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Cyfryzacja transportu w sposdb rewolucyjny zmienia dotychczasowe modele za-
rzadzania transportem oraz operacyjne modele planowania, rezerwacji, wykonania
i potwierdzania dostaw, a takze monitorowania i kontroli przewozéw. Srodowisko
cyfryzacji transportu, spetniajagc wymagania nadawcédw, zatadowcdw i odbiorcéw
— zautomatyzowanych i zrobotyzowanych srodowisk produkgji, handlu elektronicz-
nego czy inteligentnych portéw morskich — dazy wg analitykéw firmy Gartner do
zapewnienia widoczno$ci, automatyzacji i optymalizacji tancucha dostaw - ‘Real-Ti-
me-End-to-End-Visibility of supply chain'. Transport w strategiach gospodarczych od
lat mierzy sie z potrzebami synchronizacji Just in Time/Just in Sequence strumieni
towarowych, a taczac granice przedsiebiorstw ma zadanie skoordynowac operacje
i przeptywy zaopatrzenia czy dystrybucji, z efektywnga produkcja i sprzedazg dosto-
sowanymi do potrzeb klienta.

Wdrozenie innowacji technologicznych w otwartych, globalnie skomunikowa-
nych iintermodalnych systemach transportowych, obstugiwanych przez wielu
przewoznikdéw, operatoréw logistycznych, spedytoréw, zatadowcédw, odbiorcéw
i agencje celne, jest czesto trudniejszym wyzwaniem niz automatyzacja i robotyza-
cja zamknietych systemoéw produkcyjnych inteligentnych fabryk (Smart Factories).
Rozproszeni globalnie ilokalnie partnerzy biznesowi integrujg i przetwarzajg w chmurach
obliczeniowych coraz wiekszy zakres danych pochodzacych m.in. z:

« inteligentnejinfrastruktury transportowej,

« systemow loT! obstugi tadunkéw w portach morskich i lotniczych, terminalach

przetadunkowych czy magazynach (w tym systemoéw i sieci sensorycznych),

« inteligentnych i autonomicznych $rodkéw transportu (zatogowych i bezzato-

gowych)

« platform ustug cyfrowych w poszczegélnych rodzajach transportu (m.in.

w transporcie intermodalnym),

« rejestréw elektronicznych infrastruktury i obiektéw transportowych oraz re-

jestrow Srodkdw transportu,

« ewidendji cyfrowych branzy transportowe;.

Ponadto cyfrowe skomunikowanie bezzatogowych statkéw powietrznych (dro-
néw) w operacjach transportowych oraz do monitorowania i zbierania danych,
zmniejszyto bariere przestrzeni, odlegtosci i czasu w realizacji dostaw.

tancuchy i systemy transportowe dzieki wykorzystaniu sieci sensorycznych oraz

' 10T - Internet of Things— Internet Rzeczy



systemow nawigadji satelitarnej tworza zin-
tegrowane uktady danych, w ktérych trasa . ,
grow drlacy yen, W y po drogach moze generowac 2 pe-

i warunki przewozu s3 precyzyjnie planowa- tabajty (PB) danych rocznie, a inteli-
ne, dynamicznie aktualizowane w czasie rze- gentna fabryka ok. 1PB dziennie .

czywistym - wg biezacego stanu drégi ruchu
na trasie. Cyfrowy dostep do danych transportowych w czasie rzeczywistym i zau-
tomatyzowany proces ich przetwarzania uwzglednia funkcjonalnie wiele czynnikéw
optymalnego doboru tadunku, pojazdu, trasy i harmonogramu przejazdu.

Modele inteligentnego zarzadzania transportem, a takze modele handlowe ustug
transportowych czy rozliczen finansowych uzaleznity dynamiczng wspotprace prze-
woznikéw iich podwykonawcédw, zatadowcdw i odbiorcéw w transporcie, od maso-
wego przetwarzania duzych, wielowymiarowych zbioréw danych (big data), genero-
wanych w systemach informatycznych, systemach mobilnych i systemach loT.

Autonomiczny samochéd jezdzacy

Nowe modele swiadczenia ustug cyfrowych

Dynamicznie rosngce potrzeby wymiany i przetwarzania masowych danych (np.
dot. ruchu, tadunku, operadji, stanie srodka transportu, kontenera/nadwozia i wa-
runkach przewozu — temperaturze, wilgotnosci) oraz ich udostepniania, wspétdzie-
lenia i re-uzywalnosci, spowodowaty rozwéj ustug cyfrowych przetwarzania danych
w prywatnych lub publicznych chmurach obliczeniowych (Cloud Computing). Po-
trzeby planowania i monitorowania transportu rozwinety wiele modeli $wiadczenia
ustug cyfrowych, m.in. SaaS (Software as a Service), PaaS (Platform as a Service), 1aaS
(Infrastructure as a Service) czy CaaS (Communication as a Service). Powtarzalnos¢
zapotrzebowania wielu przedsiebiorstw transportowych na zblizone typy ustug
(truck&trace, awizacji dostaw, elektronicznej wymiany danych, itp. - np. w portach
morskich i $rédladowych, centrach logistycznych, hubach lotniczych) spowodowaty
dynamiczny rozwéj platform ustug cyfrowych w architekturze SOA (Service Orien-
ted Architecture).

Kompleksowa obstuga cyfrowa przeptywu towardéw ioperacji transportowych
(drogowych, kolejowych, morskich, lotniczych), przetadunkowych czy odpraw gra-
nicznych uwzglednia skomunikowanie ustug cyfrowych systemoéw administracji
i biznesu w Polsce ina Swiecie. Obejmuja one krajowe i miedzynarodowe proce-
dury administracyjne (w tym cyfrowe ustugi publiczne) oraz transakcje handlo-
we czy finansowe w procesach biznesowych. Stad podstawgq integracji proceséw
transportowych i wzajemnego zaufania partneréw w srodowisku cyfrowym staty
sie standaryzacja i bezpieczenstwo danych, stosowanych technologii informatycz-
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nych, protokotéw komunikacyjnych, interfejséw dostepu do danych i ustug cyfro-
wych (wykorzystujacych m.in. technologie blockchain do gwarantowania nieod-
wracalnosci iaudytowalnosci e-transakgcji).
Rynek technologii blockchain osia- Wymagania bezpieczerstwa, wiarygodnosci
gnat w ubiegtym roku wartos¢ ponad  transakgji i niezawodnoéci wymiany danych
400 mln, dolarévy, d dyna_mika 23" \wtanhcuchach transportowych, obejmuja
sto;owar? wskazuje, ze W clagu 3 lat bezpieczng architekture transgranicznych
moze by¢ wart 15 razy wiecej. . )
ustug cyfrowych, wykorzystanie punktéw
dostepu (Access Points) do transeuropejskiej
infrastruktury ustug cyfrowych (Digital Services Infrastructure- DSI) Unii Europejskiej?
oraz spetnienie wymagan Parlamentu Europejskiego i Rady w zakresie Dyrektywy
elDAS 910/2014 dla transakgji elektronicznych na rynku wewnetrznym. Cyfryzacja
rozliczen transakcji i ustug cyfrowych w tancuchach transportowych (w tym m.in.
optat e-myto, paliwa, przetadunku towardéw, delegacji kierowcéw itp.) wymaga in-
tegracji cyfrowych systemoéw transportowych z platformami e-fakturowania, e-ptat-
nosci i bankowosci elektroniczne;j.

