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Pomimo licznych opinii szeregu ana-

lityków rynku us∏ug TSL o sukcesyw-

nym dà˝eniu gospodarek do zmniej-

szania ich transportoch∏onnoÊci, pro-

cesy globalizacji oraz przenoszenie

produkcji w te rejony, w których wyst´-

puje tania si∏a robocza, jak do tej pory

powodujà, i˝ z roku na rok rosnà prze-

wozy w naszym kraju szczególnie

w tranzycie, eksporcie i imporcie.

Przez nasz kraj przebiegajà a˝ cztery

korytarze transportowe, w których

przez ostatnie lata obserwujemy

znaczny wzrost transportu towarowe-

go, szczególnie w segmencie przewo-

zów samochodowych. W minionych

dziesi´cioleciach system transportowy

naszego kraju w ruchu towarowym na-

stawiony by∏ przede wszystkim na

transport kolejowy, odgrywajàcy zna-

czàcà rol´. Od poczàtku lat 90. ubie-

g∏ego wieku obserwujemy istotny

wzrost znaczenia transportu samocho-

dowego. Przyczyn dynamicznego roz-

woju tej ga∏´zi transportu jest wiele.

Niestety, nie jest to bez wp∏ywu na na-

sze otoczenie. Charakterystycznà ce-

chà rynku przewozów towarowych

w Polsce jest stosunkowo sta∏y udzia∏

przewozów kolejowych od 2000 do

2003 roku, przy stosunkowo niewiel-

kim wzroÊcie pracy przewozowej w la-

tach 2004, 2005 i 2006 oraz szybko ro-

snàcy udzia∏ przewozów drogowych.

Tylko w ciàgu ostatnich 4 lat udzia∏

transportu drogowego w pracy prze-

wozowej w Polsce wzrós∏ o prawie jed-

nà trzecià, zasadniczo kosztem pozo-

sta∏ych ga∏´zi transportu. Obecnie

transport samochodowy zajmuje nie-

kwestionowane pierwsze miejsce, po-

równujàc wszystkie ga∏´zie, zarówno

pod wzgl´dem przewiezionej masy, jak

i wykonanej pracy przewozowej. Wy-

raênie widoczna jest równie˝ tenden-

cja do wyd∏u˝ania tras realizowanych

przewozów samochodami ci´˝arowy-

mi. Spowodowane jest to spadkiem

konkurencyjnoÊci transportu kolejowe-

go nawet na d∏ugich dystansach, w któ-

rych do niedawna kolej dysponowa∏a

przewagà.

Rozwojowi transportu drogowego

sprzyja post´pujàca liberalizacja rynku

oraz u∏atwienia w ruchu granicznym

wskutek rozszerzania si´ granic Unii

Europejskiej. Porównujàc zachodzàce

zmiany na rynku transportowym kra-

jów Europy Zachodniej mo˝na mieç na-

dziej´, i˝ nowi cz∏onkowie UE nie po-

pe∏nià b∏´du i poprzez odpowiednià

polityk´ transportowà, a przede

wszystkim zasad´ równego traktowa-

nia wszystkich rodzajów transportu, za-

hamujà niekorzystne tendencje zmniej-

szania udzia∏u w rynku us∏ug transpor-

towych ekologicznych form transportu.

Powa˝ny wp∏yw na kszta∏towanie si´

rynku przewozów towarowych mia∏o

i b´dzie mieç ponoszenie kosztów do-

st´pu do infrastruktury transportowej

oraz udzia∏ tak zwanych kosztów ze-

wn´trznych przez poszczególne ga∏´-

zie transportowe. Transport samocho-

dowy jest tu bardzo mocno uprzywile-

jowany, chocia˝ jego oddzia∏ywanie na

otoczenie jest najbardziej negatywne;

nie ponosi on prawie ˝adnych op∏at

z tego tytu∏u i tym samym zachwiana

zosta∏a bardzo prosta zasada, której

przestrzegania w innych dziedzinach

˝ycia domagamy si´ na co dzieƒ, i˝

„sprawca p∏aci za wyrzàdzone szkody”.

