 Zob. W. Grzywacz, K. W. Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdafisk
2003, s. 8-11.

¥ A. Tajani, W kierunku Systemu transportu zintegrowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi, WE , Urzad
Publikacji Unii Europejskiej, 2009, s. 20.
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kilkanascie lat w gospodarce $wiatowej to takze dynamiczny rozwoj nowych technologii informacyjnych.
Podkresla to nowa ,,Biata Ksigega”, zarbwno w tezach planu dziatania w zakresie technologii, innowacji, jak
I ram regulacyjnych dotyczacych innowacyjnego transportu. W tym konteks$cie potencjal rozwojowy
1 technologiczny tkwiacy w technologii przewozéw intermodalnych w warunkach polskich nie jest
dostatecznie wykorzystany i wymaga intensyfikacji dziatan i wzrostu naktadow na inwestycje. Wymaga wizji
systemowej panstwa, a nie dzialan samodzielnych poszczegolnych podmiotow.

Filozoficznie o dylematach rozwoju przewozow intermodalnych w Polsce

Je$li przyjmiemy, iz filozofia® to wysitek ktory ma chroni¢ ludzi/klientéw przed omamieniem ich przez
jezyk lub inaczej przed oczarowaniem przez popularne pojecia, tak zwane stowa wytrychy, ktore pasuja
wszedzie, jednak niczego nie wyjasniaja, to w polityce transportowej wobec transportu intermodalnego
nader cze¢sto mamy z tym do czynienia. Notabene szczytne inicjatywy z punktu widzenia celoéw ogolnych
przy przetozeniu ich na realia rynkowe oraz biznesu i ekonomii powoduja istotne dylematy, co do wyboru
metod, instrumentow oddziatywania czy w ogole w sensownym kreowaniu tej polityki. Trafnie przedstawia
to Grzelakowski®, stwierdzajac, iz ,.sektor transportowy podlega dwom podsystemom regulacyjnym:
centralnemu (polityce transportowej Unii) i rynkowemu, dziatajacym w duzej mierze od siebie niezaleznie
lub w sposéb nie w pelni skoordynowany. Sektor transportu to podmioty rynkowe, a do ich podstawowych
celow naleza dazenie do przetrwania i uzyskiwania zyskow. Na wielko$¢ osiaganych przez firmy profitow
wpltyw ma wiele czynnikOw w tym rowniez sprawna organizacja procesOw transportowych i sprawny poziom
obstugi klienta. Istotne jest osiagnigcie sprawnosci w dziataniu przy jak najnizszych globalnych kosztach
logistycznych. Na przyktad zte zarzadzanie procesem obstugi logistycznej moze doprowadzi¢ do powaznych
skutkéw finansowych dla przedsigbiorstwa. Przedsigbiorstwa majac na uwadze koszty frachtu, mozliwos¢
korzystania z ustug door-to-door oraz elastyczno$é czgsto wybieraja transport samochodowy. Jednak przy
duzych potokach tadunkéw organizacja obstugi transportowej w przedsigbiorstwie ma wptyw na nat¢zenie
ruchu w regionie. Widoczne jest to szczegolne w regionach uprzemystowionych, co ma przelozenie na
zjawiska kongestii, wpadki i1 zanieczyszczenie sSrodowiska naturalnego. To z kolei wplywa na wzrost kosztow
ogolnospotecznych i kosztéw firm transportowych. Dlatego tez przy przewozach duzych partii tadunkow
nalezy zawsze rozwazy¢ mozliwos¢ wykorzystania obu galgzi transportowych. Najlepsza forma potaczenia
w tancuchach dostaw kolejowego 1 samochodowego transportu sa przewozy intermodalne. Niestety
wdrozenie tej technologii przewozowej 1 rozwoj tego segmentu przewozow nie jest tatwy, gdyz wymagane
sa stosunkowo wysokie naktady inwestycyjne w okresie budowy sieci oraz sprzyjajaca polityka transportowa
panstwa dotyczaca warunkow rozwoju i promocji tych przewozoéw z uwagi na wysokie bariery wejscia
1 rozwoju. Zagrozenia dla przedsigbiorstw transportowych chcacych prowadzi¢ dziatalnos¢ w przewozach
intermodalnych przestawiono na rysunku nr 1 z wykorzystaniem modelu M.E. Portera. Opierajac si¢ na
zatozeniu modelu M.E. Portera wiemy, iz nat¢zenie konkurencji w segmencie przewozow intermodalnych
wynika z jego struktury wewngtrznej oraz otoczenia ekonomiczno-regulacyjnego na niego oddziatywujacego.
Istota konkurencji w ramach ladowych przewozow intermodalnych jest fakt, iz najwigksza konkurencja
w stosunku do transportu kolejowego jest transport samochodowy, ktoéry moze funkcjonowaé przy znacznie
nizszych wymaganiach kapitatowych, nizszych barierach wejscia. Jezeli dodatkowo istnieje zjawisko niskich
kosztow korzystania z infrastruktury 1 mozliwo$¢ konsolidacji drobnych przewoznikow wokot duzych
przedsigbiorstw spedycyjnych i logistycznych, wystepuja bardzo dobre warunki do powstawania silnej
konkurencji migdzygatgziowej. W naszych uwarunkowaniach przewaga konkurencyjna transportu
samochodowego jest wynikiem nie tylko odpowiedniej organizacji przedsigbiorstw transportu
samochodowego, ale w znacznie wigkszym stopniu uwarunkowan plynacych z otoczenia biznesowego
1 rynkéw docelowego dzialania czyli klientow. Udzial przewozoéw intermodalnych w Polsce od poczatku lat
90 (pomimo sukcesywnego zwigkszaniu udzialu) nie przekracza 3,5% ogélnej masy przewiezionych
tadunkow transportem kolejowym. W tym samym okresie w krajach Unii Europejskiej udziat tej formy

