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Rozwoj gospodarki Swiatowej w sposob znaczacy od-
dziatuje na ksztalt transportu. Przemiany techniczno-tech-
nologiczne wptywaja tez na zmiany rodzaju przewozonego
fadunku, co z kolei ma znaczenie dla wielkosci poszczegol-
nych segmentow fadunkéw. Coraz wigcej wozimy towarow
wysoko przetworzonych; zwigksza si¢ tez wartos¢ fadun-
ku. Wszystko to ksztattuje tez oczekiwania klientéw ustug
przewozowych w zakresie $wiadczonych ustug. Rozwdj
transportu zbliza do siebie rynki, umozliwia zwigkszenie
produkcji, a wiec poprzedza wzrost gospodarczy. Akty-
wizuje tez tereny wokot jego infrastruktury. Wzdtuz drég
i weztéw powstaja nowe zaktady przemystowe oraz obsza-
ry gospodarczo-ustugowe. Rozwiniety oraz sprawny trans-
port jest wiec warunkiem i czynnikiem dynamizujacym
wzrost gospodarczy. Z kolei brak rozwinietej infrastruktu-
ry moze by¢ tez czynnikiem hamujacym.

Rozwdj transportu jest mozliwy dzigki inwestycjom, za-
réwno w modernizacje juz istniejacej infrastruktury, jak
i budowe nowych obiektéw infrastrukturalnych. Powsta-
wanie nowoczesnej infrastruktury powinno wyprzedzac
potrzeby transportowe. Wynika to miedzy innymi z diu-
giego okresu powstawania obiektdw infrastrukturalnych.

Pojawienie sie nowej technologii transportowej, w ktorej
zastosowano odporng na warunki atmosferyczne jednostke
transportowa wielokrotnego uzytku, wprowadzito znacza-
ce zmiany do proceséw transportowych. Rozwdj kontene-
ryzacji umozliwit integracje réznych gatezi transportu pod
wzgledem technicznym, technologicznym i organizacyj-
nym.

Dzigki konteneryzacji zmianie ulegta forma budowanych
fancuchéw dostaw. Korzysci plynace z tego rozwigzania
bardzo szybko dostrzegli uczestnicy proceséw transpor-
towych. Od roku 1956, kiedy to pierwszy kontenerowiec
(statek ,Ideal X”) przeptynat z Newark do Hudson z tadun-
kiem 58 kontenerdw, nastepuje dynamiczny rozwoj tej for-
my transportu. W 1966 roku pierwszy statek kontenerowy
dotart do Europy. Byt to ,Fairgrand” i wptynat do portu
w Bremie z tadunkiem 226 kontenerdw.

Rozpoczeta sie wowczas era budowy statkow stuzacych
tylko i wylacznie do transportu kontenerdw, przynoszaca
zarazem zmiany wplywajace na potrzebe budowy i udo-
skonalania urzadzen przeladunkowych oraz terminali
do obstugi ruchu kontenerowego. Poczatkowo ta forma
transportu musiala pokonac¢ wiele trudnosci technicznych
i technologicznych, na przyktad trudnosci zwigzane ze
standaryzacja wymiaréw jednostki kontenerowej, gdyz

wymiary amerykanskie i europejskie roznity sie. W efek-
cie osiagnieto kompromis i ujednolicono wymiar jednostki
kontenerowej. Nastepnym impulsem byt rozwdj gospodarki
w krajach azjatyckich, ktéry wptynat na zwigkszenie wy-
miany handlowej, a to z kolei miato istotne znaczenie w za-
kresie dalszego rozwoju konteneryzacji. Kraje te od lat 90.
ubiegtego wieku staly si¢ motorem napedowym tej formy
transportu.

Transport intermodalny jest tez promowany przez Unig
Europejska, ktéra poprzez wsparcie finansowe w réznych
programach przyczynia sie do jego rozwoju. Dzialania te
maja na celu odwrdcenie niekorzystnego trendu, to jest
spadku udziatu transportu kolejowego w towarowym ryn-
ku przewozowym. Sa one niezmiernie wazne, jednak nalezy
mie¢ obawy, czy wspieranie rozwoju tylko tego segmentu
przewozow przyczyni sie do poprawy sytuacji kolejowych
przewozow towarowych.

