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Rynek przewozow intermodalnych w Polsce

Przewozy intermodalne, jako technologicznie wydajna,
proekologiczna i efektywna forma przemieszczania jednostek
fadunkowych, sprzyjaja tworzeniu nie tylko podstaw inte-
roperacyjnosci — gléwnie w ukladzie kolejowych systeméw
transportowych, ale rowniez szeroko postrzeganej komo-
dalnosci w transporcie [6]. Z tego powodu, w ramach reali-
zowanej od ponad 22 lat polityki zréwnowazonego rozwoju
transportu w UE, ta forma przewozoéw jest silnie promowana.
Przejawem tego bylo ustanowienie juz w 1997 roku specjal-
nego programu wsparcia PACT dla operatoréw i przewozni-
kow rozwijajacych przewozy w transporcie kombinowanym
(to wezsza, dostosowana do strategii UE kategoria transportu
intermodalnego), a nastepnie programéw Marco Polo Ii II [5].
Komisja Europejska (KE) optymistycznie ocenia, iz 1 euro wy-
datkowane z programu MP II na nowo uruchamiane projekty
intermodalne generuje przecietnie efekty w wysokosci 6 euro
(redukcja kosztow zewnetrznych plus szereg innych korzysci
o charakterze posrednim). Skala oczekiwanych korzysci, tak
bezposrednich jak i posrednich, z rozwoju transportu kombi-
nowanego sprawia, iz KE dopuszcza w tym przypadku takze
mozliwos¢ udzielania pomocy finansowej przez kraje czton-
kowskie na przedsiewzigcia z zakresu wspierania rozwoju tej
formy przewozéw i wiele panstw tego typu publiczne $rod-
ki pomocowe uruchamia dla przewoznikéw i operatoréw
dziatajacych w tym segmencie przewozéw. W rezultacie tego
udziat transportu intermodalnego w przewozach kolejowych
ogodtem jest tam znacznie wyzszy, niz w tych krajach, ktore tej
formy pomocy nie stosuja.

Polska zalicza sie do tej drugiej grupy krajow i skutki tego
sq widoczne tak w sferze ma-
terialno - technicznej trans-
portu intermodalnego, jak
réowniez w ukfadzie rynku
przewozow kombinowanych.
Jako kraj posiadajacy jeden
z najwiekszych rynkéw ko-
lejowych w Europie, ktory

plasuje si¢ dopiero na siddmym miejscu w rynku przewozow
intermodalnych UE w kategoriach wykonanej pracy przewo-
zowej [4]. Pomimo tego, ze w latach 2007 — 2012 praca prze-
wozowa wykonana przez przewoznikéw oferujacych ustugi
intermodalne rosta sredniorocznie o 13,1%, to udziat Polski
w rynku przewozow intermodalnych UE w jednostkach pra-
cy przewozowej wynidst zaledwie 3,29% w 2012 roku [11].
Wyprzedzaja nas nie tylko takie kraje, jak Francja i Niemcy
z udziatami odpowiednio 11,3% oraz 48% w tym rynku, ale
rowniez Wiochy, Hiszpania, Wielka Brytania, Austria i Szwe-
cja Znamiennym faktem jest takze to, ze o ile w krajach o naj-
wiekszym stopniu rozwoju przewozéw kontenerowych stano-
wia one 30 - 40% ogolnego kolejowego rynku przewozowego,
to w Polsce w 2012 roku ich udziatl nie przekroczyt nawet po-
ziomu 7% mierzac go w jednostkach pracy przewozowej. We-
diug zas liczby przemieszczonych jednostek intermodalnych
Polska zajmuje dopiero dziewiate miejsce w UE, przy czym
ich liczba jest prawie 11 - krotnie nizsza, niz w Niemczech.
Dysproporcje istniejace w tym zakresie miedzy Polska a kraja-
mi UE, o dobrze rozwinietym rynku przewozoéw intermodal-
nych, sa wigc znaczne i wynikaja z wielu wzgledéw, a w tym
glownie z charakteru i specyfiki polskiego rynku transporto-
wego oraz towarowego (handel zagraniczny i jego struktura).

Jedna z cech tego rynku jest bardzo niski udziat kolejowych
przewozéw intermodalnych w tacznych przewozach rzeczy
w Polsce. W 2012 roku wynosit on zaledwie 0,34%, a wraz
z przewozami transportem samochodowym nie przekracza
1%. W polskim rynku kolejowym w 2012 roku przewozy te sta-
nowily natomiast tylko 3,48% lacznego wolumenu przemiesz-
czonej masy towarowej (w 2011 roku byto to 2,37%) oraz 6,21%
wielko$ci wykonanej pracy przewozowej (w 2011 roku — 4,53%)

Tab. 1. Rynek kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce w latach 2011-2012 - jego wielkos¢, struktura
i dynamika.

stanowi pod wzgledem reali- 1. | Masa towarowa (w tys.) tony 5906,2 80558 36,4
ZOwanej pracy PIZEW0zowej Wykonana praca przewozowa

ponad 1/8 rynku kolejowego 2. (wytys) pracap tono-km 24471023 | 30448691 24,4
UE, zajmujac jednoczesnie :

drugie miejsce pod wzgledem | 5 | Prewozy jednostek sztuki 488 909 644569 31,8
wolumenu przewozow i licz- intermodalnych ’
by licencjonowanych prze- 4. | Przewozy kontenerow TEU 789 484 1046982 311

woznikow kolejowych, Polska

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie [14] (dostep: 21.07.2013).
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[14]. Wielkos¢, strukture i dynamike kolejowych przewozow in-
termodalnych w Polsce w latach 2011 — 2012 prezentuije tabela 1.
Analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych
w Polsce wskazuje, iz na przestrzeni ostatnich dwdch lat ce-
chowat si¢ on relatywnie wysoka dynamika rozwoju. Wzra-
stajaca wielko$¢ masy towarowej przemieszczanej transpor-
tem intermodalnym, a w tym liczby jednostek intermodalnych
i konteneréw (TEU), przy rosnacej w mniejszym tempie pracy
przewozowej (tabela 1), wskazuja jednoznacznie, ze:
1)istnieje nadal znaczny potencjat wzrostu tego segmentu
rynku transportowego, co wynika z jednej strony z mozli-
wosci zwigkszenia stopnia konteneryzacji w Polsce (ksztal-
tuje sie on ponizej sredniej UE), a drugiej zwiekszenia
udziatu transportu kolejowego w przewozach konteneréw
w Polsce (kosztem transportu samochodowego),

2)maleje transportochtonnos¢ tej dziatalnosci jako skutek
postepujacych stopniowo proceséw racjonalizacji przewo-
z6w — lepszego wykorzystania pojemnosci kontenerdw,
konsolidacji dostaw w okreslonych relacjach, itp. oraz roz-
woju bardziej efektywnych form wspoétpracy firm dziata-
jacych w ramach intermodalnego, zbudowanego na bazie
logistycznej taricucha dostaw.

Tendencja ta wynika¢ moze réwniez z:

1) postepujacej koncentracji strumieni przewozu kontenerow
tak w imporcie, jak i eksporcie z gtéwnych ladowych kon-
tenerowych terminali kolejowych w Polsce (region Pozna-
nia, dolnoslaski, slaski oraz t6dzko — warszawski) w rela-
cjach z Niemcami i krajami Beneluksu - krétsze odcinki
przewozu w Polsce,

2)wzrostu udzialu transportu drogowego w przewozach
konteneréw do - i z kolejowych suchych portéw, co uta-
twia formowanie petnych zestawow pociagéow blokowych.
Charakteryzujac rynek kolejowych przewozéw kontenero-

wych w Polsce w dwoch ostatnich latach w ukladzie kwartal-

nym, wskazac nalezy takze na to, iz w kolejnych kwartatach 2012

roku dynamika tych przewozéw wykazywata tendencje male-

jaca w relacji do odpowiednich kwartatéw 2011 roku. Tendencja

taka utrzymywata sie réwniez w I kwartale 2013 roku (tabela 2).