*0. Swolkien, Polityka transportowa, Instytut Spraw Obywatelskich £6dz 2008/2009 s.7.
> J. Wronka, Transport Kombinowany/Intermodalny, Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego,
Szczecin 2008, s. 35.
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transportu w przewozach kolejowych ogétem wynosi od 10 do 20% i ma tendencjg¢ systematycznego wzrostu.
Rownoczesnie nalezy stwierdzi¢, ze przewozy intermodalne w Polsce byly i nadal sa gléwnie rezultatem
wymagan kontrahentow zagranicznych, przewozacych swoje tadunki w zunifikowanych jednostkach
tadunkowych. W komunikacji wewnetrznej przewozy kontenerowe odbywaja si¢ na niewielka skalg.
Do$wiadczenia i osiagnigcia innych krajow w rozwoju (przewozéw W technologiach intermodalnych)
wskazuja, ze konieczna jest skuteczna i konsekwentna polityka transportowa panstwa i to w ramach
perspektywicznych programéw rozwoju transportu intermodalnego. Wielu ekspertow z dziedziny transportu
w Polsce pisato o znaczeniu i roli programu w rozwoju transportu w naszym kraju sytuujac Ministerstwo
Infrastruktury w roli inicjatora i organu nadzorujacego realizacje takiego programu®. Jest to potwierdzenie
tezy, ze o przysziosci transportu kombinowanego w Polsce zadecyduje konsekwentna realizacja
dlugookresowego Programu Rozwoju Transportu Kombinowanego, w ktorym powinny zosta¢ okreslone
zadania na najblizsze kilka lat przy pelnym zaangazowaniu panstwa i wszystkich podmiotow na kolejowym
rynku transportowym zajmujace si¢ tym segmentem przewozoéw. Przy wyborze instrumentéw wsparcia
transportu kombinowanego nalezy bra¢ pod uwage przestanki, jakie wynikaja z ustawy o zasadach wspierania
rozwoju regionalnego. Dotyczy to zwlaszcza inwestycji W zakresie infrastruktury liniowej i punktowej
stanowiacych w znacznej mierze element polityki rozwoju regionalnego. Istotne jest wzmocnienie dziatan
samorzadow lokalnych 1 wiladz regionalnych dla stworzenia infrastruktury centréw logistycznych
z terminalami intermodalnymi i terminali przetadunkowych typu Rail — Port, stanowiacych element
potaczenia infrastruktury drogowej i kolejowej. W pewnym sensie zadania te spetnia przedstawiony do
konsultacji Projekt dokumentu pod tytutem ,,Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywa do
2030)"",w ktorej czytamy, iz do perspektywicznych segmentow rynku towarowego naleza przewozy
intermodalne, pozwalajace na wykorzystanie zalet poszczeg6lnych srodkéw transportu.

Potencjalni konkurenci

-zroznicowane korzysci skali w zalezno$ci od gatezi transportu,
-zrdznicowane wymagania kapitalowe,

-efekt doswiadczen,

-regulacje ze strony panstwa,

-dostgp do infrastruktury i informacji,

-zdolno$¢ do budowania catych tancuchoéw dostaw.