Obserwujac rynek transportowy w naszym kraju widzi-
my, iz z roku na rok udzial przewozoéw intermodalnych
w przewozach kolejowych rosnie, jednak nie powoduje to
wzrostu udziatu kolei w rynku przewozowym. Przewozy
kolejowe w Polsce sa od kilku lat na tym samym poziomie,
nawet z lekka tendencja spadkowa. Rosng natomiast zna-
czaco przewozy samochodowe.

Dla zmiany tych niekorzystnych trendéw potrzebne sa
rozwiazania systemowe, majace na celu wyrownanie wa-
runkow funkcjonowania obu galezi transportu. Transport
samochodowy generuje o wiele wieksze koszty zewnetrzne,
niz transport kolejowy, a pomimo tego ponosi kilkakrotnie
nisze optaty za dostep do infrastruktury transportowej. Po-
lityka wspierania transportu kolejowego powinna trwac do
czasu wyrdwnania pomiedzy gateziami zasad ponoszenia
wszystkich kosztéow funkcjonowania, miedzy innymi za
dostep do infrastruktury transportowej. Z pewnoscia po-
winno sie nadal rozwija¢ transport intermodalny, ale nie
tylko. Nalezy skupi¢ si¢ na promowaniu w roznej formie
rozwoju innych segmentow fadunkdéw.

Zmiany w preferencjach spotecznych w zakresie ko-
rzystania z rodzaju srodkéw transportu spowodowaty, iz
wzdtuz zasadniczych ciaggéw komunikacji drogowej po-
wstaty osiedla i punkty ustugowe oraz strefy przemystowe.
Z uwagi na fakt, iz liczba bocznic, a wiec miejsc genero-
wania potencjalnych punktéw tadunkowych, z roku na rok
maleje i te zmiany wydaja sie by¢ zasadniczo nieodwracal-
ne, trzeba szukac¢ alternatywnych rozwigzan. W roku 2000
byto ich ponad 1950, natomiast w roku 2015 juz tylko okoto
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1100. Powodow takiej sytuacji jest wiele, miedzy innymi:

* wysokie koszty utrzymania bocznic

* wydtuzone i kosztowne procedury administracyjne uzy-
skania $wiadectw bezpieczenstwa

e konieczno$¢ zatrudniania wyspecjalizowanej w branzy
kolejowej zatogi; pozyskanie nowych pracownikow wy-
maga dtugotrwatego szkolenia

* zamykanie lub zawieszanie ruchu na mniej obcigzonych
liniach przez Zarzadce Infrastruktury — w przypadku po-
zostawienia jako czynnych odcinkow linii spetniajacych
tylko funkcje dojazdow do bocznicy, zarzadca obcigza
czescig kosztow utrzymania wlasciciela czynnej bocznicy

e rozszerzanie zakresu obowiazkéw dotyczacych posia-
daczy bocznicy i operatoréw infrastruktury ustugowej
w zakresie obstugi przewoznikow, wynikajacych z posta-
nowien Dyrektywy 34 z listopada 2012.

Nowe uwarunkowania gospodarcze ksztattuja w znacza-
cy sposob infrastrukture transportowa i dlatego w zakresie
szeroko pojetych punktow tadunkowych takze powinny
nastepowac zmiany. Oprocz terminali intermodalnych, czy
centréw logistycznych powinny powstawac terminale typu
Railport, czyli punkty koncentracji i ustug logistycznych,
bedace miejscami zatadunku dla tak zwanych przewozow
rozproszonych. Terminal takiego punktu powinien by¢
terminalem uniwersalnym, w sktad ktérego wchodzityby
place sktadowe, niewielkie magazyny z rampami zatadun-
kowymi, réwniez z mozliwoscig obstugi matych potokéw
fadunkow intermodalnych. Rozwoj tego rodzaju infrastruk-
tury daje szanse na reaktywacje w transporcie kolejowym
tak zwanych przewozéw rozproszonych. Terminale typu
Railport poprzez wykorzystywanie organizacji budowania
kolejowo-samochodowych taricuchéw transportowych, po-
dobnie jak jest to w przewozach intermodalnych, sa w sta-
nie generowac duze potoki fadunkdow.