Tab. 2. Dynamika kolejowych przewozéw intermodalnych w % w ujeciu kwartalnym 2012/2011 oraz 2013/2012
(I kwartat).

e zdrugiej strony na dostrzegalny spadek popytu efektywnego
w tym segmencie rynku transportowego, bedacy skutkiem
wyraznego spowolnienia wzrostu gospodarczego Polski
i strefy Euro. Ten segment rynku szczegolnie silnie odczuwa
bowiem wszelkie wahania koniunktury gospodarczej doko-
nujace si¢ na rynkach towarowych i rynkach sektora TSL.
Jedna z przyczyn takiego stanu rynku, na co wskazy-

wat juz raport Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) z 2012

roku, jest utrzymujacy sie nadal relatywnie niski udziat prze-

wozow intermodalnych w  relacjach wewnatrzkrajowych

w lacznym wolumenie masy towarowej przemieszczanej

koleja w Polsce. Utrzymuje si¢ on niezmiennie w ostatnich

3 latach na poziomie kilku procent, podczas gdy $rednia eu-

ropejska ksztattowata si¢ na poziomie kilkunastu procent

[119]. W 2012 roku przewozy intermodalne realizowane we-

wnatrz kraju, mierzone wykonang praca przewozowa, wzrosty

nieznacznie i wyniosty 23,5% w facznym polskim rynku kole-
jowych przewozow intermodalnych (w 2011 roku bylo to tylko

20,5%). W rezultacie tego w 2012 roku wzrdst takze udziat ko-

lejowych przewozéw konteneréw przez polskie porty morskie.
Analizujac polski rynek przewozéw intermodalnych, w pew-

nym uproszczeniu mozna powiedziec, ze obstuguje on strumienie
masy towarowej przemieszczanej w kontenerach glownie w rela-
cjach miedzynarodowych. Przewozy kontenerowe miedzynaro-
dowe w kolejowym transporcie intermodalnym w Polsce, mierzo-
ne w jednostkach wykonanej pracy przewozowej, przekroczyty

w 2012 roku poziom 76% [11, 14]. W potowie 2013 roku juz ponad

77% konteneréw transportowanych w Polsce przekraczato gra-

nice kraju, a do najczestszych miejsc docelowych zaliczy¢ nalezy

Niemcy, Holandie, Czechy, Biatorus, Litwe i Wielka Brytanie [11].

Ta forma przewozdw, realizowana przede wszystkim w ukladach

globalnych logistycznych faricuchow i sieci dostaw, opierajaca sie

na rozwiazaniach, ktore taczq transport morski z drogowym i ko-
lejowym w Polsce, odbywa si¢ wiec az w ponad trzech czwartych
transportem ladowym, a jedynie w jednej czwartej morskim, co
potwierdza wyzej sformutowang teze. Polska specyfike prze-
wozow intermodalnych podkresla rowniez fakt, iz w relacjach
ladowych realizowane sa one bez mata w 80% transportem

drogowym, a tylko w 20%

transportem  kolejowym, co

w istocie podwaza generalne

zalozenia koncepcji rozwoju

transportu  intermodalnego

w formule typowej dla UE, to

jest transportu kombinowane-

go [9].

1. | Masa towarowa (w tys. ton) 58,19 50,21 25,83 20,38 8,63 Specyfika polskiego rynku
2. | Praca przewozowa (tys. tkm) 3904 | 3870 | 1276 | 1273 333 transportu  intermodalnego

wyraza S1¢ rowniez w tym,
3. | Jednostki intermodalne 5793 45,39 20,97 13,77 6,12 iz przewozy intermodalne
4. | Kontenery (TEU) 54,75 45,03 22,44 12,10 6,12 odbywaja si¢ glownie przy

Zrédfo: opracowano na podstawie [14] (dostep: 15.07.2013).

Malejace tempo wzrostu kolejowych przewozoéw intermo-
dalnych, widoczne we wszystkich kategoriach miernikow,
wskazuje:

* z jednej strony na stopniowe wyczerpywanie si¢ prostych
rezerw tkwigcych w obecnie funkcjonujacym systemie
przewozow i mechanizmie jego promocji
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wykorzystaniu kontenerow,
ktorych udzial w ogdlnej
liczbie ~ przemieszczonych
jednostek intermodalnych wynosi ponad 97%. Przy reali-
zacji przewozow intermodalnych w 2012 roku obstugiwano
przecietnie miesigcznie w segmencie transportu kolejowe-
go 87 248 TEU. Przewozy 40" kontenerow (FEU) stanowily
w ich ogolnej liczbie (2011 rok) 59% , 20" — 33,47% i 30" - 5,76%
[14]. Jednostki FEU sg wiec zdecydowanie najpopularniejsza



jednostka kontenerowa, i to zaréwno w transporcie kra-
jowym jak i zagranicznym. Natomiast przewozy innych
jednostek intermodalnych, w tym tak zwane platformowe
calych zestawéw samochodowych, ciggnikéw siodtowych
z naczepami (takze z udziatem kierowcy), itp. wystepo-
waly niestety sporadycznie. Jest to skutek braku specjali-
stycznego taboru oraz nieprzystosowania do tego rodzaju
przewozow infrastruktury punktowej (przeladunkowej) —
terminali intermodalnych. W efekcie oznacza to, ze polskie
terminale intermodalne to gtéwnie obiekty przystosowane
do obstugi kontenerdw, czyli faktycznie kolejowe terminale
kontenerowe.

Aspekty podazowe rynku kolejowych przewozow
intermodalnych w Polsce - uwarunkowania
techniczne i ekonomiczne jego rozwoju

Kolejowy transport kontenerowy, bo taki polski intermo-
dal ma charakter, realizowane sg w uktadzie dwdch rodza-
jow rynkow transportowych, ktore wzajemnie si¢ warunku-
ja. Sa tor
1) rynek ustug sieciowych, do ktérego zasady i warunki do-

stepu okresla zarzadca sieci infrastruktury kolejowej (PKP

PLK SA), bedacy jednoczesnie zazwyczaj jedynym dostaw-

ca ustug sieciowych, oraz kontrolujacy go regulator rynku

(UTK),

2) rynek ustug przewozowych, na ktérym funkcjonuja licen-
cjonowani przewoznicy kolejowi — nabywcy ustug siecio-
wych, czyli uzytkownicy sieci kolejowej, ktorzy uzyskali
dostep do wykonywania zawodu i rynku od regulatora.
Pierwszy z nich jest typem rynku monopolistycznego,
a drugi to typ tak zwanego konkurencyjnego oligopolu.
W tym ostatnim przypadku nie mozna oczywiscie pomi-
nac faktu, iz cze$¢ przewoznikdw kolejowych (na przyktad
Lotos Kolej Sp. z 0.0.) wykonuje przewozy konteneréw
na wylaczne zlecenie operatoréw intermo-
dalnych (na przyklad PCC Intermodal),
ktorzy organizuja tylko transport jedno-
stek intermodalnych i zazwyczaj inwestu-
ja w terminale intermodalne, stajac si¢ ich
wlascicielami lub dzierzawcami. W takim
wielopodmiotowym, ztozonym i - co wiecej
- nieréwnym ukladzie sit rynkowych (fak-

Dominujaca pozycje na rynku przewozoéw intermodalnych —
tak pod wzgledem wielkosci masy towarowej, jak i wykonanej
pracy przewozowej — posiada PKP CARGO SA. Udziaty Spotki
w tym rynku sukcesywnie jednak maleja. Przejmuija je stopnio-
wo jej konkurenci, to jest gtéwnie Lotos Kolej Sp. z 0.0, CTL Lo-
gistics Sp. z 0.0. oraz dynamicznie rozwijajaca si¢ DB Schenker
Sp. z 0.0.. Lacznie ci czterej przewoznicy partycypowali w 2012
roku w kolejowym rynku intermodalnym w 96,44% (w jednost-
kach pracy przewozowej). Po pierwszym kwartale 2013 roku
udziaty PKP CARGO SA w polskim rynku ponownie znacznie
spadty (- 8,3%). Powazne straty odnotowata rowniez Lotos Kolej
Sp. z 0.0. (- 4,8%). Ponad trzykrotnie wzrosty natomiast udziaty
DB Schenker Sp. z 0.0. (do prawie 12%) oraz CTL Logistics Sp.
2 0.0. (do okolo 6%). W efekcie zmian udziat tych przewoznikow
w rynku przewozéw intermodalnych w Polsce w jednostkach
pracy przewozowej zmniejszyt sie nieznacznie w poltowie ub. 1.
02,5%. Pod wzgledem wielko$ci masy towarowej ich udziat wy-
nosi 94,8%, z nadal jednak 59% udziatem PKP CARGO SA.

