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Determinanty rozwoju przewozow kontenerowych
na tle uwarunkowan infrastrukturalnych i organizacyjnych

w Polsce

Operowanie duzymi, kontenerowymi jednostkami fadun-
kowymi, usprawniajgcymi kosztochtonne i czasochtonne
czynno$ci manipulacyjne w procesach przetadunkowo-skta-
dowych w coraz bardziej ztozonych tancuchach dostaw jest
juz powszechne. Globalny charakter relacji gospodarczych
wymusza dynamiczny rozwdj tej formy operowania tadun-
kami w wymiarze masowym. Sprzyja to oczywiscie degresji
kosztow transportu i sktadowania w funkcji pokonywanych
odleglosci i przemieszczanej w ten sposob masy tadunkowe;j,
na czym korzystaja zarowno operatorzy, jak i odbiorcy.

Transport intermodalny w Polsce z udzialem kontenero-
wych jednostek tadunkowych — tak w przewozach wewnatrz-
krajowych, tranzytowych, jak rowniez w relacjach migdzyna-
rodowych — rozwijat si¢ na przestrzeni ostatniej dekady dosé¢
dynamicznie, wolniej jednak niz w pozostatych krajach roz-
winietej czesci Europy Zachodniej biorac pod uwagg stopien
zaangazowania kolei czy tez wynikow przetadunkowych
portow morskich. Statystyki wskazuja, ze w Polsce transport
kombinowany z gléwnym udziatem transportu szynowego
jest wykorzystywany w przewozie kilkunastu procent konte-
neroéw, podczas gdy w Niemczech czy Holandii jest to nawet
30-40%. Przyczyn takiego stanu rzeczy bylo i jest nadal
wiele.

Rozwo6j transportu kontenerowego na $wiecie znacznie
wyprzedzil jego rozwoj w Polsce. Podczas gdy w latach 80.
ubiegtego wieku bazy kontenerowe konkurowaty w ilo$ciach
przetadowanych TEU liczonych w setkach tysigcy (niektore
porty osiagaty wyniki milionowe), w naszym kraju dopiero
rozpoczynal dzialalno$¢ pierwszy terminal kontenerowy.
Aktualnie funkcjonujacy model morskich przewozéw konte-
nerowych ma bezposredni wptyw na dynamike rozwoju oraz
charakter funkcjonalny tych terminali. Stad tez polskie ter-
minale battyckie zapewne nie beda si¢ rozwijaly w kierunku
osiggniecia statusu megaportow. Niemniej jednak Baltic
Container Terminal i Gdynia Container Terminal znajduja
si¢ aktualnie na drodze do uzyskania dobrej pozycji wsrod
portébw w Kkategorii tych zaliczanych do drugorzedowych,
natomiast Deepwater Container Terminal Gdansk moze
powoli pretendowac do roli jednej z najwigkszych baz prze-
fadunkowych na Morzu Battyckim. DCT Gdansk SA posiada
mozliwo$ci obstugi 1 mln TEU rocznie, a co najwazniejsze
nabrzeze o glebokosci 15,5 m (nieosiggalne w innych pol-
skich portach). Tym samym jest to nie tylko najmtodszy, ale
réwniez najwickszy terminal kontenerowy w Polsce. Z uwagi
na korzystng lokalizacj¢ posiada duzy potencjat rozwojowy,
ktoéry w najblizszych kilku latach moze zosta¢ zwigkszony
nawet czterokrotnie. Jako, ze przewozy kontenerowe maja
charakter globalny, zatem poziom przewozow czy obrotéw
przetadunkowych w portach morskich, w tym réwniez
w Polsce uzalezniony jest od trendow i dynamiki w ogdélno-
swiatowych relacjach gospodarczych. Logiczna jest tu kon-
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kluzja, ze wzrost gospodarczy w danym regionie skutkuje
wzrostem ilosci przewozonych towaréw w kontenerach.