Wdrazanie inteligentnych rozwigzan cyfrowych

Kompleksowa cyfryzacja przeptywu danych i informacji jest szczegdlnie istotna
przy rozwijajacym sie od wielu lat handlu miedzynarodowym i rosnagcym obrocie
towarowym na Swiecie (a takze prognozowanym wzroscie handlu $wiatowego na
poziomie 3,2% rowniez w 2018 r.). Wyzwaniem jest szybko$¢ przetwarzania danych
narastajacego wolumenu i rozdrobnienia tras przewozonych tadunkéw we wszyst-
kich rodzajach transportu, przetadunkéw w portach i terminalach oraz ich obstugi na
przejsciach granicznych. Coraz bardziej zauwazalne sa rosngce wymagania awizacji
cyfrowej i rezerwacji obstugi, sprawnych i dobrze zaplanowanych operacji, cyfryzacji
dokumentéw i automatyzacji przetwarzania informacji przez przewoznikéw, ope-
ratoréw terminali, stuzby graniczne i portowe, itp. Istotnym czynnikiem strategii
dziatania zmierzajacej do poprawy przepustowosci systemu transportowego Polski
i atrakcyjnosci polskiego obszaru celnego, jest skrécenie czasu obstugi, odprawy,
kontroli i operacji w centrach logistycznych, terminalach przetadunkowych, portach
morskich czy na przejsciach granicznych. Jest to szczegdlnie wazne, gdy tadunki

2

Infrastruktura DSI i zastosowane w niej standardy technologiczne AS4 Profile (bazujgce na standardzie ebMS 3.0 OASIS /
Organization for the Advancement of Structured Information Standards/) zapewniajg standaryzacje potgczenia technolo-
gicznego i komunikacje (semantyczng i syntaktyczng) réznych systeméw ICT uzywanych przez administracje i biznes w fan-
cuchach transportowych panstw UE. Transgraniczna wymiana danych i e-dokumentéw dowolnej tresci (transportowych,
celnych, bezpieczenistwa, handlowych, spedycyjnych, bukingowych, finansowych, itd.) z wykorzystaniem interoperacyjnej,
otwartej i niezaleznej technologicznie infrastruktury ICT UE, eliminuje potrzeby stosowania pomiedzy partnerami w tancu-
chu transportowym dedykowanych interfejsow komunikacyjnych i uzgadnianych dwustronnie protokotéw transmisyjnych.
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drobnicowe stanowia czesto osobne transakcje importu, eksportu czy tranzytu.
Prawdopodobnym scenariuszem rozwoju cyfryzacji tancuchéw i sieci transporto-
wych jest skomunikowanie partneréw zaréwno biznesowych, jak i administracji pu-
blicznej, proceséw i procedur administracyjnych, a takze inteligentnej infrastruktury
oraz aktywnych cyfrowo pojazddéw i tadunkéw, we wspélnej przestrzeni cyfrowej
(np. jednolitej europejskiej przestrzeni cyfrowej i wspdlnym rynku cyfrowym).

Presja na wdrazanie inteligentnych rozwigzan cyfrowych zwiekszajacych spraw-
nos¢, wydajnosc i efektywnos¢ transportu wynika z wcigz rosngcego udziatu obrotu
transportowego w PKB Polski (6,6 % w 2017 r.), przy czym sektor transportu od-
powiada za 41% catej nadwyzki transgranicznej wymiany ustug. Polskie przedsie-
biorstwa transportowe sa liderem przewozéw miedzynarodowych w UE z udziatem
28% europejskiego rynku, a inteligentne rozwiazania technologiczne i innowacyj-
nos¢ polskich przewoznikdw, jest oprécz ceny i elastycznosci przewozdw, istotnym
czynnikiem ich przewagi konkurencyjnej na wymagajacym rynku UE.

Cyfryzacja systemow transportowych

W Polsce dynamicznie postepuje cyfryzacja systeméw transportowych ogélno-
krajowych o wymiarze transgranicznym, ukierunkowanych na konkurencyjnos¢ pol-
skiego systemu transportowego w jednolitym Europejskim Obszarze Transportu?.
Zaktada sie realizacje nastepujacych celow:

« zwiekszenie dostepnosci portéw morskich w Polsce, krajowej sieci transpor-
towej (drogowej, kolejowej, zeglugi srédladowej i tras intermodalnych) sko-
munikowanej w sieci TEN-T (Trans European Transport Networks),

« polepszenie przepustowosci systemu
transportowego Polski i Polskiego Cyfryzacja systeméw transporto-
Obszaru Celnego, wych ogélnokrajowych w Polsce ma
. . . na celu do 2020 roku redukcje $red-

« integracje zarzadzania infrastruktura

N A lini , it niego dobowego natezenia ruchu
ransportowa finfowsq 1 punktows, ru- pojazddéw ciezarowych w kluczowych

chem transportowym iprzeptywem rejonach gospodarczych o 5%.
tadunkéw we wszystkich gateziach

transportu,

* poprawe sprawnosci proceséw transportowych i szybkosci przewozu towa-
réw, zmniejszenie kongestii transportowej oraz waskich gardeti kolejek, z ce-
lem zwiekszenia obrotu towarowego w Polsce - w eksporcie i imporcie,

« wzrost bezpieczernstwa w transporcie izmniejszenie nasycenia ruchem

3 White Paper, EC COM(2011) 144 final; Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-

portu — dgzenie do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela 03.2011.
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(w tym wdrozenie systemdéw ITS w aglomeracjach miejskich i centrach go-
spodarczych) oraz zmniejszenie naduzy¢ przewozu pojazdami przecigzonymi,
ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i klimat w Pol-
sce (w tym emisji spalin, poziomu hatasu, $miecii zanieczyszczen gruntowych)
wzrost transparentnosci fiskalnej przeptywu towardw i zmniejszenie niele-
galnego przewozu towaréw, a takze wzrost wptywéw do budzetu panstwa
z tytutu podatku dochodowego i VAT oraz wptywu do Krajowego Funduszu
Drogowego i Funduszu Kolejowego.

Ogolnokrajowe projekty cyfryzacji transportu

Wiele wdrazanych obecnie ogdélnokrajowych systeméw teleinformatycznych
i ustug cyfrowych oraz projektéw cyfryzacji transportu i przeptywu towaréw, syner-
gicznie zmierza do osiggniecia wymienionych wyzej celéw, m.in. poprzez nastepuja-
ce inicjatywy:

budowe i wdrozenie Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem (KSZR) w sie-
ci TEN-T — spdjnego systemu teleinformatycznego do zarzadzania ruchem
i wsparcia zarzadzenia majatkiem w korytarzach drég krajowych — oraz wdro-
zenie wybranych najwazniejszych ustug ITS (Intelligent Transport System),
budowe i wdrozenie ustug cyfrowych Krajowego Punku Dostepowego (KPD)
do Informacji o Warunkach Ruchu, w tym uruchomienie ustugi integrujacej
dane o warunkach ruchu pochodzace od wszystkich zarzagdcéw drég ido-
stawcow informacji drogowych,

wdrozenie ustug cyfrowych ITS preselekcyjnego wazenia pojazdéw w ruchu,
wdrozenie Platformy Ustug Elektronicznych Stuzby Celnej v. 4.2 Single Win-
dow PLUS — wdrozenie mechanizmdw wymiany i re-uzywalnosci danych po-
miedzy organami Krajowej Administracji Skarbowej wtasciwymi w zakresie
obrotu towarowego z krajami trzecimi a Partnerami oraz Klientami wraz
z koordynacja wspélnych kontroli w celu podniesienia jakosci i przyspieszenia
obstugi Klienta,

Protokét  e-CMR ratyfikowato «  wdrozenie ustug cyfrowych Awizadji

lub podpisato dotychczas 11 krajow
w Europie: Butgaria, Czechy, Dania,
Litwa, totwa, Stowacja, Szwajcaria,
Holandia, Francja, Hiszpaniai Estonia.

Towaréw i Podréznych w strefach oczekiwa-
nia na parkingach buforowych przed przej-
Sciami granicznymi i wjazdami na terminale

przetadunkowe,
wdrozenie cyfrowego miedzynarodowego listu przewozowego e-CMR
(w tym ratyfikacja protokotu e-CMR do Konwencji CMR),

10



utworzenie Platformy Cyfrowej Port

Comfnumty Sy/stem (P;S_) chf_lu mtet funkcjonuje 33 platformy cyfrowe,
gracji partneréw (administracji celnej ktére petnia Funkcje PCS, a najstar-
i morskiej, Strazy Granicznej i inspek- <7y DBH w portach Bremen i Bre-
¢ji granicznych oraz przedsiebiorstw merhaven powstat 45 lat temu -
branzy TSL) w portach morskich i w w 1973 roku.

korytarzach  transportowych sieci
TEN-T Polski i Europy oraz w globalnych taricuchach dostaw,

wdrozenie ustug cyfrowych synchromodalnego zarzadzania operacjami
w morskim terminalu przetadunkowym usprawniajgcego transport inter-
modalny — w tym wdrozenie standardu e-Freight (europejskiego standardu
wymiany danych transportowo-logistycznych) w systemach cyfrowych trans-
portowych i portowego obrotu konteneréw w portach sieci TEN-T,
implementacje zintegrowanego systemu teleinformatycznego zarzadzania
flotg pojazddéw, identyfikacji i monitorowania przesytek oraz przetwarzania
informacji z infrastruktury odbioru przesytek przez klienta (w tym paczkoma-
tédw i skrzynek pocztowych) narodowego operatora pocztowego,

wdrozenie ogélnodostepnej architektury sieci sensorycznej i systemu agre-
gacji danych o przeptywach towaréw — ze 1000 stacji bazowych multimo-
dalnej sieci szkieletowej WSN (ang. Wireless Sensor Network) dla potrzeb
monitorowania, identyfikowania i lokalizowania $rodkéw transportu i towa-
réw potaczonych z bazg EPCIS (Electronic Product Code Information Services)
w Wielkopolsce,

wdrozenie ustug otwartego rejestru infrastruktury kolejowej i zarzadcow
obiektéw Swiadczacych ustugi zarzadzania infrastrukturg kolejowa,

budowe Centralnego Systemu Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Dro-
gowym (CANRD) wszystkich kategorii drég oraz integracji cyfrowej z syste-
mami zewnetrznymi,

rozwoj ustug cyfrowych systemu teleinformatycznego Biura Elektronicznego
Poboru Optat,

utworzenie Krajowego Rejestru Elektronicznego Przedsiebiorcéw Transpor-
tu Drogowego (KREPTD) potaczonego z krajowymi rejestrami przedsiebior-
cdw transportu drogowego innych panstw UE (za posrednictwem European
Register of Road Transport Undertakings)

wdrozenie cyfrowego Systemu Zarzadzania Przestrzenia Parkingowa dla Po-
jazdéw Ciezarowych.