Dla poréwnania, w UE (wraz z Norwegia, Szwajcaria i Turcja)
prawie 95% wszystkich jednostek intermodalnych przewiozto
135 licencjonowanych przewoznikéw i operatoréw dziatajacych
w tych krajach w segmencie przewozéw intermodalnych [15].
Uruchamiaja oni facznie ponad 304 000 pociggéw intermodal-
nych, a 40% przewozéw realizowanych jest w relacjach miedzy-
narodowych. Wsrdd 126 istniejacych relacji przewozowych mie-
dzy tymi krajami na 20 z nich (159%) przemieszczono az 78%
tacznej liczby jednostek intermodalnych. Dwie z nich dotycza
Polski. Sa to relacje: Polska — Niemcy i Polska — kraje WNP [13].
Potwierdza to silng dominacje relacji Wschod — Zachéd na ryn-
ku polskim.

Funkcjonujacy na polskim rynku intermodalnym przewoznicy
kolejowi uruchamiaja tygodniowo prawie 300 pociggow. Biorac
pod uwage posiadany potencjat przewozowy, deklaruja jednak
mozliwos¢ wyekspediowania przecietnie w skali tygodnia az 1
950 sktadow;, a wiec prawie 7 razy wiecej [17]. Te ambitne zamie-
rzenia abstrahujg jednak od istniejacych w Polsce i powszechnie
znanych barier systemowych [1]. Podstawowe z nich dotycza ob-

Tab. 3. Udziat przewoznikéw w przewozach intermodalnych w latach 2011-2012 wg wielkosci
przemieszczone| masy towarowej i wykonanej pracy przewozowej

tycznie trzech rodzajow rynkéw) szczegolna | CTL Logistics Sp. z 0. 368% |  170%|  400%|  295%
E(Z)lyeliOdng}QIal\ffglagf ryxﬁ;gékoégggz‘;}; DB Schenker Sp. z o.0. 3,69% 0,21% 7.22% 0,49%
wdrazania nie tylko rownowagi sit miedzy [ PKP CARGO SA 71,54% | 73,28% | 64,69% | 70,64%
podmiotami dziatajacymi na obu podstawo- PKP LHS Sp. 2 0.0. 1,54% 2.20% 161% 2.46%
wych rodzajach rynkéw, ale takze kreowac

tad regulacyjny w tym uktadzie, sprzyjajacy | Lotos Kolej Sp. z 0.0. 1753% | 21,42% | 2044% | 21,31%
efektywnemu i sprawnemu rozwojowi prze- | Rail Polska Sp. z o.0. 115% | 0,00% | 099% | 0,00%
NN lsrxfzgg‘;agz;iiaﬁl lliotlrs‘f(fne et 10 I\ fajkoltrans Sp. z 0.0. 035% | 000%| 045%| 0,00%
Na rynku kolejowych przewozéw intermo- | STKSA 0,52% 119% | 0,60% 2,16%

dalnych w Polsce dziatalo w ostatnich latach  |egenda:

o$miu przewoznikéw. Ich pozycje rynkowa
w latach 2011 - 2012 prezentuje tabela 3.

*

~ - udziat przewoznikéw w wolumenie masy towarowej w transporcie intermodalnym,
- udziat przewoznikéw w przewozach intermodalnych wg pracy przewozowe;.

Zrédlto: opracowanie wiasne na podstawie [14] (dostep: 21.07.2013).
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Koncepcje i strategie logistyczne

szaru infrastruktury kolejowej — tak punktowej, jak i liniowej oraz
eksploatowanego taboru. W tym ostatnim przypadku negatyw-
nie na efektywnos¢ przewozow wptywa nie tylko wysoki $redni
wiek wagonu — platformy, wynoszacy obecnie 276 lat, ale takze
fakt, iz w przypadku starszych konstrukgji nie mozna przewiez¢
jednoczesnie dwoch kontenerdéw 40’ (FEU), ktore sa najczesciej
wykorzystywana jednostka kontenerowa, lecz jedynie jeden kon-
tener FEU wraz z dodatkowym 20" (TEU) [11]. Wyzwaniem dla
kolejowych przewozow kontenerowych w Polsce jest takze nizsze
zaawansowanie technologiczne transportu kolejowego w poréw-
naniu do drogowego. W tym pierwszym nie ma bowiem jeszcze
w pelnym zakresie mozliwosci $ledzenia przesytek w czasie rze-
czywistym — a to juz jest bariera logistyczna, ograniczajaca kon-
kurencyijnos¢ przewoznikow kolejowych.

Bariery natury technicznej leza rowniez po stronie infra-
struktury kolejowej. Zty stan infrastruktury kolejowej i jej trwa-
jace (konieczne) remonty i prace modernizacyjne, bezposrednio
wplywaja na wydtuzenie czasu trwania podrézy ladowej.
Srednia predkos¢ handlowa pociagéw kontenerowych w 2013
roku ksztattowata si¢ w Polsce w granicach 26 — 28 km/h. Jest
ona zatem o potowe nizsza niz w innych krajach UE (we Frangji
wynosi ponad 60 km/h) [14]. Wskutek ograniczen przepustowo-
Sci sieci infrastruktury kolejowej, wynikajacej tez miedzy inny-
mi ze zlej organizacji zamknie¢ torowych i systemu przekazy-
wania o tym informacji przewoznikom, jak rowniez istnienia
licznych ,waskich gardel” — gléwnie w obrebie Slaska (Woje-
woédztwo Slaskie i Dolnoélaskie generuje ponad 58% masy to-
warowej nadanej do transportu w Polsce), wystepuja ponadto
czeste opdznienia pociagéw towarowych. Punktualnos¢ prze-
wozow w Polsce ksztaltuje sie¢ w konsekwencji tego na pozio-
mie 50%, a éredni czas opdznien pociagow towarowych w rela-
cjach migdzynarodowych wynosi ponad 4 godziny [11,14]. Ten
wydtuzany czas przewozu konteneréw jest spowodowany tak-
ze przez liczne kontrole, ktore powinny zosta¢ wkrotce uregu-
lowane dzigki wprowadzeniu formuly single window. Wsku-
tek tego rosnie tak zwany transit time, co generuje dodatkowe
wysokie koszty logistyczne - i to nie tylko dla zatadowcow, ale
rowniez dla samych przewoznikéw (mniejsza liczba cykli pro-
dukcyjnych, gorsze wykorzystanie potencjatu przewozowego,
spadek przychoddw, obnizenie konkurencyjnosci, itp.), jak tez
zarzadcy sieci (mniejsze przychody) oraz pozostatych uczest-
nikéw ladowo — morskiego intermodalnego tancucha dostaw.
Ma to takze swoje reperkusje dla operatoréw polskich terminali
kontenerowych, ktorzy tracg poprzez wydtuzony transit time
posiadane przewagi konkurencyjne.