Warto zwrdci¢ uwage na osiagnigte wyniki. [ tak
w 2011 roku w battyckich portach przetadowano 5,9 min
TEU. Ten wynik koresponduje z okresem obejmujgcym lata
2004-2008, kiedy to wzrost przetadunkéow kontenerowych
wynosit srednio ok. 14,4% rocznie. Przyktadowo, terminal
DCT w Gdansku przetadowat 650 tys. TEU w 2011 roku,
czyli o ponad 200 tys. TEU wiecej niz w roku 2010. Nato-
miast w Battyckim Terminalu Kontenerowym w Gdyni
w marcu 2012 roku dokonano przetadunku 41108 TEU i jest
to rekordowy miesigczny rezultat, mierzony az od pazdzier-
nika 2008 roku. W 2012 roku w gdynskim BCT [Polska
Gazeta Transportowa] rozpoczgto tez najwigkszy program
inwestycyjny w sprzet, infrastrukture i systemy informatycz-
ne. Przy ogdlnej wartosci projektu 153 mln zt, dofinansowa-
nie — w ramach Programu Operacyjnego ,Infrastruktura
i srodowisko” — wyniosto ponad 53 mln zl. Realizacja inwe-
stycji jest kolejnym krokiem do osiggnigcia w przyszlosci
mocy przetadunkowej na poziomie 1,2 mln TEU rocznie.
Gdanski terminal glgbokowodny DCT w I pétroczu 2012
roku przetadowal ponad 394 tys. TEU. Rekord przetadunkow
pobity zostat w maju, kiedy to przez terminal przemieszczo-
no ponad 79 tys. TEU. Natomiast w portach Szczecina
i Swinoujscia w I pétroczu przetadowano, zgodnie z zatoze-
niami, ponad 10 min t. Wzrosty obroty drobnicy promowej,
a przetadunki konteneréw wyniosty ponad 26 tys. TEU, co
stanowito poziom zblizony do roku 2011.

Dla poréwnania, aktualnie najwiekszym baltyckim portem
kontenerowym jest St. Petersburg, ktéry w 2011 roku obstu-
zyt 1,9 min TEU. Jest to jednocze$nie jedyny port w basenie
Morza Battyckiego 0 przetadunkach przekraczajacych milion
TEU. Warto tez zauwazy¢, ze tempo wzrostu przetadunku
kontenerow w portach battyckich byto dwukrotnie wigksze
od $redniego tempa globalnego i wyniosto 17,5%. Spadio
ono jednak w poréwnaniu do roku 2011, kiedy wynosito az
27%. W 2011 roku ilos¢ przetadowywanego towaru przekro-
czyta rekordowy poziom sprzed kryzysu i wyniosta 8,76 min
TEU [Baltic Container Report 2012]. Od wielu lat liderem
przewozow kontenerowych w obrebie Morza Baltyckiego
jest Rosja. Jednak Polska radzi sobie na tym rynku coraz
lepiej. W zesztym roku najwigkszy absolutny wzrost tadun-
kow zostat zanotowany, obok St. Petersburga, w dwoch
polskich portach: Gdansku i Gdyni. To, ze polskie porty sg
coraz bardziej popularne w transporcie kontenerowym za-
wdzigczamy m.in. konkurencyjnemu poziomowi kosztow.
I tak np. przewdz kontenera z Szanghaju przez Gdansk do
Warszawy jest o ok. 28% tanszy niz przez Rotterdam. Pol-
skie firmy dzialajace w tej branzy zwrdcity uwage na wzrost
zainteresowania transportem kontenerowym. Ma to odzwier-
ciedlenie w statystykach. Juz ok. 18% tadunkow przewozo-
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nych drogg morska to kontenery. Jednak praca przy obrocie

kontenerami wymaga wypracowania procedur zapewniaja-

cych szybki transport. Warto réwniez zastanowi¢ si¢ nad
rozwojem sieci wiasnych agentéw nadawczo-odbiorczych
poza granicami Polski.

Aby umozliwi¢ w Polsce dalszy rozwdj transportu inter-
modalnego z udzialem konteneréw niezbgdne sg dlugofalowe
i kosztowne inwestycje infrastrukturalne z uwzglgdnieniem
adekwatnych do mozliwosci przerobowych — gatezi transpor-
tu: morskiego, kolejowego i samochodowego. Oprocz roz-
woju infrastruktury, ktora umozliwi plynny przeptyw towa-
row, przewoznicy wskazujg takze potrzebe ujednolicenia
przepiséw celnych i podatkowych z unijnymi.

Konieczne do poniesienia naktady finansowe na infrastruk-
ture, rozpisane przynajmniej na najblizszych kilkanascie lat,
sa ogromne. Jednak do uruchomienia wysitku inwestycyjne-
go sktania¢ powinny migdzy innymi:

o konkurencyjna cena i czas przewozu szczeg6lnie w odnie-
sieniu do transportu w ramach dalekich relacji przewozo-
wych,

e uproszczone, w stosunku do transportu samochodowego,
procedury przekraczania granic celnych,

e mozliwo$¢ przewozenia towardw ciezkich,

e nizsze koszty i prostsze procedury czasowego sktadowania
towaru.