W naszym kraju mocno dziataja Srodowiska zwiaza-
ne z sektorem transportu drogowego na rzecz rezygnacji
z rozszerzania systemu vialOLL. Walcza - jak na razie —
skutecznie, aby ten system nie zostal rozszerzony. Twierdza
oni, iz obcigzanie przewoznikéw samochodowych realny-
mi kosztami uzytkowania infrastruktury nie jest dobrym
rozwiazaniem, poniewaz pociagnetoby za sobg zachwianie
réwnowagi na rynkach wewnetrznych, co z kolei doprowa-
dzitoby do podwyzszenia kosztow transportu, przeniesio-
nych nastepnie na inne sektory gospodarki. W rezultacie
nastgpitoby obnizenie konkurencyjnosci gospodarki. Po-
nadto $rodowiska te uwazaja, ze kraje czlonkowskie po-
winny obcigza¢ optatami tylko samochody nie spetniajace
wymogow przyjetych norm ekologicznych. Podstawowa
kwestig jest podniesienie konkurencyjnosci gospodarki eu-
ropejskiej, a transport winien by¢ traktowany w ujeciu cato-
sciowym i w kontekscie globalnym. Wysitki CER (Commu-
nity of European Railway and Infrastructure Companies),
aby do optat za uzytkowanie drdg zaliczono takze koszty
zewnetrzne (zanieczyszczenie $rodowiska, koszty wypad-
kéw, kongestii), jak na razie nie przyniosty rezultatow.

Trudno spodziewac sie, aby lobby samochodowo-pali-
wowe reprezentowato inne stanowisko. Tym bardziej, iz
argumenty przedstawiane przez to srodowisko ma pewnie
uzasadnienie, a ponadto jest dla wielu ,wygodne”. Rozwo;
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motoryzacji wprowadzit do naszego zycia wiele elementow
swobody i niezaleznosci w zakresie przemieszczania sie
nas samych, jak réwniez przemieszczania tadunkéw. Jed-
nak przyniost zarazem wiele nowych zagrozen. Nalezy za-
stanowic sig, czy nie zabraknie determinacji w dziataniach
zmierzajacych do przejecia fadunkow z transportu samo-
chodowego na ekologiczne srodki transportu, takie jak ko-
lej czy zegluga srodladowa, w przewozach duzych potokow
fadunkoéw i na duze odleglosci. Im pdzniej przystapimy do
realizacji zalecen UE (dotyczacych polityki transportowej)
w zakresie rozdziatu zadan transportowych pomiedzy po-
szczegolnymi galeziami, tym beda one bardziej drastycz-
ne dla transportu samochodowego i zostanie mniej czasu
na dziafania dostosowawcze dla przystosowania systemu
transportowego do rozwigzan zawartych w Biatej Ksiedze
dotyczacej polityki transportowe;j.