Kolejny problem, ktdry rozwigzywany jest przez samych
operatorow intermodalnych, korzystajacych ze znacznego
wsparcia finansowego przyznanego Polsce z UE, dotyczy
kolejowych terminali kontenerowych, tzw. suchych portow.
Jest ich w Polsce 24. Jesli do tej liczby wliczy sie takze wieksze
wielofunkcyjne kolejowe wezly przetadunkowe konteneréw
i stacje, mozna przyjac, ze w Polsce aktualnie funkcjonuje 38
terminali ladowych tego typu. Rozmieszczone sg one jednak
asymetrycznie na mapie gospodarczej i transportowej kraju.
Najwigksza ich sie¢ znajduje si¢ obecnie w strefie portowej,
w tym gldwnie w Gdyni i Gdansku; obstuguja one tacznie po-
nad jedna trzecia polskich przewozoéw intermodalnych. W pa-
sie srodkowej Polski — w Warszawie, Pruszkowie, Miawie,
Mataszewiczach, Kutnie, todzi, Piotrkowie Tryb., w poblizu
Poznania (Gadki, Kobylnica, Garbary) i Wloctawku — termi-
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nale kontenerowe koncentrujg réwniez ponad jedna trzecig
obrotu jednostek intermodalnych. Analogicznie ksztattuje sie
udziat terminali intermodalnych usytuowanych w potudnio-
wej czedci kraju, to jest na Gornym Slasku (Stawkéw, Gliwice,
Sosnowiec, Dabrowa Gornicza — 21%) i Dolnym Slasku (Katy
Wroctawskie, Wroctaw, Brzeg Dolny - 8%), w Krakowie -
Krzestawicach oraz na granicy wschodniej (Medyka — Zura-
wica). Znaczny niedobdr tego typu obiektow wystepuje zatem
jedynie na granicy wschodniej.

Oprocz kwestii dotyczacych liczby istniejacych terminali
i ich gestosci (nasycenia na jednostke powierzchni), waznym
kryterium oceny tych elementéw infrastruktury punktowej
systemu przewozow intermodalnych w Polsce, w aspekcie
sprawnosci funkcjonowania tego segmentu rynku, s rowniez
ich parametry techniczno - eksploatacyjne. Wiele z nich nie
spetnia bowiem standardéw wymaganych dla terminali in-
termodalnych funkcjonujacych w takich krajach, jak Niemcy,
Austria, czy Wlochy. Dotyczy to gtdwnie pojemnosci placow
sktadowych (standard to 1 500 i wiecej TEU) i magazynow
wraz z ich zapleczem, braku stacjonarnych urzadzen, a w tym
suwnic i bocznic kolejowych odpowiadajacych wymogom
AGTC oraz dtugosci grup torowych (600 - 750 m), ktéra to
jest powszechnie uwazana za krytyczny element ich efektyw-
nosci eksploatacyjnej, decydujacy o mozliwosci jednorazowe;j
obstugi catego sktadu pociagu intermodalnego. Nie bez zna-
czenia, co podkreslatjuz raport UTK z 2012 roku, pozostaje tez
ich stan techniczny, niska jako$¢ nawierzchni ptyt terminali
i placow skladowych, sprzetu przetadunkowego oraz drog
dojazdowych.

Jedynie w przypadku budowy nowych terminali tego
typu, ukfady torowe oraz rosnaca przecietna pojemnos¢
placu skladowego staja si¢ juz standardem europejskim, co
jest pozytywnym sygnalem zmian dokonujacych sie w tym
zakresie w kraju. Nadal jednak powaznym mankamentem
ograniczajacym wzrost wolumenu kolejowych przewozow
intermodalnych w Polsce, a w tym w relacji z portowymi
terminalami kontenerowymi w Gdyni i Gdansku, jest brak
wystarczajacej liczby krajowych i regionalnych centrow
logistycznych. Powoduje to znaczne rozproszenie potoku
transportowanych tadunkéw i w konsekwencji, utrudniajac
uruchamianie statych potaczen catopociagowych, ogranicza
mozliwosci ich pozyskania przez operatoréw kolejowych.
Obnizone parametry techniczno - eksploatacyjne infra-
struktury liniowej i punktowej zaliczanej do uktadu AGTC
i towarzyszacej (AGC) oraz brak specjalistycznego wyposa-
zenia terminali kontenerowych (wiele obiektow cechuje ni-
ska jakos¢) sa jedna z barier ograniczajacg nie tylko mozliwo-
$ci wzrostu przewozoéw kolejowych kontenerow, ale réwniez
ich efektywnos¢ logistyczng, mierzong w kategoriach czasu
i kosztow. Skutki te odczuwajg réwniez operatorzy porto-
wych terminali kontenerowych i zeglugowi, obstugujacy te
punkty weztowe transportu intermodalnego w Polsce i zara-
zem ogniwa ladowo — morskiego fancucha dostaw.

Kolejna bariera natury ekonomicznej, ograniczajaca roz-
woj przewozow kontenerowych w Polsce, jak wskazuja na to
liczne raporty (w tym UTK), sa wysokie optaty za dostep do
sieci kolejowej. Stawki te nalezg do najwyzszych w Europie.
Sa one na przyklad dwukrotnie wyzsze niz w Niemczech,
stanowiac $rednio 30 — 33% facznych kosztow operacyjnych
przewoznikow [17 i 10]. Wraz z bardzo wysokimi kosztami



zakupu energii (PKP Energetyka
SA) te dwie kategorie kosztéw ura-
staja do poziomu nawet 50% kosz-
tow realizacji przewozu, stajac sie
podstawowym czynnikiem prze-
sadzajacym o optacalnosci prze-
wozdw intermodalnych. Ponadto,

stosowane przez PKP PLK SA za- 1. | Przewozy kolejowe 789 484 1046982 311
se,l(.:ly i warunki ('ios.te;pu do.tot.‘ow{ 2. | Wszystkie terminale®, a w tym: 1349 352 1657 112 22,8
rozne od tych, jakie stosujg inni

zarzadcy sieci (na przyklad brak li- BCT 361 856 408 722 13,0
mitéw czasu przejazdu, koniecznej DCT* 634 871 896 962 41,3+
elastycznosci w zakresie zamawia-

nia przejazddw oraz w systemie GCT 246 382 253 586 70
zawieranych coroczne uméw, jak  Legenda:

Tab. 4. Przetadunki konteneréw w gtéwnych polskich terminalach portowych w latach 2011-2012 i ich
dynamika (w %) na tle tempa wzrostu rynku kolejowych przewozéw kontenerowych.

tez jasnej perspektywy w zakre-
sie ksztaltowania stawek dostepu)

# w2012 r. udziat 40’ konteneréw byt ponad 2-krotnie wigkszy niz 20’
* BCT - Baltic Container Terminal Gdynia, DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk, GCT - Gdynia Container
Terminal oraz niewymienione tutaj: GTK w Gdansku, DB PS w Szczecinie i BTDG w Gdyni,

sprawiaja, ze przewoznicy inter-  ** dane obejmujq réwniez przetadunki konteneréw dokonywane tylko w relacii burta - nabrzeze - burta statku

modalni ponosza dodatkowe, po-
Srednie koszty operacyjne i ryzyko
handlowe (inne cykle umoéw), ktore
znacznie podwyzszajg ich realne
koszty i obnizaja efektywnos¢ przewozéw w tym segmencie
rynku [12]. Problemu tego nie rozwigza preferencyjne staw-
ki dostepu do sieci dla kolejowych przewozow intermodal-
nych, stosowane od 2010 roku w postaci przyznawanej 25%
ulgi wzgledem stawki bazowej, i to niezaleznie od podejmo-
wanych dziatai zmierzajacych do:
1) zmian regut ich przyznawania
2) zwiekszenia ulgi do poziomu 50% lub nawet 70% [11, 17, 16].
Makroekonomiczne efekty takich rozwiazan, nawet
wliczajac korzysci wynikajace z mozliwej do uzyskania
oszczednodci kosztow zewnetrznych (zazwyczaj przesza-
cowywanych), nie zrekompensuja — szczegolnie w okresie
narastajacego spowolnienia - pelnych spotecznych kosz-

(transshipment) - stanowity one w 2011 r. 35% ogétu przetadunkéw, a w 2012 r. 44%.