Grozba nowych wejs¢

Sita v Sita
Dostawcy S[fﬁiiﬂgﬁa Konkurenci w segmencie ﬂ;ﬁeytfjff\"v” . Nabywcy

- zroznicowanie produktow, ustug ustug o . .

. . (o -zréznicowany poziom nabywcow,
-wysokie koszty zmiany dostawcy, -zroznicowane tempo wzrostu r'ynku, dosé niskie koszty zmiany
-duze wymagania odnosnie jakosci » -duza intensywnos¢ konkurencji, [ ushugodawcy,
ustug (Jast in time door tu door) -z reguly duze bariery wejscia, -sktonnos¢ nabywcow do integracji
-duzy poziom koncentracji -okreslona liczba rywali, wstecz,
dostawcow, -rynek uzalezniony od uwarunkowan -niski poziom informacji nabyweow,
-niska sktonnos¢ do integracji w gospodarczo-politycznych, zréznicowany udziat kosztow

, ) . . transportu w poszczegolnych
przod. -duza konkurencja innych galezi galeziach obstugujacych lafcuchy.
Substytuty

-wystgpowanie réznych substytucyjnych technologii transportu,
-tatwos$¢ w okresleniu kategorii substytutu,
-latwo$¢ dostgpu do ustug  substytucyjnych (inne galgzie transportu).-bogata oferta innych gatzi

Rys. 1. Transport intermodalny w ujeciu modelu M.E. Portera.
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: M. Porter: Strategia konkurencji, PWE Warszawa 1992, s. 22.

® Zob. opracowanie pod redakcja B. Liberadzkiego: Liberalizacja i Deregulacja Transportu w Unii Europejskiej, ILIM Warszawa-
Poznan 2007 .
" Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywa do 2030) — projekt Ministerstwa Infrastruktury maj 2011 s. 45.
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W sferze deklaratywnej na przestrzeni 20 lat nic si¢ nie zmienito. Zaklada si¢ w niej takze, iz
podstawowym dziataniem wspierajacym transport intermodalny bedzie intensywna modernizacja kolejowe;j
infrastruktury liniowej i punktowej wykorzystywanej w tym systemie przewozow, a szczegdlnie usytuowane;j
na sieci AGTC.

Infrastrukturalne warunki rozwoju przewozow intermodalnych to:

e sie¢ wezlow przetadunkowych (terminali intermodalnych, centrow logistycznych)

esiec szlakéw kolejowych o podwyzszonej skrajni, dostosowanych do nisko zawieszonych sktadow
pociagowych

esystemy telematyczne i satelitarne, optymalizujace i sterujace procesami transportowymi, Kktore
przyczyniaja si¢ do skrocenia czasu dostawy oraz eliminuja zagrozenia dla stanu przewozonych tadunkéw

edobra wspolpraca przewoznikoOw kolejowych z operatorami transportu kombinowanego, centrami
logistycznymi, whascicielami terminali, shuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz fitosanitarnymi®.

Nie sposéb pominaé potrzeby przestrzegania zasad niedyskryminacyjnego dostgpu do infrastruktury
punktowej oraz systemu naliczania i poziomu optat za korzystanie z tej infrastruktury dla przewoznikéw
realizujacych przewozy intermodalne.

Opfaty dla przewozow intermodalnych winny znalez¢ wsparcie rzadowe w aspekcie prawnych mozliwosci
ich obnizenia. Sredni poziom stawek jednostkowych w segmencie intermodalnym po zmianach w prawie jest
na poziomie 17,38 zt za 1 pockm., co obrazuje rysunek 2.

-
Stawki jednostkowe opfaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowey PKP PLK SA

w latach 2000 - 2011
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Rys. 2. Stawki jednostkowe oplaty podstawowej za minimalny dostgp do infrastruktury kolejowej w latach
2000 - 2011.
Zrodto: P. Bedynski: Materiaty pokonferencyjne UTK, marzec 2011.