W portach morskich na swiecie
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Potencjat cyfryzacji transportu

Zastosowanie nowych technologii i ustug cyfrowych w inteligentnych systemach
transportowych postepuje z niespotykang dotad dynamika, zmieniajac w wielu ob-
szarach funkcjonowanie branzy TSL. Powoduje to, ze systemy gospodarcze itan-
cuchy dostaw maja problem zich szybka adaptacja i zagospodarowaniem korzysci
cyfryzacji transportu. Wiele z przeprowadzonych badan wykazato, ze 95% respon-
dentéw nie wykorzystuje w petni potencjatu poprawy wydajnosci i ograniczenia
kosztéw wynikajacego z cyfryzacji drogi, floty, tadunku i proceséw transportowych
oraz nie wykorzystuje mozliwosci jakie daja rozwigzania informacyjno-analityczne.

Paradoksalnie - codzienna walka o tadunek i samochdd, terminowos¢ odbioru
i dostarczenia tadunku oraz o jakos¢ przewozu i powierzony tadunek - powoduje, ze
w branzy transportowej nie ma wystarczajaco czasu i potencjatu na analize oraz wy-
korzystanie wszystkich dostepnych danych i ich wymiane z partnerami.

Niezagospodarowany potencjat cyfryzacji transportu tkwi w mozliwosciach wie-
lowymiarowej analizy danych, co daje szanse na obnizenie kosztéw poprzez lepsze
planowanie lokalizacji i czasu floty, wyeliminowanie pustych dojazdéw, niepetnych
przewozéw, oczekiwania samochoddéw na zatadunek i roztadunek. Wptywa to na
poprawe rotagcji aut, wyzsza wydajnosc i sprawnos¢ transportu. Korzysci cyfryzacji
wynikaja z szybszych rozliczeh przewozu, krétszego cyklu zamrozenia i obrotu go-
téwki. Dostep do danych w czasie rzeczywistym umozliwia szybszg reakcje przewoz-
nikdw na potrzeby zatadowcdw i ich wyzsza elastycznosé, rozwijajac dtugofalowe
relacje biznesowe i sprzedaz ustug transportowych.

Standaryzacja w obszarze wymiany komunikatéw elektro-
nicznych

Warunkiem urzeczywistnienia opisanych zatozen jest ewolucja tradycyjnych tan-
cuchéw dostaw do postaci zintegrowanego, wspétdzielonego, inteligentnego, cy-
frowego i wysoce skutecznego ekosystemu. Przy takim podejsciu staje sie on serig
niezaleznych, dyskretnych, w duzej mierze autonomicznych zdarzen, sterowanych
poprzez dziatania marketingowe, produkcyjne czy dystrybucje, do finalnych od-
biorcéw produktéw. Cyfryzacja tych proceséw spowoduje w taiicuchu dostaw cia-
gta zmiane, tworzacg zintegrowany ekosystem, oparty na przejrzystosci procesow,
zachodzacych pomiedzy zaangazowanymi podmiotami, poczawszy od dostawcéw
surowcodw czy komponentéw, poprzez procesy produkcyjne, a skonczywszy na do-
stawie produktéw gotowych.
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Stan ten jest nierozerwalnie zwigzany z jednym z najwazniejszych aspektéw logi-
styki, jakim jest posiadanie w $cisle okreslonym czasie precyzyjnych informagji, nie-
zbednych do podjecia wtasciwej decyzji. Jest to niezmiernie istotne w czasach, gdy
pomiedzy podmiotami gospodarczymi wymienia sie ogromne ilosci informacji, kté-
rych przeptywy regulowane sg poprzez réz-
ne strumienie komunikacyjne. Bardzo czesto
wazne dane s3 tracone, btednie przedsta-
wiane lub docieraja z duzym opdznieniem.
W celu przezwyciezenia tych problemdw i tworzenia skutecznych tancuchéw wy-
miany informacji nalezy skupic sie na nastepujacych dziataniach:

1. Tworzeniu wspélnych platform wymiany danych, opierajacych sie na standar-
dach komunikacyjnych, budujac ich struktury architektoniczne na doktadnie
zdefiniowanym modelu;

2. Stosowaniu standardowych rozwigzan w postaci punktéw dostepowych do
celéw integracji niezaleznych systemoéw informatycznych (Access Point).

Takie podejscie pozwoli firmom btyskawiczne reagowac na wszelkie zaktécenia
w tancuchu dostaw, a nawet je przewidywac, aby w ten sposdéb w petni je modelo-
wad, tworzac scenariusze i procesy dziatajace w czasie rzeczywistym. Umozliwi to
réwniez elastyczne podejscie do zarzadzania swojg dziatalnoscia, zwiekszajgc tym
samym konkurencyjno$¢ oferowanych produktéw czy ustug.

Cyfryzacja proceséw zachodzacych w przed-
siebiorstwach wymaga réwniez w duzej mierze
holistycznego podejsécia do budowy systeméw IT
czy tez wspélnych platform wymiany danych, ta-
czacych sie pomiedzy sobg poprzez strukture Punktéw Dostepowych, zwanych Ac-
cess Pointami. Tego rodzaju rozwiazania coraz czesciej mozemy spotkaé w obszarze
wymiany danych stosowanych przez instytucje publiczne, spoteczne czy tez prywat-
ne przedsiebiorstwa. Przyktadem moze branza logistyczna, ktéra swoim zasiegiem
obejmuje kilkadziesigt milionéw podmiotéw funkcjonujacych na sSwiecie. Gdybysmy
podjeli probe konsolidacji chociazby czesci z nich w mniejsze organizacje branzowe,
skupiajace sie na wybranym obszarze dziatalnosci (obstuga czesci samochodowych,
produkty spozywcze chtodzone, kosmetyki itp.) lub obszarze geograficznym obej-
mujacych swym zasiegiem wybrane korytarze transportowe, okazatoby sie, ze liczba
przesytanych komunikatéw elektronicznych jest bardzo duza. Opréczich ilosci nale-
zy rowniez zwréci¢ uwage na réznorodnosé standardéw stosowanych w wymianie
komunikatéw elektronicznych (GS1, SMDG, ODETTE).

Pomimo podejmowanych wielu préb, majacych na celu ustandaryzowania cze-

Konsekwencje rewolucji 4.0

Rosnace znaczenie wymiany
informacji
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Sci komunikatéw w postaci norm, jak np. ISO/IEC 19845, obejmujacej standaryzacje
przeptywu dokumentéw w obstudze transportu intermodalnego, trudno sobie wy-
obrazi¢ dominacje jednego rodzaju komunikatéw nad innymi. Z tego tez wzgledu
uzasadnionym przedsiewzieciem jest budowa infrastruktury informatycznej, umoz-
liwiajacej komunikacje interoperacyjna w oparciu o zbiér réznorodnych komunika-
téw elektronicznych, w celu taczenia systemoéw informatycznych przedsiebiorstw
w réznym stadium rozwoju ich infrastruktury IT.
Przyktadem moze by¢ stosowany w komunikacji systemowej standard oparty na
zatozeniach e-Delivery (rys. 1.1.).
Najistotniejszymi elementami tego standardu sa:
* Access Point — zapewnia standardowe protokoty wymiany informacji;
e Connector — zapewnia prawidtowq interakcje pomiedzy Acess Pointem
a uzytkownikiem korfcowym;
» Certyfikat — zapewnia bezpieczenstwo wymiany informacji pomiedzy uzyt-
kownikami koicowymi w sieci.