Niestety za tak zwane koszty zewn´trz-

ne funkcjonowania transportu samo-

chodowego p∏acà bud˝ety paƒstw

(a tym samym ca∏e spo∏eczeƒstwa). Naj-

bardziej niepokojàcy jest jednak fakt, i˝

przyczynia si´ on do istotnych i nieod-

wracalnych zmian w naszym Êrodowi-

sku. Takie kszta∏towanie polityki trans-

portowej jest mo˝e w pewnych uwa-

runkowaniach spo∏ecznie uzasadnione

(rozwój motoryzacji, nowe miejsca pra-

cy, wp∏yw cen us∏ugi transportowej na

ceny produktów i innych us∏ug) ale

w perspektywie d∏ugoterminowej pro-

wadzi do zachwiania zasad równomier-

nego rozwoju poszczególnych ga∏´zi

transportu. Nale˝y przy tym wyraênie

zaznaczyç, i˝ wspó∏czesna gospodarka

bez transportu samochodowego –

z uwagi na jego cechy, jak na przyk∏ad

mobilnoÊç, elastycznoÊç – nie mog∏aby

w∏aÊciwie funkcjonowaç. Jednak nale˝y

dà˝yç do ograniczania jego wykorzysty-

wania tam, gdzie mo˝e byç zastàpiony

przez ekologiczne formy transportu. 

Dynamiczny wzrost w przep∏ywie to-

warów prowadziç b´dzie do zwi´ksze-

nia popytu na kompleksowe, nowocze-

sne pod wzgl´dem technologicznym

rozwiàzania transportowe. Nowe uwa-

runkowania rynkowe spowodowa∏y

równie˝ znacznie wy˝sze oczekiwania

klientów w stosunku do firm Êwiadczà-

cych us∏ugi w sektorze Transportowo –

Spedycyjno – Logistycznym (TSL).

Polityka transportowa UE zmierza do

po∏àczenia g∏ównych ga∏´zi transportu:

kolei, transportu samochodowego, lot-

niczego, ˝eglugi Êródlàdowej i mor-

skiej, w jednà elastycznà sieç transpor-

towà, wykorzystujàcà w sposób najbar-

dziej efektywny ich najlepsze cechy,

majàc na wzgl´dzie zarówno ich od-

dzia∏ywanie na nasze Êrodowisko natu-

ralne, jak i wzgl´dy spo∏eczno gospo-

darcze. Punktami integrujàcymi po-

szczególne fragmenty sà du˝e termina-

le prze∏adunkowe, porty i centra logi-

styczne. Jednak obszary, na których

funkcjonujà, to ju˝ nie tylko sama infra-

struktura logistyczna, ale tak˝e miejsca

w których wyst´pujà tak zwane specjal-

ne strefy ekonomiczne, parki przemy-

s∏owo - technologiczne czy wolne ob-

szary celne, które dzi´ki szeregom

udogodnieƒ (podatkowym, ekonomicz-

nym, technologicznym czy komunika-

cyjnym) majà warunki i powinny „przy-

ciàgaç” przedsi´biorców, aktywizujàc

gospodarczo tereny wokó∏ siebie. Takie

miejsca w sposób naturalny generujà

du˝y popyt na us∏ugi logistyczne i to

bezpoÊrednio na wejÊciu systemów

transportowych. Rejony, w których po-

KoniecznoÊç tworzenia ∏aƒcuchów logistycznych w kolejowych
przewozach towarowych

Henryk Zielaskiewicz 

Andrzej Górnikiewicz
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wstajà centra logistyczne, zwykle cha-

rakteryzujà si´ znacznà poda˝à si∏ wy-

twórczych oraz du˝ym popytem kon-

sumpcyjnym, w tym na dobra trwa∏ego

u˝ytku. Z powy˝szych powodów centra

logistyczne lokalizuje si´ w korytarzach

transportowych, g∏ównie w okolicach

du˝ych aglomeracji miejskich, najcz´-

Êciej na przeci´ciach g∏ównych szlaków

komunikacyjnych ró˝nych rodzajów

transportu.