Analiza podmiotowa rynku kolejowych przewozow intermodalnych w Polsce

Badajac rynek przewozow intermodalnych w Polsce nie sposdb pomina¢ rynku europejskich przewozow
kombinowanych, ktory jest powiazany z rynkiem przewozow krajowych. Powiazanie to wynika ze specyfiki
przewozow intermodalnych. Przewozy intermodalne w niemal calej swojej rozciaglosci sa przewozami

8 |bidem, s. 62-64.
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mig¢dzynarodowymi, nawet w przypadku kwalifikacji ich jako przewozy krajowe do portdéw morskich, gdyz
przewodz jednostek transportu intermodalnego koleja, czy droga do portéw morskich, jest jedynie jednym
z elementow globalnego tancucha dostaw. Jednostki tadunkowe w portach sa przetadowywane na statki
1 dalej transportowane do krajow przeznaczenia. Patrzac na rynek przewozow kolejowych w Europie mozna
zauwazy¢ tendencje zmian zachodzacych w tym sektorze gospodarki. Niewatpliwie w dobie globalizacji
i rosnacych wymagan klientow wobec oferty logistycznej proponowanej przez przedsigbiorstwa branzy TSL
mozna zauwazy¢ rowniez pewien trend dazacy do konsolidacji rynku szeroko rozumianej logistyki. Nie
tylko definiowanej przez pryzmat budowania tancuchow dostaw w oparciu o transport, sektor magazynowy
1 ich sieciowe powiazania, ale tez szerzej - logistyki globalnej opartej na zarzadzaniu globalnymi tancuchami
dostaw, tworzacymi migdzykontynentalne, kontynentalne, regionalne systemy i podsystemy logistyczne.
Udziat kolei w tworzeniu tego rodzaju tancuchow najbardziej widoczny jest w technologiach przewozowych
opartych na transporcie kontenerow (w relacjach europejskich, takze nadwozia wymienne jak i naczepy
siodtowe). Przewo6z towaru w kontenerze daje bowiem mozliwo$¢ wykorzystania wszelkich znanych gatezi
transportu. Przewozy intermodalne z uwagi na wspomniane powyzej wymagania technologiczno -
organizacyjne (wagony, terminale przetadunkowe oraz transport drogowy) sa przewozami specyficznymi,
stosunkowo trudnymi z uwagi na konieczno$¢ budowania catych fancuchow dostaw. Dlatego tez pomimo
zliberalizowanego rynku wykonuje je niewielu przewoznikéw kolejowych. W 2010 roku okoto 80
przedsigbiorstw posiadto licencje na wykonywanie przewozow rzeczy. Faktyczne przewozy realizowato 40
przedsigbiorstw. tacznie przewoznicy rzeczy przewiezli 255 miln ton tadunkéw i wykonali pracg
przewozowa rowna 49 109 min tonokilometrow. W stosunku do analogicznego okresu roku poprzedniego
stanowi to wzrost przewiezionego wolumenu tadunkéw o 5,1% i wzrost pracy przewozowej wyrazonej w
tonokilometrach o0 12,6%. W Grupie PKP segmentem intermodalnym zajmuja si¢ PKP Cargo SA i PKP LHS
Sp. z. 0. 0. Sposrod pozostatych firm najbardziej aktywnymi w segmencie intermodalnym sa DB Schenker
Rail Polska, PCC Kolchem, CTL Expres, Lotos Kolej oraz CTL Logistics. Zauwazalna na kolejowym rynku
przewozow intermodalnych konkurencja prowadzi do konsolidacji firm przewozowych, w celu zwigkszenia
potencjatu i umozliwienia wej$cia w nowe obszary dziatalno$ci. Przyktadem jest niemiecki przewoznik DB
Schenker Rail, ktory przez spotke DB Schenker Rail Polska rozszerza swoja dziatalno$¢ na terenie Polski.
Takie dziatania umozliwiaja organizowanie calych tancuchow logistycznych. Na polskim rynku przewozow
intermodalnych obecnie funkcjonuja trzy grupy przewoznikow kolejowych:

1. spotki z Grupy PKP
2. DB Schenker Rail Polska
3. Lotos Kolej oraz Spétki z Grupy CTL.