Transport intermodalny w Europie

Tak jak wspominano, w kilku ostatnich dekadach na
swiatowych rynkach transportowych moglismy zaob-
serwowac znaczacy rozwoj przewozow intermodalnych.
Znormalizowana jednostka tadunkowa, jaka jest kon-
tener, spowodowata przetom w podejsciu do poszcze-
golnych elementéw procesdw transportowych, samego
transportu, przetadunku, czy tez sktadowania. Te zmia-
ny z pewnym opo6znieniem dotarty tez do naszego kra-
ju. Mozemy zaobserwowac szybki rozwdj tego segmentu
przewozow. Jednak przyktadem panstwa, gdzie wyste-
puje modelowa sytuacja powodujaca, iz dominujaca role
na rynku ladowych przewozéw intermodalnych petni
transport kolejowy, jest Austria. Przewoznicy kolejowi
posiadaja tam az 95% udzialow pod wzgledem pracy
przewozowej oraz 89% - biorac pod uwage mase prze-
wiezionych tadunkéw. Widac rowniez, iz sytuacja w tym
kraju od wielu lat jest stabilna dla transportu kolejowego,
a nawet z tendencjq dalszego wzrostu ilosci przewozow,
ktdére w 2015 roku osiagnety 20 427 000 ton oraz 3990 mln
tonokilometrow. W Austrii stosowane sa kompleksowe
instrumenty wspierajace transport kombinowany (w tym
intermodalny) - od finansowego wsparcia do 30% kosz-
tow inwestycji terminalowych, na urzadzenia przetadun-
kowe, specjalne wyposazenie i tabor, przez dotacje do
kosztéw eksploatacji dla kolei oraz po znizki i zwolnie-
nia od podatku oraz od optat za uzytkowanie drég, a tak-
ze wylaczenia z zakazow ruchu, restrykcje w zakresie
tadownosci pojazdéw drogowych czy tez lokalizacja eko-
punktow. Kazda pomoc finansowa, w tym réwniez dla
transportu kombinowanego, musi by¢ zgodna z obowia-
zujacym prawem, w ramach ktorego sa okreslane srodki
finansowe promujace rozwdj transportu kombinowane-
go, przy przestrzeganiu zasady respektowania przepi-
sow Unii Europejskiej w tym zakresie. Postanowienia
i przepisy dotyczace srodkéw promujacych rozwdj trans-
portu kombinowanego w Austrii, w tym pomocy finan-
sowej panstwa, sa zawarte w ,Programie promowania
towarowego transportu kombinowanego droga / kolej /
statek”, ktory obowiazywat do konca 2002 roku. Program
zostat przyjety przez rzad Austrii w formie odpowied-



niego aktu prawnego oraz zostat zaakceptowany przez
Komisje WE z uwagi na kompatybilnos¢ jego rozwia-
zan z artykutem 87/3/c Traktatu Wspolnot Europejskich.
W programie okreslone sa zasady i warunki udzielania
pomocy finansowej panstwa (facznie z wysokoscia $rod-
kow w skali roku kalendarzowego) dla transportu kom-
binowanego droga / kolej / zegluga srédladowa oraz inne
$rodki promujace transport kombinowany, w tym takie
jak: wylaczenia z zakazow ruchu, restrykcje w zakresie
tadownosci pojazdéw drogowych, redukcje podatkow.
Transport drogowy uczestniczacy w fancuchu transportu
kombinowanego jest zwolniony z zakazu jazdy w week-
endy, w nocy i dni $wiateczne.

Korzystna sytuacja dla przewozéw intermodalnych
transportem kolejowym wystepuje rowniez we Francji.
Tam wyraznie, wida¢ istotng ceche przewozow intermo-
dalnych, gdzie transportem kolejowym tadunki wozone
sa na zasadniczej trasie przewozu, natomiast transport
drogowy jest elementem fancucha logistycznego dowozu
i odwozu kontenerow na zasadzie ostatniej mili. Wskazu-
ja na to: wysoki udziat transportu drogowego pod wzgle-
dem masy tadunkdw, ktéry w 2015 roku wyniost 61,01%
oraz niski udzial pod wzgledem pracy przewozowej
(25,97%), ktora wynika gtownie z ilosci przejechanych ki-
lometrow.