W ramach wspólnego rynku europej-

skiego wiele firm z ró˝nych sektorów

poszukuje mo˝liwoÊci poprawy swojej

„konkurencyjnej” pozycji. Tendencje te

mo˝emy równie˝ zauwa˝yç w sektorze

TSL. W praktyce kolejowego transpor-

tu towarowego wskazaç nale˝y na zja-

wiska konsolidacji, integracji i dà˝enie

do tworzenia sieci, która umo˝liwia

wykorzystywanie zasobów partnerów,

wspólne realizowanie przedsi´wzi´ç

oraz wykorzystywanie efektów syner-

gii. Przyk∏adem sà koleje niemieckie

oraz ich alianse z kolejami holender-

skimi i duƒskimi, a tak˝e budowa sieci

powiàzaƒ w ca∏ej Europie. Przej´cie

Firmy Stinnes AG przez DB CARGO

otworzy∏o zupe∏nie nowà jakoÊç w ko-

lejowych przewozach na europejskim

rynku transportowym. Ta integracja

stworzy∏a ∏aƒcuchy powiàzaƒ i powi´k-

szy∏a zdecydowanie pakiet mo˝liwoÊci

logistycznych. Jak nale˝y przypusz-

czaç, pozycja globalna, wieloÊç organi-

zacyjna tej korporacji i segmenty dzia-

∏ania stworzy∏y sieç logistycznà

w transporcie kolejowym niespotykanà

co do skali. Jednak tworzenie odpo-

wiedniej organizacji funkcjonujàcej

w uk∏adzie sieci bez odpowiedniego

przystosowania infrastruktury punkto-

wej i liniowej oraz wyposa˝enia jej

w narz´dzia informatyczne nie zapew-

ni prawid∏owego jej funkcjonowania.

Bioràc pod uwag´ fakt, i˝ od ponad

dwóch lat jesteÊmy cz∏onkiem UE,

oczywistà jest koniecznoÊç integracji

systemów transportowych. Warunek

powodzenia tego przedsi´wzi´cia to

dostosowanie istniejàcej w naszym

kraju sieci transportowej i infrastruk-

tury towarzyszàcej do standardów

unijnych. Dlatego trzeba jak najszyb-

ciej podjàç dzia∏ania zmierzajàce do

modernizacji linii kolejowych, ale rów-

nie˝ nale˝y rozpoczàç proces budowy

punktów koncentracji prac ∏adunko-

wych nowoczesnych terminali konte-

nerowych, które poprzez rozwój ich

funkcji „dodatkowych” stopniowo

przekszta∏ca∏yby si´ w centra logi-

styczne, jakie w nowoczesnych gospo-

darkach europejskich funkcjonujà od

dawna. Dzia∏ania te sà niezb´dne po-

niewa˝ na skutek zachodzàcych zmian

klienci tradycyjnie korzystajàcy z kolei,

z uwagi na wysokie koszty utrzymania

zrezygnowali z posiadania bocznic ko-

lejowych i z tego rodzaju przewozów

na rzecz transportu samochodowego.

Operatorzy us∏ug logistycznych chcàc

sprostaç oczekiwaniom klientów stwo-

rzyli centra logistyczne monotranspor-

towe, obs∏ugiwane przez transport sa-

mochodowy. 

Nowe uwarunkowania rynkowe spo-

wodowa∏y równie˝ znacznie wy˝sze

oczekiwania klientów w stosunku do

firm Êwiadczàcych us∏ugi w sektorze

TSL. Ostra rywalizacja nie omin´∏a ko-

lejowego transportu towarowego na

zliberalizowanym rynku, wymuszajàc

na przewoênikach poszukiwania no-

wych elementów przewagi konkuren-

cyjnej i nowych segmentów rynku.