WYSYLAJACY OTRZYMUJACY

ﬁ - ﬂ —
e

ZGLOSZENIE DOSTARCZONO

POTWIERDZENIE POTWIERDZENIE

OTRZYMANE

ACCESS

CONNECTOR POINT

KOMUNIKAT WYMIANY PROTOKOLOW

SIEC

Rysunek
1.1.

Zrédto: e-Impact

Model standardu eDELIVERY
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Dzieki zastosowania tej technologii kazdy jej uczestnik staje sie weztem w sie-
ci, uzywajacym standardowych protokotéw transmisyjnych opartych na polityce
bezpieczenstwa. Standard umozliwia bezposrednia komunikacje pomiedzy uczest-
nikami, bez koniecznosci tworzenia zamknietych, dwustronnych kanatéw wymiany
danych. Tego typu rozwigzanie pomaga zniwelowac bariery integracji technicznej
systemoéw komputerowych, przyspieszajac tym samym wymiane informacji pomie-
dzy przedsiebiorstwami, redukujac ich koszty funkcjonowania.
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2. Logistyka w polskiej gospodarce w latach
2016-2017

Polska gospodarka w latach 2016 — 2017 rozwijata sie na podobnym poziomie
jak okresie poprzednich dwéch lat (patrz tabela 1.1) i rosta érednio o prawie 3,5 %
PKB, co lokowato nas na 13 pozycji wsrdd najlepiej rozwijajacych sie krajéw UE — 28
(Srednia 2,0 %).

Wzrostowi gospodarki sprzyjaty niezmiennie zarébwno konsumpcja wewnetrzna,
jak i eksport, ktéry w 2017 r. osiggnat rekordowa wartos$¢ prawie 204 mld EUR, przy
zrbwnowazonym imporcie. Natomiast inwestycje — jako trzeci komponent wzrostu
gospodarczego — po okresie regresu na koniec 2017 r. zanotowaty wyrazne ozywienie.

Na koniec 2017 r. wskaznik bezrobocia zmniejszyt sie do rekordowo niskiego po-
ziomu 6,6%, co skutkowato rosngcymi trudnosciami w pozyskaniu pracownikéw.

Obserwowano spadek deficytu sektora finanséw publicznych, ktéry w 2015 r.
0siggnat poziom 2,5 % PKB.

Wyszczegolnienie
PKB [mld zt]
PKB

Inwestycje

Sprzedaz przemystu

Sprzedaz detaliczna

Sprzedaz ustug transportowych
i magazynowych

Stopa bezrobocia (grudzien) ) , 6,6
Eksport [EUR] , ) , ) , 10,2

Tabela
2.1 Dynamika zmian makroekonomicznych w latach 2012-2017 w % r/r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych GUS.

Z danych GUS wynika takze, ze inwestycje w IV kwartale wzrosty o 11,3% r/r,
zas popyt krajowy wzrést o 6,1% r/r. Polska gospodarke zaczeto wiec wspomagad,
obok konsumpgji i eksportu, trzecie koto zamachowe —inwestycje.
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|— Przemyst —— Detal —— Eksport Transport |

Rysunek
2.1.

Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych GUS.

Kwartalna dynamika zmian sprzedazy w latach 2012-17 r./r. (ceny state) [%]

Tak jak cata gospodarka, branza logistyczna w latach 2016-2017 przezywata okres
prosperity. Jak podaje GUS, w 2016 r. przychody ze sprzedazy ustug we wszystkich
jednostkach transportu ogétem dotyczacych tadunkdéw, pasazeréw (z wytaczeniem
ustug pocztowych i kurierskich) wyniosty w cenach biezacych 206,6 mld zt. Przycho-
dy z przewozu tadunkéw ksztattowaty sie na poziomie 106,7 mld zt, zas z gospodarki
magazynowej i dziatalnosci ustugowej wspomagajacej transport wyniosty 36,2 mld
zt. W 2016 r. przychody z dziatalnosci poczto-
wej i kurierskiej, wg GUS wyniosty 6,5 mld zt, Rynek TSL przekroczyt w 2017 r.
stad wartoé¢ catego rynku logistycznego osig- poziom 234 mld zt — 12% PKB.
gneta poziom 213,1 mld zt.

Wstepne dane GUS za 2017 r. wskazuja na przyspieszenie wzrostu sprzeda-
zy w transporcie ogétem 0 10,3% wobec 8,4% rok wczesniej, najwiecej w ma-
gazynowaniu idziatalnosci ustugowej wspomagajacej transport 013,5% — wo-
bec 6,1% w 2016 r., a nastepnie w transporcie samochodowym 11,9% przy 6,7 %
w 2016 1. Wzrosta rowniez sprzedaz w transporcie kolejowym 0 9,5%, po spadku
0 0,4% w roku wczesniejszym.
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2012 2014 2015 2016 2017

W tadunki M Rzeczy i pasazerowie

YISO Przychody ze sprzedazy ustug transportu i gospodarki magazynowej

2.2. w tym przewozu tadunkéw [mld zt].

Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych GUS. 2017 r. - dane szacunkowe.

W Sprzedaz ustug  ® Klimat koniunktury

Rysunek
2.3.

Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych GUS.

Kwartalna dynamika zmian w TSL r./r. [%] w latach 2012 -17.
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Wedtug danych GUS w 2016 r. w poréwnaniu do 2014 r. w sekcji H PKD , Trans-
port i gospodarka magazynowa” zwiekszyta sie liczba aktywnie funkcjonujacych
przedsiebiorstw ze 140,7 do 153,4 tys., co sta-
nowito prawie 7,6% wszystkich firm w Polsce. Zwiekszony wolumen tadunkdéw
Przecietne zatrudnienie wzrosto z poziomu determinowat sytuacje w logistyce.
548 do 578 tys. 0séb, co wyniosto 8,5% ogbtu
zatrudnionych. Dane te oznaczajg, ze w okresie dwéch lat nastgpity wzrosty w licz-
bie przedsiebiorstw 0 9% i zatrudnienia o 5,5%. Z negatywnych zjawisk nalezy od-
notowac ponad 40% spadek naktadéw inwestycyjnych w 2016 r.— 16,0 mld zt w sto-

sunku do 2014 r.—22,7 mld zt."

Dobre wyniki sprzedazy przedsiebiorstw sektora logistycznego przetozyty sie
na poprawe wskaznika ogoélnego klimatu koniunktury w sekgcji transport i gospo-
darka magazynowa, ocenianego przez GUS (rys. 2.3.). Przedsiebiorstwa sygnalizuja
poprawe swej ogélnej sytuacji biznesowej, napotykajac natomiast bariery rozwo-
jowe w dostepnosci wykwalifikowanych pracownikéw i wzrastajacych kosztach za-
trudnienia. Przyrostowi wolumenu ustug towarzyszyt wzrost kosztéw wynagrodzen
i transportowych, gtéwnie ze wzgledu na: wzrost optat drogowych, limitu ptacy mi-
nimalnej i zakazu wypoczynku w kabinach w niektérych krajach UE. Powodowato to
w konsekwencji presje na podwyzki cen ustug logistycznych.

Wzrost zapotrzebowania na ustugi spowodowat zmiany poziomoéw badanych
przez ILiM wskaznikdéw logistycznych. Zauwazalny jest spadek wskaznika pokrycia
zapaséw w przedsiebiorstwach do 26-27 dni oraz pogorszenie wskaznikéw opisu-
jacych poziom jakosci obstugi logistycznej klienta. Wskazuje to na fakt, ze przed-
siebiorstwa miaty problem z realizacja rosnacej liczby zamdéwien. Pozostaje nieko-
rzystnie wysoki — 18-20% poziom zapaséw nierotujacych, skutkujacy szkodliwym
zamrozeniem kapitatu.

Logistyka wewnetrzna przedsiebiorstw ukierunkowana byta na dalsze uspraw-
nianie proceséw logistycznych, w tym magazynowych, dostosowujacych je do po-
trzeb obstugi zwiekszonego wolumenu tadunkdéw.

W analizowanym okresie nastapito dalsze ostabienie tempa modernizacji infra-
struktury drogowej, a w konsekwencji spadek przyrostu oddanych odcinkéw no-
wych drég krajowych oraz wyremontowanych w stosunku do poprzednich lat. Przy
rosngcym ruchu pojazdéw ciezarowych, wywotato to pogorszenie stanu technicz-
nego drég. W latach 2014-15 dtugos¢ autostrad i drog ekspresowych wzrosta o 325
km, wobec 284 km w latach 2016-2017, co przetozyto sie w sumie na zwiekszenie
ich dtugosci do 3250 km.