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie [2).

tow gospodarki. Srodki publiczne przyznawane PKP PLK
SA z Funduszu Kolejowego na utrzymanie i modernizacje
sieci zostang bowiem w znacznej czesci przetransferowa-
ne do spdtek przewozowych i operatoréw intermodalnych,
z ktorych znaczna cze$¢ to silne kapitatowo spotki - corki
obcych holdingéw i korporacji transportowych, dokonujace
przewozow kontenerow glownie w relacjach z portami Nie-
miec i Holandii. Polska transferujac w ramach takiego me-
chanizmu wsparcia $rodki publiczne do ukladu miedzyna-
rodowego logistycznego taricucha dostaw, nie bedzie zatem
finalnym beneficjentem takiego rozwigzania, a realne jego
efekty beda niewspotmiernie mate w stosunku do skali fi-
nansowego zaangazowania, jak i oczekiwan gospodarki.
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Portowy rynek obrotow kontenerowych
w Polsce na tle rynku kolejowego

Dynamicznie wzrastajacy rynek kolejowych przewozow
intermodalnych w Polsce nie przektada sie wprost na wzrost
rynku przetadunku konteneréw w polskich portach mor-
skich. Ten ostatni uzalezniony jest bowiem realnie nie tyle od
wzrostu kolejowego rynku intermodalnego ogoétem, zdomi-
nowanego przez przewozy miedzynarodowe dokonywane
w relacjach Wschod - Zachod, ile gléwnie od jego segmen-
tu wewnetrznego, to jest przewozéw wewnatrzkrajowych.
W 2012 roku przewozy intermodalne realizowane wewnatrz
kraju (w jednostkach pracy przewozowej) wzrosty nieznacz-
nie i wyniosty 23,5% w tacznym polskim rynku kolejowych
przewozéw intermodalnych (w 2011 roku bylo to tylko
20,5%), w rezultacie czego w tym samym roku udziat kole-
jowych przewozéw konteneréw przez polskie porty morskie
w 0godlnej liczbie przetransportowanych jednostek uksztatto-
wat sie na poziomie 24,5% (w 2011 roku bylo to 23%). Wzrost
0 1,5% w skali roku, szczegdlnie postrzegany w kategoriach
znacznego wzrostu przewozow kontenerowych na rynku
polskim ogotem w tych samych jednostkach miary (24,4%
i 31,1% w TEU), jednoznacznie wskazuje, Ze o jakichkolwiek
zrownowazonych proporcjach wzrostu obu tych segmentow
rynku przewozow intermodalnych trudno tutaj méwic. Po-
twierdzaja to dane statystyczne zawarte w tabeli 4.

Dynamika wzrostu przetadunkéw konteneréw w portach
polskich w 2012 roku, jak wynika z danych w tabeli 4, stano-
wila zaledwie 73,3% uzyskanego tempa ich wzrostu w ukla-
dzie rynku kolejowego Polski. Uwzgledniajac fakt, iz z tego
rynku do polskich kontenerowych terminali portowych
trafito w 2012 roku zaledwie 0,25% jego tacznych obrotow,
a wiec okoto 262 000 TEU, daje podstawy do stwierdzenia, ze
rynek przetadunkow konteneréw polskich portéw morskich
sukcesywnie traci swoje udziaty w polskim rynku kolejo-
wych przewozow kontenerowych. Nie dziwi w tej sytuacji
fakt, iz udziat transportu kolejowego w obstudze portowych
terminali kontenerowych w Polsce wynosi przecigtnie za-
ledwie okoto 16% (15,8% w 2012 roku). Gros dostaw (84%)
to zatem przywozy i wywozy tych jednostek dokonywane
przez przewoznikéw drogowych, co prowadzi do wniosku,
ze uzyskiwane przyrosty obrotow terminali portowych (re-
alnie o okoto 17% w 2012 roku) sa w gléwnej mierze efektem
zwigkszonych dostaw konteneréw transportem samochodo-
wym. Dostawy te, zaréwno przywozy jak i wywozy, oceni¢
mozna obecnie szacunkowo na minimum 850 000 TEU/rok,
co daje przecietng wielkos¢ dostaw na poziomie prawie 2
600 TEU/dobe. Oznacza to z kolei, ze w skali doby (dni ro-
bocze) kazdy portowy terminal kontenerowy w Polsce ob-
stuguje przecietnie okoto 520 kontenerowych zestawow dro-
gowych. Ich sprawna (w kategoriach logistycznych) obstuga
w terminalach portowych wymaga wprowadzenia specja-
listycznych systeméw IT, umozliwiajacych inteligentne za-
rzadzanie procesami transportowymi na terenie terminalu
oraz wiasciwe ksztaltowanie sieci relacji z przewoznikami
oraz z klientami.

Analiza polskiego rynku transportu intermodalnego, jako
segmentu otwartego rynku UE wskazuje, ze zorientowany
jest on gtéwnie na przewozy miedzynarodowe w ukladzie

18
Logistyka 2/2014

Wschod - Zachod, a wiec w relacjach z obcymi portami
morskimi — przede wszystkim niemieckimi i holenderski-
mi [8 i 9]. Przez porty niemieckie przechodzi znaczna czes¢
fadunkéw polskiego handlu zagranicznego, gtéwnie wy-
sokowartosciowej drobnicy przewozonej w kontenerach.
Kontenery te docieraja do portéw niemieckich — glownie
Hamburga i Bremerhaven zaréwno droga morska, jak tez la-
dowa. Przewozy morskie konteneréw dokonywane sg przez
polskie porty morskie w systemie serwisow dowozowo
- odwozowych (feedering), w tym w znacznej czeSci uru-
chamianych przez duzych globalnych operatorow kontene-
rowych. W 2012 roku tylko w relacji z portem hamburskim
przemieszczono w ten sposob 263 000 TEU (+10,6% w relacji
do 2011 roku). Mozna zatem zatozy¢, uwzgledniajac Bremer-
haven i inne porty Morza Pétnocnego, iz realnie jest to wiel-
ko$¢ ponad 350 000 TEU (bez liniowych przewozdéw typu
short sea shipping).

Z kolei droga ladowa kontenery z Polski do portéw nie-
mieckich i holenderskich oraz vice versa (glownie w impor-
cie) dostarczane sa przez kolejowych operatoréw kontenero-
wych, przede wszystkim takich, jak: POLZUG Intermodal
POLSKA Sp. z 0.0, PCC Intermodal SA, DB Schenker Lo-
gistics i innych dziatajacych na polskim rynku przewozow
intermodalnych. Mozna oszacowac, iz w relacjach z samymi
tylko portami niemieckimi transportem kolejowym prze-
mieszczono w 2012 roku ponad 360 000 TEU, to jest o po-
nad 100 000 TEU wiecej, niz z polskimi. Pozostala czes¢,
trudna do oszacowania — nie mniej jednak niz 180 000 TEU
- przewozona jest w tych relacjach transportem samocho-
dowym, ktéry pokonuje odleglosci powyzej 500 km. Takie
rozwigzania, ktore wykreowat otwarty, konkurencyjny ry-
nek przewozow intermodalnych, przecza dziataniom podej-
mowanym przez KE, zmierzajacym do budowy jednolitej
europejskiej przestrzeni transportowej, opartej na zasadach
zrdwnowazonej mobilnosci.