Mowigc o naktadach finansowych trzeba tez pamigtac
0 prognozowanym wzroscie popytu na przewozy kontenero-
we, ktérego poziom determinuje wiele réoznych czynnikow.
Coraz wigcej przedsigbiorstw szuka sposobdéw na zreduko-
wanie poziomu kosztow i przenosi produkcje (lub jej czgsc)
do krajow azjatyckich i bliskowschodnich. Ponadto wysokie
tempo wzrostu gospodarczego w panstwach rozwijajacych
si¢ bedzie zapewne napedzac popyt na towary produkowane
w Europie, w tym w Polsce, zwigkszajac jednoczesnie
eksport.

Przewagi transportu intermodalnego mozna dopatrywac si¢
w jakosci oferowanych ustug, jego potencjalnie wysokiej
efektywnosci, wynikajacej z mozliwosci przewozu jednora-
zowo znacznej liczby kontenerdw — do kilkudziesigciu sztuk
w przewozach koleja. Poza tym wykorzystanie transportu
kolejowego sprzyja wigckszemu bezpieczenstwu (mniejsze
ryzyko wypadku, oddalenie od tras komunikacyjnych, moz-
liwo$¢ transportu tadunkow ADR) i brak ograniczen zwigza-
nych z dniami $wiatecznymi, warunkami pogodowymi
(w zasadzie), czy tez obowigzujgcymi w transporcie drogo-
wym normatywami dotyczacymi czasu pracy kierowcow.
Jest to szczegolnie istotny atut przy potokach transportowych
realizowanych na znaczne odleglosci. Natomiast z punktu
widzenia catego ukladu spoteczno-gospodarczego Polski
niezaprzeczalne zalety przewozow konteneréw z udzialem
kolei skutkuja odcigzeniem drég. Pojedynczy pociag o $red-
niej masie netto 1,4 tys. ton zastepuje okoto stu samochodéw
cigzarowych. Zatem koszty zewngtrzne transportu beda tez
nizsze.

Wzrostowi dynamiki przewozéw kontenerowych w Polsce
sprzyja rowniez rozbudowa infrastruktury drogowej i kole-
jowej. Wsérod najwazniejszych przedsigwzigé usprawniaja-
cych zaplecze logistyczne nalezy wymieni¢: budowe lub
modernizacj¢ autostrady Al (Gdansk i Gdynia), drog ekspre-
sowych S7 (Gdansk i Gdynia) i S3 (Szczecin i Swinoujscie),
linii kolejowych CE-65, E-65 (Gdansk i Gdynia) oraz CE-59
i E-59 (Szczecin i Swinoujscie). Wspomniane inwestycje
sprzyja¢ beda efektywniejszemu wykorzystaniu krajowego

systemu transportowo-magazynowego, z czym bedzie si¢
wigzata konieczno$¢ rozbudowy domestikowych punktow
przetadunkowych, czy tez centrdbw magazynowych/logi-
stycznych. Usprawnienie potaczen drogowych i kolejowych
w kierunku poétnoc — potudnie umozliwi zapewne efektyw-
niejsze wykorzystanie potencjatu portoéw do obstugi tadun-
kéw tranzytowych [Szmid].

Jednak odnotowywany aktualnie oraz prognozowany sam
wzrost zapotrzebowania na przewozy konteneréw nie ozna-
cza jeszcze ewidentnej i dlugotrwatej prosperity dla przed-
sigbiorstw trudnigcych si¢ przewozami kontenerowymi. Taki
transport wymaga bowiem wykorzystania specjalistycznej
(porty, terminale przetadunkowe) i niespecjalistycznej (dro-
gi, szlaki kolejowe) infrastruktury. Wedlug optymistycznych
prognoz w 2015 roku liczba przetadowanych kontenerow
przy polskim wybrzezu przekroczy 2 min kontenerow,
w roku 2020 — 4 min sztuk. Taki znaczny wzrost zalezy od
wielu czynnikow, w tym przede wszystkim od wzrostu zapo-
trzebowania i mozliwosci przetadunkowych. W okresie spo-
wolnienia gospodarek wielu krajow bedzie to o tyle trudne,
ze duze porty w Europie Zachodniej — gtéwnie holenderskie
i niemieckie — tez maja wolne moce przerobowe i zapewne
nie beda bezczynnie czekaly na rozwdj konkurencyjnych
osrodkéw portowych na Baltyku. Istotnym koniecznym
warunkiem wzrostu mocy przerobowych jest takze rozwija-
nie, np. glebokowodnego terminala kontenerowego DCT
w Gdansku i1 prawdopodobnie takze budowa innych, ktore
umozliwig obstuge duzych kontenerowcow, a nie tylko — jak
to miato miejsce do tej pory — mniejszych jednostek. Inne
istotne warunki, bez ktorych tak znaczacy wzrost liczby
obstugiwanych konteneré6w nie bedzie mozliwy, to poprawa
infrastruktury drogowej i, a w zasadzie glownie, kolejowej
(réwniez w rozumieniu organizacji przewozow), w tym takze
do krajoéw sasiadujacych z Polska.