T Dziatalno$¢ przedsiebiorstw niefinansowych w 2016 r. GUS, Warszawa 2017.
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W tym samym okresie udato sie wyremontowac niecate 1 100 km toréw kolejo-
wych, czyli o potowe mniej niz w latach 2014-2015.

o
Q
AR '9'9'»0'9'»0'9

\}

Rysunek o o
2.4 Wydatki na infrastrukture liniowa [mld zt].

Zrédto: GDDKIA, PKP PLK.

Rekordowo rozwijat sie rynek komercyjnych powierzchni magazynowych,
stymulowany potrzebami e-handlu oraz operatoréw logistycznych. Ocenia sie, ze
w 2017 r. przybyto prawie 2,8 mln m? powierzchni magazynowych, a rok wczesniej
1,17 mln m?. Ogdlna powierzchnia przeznaczona na wynajem osiggneta poziom 14,9
mln m?. Przy wysokim popycie brutto, dochodzacym do 4 mln m? w 2017 r., odno-
towano spadek wskaznika pustostanéw do éredniego poziomu 5,4%. Nie przetozyto
to sie jednak na wzrost czynszéw, ktdére wykazuja stabilizacje i ksztattuja sie od wielu
lat w przedziale od 2 — 3,5 EUR/m?/miesigc. Wg danych ILIM gtéwnymi najemcami
magazyndéw pozostaja operatorzy logistyczni — 32% oraz przedsiebiorstwa handlo-
we —28%.

W Polsce buduje sie ogétem znacznie wiecej powierzchni magazynowej zamknie-
tej, ktéra wg danych GUS w 2016 r. powiekszyta sie 0 3,5 mln m?, wobec 3,1 mln
m?w 2015 r. W dwéch poprzednich latach 2014-2013 przybyto w sumie 4,9 mln m?,
czyli o 35% mniej.
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B Pracujacy [tys] ™ Przychody [mld zt] ™ Przedsiebiorstwa [tys]

Rysunek . . S
25 Logistyczny ranking wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Site regionalnej logistyki pokazuje ranking wojewddztw (rys. 2.5), stworzony w
oparciu o dane GUS dotyczace sekgji ,Transport i gospodarka magazynowa”. Biorac
pod uwage liczbe pracujacych, przychody przedsiebiorstw orazich liczbe, zdecydowa-
nym liderem w 2016 r. byto wojewddztwo mazowieckie przed $laskim i wielkopolskim.

Transport tadunkéw ogdtem wyrazony w masie przewozonych tadunkéw od
2010 r. ulegat tylko nieznacznym wahaniom, natomiast przedstawiony w pracy prze-
wozowej odnotowuje powolny wzrost, ktéry przyspieszyt w omawiane]j perspekty-
wie 2016 1.0 6,9% orazw 2017 r. 0 8,3%. W poprzednim okresie 2014/15 przewozy
wzrosty w sumie tylko o niecate 4%.

Od poczatku lat 90. XX wieku obserwuje sie postepujaca dominacje transpor-
tu samochodowego w przewozach tadunkéw wyrazonych w zaréwno tonazu, jak
i w pracy przewozowej. Jego udziat w przewozach ogétem (tkm) wzréstw 2016 . do
poziomu 79%, natomiast transport kolejowy spadt do poziomu 13%. Wielkos¢ prze-
wozu tadunkéw kolejg od 2010 r. utrzymuje sie niezmiennie na podobnym poziomie.

Pozytywnym zjawiskiem jest rozwdj transportu intermodalnego, ktéry w latach
2015-16 rést srednioroczne w tonach o 16%. W dalszym ciggu jednak odnotowuje-
my w Polsce niski udziat przewozéw kontenerowych kolejg w przewozach ogétem,
wynoszacy w 2016 1. 8,8%, przy Sredniej w UE przekraczajacej 18%.
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Rysunek
2.6.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Przewozy tadunkéw wg rodzajéw transportu w mld tkm.

Trendy w branzy TSL. Podobnie jak w okresie poprzednim, automatyzacja i cy-
fryzacja tancuchdéw dostaw obok handlu internetowego determinujg zmiany w logi-
styce. Robotyzacja prac magazynowych, autonomiczne pojazdy, elektromobilnosé,
Internet Rzeczy (loT), Big Data, sztuczna inteligencja (Al), wspétdzielenie zasobdw
i blockchain'y stanowig coraz wieksze wyzwanie w branzy TSL. Jak wskazujg jednak
obserwacje, wiekszos¢ firm branzy TSL jest na etapie rozpoznawania przydatnosci
nowych rozwiazan informacyjno-analitycznych i sprzetowych lub analizuje tempo i
skale ich wprowadzania. Natomiast wszystkie te przetomowe innowacje testowane
sg intensywnie przez wiodace $wiatowe firmy logistyczne takie jak Amazon czy DHL.

W zakresie e-commerce Polska pozostaje jednym z najszybciej rozwijajacych sie
rynkéw w Europie. Z danych Eurostatu wynika, ze 45% Polakdéw powyzej 16 roku zy-
cia robito w 2017 r. zakupy przez internet. W krajach liderujacych za poérednictwem
tego kanatu zakupy robito ponad 80% obywateli. Czynnikami stymulujgcymi wzrost
e-commerce z pewnoscia bedzie wchodzacy

E-commerce i cyfryzacja moto- W 2018 . w zycie w Polsce zakaz handlu w nie-
rem zmian w logistyce. dziele oraz mozliwos¢ robienia zakupow i ptat-
nosci z urzadzen mobilnych.

Klienci rynku e-commerce wywieraja coraz wiekszg presje na firmy logistyczne na
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dostawy w dniu ztozenia zamdwienia (ang. same day delivery). Aby temu sprostac,
operatorzy logistyczni oferujg dostarczanie i odbiér przesytek (zwroty) za pomoca
rozlegtych sieci punktéw serwisowych usytuowanych: w paczkomatach, sklepach,
na stacjach benzynowych itp. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom odbiorcow,
branza kurierska weszta w $wiat ptatnosci bezgotéwkowych. Szacuje sie, ze w 2017
r. dostarczono odbiorcom w Polsce ok. 400 mln paczek, co stanowi tylko 2,6% euro-
pejskiego rynku.

Kalendarium wydarzen logistycznych 2016-2017

30.04.2016 uruchomienie regularnego potaczenia kontenerowego kolejg na trasie
Kutno — Chengdu (Chiny)

18-19.05.2016 | Polski Kongres Logistyczny Logistics 2016 w Poznaniu

1.07.2016 wejécie w zycie tzw. ustawy Macrona dotyczacej ptacy minimalnej kie-
rowcoéw wykonujacych przewozy tranzytowe we Francji

20.07.2016 oddanie do uzytku ostatniego odcinka autostrady A4

24.10.2016 oddanie do eksploatacji drugiego gtebokowodnego nabrzeza kontene-
rowego DCT Gdansk (wzrost zdolnosci przetadunkowej do 3 mln TEU)

26.10.2016 we Wrzesdni k/Poznania zainaugurowata dziatalnos¢ fabryka samocho-
déw dostawczych Volkswagen Crafter Furgon

2017 50-lecie Instytutu Logistyki i Magazynowania

31.01.2017 Ministrowie transportu Francji, Austrii, Belgii, Danii, Niemiec, Wtoch,
Luksemburga, Norwegii i Szwecji podpisali w Paryzu wspélne porozu-
mienie, tzw. ,Sojusz Drogowy”, ktérego celem jest ograniczenie dziatal-
nosci m.in. polskich kierowcéw ciezaréwek w krajach zachodnioeuropej-
skich i skandynawskich

18.04.2017 wejécie w zycie ustawy o systemie monitorowania drogowego przewo-
zu towardow wrazliwych (od 1.05.2017 r. obowiazuja sankcje finansowe
za nieprzestrzeganie przepisow)

03.08.2017 GDDKIA uruchomita interfejs do Krajowego Punktu Dostepowego Sys-
temu Zarzadzania Ruchem, umozliwiajacego automatyczng wymiane
danych

8.09.2017 otwarto przy Fabryce Kuchni Amica we Wronkach magazyn wysokiego
sktadowania - najwyzszy tego typu obiekt w Polsce

19.09.2017 Rada Ministréw przyjeta koncepcje budowy Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego w gminie Baranéw miedzy todzig i Warszawa

20.09.2017 The 8th Annual IEEE International Conference on RFID Technology and
Applications 2017 (IEEE RFID-TA 2017) w Warszawie

30.11.2017 Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego uruchomit Krajowy Rejestr
Elektroniczny Przedsiebiorcéw Transportu Drogowego. Rejestr dotyczy
firm transportu miedzynarodowego
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Pozycja polskiej logistyki w Europie postrzegana jest gtéwnie przez pryzmat
transportu miedzynarodowego, w ktérym Polska od wielu lat zajmuje zdecydowa-
ng pozycje lidera, posiadajac 25 % udziatu w tonazu przewiezionych tadunkéw. Co
wiecej, pozycje te ciggle umacnia, gdyz pomimo dziatai protekcjonistycznych innych
panstw, rozwija sie szybciej niz wynosi srednia wzrostu w krajach UE.