Formy wspierania rozwoju polskiego rynku
przewozow intermodalnych w aspekcie promocii
proportowej orientacii battyckiej

Polska powinna by¢ zainteresowana kreowaniem takiego
modelu rynku przewozéw intermodalnych, z takim jednocze-
snie mechanizmem generowania i rozdziatu korzysci, ktory
gospodarce, a w tym krajowemu systemowi logistycznemu oraz
podmiotom uczestniczacym w tych rynku, moglby zapewni¢
mozliwie najwyzsza wartos¢ dodana. Wartos¢ te mozna w istot-
ny sposob zwigkszy¢ poprzez wzrost udziatu przewozow jed-
nostek intermodalnych w relagji z polskimi portami morskimi.
Tego typu proportowa orientacja battycka, ktora powinna zostac
wdrozona juz co najmniej przed 10 laty, wymaga wypracowa-
nia inteligentnej, opartej na przestankach makroekonomicznych
strategii rozwoju transportu intermodalnego, wpisujacej sie
w cele polityki transportowej Polski. Zakresem swym obejmo-
wac ona powinna zaréwno rozwoj kolejowych terminali inter-
modalnych, jako publicznych, ogolnodostepnych punktow we-
zfowych oraz skoordynowanie ich rozwoju z rozwojem centrow
logistycznych w kraju, jak tez dziatania z obszaru kreowania
efektywnego rynku przewozowego, zdolnego do tworzenia wy-



sokiej wartosci dodanej, zwiekszajacej przychody budzetowe i wzrost
PKB Polski oraz poziom dobrobytu w regionach nadmorskich i trans-
granicznych.

Tego typu strategia nie powinna tolerowac i powiela¢ aktualnie
istniejacych w Polsce rozwigzan w zakresie rozwoju transportu kom-
binowanego, a w tym budowy i modernizacji terminali intermodal-
nych, ktore planujq i realizujg bezposrednio operatorzy intermodalni
dziafajacy w Polsce lub specjalnie w tym celu powotane przez nich
spolki, na przyktad HHLA Intermodal Polska Sp. z 0.0, Schevemaker
Invest.Sp. z 0.0, PCC Intermodal, POLZUG Intermodal POLSKA Sp.
z 0.0, itp. Terminale te powstajg bowiem nie na podstawie opartej na
przestankach makroekonomicznych strategii rozwoju transportu in-
termodalnego w Polsce, lecz na bazie kryteriéw i celow strategiczno
- operacyjnych poszczegolnych operatoréw transportu intermodalne-
g0, ujetych w ich wiasnych strategiach rynkowych. Te z kolei wynika-
ja wprost z mikroekonomicznych, typowo partykularnych interesow
kazdego z tych inwestoréw. Interesy te natomiast nierzadko, ze wzgle-
du na powigzania kapitalowe tych operatoréw, zaangazowanych
gléwnie w segmencie przewozow kolejowych, sa pochodng strategii
duzych, dziatajacych w skali globalnej operatoréw portowych termi-
nali kontenerowych regionu Morza Pétnocnego (na przyktad HHLA
- Hamburger Hafen und Logistik AG, spétki bedacej miedzy innymi
wiascicielem HHLA Intermodal Polska Sp. z 0.0. oraz POLZUG - u).
To oni przede wszystkim, w ramach swych strategii rynkowych zo-
rientowanych na pozyskiwanie przewag konkurencyjnych na otwar-
tym europejskim rynku transportu intermodalnego, inicjuja i podej-
muja poprzez swoje spotki — corki bezposrednio i posrednio, gtéwnie
w sektorze kolejowym transportu intermodalnego, przedsiewziecia
inwestycyjne (strategiczne) jak i operacyjno — taktyczne (podmioto-
WO — organizacyjne), zmierzajace do utrwalenia swej pozycji na rynku
transportu intermodalnego w Polsce. Dokonuije si¢ to kosztem dziata-
jacych w Polsce portowych spotek kontenerowych, ktore traca posia-
dane przewagi rynkowe.

Powstajace w ten sposob kolejowe terminale kontenerowe (suche
porty) w Polsce nie majg zatem charakteru w petni publicznego, daja-
cego gwarancje rownego, niedyskryminacyjnego traktowania wszyst-
kich uczestnikéw rynku intermodalnego. Zarzadzajacy nimi prywat-
ni operatorzy, zorientowani na wlasne partykularne cele, z zalozenia
wiec niejako nie mogg w petnym zakresie realizowac fundamentalnej
zasady zapisanej w ,, Strategii rozwoju transportu do 2020 roku” i wie-
lu dokumentach strategicznych UE o koniecznosci przestrzegania
uczciwej konkurencji w dostepie do tych obiektow. W rezultacie przy-
jecia takiej ,prorynkowej” strategii rozwoju, czyli budowy dedykowa-
nych terminali kontenerowych, obiekty te ze wzgledow logistycznych
- wskutek przestrzennego uktadu tancuchéw i sieci dostaw obstugi-
wanych przez tych operatoréw — lokalizowane sa w bliskim sasiedz-
twie innych tego samego typu terminali, zarzadzanych przez konku-
rencyjnych wzgledem nich operatorow. Przyklady to okolice Poznania
(Garbary, Kobylnica, Kérnik, Poznari — Franowo), Wroclawia (Brzeg
Dolny, Katy Wroctawskie, Wroctaw), Lodzi (Kutno, Piotrkow Trybu-
nalski), Warszawy, a takze na Slasku. Nadmierna koncentracja tego
typu obiektow w jednych regionach kraju i ich brak lub niedostatek
w innych ma swoje reperkusje dla krajowego systemu transportowego
ilogistycznego, a takze dezintegruje go w znacznym stopniu funkcjo-
nalnie i przestrzennie, i to z dwdch powoddw. Po pierwsze: ze wzgle-
du na to, iz infrastrukturalne skladniki sieci kolejowej transportu in-
termodalnego zarzadzane sa w systemie wielopodmiotowym, a wigc
W sposoOb rozproszony i z natury niespdjnie. I tak, sktadniki liniowe
zarzadzane sa przez jeden podmiot, to jest PKP PLK SA, a punktowe,
o strategicznym tutaj znaczeniu dla pelnej integracji sieci intermo-
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dalnej, przez wielu operatorow realizujacych partykularne cele
i interesy, niekiedy sprzeczne z zatozeniami polskiej polityki
transportowej. Ten dualny model zarzadzania sktadnikami sie-
ci ma juz glebokie reperkusje dla spdjnosci polskiego systemu
transportowego, a jego dezintegracja nadal si¢ poglebia. Po wto-
re, Z uwagi na to, iz silnie reorientuje on przeptywy strumieni
konteneréw w kierunku zachodnim - do portéw basenu Morza
Pétnocnego, a nie potnocnym, czyli w kierunku Battyku — do
polskich portowych terminali kontenerowych.

Tego typu dziatania operatoréw intermodalnych dziatajacych
na polskim rynku w sferze rozwoju punktowej infrastruktury
kontenerowej wpisuja si¢ jednakze w strategie UE w tym zakre-
sie i sa hojnie wspierane z przyznanych na te cele Polsce przez
KE érodkéw finansowych pochodzacych z funduszy struktu-
ralnych i funduszu spéjnosci. W ramach Dziatania 74 Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013
wspartych zostato przez CUPT az 13 ladowych i morskich ter-
minali intermodalnych, ktérym facznie przyznano dofinanso-
wanie w wysokosci ponad 384 min zt. Ich catkowite kwalifiko-
wane koszty budowy siegaja natomiast kwoty ponad 938 mIn
7} Udziat érodkéw pochodzacych z PO TiS w poszczegdlnych
projektach ksztattowat sie w granicach 33,8 — 48,4% [3]. Na mor-
skie terminale kontenerowe w Gdyni, Gdansku i Szczecinie,
ktore aplikowaty o te srodki, przyznano 38,6% tacznej kwoty
udzielonego wsparcia (4 projekty). Natomiast na dofinansowa-
nie inwestycji w terminalach ladowych HHLA, PCC Intermo-
dal i Schavemaker (razem 6 projektdw), ktore posiadaja bezpo-
srednie polaczenia intermodalne z portami Morza Poénocnego,
przyznano az 45,8% srodkow z facznej puli. Z tego 29,1% zostato
przyznane HHLA Intermodal Polska Sp. z 0.0. na 3 terminale:
w Kérniku, Brwinowie i Dabrowie Gorniczej. Krajowe podmio-
ty, to jest Euroterminal Stawkéw i PKP CARGO SA otrzymaty
tylko 9,5% przyznanych érodkéw z dziatania 74. PO TiS.