Aktualnie — wedtug danych statystycznych — okoto 15%
konteneréw w terminalu kontenerowym DCT Gdansk do-
starcza lub odbiera kolej, natomiast w BCT Gdynia — juz
okoto 35% tych jednostek tadunkowych. Jest to niewielki
udziat na tle gléwnych portéw europejskich: poziom prze-
wozow intermodalnych osiaga poziom 38% w Hamburgu,
44% w Rotterdamie oraz Antwerpii i 49% w Bremerhaven.

Zdaniem analitykow polskie porty morskie coraz skutecz-
niej konkuruja z portami zagranicznymi. Podejmowane
i planowane inwestycje przekonujg do tego, ze w ciggu naj-
blizszej dekady liczba przetadowywanych konteneréw moze
wzrosng¢ nawet kilkukrotnie. Potozenie tranzytowe Polski
stwarza szans¢ na rozwoj regularnej sieci potaczen intermo-
dalnych z zachodu na wschdd i z potnocy na potudnie. Roz-
wigzania intermodalne z udzialem konteneréw redukuja czas
i poziom ponoszonych kosztdw, co powoduje ze rynek skla-
nia si¢ w stron¢ zarowno standaryzacji, jak i konteneryzacji
tadunkéw. Aktualnie do obrotu wprowadza si¢ juz kontenery
zarébwno do przewozenia towaroéw sypkich, jak i tadunkow
ptynnych. W roku 2011 przewoznicy kolejowi przetranspor-
towali ok. 30% kontenerow wiecej niz w 2010 r. Jak podaje
Urzad Transportu Kolejowego w pierwszych trzech kwarta-
fach 2011 r. przewozy intermodalne koleja wykonywato
siedmiu przewoznikoéw. Przewiezli 340,9 tys. sztuk jednostek
tadunkowych. Jest to o 82 tys. wigcej niz w analogicznym
okresie roku 2010 i 0 71% wiecej niz w 2009 r. Jednostki
fadunkowe to przede wszystkim kontenery (w 98%). Laczna
masa przetransportowanych towaréw przez przewoznikow
w tym okresie wzrosta o ponad 28% i wyniosta 4,1 mln ton.
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Sa to dos¢ spektakularne wzrosty, zwlaszcza w tak krotkim
okresie poréwnawczym, jednak w $rodowisku transporto-
wym panuje do$¢ powszechne przekonanie, ze wzrost powi-
nien by¢ jeszcze bardziej dynamiczny i powinien by¢ ,,uru-
chomiony” juz wiele lat wczeénie;.

Jednostki kontenerowe [Raport Baltiquest — Funkcjonowa-
nie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozoéw kontenero-
wych w Polsce do roku 2015], ktore docieraja do portow
morskich, dystrybuowane sa (lub dostarczane do portow)
na terytorium Polski przy udziale dwoch gatezi transportu.
Najwiekszy — w obstudze tzw. ruchu zapleczowego — posia-
daja przewoznicy drogowi, ktorzy angazujg si¢ w transport
w relacjach ladowych okoto 85% tacznej liczby konteneréw.

Aktualnie na rynku wykorzystywanych jest ponad 16,5 ty-
siecy $srodkoéw transportu, umozliwiajacych przewozy konte-
nerowe o lgcznym potencjale na poziomie okoto 21 tys.
TEU. Analiza zmian, jakie zachodzily w latach 2004-2011,
wskazuje na dynamiczny rozwoj floty przewozowej, ktéra
zwigkszyla si¢ z 124 do 211%. Wzrost ten byt oczywiscie
adekwatny do zmian w obstugiwanej masie ladunkowej
i wykonywanej pracy przewozowej przy wykorzystaniu
konteneréw. W analizowanym okresie (2004-2011) masa
przewozonych tadunkéw w kontenerach wzrosta o 254%,
natomiast wykonana praca przewozowa — 0 181% [Transport
— wyniki dziatalnosci — lata 2006-2012, GUS; Warszawa].