Wydatki na logistyke tadunkéw w krajach europejskich prezentuje raport ,Top
100 w transporcie i ustugach logistycznych”?, opracowywany corocznie przez Insty-
tut Fraunhofera. Polska ciggle zajmuje w Europie 7 pozycje, przy wartosci wydatkéw
na logistyke wewnetrzng i zewnetrzng w 2016 r. na poziomie 42,4 mld euro, co sta-
nowi ok. 4% ogétu europejskich wydatkéw. Pierwsze trzy miejsca zajmuja Niemcy,
Wielka Brytania i Francja.

W rankingu Banku Swiatowego z 2016 r., pozycja Polski w stosunku do poprzed-
niej oceny z 2014 r. ulegta pogorszeniu o 2 miejsca i zajmuje obecnie 33 miejsce
wsréd 160 panstw ocenianych wg LPI (Logistics Performance Index). Pierwsze trzy
miejsca zajety Niemcy, Luksemburg i Szwecja.

Polska pozostaje atrakcyjna dla zagranicznych inwestoréw z sektora logistyczne-
go gtéwnie z uwagi na niskie koszty prowadzenia biznesu, atrakcyjnos¢ lokalizacyj-
ng, jak réwniez kwalifikacje pracownikédw. Gorzej oceniana jest sytuacja w zakresie
przejrzystosci ustawodawstwa i biurokratyzacji procesu decyzyjnego. Przewiduje
sie powolny wzrost kosztéw dziatalnosci w Polsce, z uwagi na wzrost ptaci czynszéw
najmu oraz rozwigzania prawne UE, dyskryminujace polskich pracownikdéw.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze w la-

Lepsza infrastruktura, e-zakupy tach 2016 — 2017 polska logistyka znajdowata
i niskie koszty to silne podstawy roz- Si€ na Sciezce przyspieszonego rozwoju. De-
woju logistyki. terminantami wzrostu byta konsumpcja i eks-
port zjednej strony oraz handel internetowy
i cyfryzacja z drugiej. Na sytuacje branzy logistycznej istotny wptyw miaty trudnosci
w pozyskaniu kompetentnych pracownikdéw, wzrost kosztéw wynagrodzen, koszty
dostosowania sie do nowych regulacji UE oraz wydatki na cyfryzacje. Prognozowany
wzrost gospodarczy Polski, wcigz modernizujaca sie infrastruktura drogowa, logi-
styczna i cyfrowa, a takze rosnacy rynek e- zakupéw stanowi o silnych perspekty-
wach rozwoju logistyki.

2 Martin Schwemmer, TOP 100 in European Transport and Logistics Services, Fraunhofer Institut,
2017.
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Wielkos¢ i wartosc¢ rynku

Wedtug GUS przychody ze sprzedazy ustug we wszystkich jednostkach transpor-
tu w 2016 r. byty wieksze o0 8,4% w poréwnaniu z 2015 r. i przekroczyty 206 mld zt
(206,6 mld zt), przy czym tempo wzrostu byto zréznicowane w zaleznosci od wta-
snosci firmy. W sektorze publicznym nastapit wzrost do poziomu 11,1%. Podobne
Srednie tempo wzrostu zaobserwowano wérdd firm, ktdre wziety udziat w rankingu
TSL 2017. W przypadku firm z sektora prywatnego tempo wzrostu wg GUS byto niz-
sze —niespetna 8 proc. (7,9%). Udziat przedsiebiorstw o liczbie pracujgcych powyzej
49 o0s6b stanowit 45,5% w przychodach ogétem, a wzrost sprzedazy ustug w tych
jednostkach uksztattowat sie réwniez na poziomie niespetna 8% (7,9%). Przecietne
zatrudnienie w sektorze transportu wyniosto prawie 560 tys. 0séb (559 tys.) na pod-
stawie stosunku pracy i wzrosto o ponad 6% (6,3%). Zdecydowanie wiekszy wzrost
zatrudnienia zanotowano w sektorze publicznym — prawie 14% (13,7%) niz w pry-
watnym — niespetna 4% (3,8%). Jednoczesdnie nastapit wzrost przecietnego wyna-
grodzenia w stosunku do 2015 .0 2,4% (3554,6 zt).

7,6% firm, ktére prowadza dziatal-
nos¢ ustugowa w Polsce, to przedsie- 7,6 % firm, ktére prowadza dziatalnoéé
biorstwa transportowe i zajmujace sie ustugowa w Polsce to przedsiebiorstwa
gospodarka magazynowa. W naszym transportowe izajmujace sie gospodarka
kraju dziata ponad 1,9 mln przedsie- Magazynowaq.
biorstw, z tego 99,8% to mikro, mate
i Srednie przedsiebiorstwa. Wsréd przedsiebiorstw prawie 51% prowadzi dziatalnos¢
ustugowa, a ponad 26% - handlowa. W ramach dziatalnosci ustugowej az 7,6% wg ra-
portu PARP (Raport o stanie sektora MSP, PARP 2017) stanowia firmy transportowe
i zajmujace sie gospodarka magazynowa, co oznacza, ze w tej branzy funkcjonuje
prawie 74 tys. przedsiebiorstw mikro oraz matych i srednich. Mikroprzedsiebiorstwa
tworza ponad 30% PKB, a udziat mikro i MSP w wytwarzaniu PKB systematycznie
rosnie iw 2015 r. osiagnat 50%. Przecietnie w 2016 r. byto w Polsce 17,6 mln oséb
aktywnych zawodowo, w tym — 94% pracujacych.

Struktura liczby pracujacych w przedsiebiorstwach nie zmienia sie w zasadzie na
przestrzeni lat —od 2008 r. najwiecej miejsc pracy generuja mikroprzedsiebiorstwa,
a nastepnie duze przedsiebiorstwa. Najmniejszy udziat w tworzeniu miejsc pracy
majg natomiast przedsiebiorstwa mate.
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Przecietna liczba zatrudnionych w sektorze MSP wynosita ponad 3,9 mln, czyli
59% ogdlnej liczby zatrudnionych w sektorze przedsiebiorstw.

W transporcie i ustugach magazynowych udziat samozatrudnionych siega 9,5%,
co sytuuje te branze na 3 miejscu, jesli chodzi o procentowy udziat samozatrudnie-
nia, po budownictwie (15,9%) oraz handlu i naprawie pojazdéw samochodowych
(10,3%). Oznacza to, ze w branzy transportowej nadal utrzymuje sie wysoki poziom
rozdrobnienia. Sytuacja ta jest charakterystyczna dla przedsiebiorstw transporto-
wych, ktére sg przede wszystkim dostawcami ustug dla firm logistycznych. Podobne
modele dziatania wystepuja réwniez na innych rynkach swiatowych.