Przy kszta∏towaniu strategii rozwojo-

wej nale˝y braç pod uwag´, i˝ na roz-

wój firm transportu kolejowego wp∏yw

ma bardzo wiele czynników wewn´trz-

nych i zewn´trznych jak równie˝ to, i˝

obecnie przynoszàce najwy˝sze do-

chody przewozy towarów masowych

w zwartych sk∏adach ca∏opociàgowych

(w´giel koks lub kruszywa), z uwagi na

du˝à liberalizacj´ transportowego ryn-

ku towarowego kolejowego (w naszym

kraju wydano ju˝ przesz∏o 70 koncesji

a ponad 50 firm Êwiadczy us∏ugi w za-

kresie kolejowych przewozów towaro-

wych) op∏acalnoÊç tych przewozów

w perspektywie kilku najbli˝szych lat

mo˝e drastycznie zmaleç. Firmy kole-

jowego transportu towarowego w wal-

ce o klienta b´dà oferowaç coraz ni˝-

sze stawki realizujàc te przewozy na

granicy op∏acalnoÊci. Nie jest wyklu-

czony scenariusz podobny do tego, ja-

ki zaistnia∏ w transporcie samochodo-

wym, to jest aby móc oferowaç coraz

to ni˝szy fracht za przewóz towaru

ogranicza si´ koszty w∏asne, cz´sto

wykorzystujàc stary wyeksploatowany

tabor kosztem obni˝enia poziomu bez-

pieczeƒstwa. Obecnie szereg ma∏ych

firm transportowych kupuje lub dzier-

˝awi wycofany lub mocno wyeksplo-

atowany tabor. Dlatego te˝ bardzo

wa˝ne zadanie spoczywa na Urz´dzie

Transportu Kolejowego, aby przy sto-

sunkowo liberalnych przepisach uzy-

skania koncesji wytworzone zosta∏y

mechanizmy kontroli, zapewniajàce

utrzymanie jeszcze stosukowo wyso-

kiego poziomu bezpieczeƒstwa prowa-

dzenia ruchu pociàgów po naszych to-

rach. Nale˝y pami´taç, i˝ po tych sa-

mych torach kursujà pociàgi pasa˝er-

skie. 

W chwili obecnej istotnym elemen-

tem wyboru przez klienta us∏ugodawcy

jest cena. Wypracowanie najbardziej

konkurencyjnej ceny nie mo˝e odby-

waç si´ tylko poprzez redukcj´ kosz-

tów, gdy˝ doprowadzi to znacznego

obni˝enia jakoÊci, lecz wymaga dà˝e-

nia do poprawienia sprawnoÊci organi-

zacyjnej przedsi´biorstwa. Majàc to na

uwadze firmy transportowe starajà si´

o rozwój w segmentach Êwiadczenia

us∏ug dodatkowych, a wi´c zmierzajà

w kierunku zwi´kszenia zakresu us∏ug

w szeroko poj´tych ∏aƒcuchach do-

staw. Dà˝àc tym samym w swym roz-

woju do wykonywania us∏ug jako ope-

rator logistyczny. Du˝e firmy czynnoÊci

te przekazujà najcz´Êciej spó∏kom cór-

kom, lub w których posiadajà znaczàce

udzia∏y. Bardzo dobrym przyk∏adem

mogà byç tworzone przez DB CARGO

AG Rail Porty, w których oprócz zasad-

niczych czynnoÊci przewozowych wy-

konywane sà czynnoÊci prze∏adunkowe

odwozowo – dowozowe transportem

samochodowym, czy te˝ sk∏adowania,

sortowania itp. Us∏ugi o charakterze

logistycznym sà bardziej wymagajàce

pod wzgl´dem kompetencji organiza-

cyjnych, ale jednoczeÊnie bardziej ren-

towne od samych przewozów, gdzie

wyst´pujà stosunkowo wysokie koszty. 

Brak równowagi mi´dzyga∏´ziowej

w transporcie powoduje liczne nieko-

rzystne skutki ekonomiczne. Nale˝y

wÊród nich wymieniç szybkie niszcze-

nie systemu dróg, wysokie koszty

utrzymania nieoptymalnie wykorzysty-

wanej sieci kolejowej, straty zwiàzane

z wy˝szà (ni˝ w przypadku alternatyw-

nych ga∏´zi) wypadkowoÊcià w trans-

porcie drogowym, znaczne straty zwià-

zane z degradacjà Êrodowiska natural-

nego, straty zwiàzane z efektem kon-

gestii (zat∏oczenie na drogach) itp.