Przewozy intermodalne, pomimo powtarzanych od lat
stwierdzen o ich potencjalnej rentownosci, a takze o tym, ze
jest to przysztos¢ przewozow kolejowych w ogdle, nadal sa
w Polsce tylko marginesem rynku transportowego. Srednia
europejska udziatu transportu intermodalnego (kolejowego)
liczona tzw. pracg przewozowg wynosi w przewozach og0-
fem od 13 do 15%. Natomiast w Polsce wskaznik ten ksztal-
tuje si¢ na poziomie ok. 3%. Dla porownania: na Stowacji
to mniej wiecej 5%, w Czechach okoto 9%, w Austrii 10%,
a w Stowenii 20%.

Wejscie w strukturg przewozow wskazuje pewna prawi-
dlowos¢ — niezalezni przewoznicy kolejowi wykazali si¢
umieje¢tnoscia przejecia tych rodzajow przewozow, ktorych
realizacja generowala najwyzsze marze. Jak do tej pory nie
znalazly si¢ w tej czgéci przewozy intermodalne z udziatem
kontenerow w roli gtowne;.

Czgs¢ operatorow kolejowych jednoczes$nie zarzadza la-
dowymi terminalami kontenerowymi. Zaliczaja si¢ do nich:
Spedcont, Polzug, Cargosped, PCC Intermodal SA, Schave-
maker Cargo, Prokont, DB Schenker Rail Polska, Eurotermi-
nal Stawkow. Kluczowym problemem kolejowych terminali
kontenerowych w Polsce sa wciaz niedostateczne parametry
techniczne i istotne braki w wyposazeniu. Wigkszos¢ lokali-
zacji nie posiada tez dostatecznie rozbudowanych systemow
torow kolejowych (min. to 600 m dtugosci, co umozliwia
obstuge catego sktadu pociggu). Wyjatkami sa: terminal Pol-
zug w Dabrowie Gorniczej (przygotowany do obstugi prze-
wozow w relacji Niemcy — Polska) oraz terminal Spedcontu
w Lodzi Olechowie. Parametry takie posiadaé bedzie row-
niez budowany terminal firmy PCC Intermodal SA w Kutnie
(zastapi on stary terminal w Krzewiu®).

Zadania, koszty i korzysci towarzyszace procesowi wdro-
zenia formuly intermodalnej musza by¢ podzielone tak, aby
wszystkim zainteresowanym — operatorom intermodalnym,
operatorom terminali i oczywiscie — klientom sektora TSL —
oplacalo si¢ z niej korzysta¢. Wystepujaca trwata zaleznos¢

! Prognoza na 20132014 r.
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migdzy zainteresowanymi stronami powoduje, ze konieczna
jest koordynacja rozkltadow przewozoéw, a zgodne z nimi —
zaplanowanie wykorzystania dostgpnego potencjalu magazy-
nowego, posiadanie rozwigzan awaryjnych w sytuacji spoz-
nien ktorego$ z partnerdw, wreszcie — ustalenie stawek optat
na akceptowalnym dla wszystkich zainteresowanych pozio-
mie. Efektywnos$¢ przetadunkéw na akceptowalnym pozio-
mie w znacznym stopniu zalezy od tego, czy rozwiazania
informatyczne wspotpracujacych operatorow beda kompaty-
bilne. Za kazdym razem, gdy kontener podlega czynnosciom
manipulacyjnym w poszczegolnych fazach jego przemiesz-
czania od nadawcy do odbiorcy, jego numer musi by¢ jedno-
znacznie identyfikowany z danym miejscem lub pojazdem,
w ktorym si¢ znajduje w danym momencie. Rozwigzania
informatyczne muszg takze umozliwia¢ okre$lanie statusu
towarzyszacych, poszczegdlnych formalnosci koniecznych
do wykonania. Zatem zasadne wydaje si¢ uruchamiania pro-
cesOW poznawania, a nastgpnie wdrozenia systemow o tzw.
otwartej architekturze, dajacej pole manewru przy rozszerza-
niu ich funkcjonalnos$ci adekwatnie do rozwoju oferowanych
ustug oraz zwigkszania liczby zainteresowanych i wspolpra-
cujacych stron kontenerowego obrotu towarowego.