Gross wolumenu przewozowego realizuje PKP Cargo SA na przyktad realizujac w roku kryzysowym -
2009 - 80,88% tych przewozow. Nalezy jednak zdawac¢ sobie sprawg, iz biorac pod uwage powiazania DB
Schenker Rail z portami niemieckimi udziat w rynku tego przewoznika bedzie rost. Bardzo
prawdopodobnym scenariuszem na najblizsze kilka lat jest podziat tego rynku (przy uwzglednieniu jego
tendencji wzrostowej) pomigdzy PKP Cargo S.A. i DB Schenker Rail Polska. Przewoznicy niszowi
pozostang na rynku nie odgrywajac wigkszej roli lub w wyniku akwizycji zosta¢ wchlonigei przez jedna
z tych dwoch duzych firm. Niemniej w perspektywie 5-10 lat trudno jest jednoznacznie ocenié rolg
mniejszych kolejowych firm przewozowych i ich udziat w dziatalnosci przewozowej na rynku. DB Schenker
Rail Polska buduje silna pozycje na rynku kolejowych przewozow towarowych i bedzie najwigkszym
konkurentem dla PKP Cargo S.A. Przez zakup udziatow w polskich spotkach rozwija dziatalno$¢ na terenie
Polski. Ostatnio skonsolidowat swoje nast¢pujace spotki: DB Schenker Rail Rybnik SA, DB Schenker Rail
Zabrze SA, Trawipol Sp. z 0.0., NZTK Sp. z 0.0., Energoport Sp. z 0.0. oraz PUT Trans - PAK Sp. z o.0.
Spoéiki z obecnej grupy DB Schenker Rail Polska w 2009 tacznie zrealizowaty ponad 11% przewozow
intermodalnych w naszym kraju mierzonych w tysiacach ton. W roku tym na rynku pojawit si¢ nowy
uczestnik LOTOS Kolej, ktory bardzo szybko przejmuje dominacje wérod prywatnych przewoznikow
przewozow intermodalnych. Wyniki prezentuje na przestrzeni lat 2006-2009 rysunek 3.

Wsrod prywatnych przewoznikéw realizujacych przewozy intermodalne, w roku 2010 pierwsze miejsce
w tym segmencie przewozow zajg¢la spotka Lotos Kolej. Obserwujac tendencje zmian na ryku nalezy
stwierdzi¢, 1z udzial przewoznikéw prywatnych w tym segmencie przewozow z roku na rok byt coraz
wigkszy. W 2010 roku przewieziono tacznie 4,4 mln ton tadunkéw i wykonano pracg przewozowa réwna
1 888 mln tonokilometrow.
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Rys. 3. Przewozy intermodalne tadunkow w latach 2006 - 2009 (tys. ton).
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Rys. 4. Masa tadunkow w przewozach intermodalnych w tysiacach ton.
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Przedstawia to rysunek nr 4 i 5. W porownaniu z rokiem poprzednim stanowito to wzrost przewozow,
analogicznie o 32,8% o0 30,3%. Spotka PKP Cargo zanotowala wzrost przewiezionej masy ladunkow
w systemie intermodalnym o 16%, a wykonanej pracy przewozowej 0 17%. Pozostali przewoznicy tacznie
zwigkszyli przewozy analogicznie o 104% i 83%. Najwigkszy udzial w rynku przewozow intermodalnych
posiadaty spotki Grupy PKP, ktory wedlug masy wyniost blisko 74%.,a biorac pod uwage wykonang prace
przewozowa 75,8%. Spotka Lotos Kolej, realizujaca przewozy w systemie intermodalnym od 2009 roku

zdobyta juz blisko 1/4 rynku. Udziat pozostatych spotek nie przekroczyt 1%.
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Rys. 5. Praca przewozowa w przewozach intermodalnych - min tonokilometrow.
Zrbdlo: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Analiza firm funkcjonujacych na tym rynku pozwala zauwazy¢, iz operatorzy przewozoéw intermodalnych
skupiaja si¢ wokot przewoznikéw. Pomigdzy niektérymi firmami przewozowymi a firmami spedycyjnymi
1 operatorskimi istnieja zalezno$ci nie tylko handlowe lecz, majac na uwadze wieloletnig wspotprace, czgsto
sa to tez powiazania kapitalowe. Na rynku operatorsko - spedycyjnym w zakresie przewozow
intermodalnych w najblizszych latach nastapi pewnego rodzaju konsolidacja firm wspdtpracujacych
z przewoznikami opisanymi powyzej. Firmy funkcjonujace na tym rynku w chwili obecnej mozemy
podzieli¢ na trzy grupy z uwagi na kapital w nich wystepujacy 1 powiazania kapitalowe na: operatorow
i spedytorow: polskich, europejskich, oraz firmy o kapitale polsko — zagranicznym. Do pierwszej grupy na
pewno nalezy zaliczy¢ Cargosped Sp. z 0.0., Prokont Sp. z 0.0., Spedcont Spedycja Polska Sp. z 0.0. do
drugiej — Hupac Intermodal, Kobiverkehr, PCC Intermodal, do trzeciej - PS Trade Trans Sp. z 0.0. Polzug
Intermodal GmbH, Intercontainer-Interfrigo. O wyborze przewoznika przez operatorow lub spedytorow
transportu intermodalnego z pewnoscia decydowa¢ beda powiazania kapitalowe oraz ich wielko$¢.
W przypadku firm operatorsko-spedycyjnych niepowiazanych kapitatowo z zadnym z przewoznikoéw lub
majacych powiazania z dwoma przewoznikami (Polzug Intermodal GmbH), na wybdér z kim nawiaza
wspolprace beda mie¢ wptyw warunki cenowe 1 jako$¢ $wiadczonych ustug. Majac na uwadze kierunki
zmian w zakresie obstugi klientéw finalnych to jest dazenie do tworzenia pelnych tancuchéw dostaw tacznie
z ustugami dodatkowymi takimi jak magazynowanie, konfekcjonowanie itp. nalezy przypuszczaé, iz
wspotpraca ta bedzie sig zaciesniata®. Udziat w rynku wspolpracujacych z panstwowym przewoznikiem
kolejowym operatorow intermodalnych (z kapitatlem polskim i mieszanym) przedstawia przedstawiono na
rysunku nr 6. Trzeba przy tym podkresli¢, iz nastgpowaé bedzie rozwoj przewozow poprzez porty polskie
w ktorych w roku 2010 przetadowano ponad 1 min TEU .