Efektem dà˝enia do zmniejszenia

wp∏ywu tych niekorzystnych zjawisk

jest poszukiwanie rozwiàzaƒ mogà-

cych s∏u˝yç do przeniesienia cz´Êci

ucià˝liwego ruchu transportowego

z dróg na tory. Jednà z alternatyw jest
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rozwój przewozów intermodalnych,

które przy odpowiednich systemach

informatycznych, zarzàdzajàcych za-

równo procesami transportu jak i sk∏a-

dowaniem jednostek intermodalnych

oraz rozszerzeniem segmentu us∏ug

dodatkowych (oko∏o terminalowych),

majà szans´ konkurowaç z transpor-

tem samochodowym. Odpowiednie

wykorzystanie wszystkich najlepszych

cech poszczególnych ga∏´zi transportu

oraz ich harmonijne powiàzanie po-

winno przynieÊç wymierne efekty eko-

nomiczne, mo˝e nie z punktu widzenia

pojedynczego przedsi´biorcy, ale go-

spodarki paƒstwa czy te˝ Unii Europej-

skiej. 

Z uwagi na nierówne obcià˝enie

kosztami dost´pu do infrastruktury ko-

lejowej (pomimo istniejàcych ulg dla

przewozów intermodalnych) i drogo-

wej przewoêników dzia∏ajàcych w oby-

dwu ga∏´ziach, na niekorzyÊç kolei

oraz z racji utrudnieƒ zwiàzanych

z transportem kolejowym (zw∏aszcza

w kwestiach dostawy do docelowego

punktu klienta) nie jest mo˝liwe poza

przewozami masowymi (w´giel, ruda)

uruchomienie przez przedsi´biorstwa

kolejowe przewozów intermodalnych -

a w szczególnoÊci zestawów drogo-

wych - na odleg∏oÊci poni˝ej 350 km

w cenie atrakcyjnej dla gestora ∏adun-

ku, bez dofinansowania cz´Êci takiego

projektu ze Êrodków zewn´trznych.

Zasada ta dotyczy przede wszystkim

ma∏ych potoków ∏adunków, poniewa˝

przy bardzo du˝ych rentownoÊç us∏ugi

jest znacznie wy˝sza. 

Obecnie w koƒcowej fazie opracowy-

wania jest studium wykonalnoÊci

wdro˝enia us∏ugi szyna – droga, opar-

tej na systemie Modalohr. W systemie

tym zak∏ada si´ uruchomienie pocià-

gów wahad∏owych ze specjalistyczny-

mi wagonami przegubowymi do prze-

wozu standardowych Êrodków trans-

portu drogowego z bocznym za i wy∏a-

dunkiem. CzynnoÊci za∏adunku i roz∏a-

dunku zestawów drogowych (ciàgnik

siod∏owy wraz z naczepà) lub samych

naczep w poziomie torów wykonywa-

ne sà bezpoÊrednio przy pomocy cià-

gnika siod∏owego na specjalnych ter-

minalach, wyposa˝onych w wbudowa-

ne w ziemi´ systemy do otwierania

w/w wagonów. Zaletà tych wagonów

jest wyposa˝enie ich w bardzo proste

mechanizmy otwierania oraz to, ˝e

konstrukcyjnie oparte sà na standardo-

wych wózkach i ko∏ach. Jednak˝e koszt

budowy tych terminali jak i samego ta-

boru jest bardzo wysoki. 

Przeprowadzone opracowanie stu-

dialne wskazuje, i˝ przewozy w tym

systemie zaczynajà byç w naszym kraju

op∏acalne przy stosunkowo du˝ych po-

tokach ∏adunków i przy bardzo du˝ych

odleg∏oÊciach przewozu, na przyk∏ad

Rzepin – Suwa∏ki, terminale w Niem-

czech - Ma∏aszewicze. Niestety pozy-

skanie du˝ego potoku tirów do prze-

wozu mo˝e okazaç si´ problematycz-

ne. Mo˝liwoÊç zastosowania innego

systemu, tak zwanej ruchomej drogi

Rollende Landstrasse, z uwagi na kon-

strukcj´ wagonów, ma∏e Êrednice kó∏,

jest obarczona du˝ymi trudnoÊciami

technicznymi zwiàzanymi z wysokimi

wymaganiami jakoÊciowymi wobec in-

frastruktury torowej. Bioràc pod uwa-

g´ jej niedostosowanie (ma∏e promie-

nie ∏uków, rozjazdy krzy˝owe podwój-

ne) w wielu miejscach nale˝a∏oby sto-

sowaç znaczne ograniczenia szybkoÊci

pociàgów. 