Wsréd analizowanych Panstw najwieksza dynamike
wzrostu ilosci wozonych kontenerdw koleja w ostatnich
pieciu latach posiada Polska, co powoduje réwniez po-
prawe sytuacji branzy kolejowej w odniesieniu do sekto-
ra drogowego. Systematycznie rosna rowniez przewozy
w Czechach. Spadek przewozéw konteneréw samochoda-
mi odnotowuje tez Francja, gdzie sytuacja wynika z sys-
tematycznego przejmowania udziatéw rynkowych przez
transport kolejowy. Niestety brak danych dotyczacych
roku 2015 dla Niemiec powoduje nie do konica prawidto-
we odzwierciedlenie przewozéw konteneréw w Europie,
bo jak wiadomo, kraj ten jest potega jesli chodzi o prze-
wozy konteneréow. W 2014 roku przewiezione zostato 66
458 000 ton kontenerow oraz wykonana zostata praca
przewozowa na poziomie 32 657 mln tkm w tym kraju.
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Rys. 1. Udziaty w rynku przewozéw konteneréw wielkich drogg lgdowg wg
gofezi transportowych i wybranych panistw — masa fadunkéw w 2015 1.
Zrédfo: na podstawie EUROSTAT.
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Rys. 2. Udziaty w rynku przewozéw konteneréw wielkich drogg lgdowg wg
gatezi transportowych i wybranych panstw — praca przewozowa w 2015 .
Zrédfo: na podstawie EUROSTAT
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Rys. 3. Przewozy konteneréw transportem kolejowym wedtug wybranych
panstw w tysigcach fon.

Zrédfo: na podstawie EUROSTAT
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Rys. 4. Przewozy konteneréw transportem drogowym wg wybranych
panstw w tysigcach fon.

Zrédfo: na podstawie EUROSTAT

Przewozy lgdowe transportem intermodalnym w Polsce

Rynek kolejowych przewozéw intermodalnych cha-
rakteryzuje sie¢ dos¢ wysoka bariera wejscia, ze wzgledu
na konieczno$¢ dysponowania terminalami przetadun-
kowymi i specjalistycznymi wagonami oraz doswiad-
czeniem w organizowaniu kompleksowych tancuchéow
dostaw na stosunkowo trudnym i wymagajacym rynku.
Dlatego proces wchodzenia prywatnych przewoznikow
w segment przewozow intermodalnych byl roztozony
w czasie. W okresie ostatnich pieciu lat mozna zauwazy¢,
ze na rynku ustug przewozow intermodalnych nasila sie
zjawisko konkurencji. Spowodowane jest to dobra per-

spektywa rozwoju tego segmentu rynku.
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Rynek kolejowych przewozow intermodalnych w Polsce opar-
ty jest glownie na transporcie intermodalnych jednostek trans-
portowych (UTI) z/do portéw morskich (zaréwno polskich, jak
i zachodniej Europy) oraz w eksporcie i imporcie. W Grupie PKP
przewozy intermodalne realizuja przewoznicy PKP CARGO SA
i PKP LHS Sp. z 0.0. po linii szerokotorowej. Ogdtem w 2016 roku
na rynku przewozéw intermodalnych w Polsce funkcjonowato
trzynastu licencjonowanych przewoznikéw kolejowych': PKP
CARGO SA, PKP LHS, CTL Logistics, DB Schenker Rail Polska,
Polzug Intermodal, Ecco Rail, Eurotrans, Freightliner, Lotos Kolej,
Rail Polska, Captrain Polska, STK SA oraz Koleje Czeskie, realizu-
jacych przewozy intermodalne. Jest to wzrost o 160% w stosunku
do 2010 roku, w ktérym to przewozy intermodalne realizowato
tylko pieciu licencjonowanych przewoznikéw.