Wzrasta znaczenie czynnika konkurencjiw bran-

Wzrost znaczenia czynnika zy transportowej i obawa dotyczaca ptynnosci fi-
konkgrencji w branzy transpor- nansowych. Jeéli chodzi o postrzeganie koniunk-
towe). tury gospodarczej w 2017 r. (badanie realizowane

byto w czerwcu 2017 r.), branza transportowa nie
wykazywata zbyt wysokiego optymizmu w poréwnaniu z pozostatymi. Koniunkture
oceniano na poziomie 2,7 w skali 5-stopniowej, przy czym najwyzszy optymizm (3,9)
reprezentowata branza zwigzana z komunikacja i informacja. Ocena firm dotyczaca
koniunktury we wtasnej branzy wskazywata, ze firmy transportowe nie widza spe-
cjalnych zmian (ocena 2,5) w stosunku do poprzedniego roku (2016). Pogorszeniu
ulegta dostepnos¢ pracownikéw o poszukiwanych kwalifikacjach, przy znacznym
wzroscie kosztéw zatrudnienia. Najsilniejszy wptyw na postrzeganie koniunktury
w gospodarce maja ceny towardw i sprzetu oraz materiatéw, niezbednych dla danej
firmy, natomiast w branzy — koszty zatrudnienia. W przypadku przysztej koniunktury
w gospodarce jako czynnik decydujacy o mozliwosci rozwoju firmy wskazywany jest
brak dostepu wykwalifikowanych pracownikéw. W badaniach zwracano réwniez
uwage na znaczny wzrost konkurencjiw branzy (ponad 55% wskazan w stosunku do
43% w 2016 1). Przy czym zdecydowanie spadt odsetek firm, ktére uwazaty, ze kon-
kurencja ma nieuczciwy charakter (13 pp mniej w stosunku do 2016 r.), cho¢ nadal
co 3 firma (35%) zetkneta sie z tego typu postepowaniem, a co 4 (27%) postrzega,
ze nieuczciwe praktyki zagrazaja bezposrednio jej interesom (spadek w stosunku do
2016r.0 8 pp). W ciggu ostatnich 3 lat zmienity sie natomiast czynniki ryzyka w dzia-
talnosci biznesowej — na 1 miejscu znalazto sie zagrozenie zwigzane z opdZnieniem
ptatnosci przez klientdw (27% badanych, wzrost o 5 pp w stosunku do 2016 1., po-
dobny poziom jak w 2014 r.i 2015 r.). Dopiero na kolejnych miejscach — obawa przed
utrata klientéw, rynkéw zbytu oraz dostepu do finansowania zewnetrznego. Po-
wyzsze dane dotycza catego sektora MSP, jednak znajduja réwniez odzwierciedle-
nie w informacji o upadtosciach i toczonych postepowaniach restrukturyzacyjnych
w branzy transportowe;j.
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Wzrost 0 29% upadtosci w branzy transporto-
wej w 2017 r. w stosunku do 2016 r. Wedtug ra-
portu Coface ze stycznia 2018 r. liczba upadtosci
(61% udziatu) i postepowan restrukturyzacyjnych
w2017 r. (stan na 28.12.2017 r.) wzrosta 0 16% w stosunku do 2016 r. i jest najwyz-
sza od 5 lat. Najwiekszy wzrost miat miejsce w transporcie (29%, z 31 do 40 firm),
cho¢ z punktu widzenia liczebnosci najwieksze negatywne zmiany odnotowano
w produkgji (250, wzrost 0 11%) i handlu (219, +14%). Najwieksza dynamika upadto-
Scii restrukturyzacji charakteryzowata wojewdédztwa warminsko-mazurskie (+116%
i pomorskie (+83%), natomiast w liczbach bezwzglednych — wojewddztwo mazo-
wieckie (184), Slaskie (112), dolnoslaskie (98) i wielkopolskie (78). Powyzsze zmiany
dotycza przede wszystkim sektora MSP (86% to firmy z obrotem do 50 mln zt, w tym
33% —do 5 mln zt).

Rosnie odsetek upadtosci
w branzy transportowe;j.

Rynek TSL w Polsce na tle Swiatowego rynku logistycznego

Pozycja Polski w rankingu LPI (Logistics Performance Index), publikowanym przez
Bank Swiatowy, ulegta pogorszeniu w stosunku do poprzednich lat (2014 i2013).
Obecnie Polska zajmuje 33 miejsce (spadek o 2 miejsca) wérdd 160 panstw bioracych
udziat w rankingu z syntetycznym wynikiem 3,43. Na pierwszych 3 miejscach znalazty
sie Niemcy, Luxemburg i Szwecja z punktacjg powyzej 4,2, a na kolejnych: Holandia,
Singapur, Belgia, Wielka Brytania, Hong Kong i Chiny z punktacja powyzej 4. Wskaznik
wydajnosci logistyki (LPI) jest Srednig wazong punktacji w szesciu obszarach (w nawia-
sach podano punktacje, ktérg uzyskata Polska oraz miejsce w rankingu): efektywno$é
procesu kontroli celnej (3,27 p i 33 miejsce), jakos¢ infrastruktury (3,27 i 45), tatwos¢
organizowania przesytek po konkurencyjnych cenach (3,44 i33), kompetencje pra-
cownikéw ifirm w zakresie logistyki (3,39 i31), mozliwos¢ identyfikacji i Sledzenia
przesytek (3,46 i 37) oraz terminowos¢ dostarczenia przesytek zgodnie z zaplanowa-
nym czasem (3,80 37). W poréwnaniu do poprzedniego badania nastapit spadek po-
zycji Polski w 4 obszarach, natomiast niewielki wzrost w ocenie jakosci infrastruktury
oraz kompetencjach pracownikdéw. Ocena danego kraju dokonywana jest przez firmy
réznej wielkosci reprezentujgcych o$miu najwiekszych partneréw handlowych.

Z kolei w opublikowanym w 2017 r. raporcie Instytutu Fraunhofera ,Top 100
w transporcie i ustugach logistycznych” Polska utrzymata 7 pozycje wsréd krajow
europejskich, jezeli chodzi o warto$¢ rynku ustug logistycznych (42,2 mld euro). Wy-
cena rynku ustug logistycznych w poszczegélnych krajach Unii Europejskiej zostata
zaprezentowana na rysunku 3.1.
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Francja N 1279

Witochy N 91,6
Hiszpania N 72,7
Holandia WM 49,9

Polska M 42,4
Szwajcaria [l 30,7
Szwecja M 29,3

Belgia WM 26,5

Austria Il 22,5
Norwegia Wl 22

Grecja @ 16

Islandia M 14,2

Rumunia @ 11,9
Portugalia M 10,8
Wegry I 8,3
Stowacja I 6
Bufgaria
Chorwacja
Stowenia
Luksemburg

Wielka Brytania [N 139

RYSII@ Podziat wydatkow logistycznych w Unii Europejskiej miedzy poszczegdlne
3.1. kraje w 2016 1. (dane w mld EUR).

Zrédto: TOP 100 in European Transport and Logistics Services 2017/2018 Fraunhofer Institut

Najwieksza czeé¢ stanowia koszty transportu (45%), w drugiej kolejnosci koszty
magazynowania (33%), zapasy stanowig 15% wydatkéw, a administracja — 7%. Po-
wyzszy podziat przedstawia rysunek 3.2.

koszty zapasow; 15%

\koszty administracji i
planowania; 7%

RSO \Wydatki na ustugi logistyczne w UE (30 krajéw) wg poszczegélnych
3.2. kategorii.

Zrédto: TOP 100 in European Transport and Logistics Services 2017/2018 Fraunhofer Institut




Catkowite wydatki logistyczne w 2016 r. w 30 krajach zostaty wycenione na 1 058
mld euro, z czego 525 mld nie jest outsoursowane do firm logistycznych.

Tempo wzrostu rynku oceniane jest na 2% w pordéwnaniu z 2015 r. i jest nieco
wyzsze niz tempo wzrostu PKB — 1,9% (dane za Eurostat 2016). W 2016 1. przewie-
ziono ponad 19,2 mld t towaréw we wszystkich 30 krajach europejskich, przy czym
okoto 78% transportem drogowym. Jezeli natomiast przyjrzymy sie podziatowi wy-
datkéw w zaleznosci od dziatah podejmowanych przez firmy, to najwieksza czesé
(41%) przypada na logistyke kontraktowa i magazynowanie (odpowiednio 41%
i 11%), pozostate obszary stanowia ponizej 10%. Rynek przewozéw paczkowych
i kurierskich stanowi 7% i 79 mld euro. Mimo ze tempo wzrostu rynku zmniejszyto
sie (z2,7% w latach 2015/2014 do 2% w latach 2016/2015), to nadal jest wysokie.
Caty sektor tworzy ok. 7% PKB krajow Unii Europejskiej.

Rynek powierzchni magazynowej

Rynek magazyndéw przemystowych i logistycz-

nych rozwijat sie bardzo dynamicznie. Popyt wzrést ~ Rekordowy - dwukrotny
0 33% w stosunku do 2016 r. Wg agencji nierucho- Wzrost nowej powierzchni ma-
mosci catkowite zasoby powierzchni magazyno- gazynowej w 2017 r. w stosun-
wej wyniosty 13,52 mln m?, z czego 2,36 mln m? kudo 2016r.
w 2017 r. (dwukrotny wzrost w stosunku do 2016
r.). Najwiekszy popyt na powierzchnie magazynowa zgtosili operatorzy logistycz-
ni (31%), a w dalszej kolejnosci sieci handlowe (17%) i firmy z branzy e-commerce
(16%). Najwieksze powierzchnie magazynowe zostaty wykupione przez Amazona
(161 tys. m? na rynku szczecinskim i 135 tys. m?w Sosnowcu) i Zalando (130 tys. m?
na rynku szczecinskim i 125 tys. m? w Gtuchowie koto todzi ). Tak wiec Polska stata
sie istotnym zapleczem magazynowym dla biznesu e-commerce. Poziom koncen-
tracji powierzchni magazynowej na 5 gtéwnych rynkach jest nadal bardzo wysoki,
jednak ich udziat w catkowitej powierzchni ulegt zmniejszeniu do 83% ( spadek 0 3
pp w stosunku do 2016 r.). Wynika to ze wzrastajacego popytu na magazyny w po-
zostatych regionach Polski.