Bardzo zach´cajàcym wydaje si´ ana-

liza op∏acalnoÊci przeprowadzona dla

samych naczep, gdzie okres zwrotu po-

niesionych nak∏adów jest prawie dwu-

krotnie krótszy. Nasuwa si´ wi´c wnio-

sek, czy nie lepiej realizowaç przewozy

samych nadwozi wymiennych i naczep

w wagonach kieszeniowych, lecz na te-

go rodzaju przewozy mo˝e zdecydo-

waç si´ stosunkowo du˝a firma trans-

portowa, posiadajàca odpowiednià

liczb´ ciàgników i naczep siod∏owych. 

Wprowadzenie transportu tirów na

wagonach kolejowych w systemie Mo-

dalohr, Rollende Landstrasse, jak rów-

nie˝ zastosowanie na szerokà skal´

systemu ACTS w poczàtkowym okresie

jest bardzo kosztowne (zakup specjali-

stycznego taboru, budowa terminali,

dostosowanie infrastruktury liniowej)

i dlatego tego typu rozwiàzania bez

znacznego udzia∏u bud˝etu paƒstwa,

jak i zaanga˝owania Êrodków pomoco-

wych UE, nie majà szans powodzenia.

Brak wystarczajàcych dzia∏aƒ w tym

kierunku przek∏ada si´ na procentowy

udzia∏ przewozów intermodalnych

w stosunku do ogólnej wielkoÊci prze-

wo˝onych towarów transportem kole-

jowym. W roku 2005 przewóz kolejà

wszystkich ∏adunków wyniós∏ oko∏o

270 mln t, jednak przewozy intermo-

dalne wynios∏y zaledwie oko∏o 2,6 mln

t, co stanowi oko∏o 0,9%. Dla porówna-

nia, w Niemczech ten wskaênik wynosi

oko∏o 26%, w Szwajcarii oko∏o 35%, na

W´grzech oko∏o 9%. Natomiast Êrednia

w UE to 10%. Porównanie przewiezio-

nej masy jest pewnego rodzaju uprosz-

czeniem, poniewa˝ - z uwagi na prze-

wo˝enie w jednostkach intermodal-

nych towarów wysoko przetworzonych

- ich ci´˝ar jest relatywnie niski. Nale˝y

podkreÊliç, i˝ g∏ównymi przes∏ankami

przemawiajàcymi za preferowaniem

przez paƒstwo tego rodzaju przewo-

zów powinny byç:

• nadmierne zat∏oczenie na g∏ównych

ciàgach drogowych (szczególnie mi´-

dzynarodowych)

• zat∏oczenie na przejÊciach granicz-

nych, szczególnie na wschodniej gra-

nicy UE, czyli mi´dzy Polskà a Bia∏o-

rusià i Ukrainà 

• wzrastajàce zagro˝enie bezpieczeƒ-

stwa ruchu drogowego ze strony wy-

sokotona˝owych pojazdów drogo-

wych cz∏onowych i pociàgów drogo-

wych

• wysoki stopieƒ zanieczyszczenia at-

mosfery i Êrodowiska przez ci´˝aro-

wy transport drogowy oraz wysokie

tempo degradacji stanu techniczne-

go nawierzchni drogowej w wyniku

du˝ych nacisków osiowych

• stosunkowo du˝e rezerwy przewo-

zowe na trasach kolejowych E-20, E-

-30, E-75, które sà lub b´dà moderni-

zowane.

Bioràc powy˝sze pod uwag´ nale˝y

przyjàç, i˝ pomimo koniecznoÊci po-

niesienia znacznych nak∏adów finanso-

wych na wprowadzenie tych systemów,

w ostatecznym rozrachunku korzyÊci

sà znaczne. 