Analizujac przewozy ladowe transportem intermodalnym (za-
rowno drogowe jak i kolejowe) w Polsce w latach 2010 - 2016 widac,
iz poczawszy od 2012 roku wielkos¢ tych przewozow wzrastata do
2014 roku. W 2015 roku przewieziono ladowym transportem in-
termodalnym facznie 21428 000 ton tadunkoéw i wykonano prace
przewozowa wielkosci 5503 mIn tkm. W stosunku do 2014 roku byt
to niestety spadek o0 9,01% wzgledem przewiezionej masy i 4,23%
wzgledem wykonanej pracy przewozowej. Spowodowane byto
to miedzy innymi spadkiem przewozéw morskich. W 2015 roku
kolejowe przewozy intermodalne wypadty korzystnie wzgledem
transportu drogowego odnotowujac wzrost przewiezionej masy
05,68% oraz w pracy przewozowej 0 494% —w stosunku do roku
2014, co przy ogolnym spadku wedtug masy oraz pracy przewozo-
wej ladowego transportu kontenerow wskazuje na pozyskiwanie
udziatéw rynkowych z transportu drogowego. Jedna z przyczyn
tego stanu jest wzrost wagi przewozonych jednostek intermodal-
nych. Dobre wyniki transportu kolejowego w ostatnich latach spo-
wodowane s gtéwnie wzrostem przewozéw z udziatem polskich
portéw morskich. W 2016 roku przewieziono kolejowym trans-
portem intermodalnym tacznie 12 830 000 ton fadunkéw i wyko-
nano prace przewozowa wielkosci 4441 min tkm. W stosunku do
2015 roku byt to wzrost 0 23,52% wzgledem masy i wzrost 0 1945%
wzgledem pracy przewozowej. Na chwile obecna brak danych
dotyczacych ogotem rynku intermodalnego ladowego (transport
drogowy i kolejowy) z GUS.
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Rys. 5. Przewozy lgdowe transportem intermodalnym w Polsce wg
masy (w tys. ton).

Zrédfo: opracowanie na podstawie GUS.
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Rys. 6. Masa towaréw w kolejowych przewozach intermodalnych w latach
2010-2016 (tys. ton).
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Rys. 7. Przewozy lgdowe transportem intermodalnym w Polsce wg pracy
przewozowej (mln tono-km).

Zrédlto: opracowanie na podstawie GUS.
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Rys. 8. Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych
w latach 2010-2016 (tys. tkm).
Zrédlfo: opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Waznym aspektem oceny funkcjonowania rynku przewozéw
intermodalnych w perspektywie $rednio- i dtugookresowej be-
dzie niewatpliwie stosunek liczby konteneréw transportowanych
w relacjach bezposrednich drogg do liczby konteneréw przewozo-
nych z udziatem kolei. Mozemy zatozy¢ iz ten miernik bedzie wy-
znacznikiem, czy polityka transportowa UE i Polski doprowadzi
do promodji ekologicznych form transportu, wykorzystujacych
kolej.

! PKP CARGO SA; PKP LHS Sp. z o. o. (PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0.); CTL Logistics Sp. z 0.0. (Grupa CTL w sktad ktérej wschodza spétki: CTL Logistics
GmbH; CTL Chemkol Sp. z 0.0.; CTL Train Sp. z 0.0.; CTL Pétnoc Sp. z 0.0.; CTL Maczki-Bér SA; CTL Kolzap Sp. z 0.0.; BielPolLogistics Sp. z 0.0.; CTL Service Sp. z 0.0.;
MB EKO SA); DB Schenker Rail Polska SA (w lipcu 2009 r. DB Schenker wykupit grupe PCC Logistics, w tym polskiego prywatnego przewoznika kolejowego PCC Rail,
ktory w listopadzie 2009 r. zmienit nazwe na DB Schenker Rail Polska) — obecnie DB Cargo Polska; Polzug Intermodal Polska Sp. z 0.0.; Ecco Rail Sp. z 0.0.; Eurotrans
Spedycja Logistyka Sp. z 0.0.; Freightliner PL Sp. z 0.0.; Lotos Kolej Sp. z 0.0.; Rail Polska Sp. z 0.0.; Captrain Polska Sp. z 0.0.; STK SA; Koleje Czeskie Sp. z 0.0.
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Rys. 9. Udziat przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym wg masy
i pracy przewozowej w latach 2011 -2016.

W 2016 roku udziat przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym wazrést
do 5,77% w masie, natomiast w wykonanej pracy przewozowej 8,77%.
Przewoinicy przetransportowali 950 953 sztuk jednostek intermodalnych,
co stanowito 1 436 324 jednostek TEU. W poréwnaniu do 2015 r. liczba
przetransportowanych jednostek fadunkowych wzrosta o 27,59%, a liczba
TEU wzrosta 0 24,71%.