Skutki tego typu dziatan i podejmowanych decyzji w tej sfe-
rze, a takze czestych zaniechan i dos¢ pasywnych zachowan
podmiotéw odpowiedzialnych za forsowanie proportowej
strategii rozwoju transportu intermodalnego w Polsce, ktore
w efekcie doprowadzity do uksztaltowania takiego podmioto-
wo — organizacyjnego i funkcjonalno — przestrzennego modelu
polskiego segmentu rynku przewozéw intermodalnych, kto-
ry odzwierciedla jedynie uklad ,sit rynkowych”, a wigc uklad
typowo partykularnych, biznesowych celéw i intereséw dzia-
fajacych tam podmiotéw, odczuwaja najsilniej polskie porty,
a w szczegolnosci dziatajace tam terminale kontenerowe. Nie sa
one same w stanie — z racji ich relatywnie stabej pozycji rynko-
wej i sity kapitalowej — w sposdb efektywny wykorzysta¢ duze-
go potencjatu polskiego rynku transportu intermodalnego oraz
swoistego boomu, jaki on obecnie przezywa. W sytuacji zatem,
gdy wzrasta presja konkurencyjna na polskim rynku miedzy-
portowym jak i portowym, a globalni operatorzy kontenerowi
obstugujacy polskie portowe terminale kontenerowe wprowa-
dzili dodatki THC (terminal handling charges), ktorych skut-
ki, pomimo ich znacznej absorpcji przez spedytorow portowo
— morskich bedacych tradycyjna dzwignia wsparcia rozwoju
terminali portowych, odczuja wkrotce zatadowcy, musza by¢
podjete skuteczne, innowacyjne dzialania prorynkowe na rzecz
szybkiego wdrozenia i realizacji baltyckiej proportowej orien-
tacji rozwoju transportu intermodalnego. Lezy ona w interesie
Polski, a takze miast portowych, regionéw nadmorskich i ma-
krosystemu logistycznego.

20 .
Logistyka 2/2014

Sprowadza¢ si¢ one powinny generalnie do stymulowania
procesow prowadzacych do wigkszego zintegrowania na moz-
liwie wszystkich plaszczyznach intermodalnego rynku prze-
wozow kolejowych z battyckim rynkiem portowym. Jedng
z mozliwych form realizacji tej strategii jest dazenie do wzrostu
stopnia integracji technicznej i ekonomicznej portowych ter-
minali kontenerowych z ladowymi — kolejowymi terminalami
transportu intermodalnego. Integracja ta musi mie¢ swoj wy-
miar transportowo — organizacyjny oraz kapitatowy. Oznacza
to, Ze sami operatorzy terminali kontenerowych, przy posred-
nim tylko wsparciu zarzadéw portéw (portowe inwestycje kole-
jowe), powinni zawiera¢ porozumienia taktyczno — operacyjne
z przewoznikami kolejowymi i wybranymi operatorami termi-
nali intermodalnych. Dazy¢ powinni do tworzenia z nimi takze
aliansow strategicznych, fuzji oraz budowy konsorcjow —w tym
w zakresie realizacji inwestycji terminalowych. Pozwoli im to
na kreowanie korzystnego dla siebie ukladu rynku przewozow
intermodalnych w ramach logistycznego tancucha dostaw oraz
pozyskiwanie przewag konkurencyjnych [9].

Przejawem tego typu pozadanej aktywnosci w ramach budo-
wy probattyckiej orientacji portowej, aczkolwiek podejmowanej
nie przez organy decyzyjne, czy tez operatora kontenerowego
terminalu portowego, lecz globalnego operatora zeglugowego
(GLO - global logistics operator) jakim jest Maersk Line, byto
uruchomienie w I kwartale 2012 roku dwu bezposrednich,
dedykowanych polaczen kolejowych w relacji: kontenerowy
terminal portowy (DCT) — terminale kolejowe. Pierwsze w re-
lacji DCT - Katy Wroctawskie, ktdre obstuguje ,Maersk Amber
Express”, podjeto w porozumieniu z Procont Sp. z 0.0. i Scha-
vemaker Cargo Sp. z 0.0. Drugie z kolei, ktdre obstuguje ,Ma-
ersk Baltic Express”, uruchomiono w relacji DCT - terminal
w Stawkowie; jest ono wspdlnym przedsiewzieciem Maersk
i CTL Logistics Sp. z 0.0. oraz Euroterminalu Stawkdéw Sp. z o.0.
Podejmowane sg dalsze dziatania na rzecz utworzenia statych
potaczen z Rosja. Ten kierunek budowy przewag rynkowych
- przed spodziewanym kolejnym umiedzynarodowieniem pol-
skiego rynku transportu intermodalnego — bedzie niewatpliwie
kontynuowany i w najblizszym okresie powinny powsta¢ nowe
bezposrednie polaczenia kolejowe w relacji Péinoc — Potudnie.
Oczekiwac nalezy, ze tym razem wiaczg si¢ do tych dziatan nie
tylko kontenerowi operatorzy zeglugowi, ale i portowi z Gdyni
i Gdanska.

Portowi operatorzy kontenerowi, wspierani przez krajowe
podmioty kreujace polityke transportowa, powinni zatem usil-
nie zabiegac o , przekierowanie” z polskiego rynku intermodal-
nego przynajmniej czesci jednostek przemieszczanych w relacji
z portami Morza Pétnocnego (okoto 540 000 TEU) do polskich
portéw morskich. Realnie moze to dotyczy¢ jednak co najwy-
z€j 35 — 40% tej wielkosci. I tak bowiem gros z nich z terminali
kontenerowych Gdyni, Gdanska (GCT) i Szczecina trafi do por-
tow Morza PéInocnego, ktore maja status globalnych portowych
hub'éw kontenerowych. W Polsce jest nim tylko (i dotyczy to
zaledwie jednej relacji oceanicznej) DCT. Obecnie zatem tylko
on ma szanse kreowania wigkszego bezposredniego przeptywu
kontenerdw z i do Polski [8].

Tego typu aktywne, skoordynowane w ukladzie rynku prze-
wozow intermodalnych dziatania portowych operatoréw termi-
nali kontenerowych i operatoréw zeglugowych —w tym w réw-
nej mierze promowych, powinny by¢ wspierane inicjatywami
podmiotow promujacych realizacje strategii zrownowazonego



rozwoju transportu. Bez ich wsparcia — tak o charakterze eko-
nomicznym, jak i organizacyjno — regulacyjnym — cele te nie
zostang zrealizowane, szczegdlnie w ramach obecnej, typowo
rynkowej formuly organizacji i wykonawstwa przewozow in-
termodalnych w Polsce. Utrzymanie za$ takiego rozwiazania
oznaczaloby utrate znacznej czesci korzysci wynikajacych z roz-
woju transportu intermodalnego przez polskie porty morskie,
miasta i regiony nadmorskie, i przejecie ich w jeszcze wigkszym
niz dotychczas stopniu przez ukfad rynku miedzynarodowego,
a w szczegdlnosci operatoréw portowo — logistycznych zwigza-
nych z basenem Morza Pétnocnego.

Podsumowanie

Rynek kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce,
mimo widocznego juz od polowy 2012 roku spowolnienia go-
spodarczego, rozwija si¢ nadal relatywnie dynamicznie. Z pro-
gnoz opracowanych przez UTK wynika, ze przy zachowaniu
ulgi na przewozy intermodalne w wysokosci 25%, mozna ocze-
kiwac¢ do 2017 roku jego $redniorocznych przyrostéw w wyso-
kosci 8%. Uwzgledniajac natomiast fakt relatywnie juz obecnie
wysokiej elastycznosci cenowej popytu na ten rodzaj przewo-
z0w, szacuje sie, ze zwigkszenie przyznawanej przewoznikom
ulgi do poziomu 50% lub 70%, spowodowatoby w ocenie UTK
coroczny wzrost rynku przewozéw intermodalnych do 2017
roku odpowiednio o 20% i 30% [11]. Na podstawie aktualnych
danych dotyczacych rozwoju tego rynku oraz prognoz wzrostu
gospodarki polskiej, nalezy uznac jednak te szacunki za zdecy-
dowanie zbyt optymistyczne.