Podsumowanie

Liberalizacja rynku postepuje. Jak wskazuje ostatni raport IBM Global Business Services™® wskaznik LIB
osiagni¢ty przez Polske w segmencie towarowych przewozow wskazuje iz polski rynek towarowego
transportu kolejowego, jest liberalizowany ponad plan jesli uzna¢ wielko$¢ granicza na poziomie 800 pkt.

® Zob. na ten temat H. Zelaskiewicz: Transport Intermodalny na rynku ustug przewozowych ITE Radom 2010 , s. 133-138.
19 Rail Liberalisation Index 2011, IBM Global Business Services, and Ch. Kirchner; Bruksela, Kwiecien 2011, s. 65-67.
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Wynik osiagnigty, to jest 826, sytuuje Polsk¢ na 12 pozycji w UE, czyli na poziomie Niemiec z badania
2007 roku. Czy to oznacza, iz polityka wobec towarowego transportu kolejowego w tym intermodalnego jest
prowadzona wlasciwie w kontek§cie wyzwan stawianych przez uwarunkowania zewngtrzne i polityke
unijna? O ile instytucjonalnie rynek catosciowo si¢ rozwija, o tyle segment przewozéw intermodalnych
pozostaje w tyle i znajduje si¢ w fazie ciagle perspektywicznej z udzialem na poziomie 3,3% w 2009 roku
13,8% w roku 2010 wedtug wykonanego miernika pracy przewozowej przy $redniej unijnej dla roku 2009 w
krajach UE — 17,3%. Przewo6z kontenerow wewnatrz kraju stanowi niespetna 1% ogdlnego wolumenu
transportowanych tadunkéw w Polsce. Obrazuje to rysunek 7. Przyczyn takiego stanu rzeczy jest wiele, ale
najpowazniejsza tkwi w braku spojnego programu rozwoju dla tego segmentu transportu antycypujacego cele
i zadania stawiane w polityce transportowej i integrujacego inne systemy transportowe i sieci logistyczne.

Logistyczne systemy transportowe wymagaja wymiany informacji miedzy poszczegolnymi ogniwami.
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Rys. 6. Przewozy organizowane przez niektdrych operatoréw intermodalnych w Polsce w latach 2003-2009.

Zrddlo: opracowanie wlasne.
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Rys. 7. Udziat przewozow intermodalnych w poszczegdlnych krajach UE wg pracy przewozowej w 2009 r.

Zrodto: P. Bedynski, Materiaty pokonferencyjne UTK, marzec 2011.
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Rozbudowane systemy IT* sa niezbedne nie tylko do $ledzenia systemow transportowych, ale

1 zarzadzania nimi, relacjami z klientem 1 biezacego kontaktu z nim klasy CRM. Rozw¢j wymaga spdjnej
wizji w zakresie liczby, wielkosci i pojemno$ci eksploatacyjno-obstugowej infrastruktury centrow
logistycznych i terminali kontenerowych o charakterze publicznym i otwartym dla wszystkich uczestnikow
rynku. Nie sposdb rozwija¢ tej technologii bez specjalistycznego taboru niskopodwoziowego czy
kieszeniowego. Pytanie jest proste jak sie¢ intermodalna chcemy mie¢, rozcztonkowana czy systemowa.
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