Duzym problemem wystgpujacym aktualnie na rynku kon-
tenerowym jest ograniczona dostgpno$¢ pustych konteneréw
na terenie kraju. Wynika to gtéwnie z niedostatecznego roz-
woju sieci depot, skad potencjalni zatadowcy mogliby pozy-
ska¢ tzw. ,,pudla”. W praktyce bowiem wigkszo$¢ tego typu
obiektow zlokalizowana jest w samych portach lub ich okoli-
cach, w glebi kraju tego typu mozliwo$¢ oferuja jedynie
ladowe kolejowe terminale kontenerowe. Co wigcej, ustugi
depot powinny obejmowac réwniez profesjonalne przygoto-
wanie kontenera do eksploatacji (naprawy, czyszczenie,
zamiatanie, dezynfekcje, kontrole szczelnosci, itp.). Ponie-
waz nie jest to podstawowy obszar dziatalnosci terminali
ladowych, jako$¢ ich oferty w zakresie obstugi depot jest
tym samym ograniczona. W efekcie zaladowca musi ponosic¢
dodatkowe koszty pozyskania kontenera, co w oczywisty
sposob zmniejsza atrakcyjnos$¢ takiego sposobu transporto-
wania fadunkow.

Konkludujae, warto zwroci¢ szczegdlng uwage na trudno-
Sci, jakie pigtrza si¢ przed transportem kombinowanym.
Dwiema kluczowymi barierami rozwoju rozwiazan intermo-
dalnych z udziatem konteneréw sa [Lewandowski]: przesta-
rzata infrastruktura, uksztattowana jeszcze w okresie mig-
dzywojennym, a rozbudowana w latach 60. i 70. XX wieku
oraz wysokie stawki za dostgp do niej. Drugi punkt jest
o tyle bolesny, ze w 2010 r. nastgpito zniesienie preferencyj-
nych stawek dla transportu intermodalnego i zréwnanie ich
w zasadzie z wysokoscia optat z kolejowym transportem
masowym. Jak wiadomo niska jako$¢ i wysoka cena stano-
wig skuteczne potaczenie potrafigce ,,zdusi¢” kazda dziatal-
no$¢, ukierunkowang na osiagnigcie finansowych korzysci.
Niska jakos¢ sprawia, ze obroét spada, a mniejszy obrot ozna-
cza mniej pienigdzy na infrastrukture itd. Kluczowym pro-
blemem rozwoju kolejowych przewozéw kontenerowych
w Polsce jest wysoki poziom optat za dostgp do infrastruktu-
ry transportu. Stawki dostgpu sa niemalze najwyzsze w Eu-
ropie (wyprzedza nas jedynie Stowacja). Od poczatku 2010 r.
Ministerstwo Infrastruktury podniosto o 18% poziom optat
dla pociggdédw intermodalnych. Zamiast komentarza mozna
postuzy¢ sie prostym pordéwnaniem: $rednia predkos¢ prze-
jazdu pociggu towarowego w Polsce to ok. 23 km/h, podczas
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gdy w Niemczech — 45 km/h. Tymczasem oplata za przeje-
chanie jednego kilometra drogi przez pociag w Polsce to
5,8 euro, natomiast w Niemczech — 2,55!

Streszczenie

Zusammenfassung

W artykule poruszono kluczowe zagadnienia, odnoszace
si¢ do dynamiki rozwoju przewozéw kontenerowych przy
pomocy rozwigzan intermodalnych na tle zjawisk zachodza-
cych w systemach transportowych. Wskazano tez ogranicze-
nia oraz typowe sytuacje, ktore determinujg sposob postepo-
wania podmiotdw transportowych w ramach realizowanych
przewoz6w kontenerowych.

Stowa kluczowe: rozwigzania intermodalne, konteneryzacja,
dynamika przewozéw, statystyka przewozdéw, terminale
przetadunkowe.

Abstract

This paper addresses the key issues relating to the dyna-
mics of the development of container transport by intermodal
solutions on the background of developments in transport
systems. Also pointed out limitations and typical situations
that determine how the conduct of the transport of execution
of the container transport.

Im Artikel wurden ausgewahlte Schlusselfragen in Bezug
auf die Dynamik von Container-Transporten mit Hilfe inter-
modaler Ldsungen im Hintergrund der Erscheinungen, die
innerhalb von Transportsystemen vorkommen, erortert. Es
wurde dabei auf Einschrankungen und typische Situationen
hingewiesen, die die Verfahrensweise von Transportsubjek-
ten im Rahmen des Container-Transportes determinieren.
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