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Rys. 10. Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg masy (fys. ton).
Zrédfo: opracowano na podstawie Analizy | Monitoringu Kwartalnego
Przewozéw Intermodalnych za 2016 r. i lata poprzednie.
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Rys. 11. Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg pracy przewozowej
(tys. thm).

Zrédfo: opracowano na podstawie Analizy i Monitoringu Kwartalnego
Przewozéw Intermodalnych za 2016 r. i lata poprzednie (http://www.utk.
gov.pl/pl/analizy-i-moniforing/statystyka-kwartalna/przewozy-towarowe
/4595, Przewozy-intermodalne-w-2015-roku.htmi).

Odpowiedz na to pytanie wydaje sie kluczowa z punktu
widzenia ksztattu rynku pod wzgledem rozktadu wolume-
nu pomiedzy poszczegolne galezie transportu. Rozwdj in-
frastruktury terminalowej — zarowno w portach morskich
jak i srodladowych — ma duze znaczenie. Poza ladowymi
terminalami transportu kombinowanego dostepnych jest
9 morskich terminali intermodalnych. Mozna réwniez za-
obserwowac, iz od wzrostu przewozow w naszym kraju

znacznie szybciej roénie dostepna zdolnos¢ przetadunkowa
na terminalach, ktdra na terminalach ladowych szacowana
byta na ponad 3 mIn TEU rocznie w 2015 roku, co stanowito
4-krotny wzrost w stosunku do roku 2009. W tym samym
czasie przewozy wzrosty 3-krotnie. Niewatpliwie szybszy
wzrost zdolnosci przetadunkowych wynika z dobrych prze-
widywan inwestorow/operatorow terminali dotyczacych
przewozow intermodalnych w Polsce i na swiecie, a w no-
wych lokalizacjach (rejon Lodzi) budowa infrastruktury
logistycznej przyczynia si¢ do wzrostu potokéw tadun-
kow kontenerowych z udziatem tych miejsc. Tendencje te
s zgodne z zasadami rozwoju systeméw transportowych,
wedtug ktorych infrastruktura transportowa powinna wy-
przedzac potrzeby.

Wsréd powstajacych terminali srodladowych widocz-
ny jest nadal trend budowy tymczasowej infrastruktury
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Rys. 12. Kolejowe przewozy intermodalnych jednostek transportowych
w Polsce w latach 2003 - 2016 wg liczby UTI i TEU.

Zrédfo: opracowano na podstawie statystki kwartalnej przewozéw intermo-
dalnych w 2016 r. i lot wezesniefszych.
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Rys. 13. Liczba jednostek w kolejowych przewozach intermodalnych w
latach 2010-2016 (UT).
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie statystyki UTK.
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Rys. 14. Liczba TEU w kolejowych przewozach intermodalnych w [ i Il
potroczu 2010-2016
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie statystyki UTK.
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o niskiej jakosci — szczegdlnie przez operatoréw wchodza-
cych na ten rynek. Dlatego w skali catego kraju wystepuje
znaczna podaz zdolnosci przetadunkowych terminali, jed-
nak czesto o niewystarczajacej jakosci. Terminale o niskiej
jakosci infrastruktury, powstajace na placach za- i wyla-
dunkowych, tworzone sg przez firmy, ktdre rozpoczyna-
ja dziatalnoé¢ w tym segmencie przewozow i czesto jako
konkurencyjne do juz istniejacych. Mate naklady przy
uruchamianiu terminalu pozwalaja na oferowanie niskich
stawek za obstuge jednostki fadunkowej — niestety kosz-
tem jakosci obstugi.

Tab. 1. llo$¢ przewozéw intermodalnych w odniesieniu do szacunkowych
zdolnoéci przetadunkowych oraz mozliwosci sktadowania terminali intermo-
dalnych w Polsce

Rok 2009 2015
Przewozy (w tys. ton) 3315 10 386
Przewozy kolejowe (w TEU) 429 765( 1 151 753
Zdolnosci przetadunkowe terminali™® 750 000 | 3 076 657

Zrédfo: opracowanie wlasne.