Z perspektywy Polski problem nie sprowadza si¢ jednak wy-
Tacznie do pobudzania wzrostu rynku kolejowych przewozéw
intermodalnych, i to gléwnie z $rodkéw publicznych, a wiec
kosztem polskiego podatnika. Skala tego obcigzenia w kolejnej
perspektywie finansowej musiataby by¢ ponadto — i to w wa-
runkach narastajacego kryzysu systemu finanséw publicznych
— zdecydowanie wyzsza niz obecnie. W wyniku jednoznacz-
nie negatywnej oceny realizacji programéw Marco Polo przez
Europejski Trybunat Obrachunkowy (ECA), kolejna edycja
tego programu wsparcia UE dla rozwoju transportu kom-
binowanego, co sugeruje ECA w swym raporcie z 16.07.2013
roku, zostanie zapewne zawieszona [7]. Stosunkowo wysokie
koszty uruchamiania nowych projektéw w tym obszarze prze-
wozow musialyby zatem w znacznej czesci w perspektywie
finansowej 2014 — 2020 pokrywac same kraje cztonkowskie.
W tej sytuacji skutki te, poprzez zwigkszone wydatki bu-
dzetu panstwa, transferowane bytyby na podatnikow. Przy
obecnym modelu i strukturze podmiotowej polskiego rynku
intermodalnego oznaczatoby to dalsze poglebienie juz istnieja-
cego nierdwnomiernego rozkladu korzysci miedzy wszystkich
uczestnikow tego rynku. W tym asymetrycznie uksztattowa-
nym faricuchu wartosci, jaka generuja poszczegolne fazy inter-
modalnego kolejowego procesu przewozowego w Polsce, do-
tychczasowi beneficjenci uzyskaliby dodatkowe, zwiekszone
korzysci (wartos¢ dodana) kosztem pozostatych uczestnikow
i interesariuszy, gléwnie kosztem przewoznikéw nie bedacych
operatorami terminali kontenerowych, spedytorow miedzyna-
rodowych i w konsekwencji gospodarki oraz miast portowych,
regionow nadmorskich oraz polskich portow morskich i firm
sektora portowo — morskiego.



Z perspektywy Polski problem sprowadza si¢ zatem do efek-
tywnego z makroekonomicznego punktu widzenia ksztattowania
rozkladu korzysci, jakie generuje rozwdj przewozow intermodal-
nych. Na tym polega gléwnie rola panstwa i podmiotéw odpo-
wiedzialnych za realizuje celow polityki transportowej Polski.
Ich zadania wyrazajq si¢ zatem w potrzebie tworzenia swoistego
fadu ekonomicznego, w tym obszarze przewozow, i realizowane
by¢ powinny poprzez podejmowanie odpowiednich do ustalo-
nego celu, dopuszczalnych i skutecznych dziatan regulacyjnych
w sferze rynku przewozéw intermodalnych. Ukierunkowane
musza byc¢ one na budowe optymalnego (z makroekonomicznego
punktu widzenia) modelu rozdziatu wartosci dodanej, jaka kreuje
rynek i jednoznaczne wskazanie beneficjentéw jego rozwoju. Do
grupy tej zaliczac sie powinny rowniez te podmioty, ktore przy
obecnym, typowo biznesowo zorientowanym modelu dostepu do
rynku kolejowych intermodalnych ustug sieciowych, do tego kre-
gu nie naleza.

Do zakresu tych dziatani naleza réwniez te, ktére sprowadza-
ja sie do koniecznosci stworzenia i promocji probattyckiej orien-
tacji portowej, ukierunkowanej na bardziej dynamiczny rozwoj
rynku przewozow konteneréw w relacjach ladowo — morskich
przez polskie porty morskie. By sukcesywnie zwigksza¢ udziat
portéw polskich, a szczegolnie Gdyni w obstudze jednostek inter-
modalnych i w efekcie udziat rynku portowego w polskim rynku
transportu intermodalnego, nalezy podejmowac tez kompleksowe
dziatania zmierzajace do obnizenia realnych kosztéw logistycz-
nych i czasu (transit time) przewozu w tych relacjach. Wymaga
to zaréwno poprawy stanu infrastruktury liniowej i punktowej
transportu w relacjach z polskimi portami i w samych portach
(centra logistyczne), jak rowniez wigkszej aktywnosci ze strony
panistwa oraz operatoréw transportowych i logistycznych zwia-
zanych z obrotem portowo — morskim. Nalezy tworzy¢ w portach
polskich (analogiczne jak w portach niemieckich) przyjazne dla
zaladowcow w sensie ekonomicznym, organizacyjnym i praw-
no — administracyjnym warunki obstugi tadunkéw — ufatwienia
w zakresie odpraw celnych, procedur kontrolnych, rozliczen po-
datkowych, itp. (single window). Operatorzy portowych terminali
kontenerowych, podobnie jak czyni to z duzym skutkiem od daw-
na HHLA, winni wykaza¢ rowniez wigksza aktywnos¢ w zakre-
sie kreowania kolejowych polaczen kontenerowych z ich termi-
nalami. Ponadto dazy¢ nalezy, czemu sprzyjaja wszystkie wyzej
wymienione dzialania, do tworzenia zachet i utatwien w zakresie
uruchamiania nowych oceanicznych pofaczen kontenerowych
— glownie z terminali portu Gdynia i DCT w Gdansku. Polityka
transportowa Polski, wspierajaca wzglednie réwnomierny rozwoj
rynku kolejowych przewozow intermodalnych i jednoczesnie jego
segmentu portowego, stymulowac bedzie réwniez budowe takie-
go modelu funkcjonowania krajowego systemu transportowego
z wlasciwym mu fadem opartym na zasadach zréwnowazonej
mobilnosci, ktory w istotny sposdb przyczyni sie do usprawnienia
funkcjonowania krajowego systemu logistycznego i wzrostu jego
efektywnosci w wymiarze makroekonomicznym i europejskim.

Streszczenie

Podstawowym przedmiotem badan prezentowanych w artyku-
le jest analiza rozwoju rynku transportu intermodalnego w Polsce
w ostatnich latach, z jednoczesnym uwzglednieniem jego wpty-
wu na rynek portowych obrotéw kontenerowych. Celem artyku-
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tu jest dokonanie oceny tego rozwoju oraz wskazanie gtéwnych
tendencji istniejacych w tym zakresie, a takze barier technicznych
i regulacyjnych ograniczajacych tempo jego rozwoju. Autor po-
dejmuje rowniez probe oceny skutkow jego rozwoju dla polskich
portow morskich, wskazujac na dziatania, jakie nalezy podjac, by
sektor ten byt w wigkszym niz dotychczas stopniu beneficjentem
rozwoju rynku transportu intermodalnego w Polsce.

Development of intermodal transport market in
Poland and its impact on port container market

Abstract

The main subject of the accomplished research presented in
the paper is to analyze the intermodal transport market develop-
ment in Poland in the recent years. Simultaneously, its impact on
Polish sea port container market has been taken into considera-
tion, too. The principal objective is to evaluate the development
of Polish intermodal market and to indicate the main tendencies
existing there as well as infrastructural and regulatory barriers
to its development. Author has tried to assess the effects of inter-
modal transport market development for Polish seaport conta-
iner terminals’ operators as well, recommending initiatives and
measures which are to be taken to increase their benefits from
the still growing Polish intermodal transport market.
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