Obserwujàc przewozy intermodalne

wykonywane przez sektor transportu

kolejowego mo˝emy powiedzieç, i˝ na

ich wielkoÊç wp∏yw ma wiele czynni-

ków, takich jak poziom wymiany han-

dlowej, sytuacja gospodarki (wielkoÊç

PKB), a nawet uwarunkowania politycz-

ne wyst´pujàce w danym regionach, ge-

nerujàce potoki, jak i przez które prze-

biega ich tranzyt. W sumie wszystkie te

czynniki wp∏ywajà w mniejszym lub

wi´kszym stopniu na obrót towarami

wysoko przetworzonymi. Analizujàc

z kolei rozk∏ad potoków przewozów in-

termodalnych w naszym kraju, wykony-

wanych transportem kolejowym, mo˝e-

my zaobserwowaç istotne tendencje

w ich kszta∏towaniu. W przewozach

Wschód - Zachód wielkoÊç ta by∏a prak-
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tycznie od kilku lat porównywalna

i ukszta∏towa∏a si´ na poziomie oko∏o

70 000 UTI. W roku 2006 z uwagi na

du˝e przewozy pomi´dzy Polskà i Ukra-

inà nastàpi∏ ich wzrost, a majàc na uwa-

dze prognozy mo˝na spodziewaç si´

znacznej poprawy tych wielkoÊci,

szczególnie w eksporcie. O˝ywienie

wymiany handlowej pomi´dzy krajami

Europy Zachodniej i Wschodniej oraz

Dalekiego Wschodu (co powinno gene-

rowaç wi´kszy potok ∏adunków prze-

wo˝onych w kontenerach) nie przynio-

s∏o w ostatnim okresie spodziewanych

zmian w tranzycie tych przewozów

przez nasz kraj. Pomimo oczekiwaƒ

przej´cia cz´Êci przewo˝onego ∏adun-

ku w tym systemie z drogi morskiej (na

trasie Europa – Azja) przez koleje,

ostatnie trzy lata nie przynios∏y znaczà-

cej poprawy. Wi´kszoÊç kontenerów

przewo˝onych przez koleje rosyjskie

trafia do portów fiƒskich, a stamtàd

drogà morskà do portów niemieckich

i holenderskich. Wp∏yw na takie

ukszta∏towanie potoków ma wiele

czynników, do których mo˝emy zali-

czyç mi´dzy innymi dotychczasowe po-

wiàzania handlowe, oferowane stawki

przewoênego za ca∏à tras´ przewozu,

w∏aÊciwà wspó∏prac´ pomi´dzy po-

szczególnymi ogniwami ∏aƒcucha trans-

portowego, bezpieczeƒstwo przesy∏ki

(kontrowersyjna polityka celna Bia∏oru-

si) oraz wspomniane ju˝ uwarunkowa-

nia polityczne.

Od kilku lat wzrastajà natomiast doÊç

istotnie przewozy kontenerów z wyko-

rzystaniem naszych portów, co przed-

stawiono na wykresie1. 

Dynamicznie rosnàce przewozy kon-

tenerów z udzia∏em naszych portów

majà wp∏yw na wzrost pracy przewozo-

wej wykonywanej transportem kolejo-

wym, w szczególnoÊci na osi Pó∏noc –

Po∏udnie. Ten du˝y potok ∏adunków

z ró˝nych przyczyn (niestety ze szkodà

dla Êrodowiska naturalnego) przewo˝o-

ny jest obecnie transportem samocho-

dowym. Udzia∏ transportu kolejowego

w tych przewozach roÊnie, lecz w ogól-

nym potoku ∏adunków wynosi zaledwie

oko∏o 16%. Majàc na uwadze oczekiwa-

nia klientów w tym zakresie PKP

CARGO SA wprowadzi∏o nowà organi-

zacj´ przewozów intermodalnych two-

rzàc siatk´ po∏àczeƒ naszych portów

Wykres 2. Wzrost przewozów PKP CARGO SA (1994 – 2006). èród∏o: opracowanie w∏asne.

Wykres 1. Prze∏adunki kontenerów (TEU) w latach 2000 – 2005. èród∏o: opracowano na podstawie stron internetowych portów.
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z terminalami wewnàtrz kraju. Efektem

tych dzia∏aƒ by∏ wzrost przewozów

w roku 2006. 