Tab. 2 Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych terminali kontenerowych
w polskich portach w latach 2015 - 2016. (w TEU) *

Zdolnos¢
2016*

Zdolnos¢
2015*

Przetadunki
2016

Przetadunki
2015

Wykorzystanie
2015

Wykorzystanie

Terminal 2016

Baltycki Terminal
Kontenerowy Gdynia

354992 318871 | 1200000 | 1200000 30.0% 26,6%

DB Port Szczecin

87110 86176 120 000 120 000 73,0% 71,8%

Deepwater Container
Terminal Gdansk **

1 069 705 1289842 | 1500000 | 3 000 000 71,0% 86,0%

Gdanski Terminal
Kontenerowy

16 136 8510 70000 100 000 33.0% 8.5%

Gdynia Container
Terminal

327930 321626| 630000| 630000 52,0% 51,1%

Terminal OT Porty
Gdynia

1833 1698 25 000 25000 7.0% 6,8%

Terminal OT Port
Swinoujécie *** 613

4 646 82 500 82 500 0,7% 5.6%

Razem:

1858319 2032437| 3627500 5157500

51,0% 55,5%

* Dane wg deklaracji terminali. ** Po oddaniu do uzytku drugiego nabrzeza.
*#* Terminal OT Port Swinoujscie po 2-letniej przerwie wznowit dziatalnosé
w pazdzierniku 2015 1.

Zrédo: ,,Namiary na morze i handel”, Dodatek specjalny 2016.

Zdolnos¢ przetadunkowa terminali morskich po ostat-
nich inwestycjach, w tym oddaniu do eksploatacji dru-
giego nabrzeza na terminalu DCT, przekroczyta 51 mln
TEU. Z powyzszych zestawien wynika, iz na terminalach
ladowych sumaryczna zdolnos¢ przetadunkowa jest wy-
korzystana w 30-40%. Ten wskaznik lepiej wyglada na
terminalach morskich, gdzie Srednia zdolnos¢ przetadun-
kowa wykorzystywana jest w ponad 50%. W ocenie nalezy
mie¢ na uwadze, iz maksymalna zdolno$¢ przetadunko-
wa powinna by¢ wieksza i dostosowana do przetadunkow
w okresach szczytowych.

Analizujac dane statystyczne dotyczace transportu to-
warowego, w tym i intermodalnego w naszym kraju, wi-
da¢ wyraznie, ze gtéwnym konkurentem na rynku lado-
wych przewozéw dla przewozdéw kolejowych sa przewozy
drogowe i to, jak rynek transportowy bedzie wygladat,
w bardzo duzej mierze zalezy od tego, czy uktad sit pomie-
dzy ww. galeziami bedzie zmieniat sie zgodnie z trendem
dotychczasowym - czy tez zostanie przetamany i obierze
kierunek odwrotny, to znaczy kierunek prowadzacy do
zwiekszania udziatu transportu kolejowego w stosunku

10 )
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do drogowego. W ramach prognoz przewiduje si¢ jed-
nak, iz kolej bedzie coraz bardziej konkurencyjng forma
przewozu konteneréw w stosunku branzy samochodowej,
szczegodlnie na dalszych trasach.

Rozpatrujac wylacznie wielkosc¢ kolejowych przewozdéw
intermodalnych w Polsce pod wzgledem wielkosci prze-
wiezionej masy oraz wykonanej pracy przewozowej widac
tendencje wzrostowe, poczawszy od 2010 roku. Ten ko-
rzystny trend z pewnoscia utrzyma sie jeszcze przez kilka
lat. Natomiast wielkos¢ wzrostu uzalezniona bedzie od
szeregu czynnikéw gospodarczych, politycznych oraz sta-
nu infrastruktury liniowej i punktowej, a takze warunkéw
korzystania z niej. Jednak, aby w tym segmencie przewo-
zO0w nadazy¢ za przewozami w Europie, mamy jeszcze
bardzo wiele do zrobienia.
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