Majàc na uwadze trendy zachodzà-

ce w rozwini´tych krajach europej-

skich dotyczàce segmentu przewo-

zów kombinowanych, jako stosunko-

wo ekologicznego systemu przewo-

zów ∏adunków z zastosowaniem pe∏-

nej ich logistyki w ∏aƒcuchu transpor-

towym, mo˝na mieç nadziej´, i˝ rów-

nie˝ w naszym kraju b´dzie si´ on

rozwija∏ dynamicznie. Transport in-

termodalny z uwagi na swoje w∏aÊci-

woÊci stanie si´ w przysz∏oÊci podsta-

wowym Êrodkiem transportu obs∏u-

gujàcym sieç centrów logistycznych.

Jak szybko to nastàpi zale˝y w du˝ej

mierze od kierunków rozwoju polity-

ki transportowej paƒstwa. W Polsce

zauwa˝a si´ niewielkà popraw´ kli-

matu w zakresie rozwoju transportu

intermodalnego. Wzrost zaintereso-

wania tà formà przewozów jest mi´-

dzy innymi wynikiem zmian zacho-

dzàcych we wspó∏czesnej gospodarce

oraz ogólnoeuropejskiej tendencji

wprowadzania rozwiàzaƒ przyjaznych

Êrodowisku i koniecznoÊcià integracji

systemów transportowych.

Tab. 1. Realizacja przewozów intermodalnych przez PKP CARGO SA w latach 2000 – 2006.

Jednostki % wzrostu Tona˝ % ogó∏u
∏adunkowe do  w tys. przewozów Lata w przeliczeniu ubieg∏ego ton PKP

na TEU w tys. roku Cargo SA

2000 272,9 -06,0 2 079,4 1,1

2001 224,6 -17,7 1 968,6 1,2

2002 254,5 13,3 2 190,5 1,4

2003 304,8 19,8 2 301,1 1,5

2004 358,1 17,5 2 533,6 1,6

2005 355,6 -0,7 2 404,5 1,7

2006 401,0 12,8 3 232,6 1,8

èród∏o: opracowanie w∏asne.

Osoby zainteresowane problema-

tykà logistyki miejskiej z pewnoÊcià

nie przeoczà ksià˝ki dr. hab. Jacka

Szo∏tyska z Akademii Ekonomicznej

w Katowicach pt. ”Podstawy logisty-

ki miejskiej”, w której Autor skon-

centrowa∏ si´ na szeÊciu podstawo-

wych zagadnieniach, omówionych

w zwi´z∏ej formie i opatrzonych sto-

sownymi schematami oraz zdj´cia-

mi. Sà nimi: 

• Miasto jako przestrzeƒ dzia∏alnoÊci

logistycznej

• Koncepcja logistyki miejskiej

• Logistyka w zarzàdzaniu przep∏y-

wami dóbr w miastach

• Logistyka w zarzàdzaniu przep∏y-

wami ∏adunków w miastach

• Wybrane projekty logi-

styki miejskiej

• Zintegrowane zarzàdza-

nie przep∏ywami osób

i ∏adunków w miastach.

Zdaniem Autora, studia

nad zastosowaniem logi-

stycznego sposobu myÊle-

nia i post´powania w roz-

wiàzywaniu problemów

miasta majà niespe∏na

dziesi´cioletnià histori´ i to wp∏yn´-

∏o na fakt ubogiej literatury przed-

miotu i brak opracowaƒ ksià˝ko-

wych w tym zakresie. Dlatego te˝

„Podstawy logistyki miejskiej” majà

charakter podr´cznika, który oprócz

walorów edukacyjnych ma inspiro-

waç do udoskonalania koncepcji do-

tyczàcych przep∏ywów osób i ∏adun-

ków w miastach, aby ucià˝liwoÊci

wynikajàce z kongestii by∏y jak naj-

mniejsze. 

Podstawy logistyki miejskiej
Jacek Szo∏tysek
Wydawca: Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej 
im. Karola Adamieckiego w Katowicach
ISBN 978-83-7246-940-3
Obj´toÊç: 168 s.
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