Ustugi kurierskie

Handel internetowy oraz eksport sg gtéwnymi czynnikami napedzajacymi wzrost
rynku ustug paczkowych. Wedtug Transparency Market Research globalny rynek lo-
gistyki dla handlu internetowego wzrosnie do 781 mld dolaréw do 2024 r., co ozna-
cza ponad 6-krotny wzrost w stosunku do 2014 .
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W latach 2005-2015 liczba operatoréw alternatywnych na rynku KEP wzrosta ze
113 do 288, m.in. pod wptywem czedciowego otwarcia rynku pocztowego w stycz-
niu 2013 roku. Warto doda¢, ze 5 operatoréw — DPD, DHL, UPS, GLS i Poczta Pol-
ska skupia okoto 80% catego rynku. Wiekszos¢ prognoz dotyczacych wartoéci rynku
KEP w Polsce bazuje na raporcie ,,Perspektywy wzrostu rynku przesytek kurierskich,
ekspresowych i paczkowych (KEP) w Polsce do 2018 r.”, przygotowanym i opubli-
kowanym przez PwC w 2016 r. Zgodnie z powyzszymi prognozami dynamika rynku
powinna oscylowac wokdt 12% w cyklu rocznym, co oznacza, ze w 2017 r. wartosé
rynku wyniosta ok. 5,7 mld zt, a w 2018 r. oczekuje sie, ze wzrosnie do 6,3 mld zt. Na-
tomiast liczba paczek powinna zwiekszy¢ sie w 2018 r. z 400 mln do 440 mln. Gtoéw-
nym czynnikiem wzrostu jest rozwéj handlu internetowego i eksport. Z raportu Ge-
miusa ,E-Commerce w Polsce 2017” wynika, ze zakupéw w sieci dokonuje juz 54%
polskich internautéw (wzrost o 4 pp w stosunku do 2016 r.). Z punktu widzenia firm
kurierskich kluczowa jest analiza catego procesu w celu zwiekszenia skutecznosci
dostarczenia przesytki do klienta za pierwszym razem. Sprzyja temu dywersyfikacja
punktéw dostawy.

Analiza rynku w oparciu o ranking firm TSL 2017

Tempo wzrostu firm (65), ktére znalazty sie w rankingu, mierzone przychodami
z dziatalnosci TSL, byto w 2016 r. ponad 3-krotnie wyzsze niz tempo wzrostu PKB i wy-
niosto 11%.(w 2015 r. 8,9%). Zatrudnienie rosto wolniej 8,4%., o prawie 1,5 punktu
procentowego mniej niz w 2015 r. Pozostate wskazniki byty rowniez pozytywne. Zysk
netto na 1 zatrudnionego wzrést o prawie 22 proc. (zysk brutto na 1 zatrudnionego
o prawie 11%). Zwiekszyta sie tez Srednia rentownos¢ (do poziomu 3,6% wobec 3,2%
w2015T1.i2,8% w2014 r.). Wielko$¢ majatku trwatego netto utrzymata sie praktycz-
nie na podobnym poziomie (niewielki wzrost o 0,6%), natomiast o 10% obnizyty sie
wydatki na IT. 36 notowanych w rankingu firm wskazywato na polskie pochodzenie
kapitatu, a 29 — zagraniczne i mieszane.

W przypadku TOP 10 (tabela 2.1.), tempo wzrostu przychodéw byto na poziomie
7,2%., nizszym niz dla catosci analizowanych firm, ale tez nizszym nizw 2015 r. Zatrud-
nienie rosto wolniej niz przychody (5,6%). Rentowno$¢ wzrosta o prawie 11% w sto-
sunku do 2015 ., a zysk netto w przeliczeniu na 1 zatrudnionego — o ponad 21%.

30



—

Grupa Raben 2174983
Schenker Sp. z 0.0. 1519940
Grupa Kapitatowa DPD Polska Sp. z 0.0. 1357977
FM Polska Sp. z 0.0. 917 134
LOTOS Kolej Sp. z 0.0. 721052
Grupa DSV 703 819
ROHLIG SUUS Logistics SA 704 145
GRUPA PEKAES 740 161
KUEHNE+NAGEL Sp. z 0.0. 582 881
JAS-FBGS.A. 508 252
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Tabela
3.1 TOP 10 firm z branzy TSL wedtug wartosci przychodéw w 2016 T.

Zrédto: H. Brdulak, ranking TSL 2017, LTS Dziennik Gazeta Prawna, czerwiec 2017

Poziom optymizmu menedzeréw w 2017 r. (badanie dotyczace wskaznika opty-
mizmu prowadzone byto na przetomie kwietnia i maja 2017 r.) zdecydowanie wzrdst,
cho¢ nadat nie osiggnat poziomu z 2014 r. Warto$¢ wskaznika poczawszy od 2009 r.
zostata zaprezentowana na rysunku 3.3.

Rysunek
3.3.

Zrédto: H. Brdulak, op.cit., opracowanie merytoryczne wskaznika: dr Anna Brdulak

Wskaznik optymizmu branzy TSL w Polsce w latach 2009-2017.
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Tendencje na rynku TSL

Cyfryzacja bedzie dominujgcym trendem na rynku TSL w przysztosci. Poniewaz
taricuch logistyczny zmienia sie w wyniku coraz czestszego wykorzystania handlu
internetowego oraz platform posredniczacych, klient indywidualny i jego potrzeby
znajduja sie w centrum uwagi firm logistycznych. Powyzsza zmiana zwieksza mozli-
wos¢ wejscia na rynek nowych podmiotdéw, o oczekiwanych przez klientéw kompe-
tencjach, a takze wymaga zwiekszenia poziomu przejrzystosci catego tancucha do-
staw i reagowaniu na odchylenia w czasie rzeczywistym. Cyfryzacja jest wymieniana
przez wiekszos¢ firm zaréwno jako szansa, jak i zagrozenie. Oznacza przede wszyst-
kim wieksze inwestycje w systemy zbierania, analizy i zarzadzania danymi (Big Data),
automatyzacje proceséw (robotyzacje), inteligentne maszyny (Artifficial Inteligence
i loT) oraz przenoszenie wiekszosci dziatann do ,chmury” w celu tatwego dostepu
z dowolnego miejsca. Tak wiec tworzenie fizycznych serwerowni oznacza w kontek-
Scie powyzszych trendéw ,krok wstecz”. W zwigzku z rosngcym poziomem cyfryzacji
rosnie réwniez zapotrzebowanie na system zabezpieczenia przed cyberatakami. We-
dtug raportu PwC (Cyber-ruletka po polsku, PwC 2018) 44% firm poniosto straty finan-
sowe w 2017 r. z tytutu cyberatakéw (wzrost 0 9 pp w stosunku do 2016 r.), 62% od-
notowato przestoje w funkcjonowaniu, a 21% firm padto ofiarg zaszyfrowania dysku.

Z wypowiedzi ekspertéw rynkowych' wynika, ze w 2017 r. nastepowaty znaczace
zmiany w otoczeniu branzy logistycznej, ktére w sposéb istotny wptynety na kon-
dycje firm i koniecznos¢ redefinicji modelu biznesowego. Jesli chodzi o pracowni-
kéw, to wyraznie wystapity braki oséb o poszukiwanych kompetencjach (tzw. ,ta-
lentéw”). Chodzi przede wszystkim o osoby rozumiejace nowe technologie, ktére
odnajduja sie w cyfrowym S$rodowisku, ale takze rozumiejg procesy zachodzace
w tancuchy dostaw i czujg sie swobodnie w zmiennym i ztozonym otoczeniu. Jed-
noczesSnie wzrastata presja na wzrost wynagrodzen dotychczasowych pracowni-
kdéw. Zwigzane to byto réwniez ze wzrostem gospodarczym i obnizeniem sie stopy
bezrobocia (w lutym 2018 r — do poziomu 6,8%). Dodatkowo, nadal zdecydowanie
zmniejszata sie dostepnoé¢ kierowcdw. Firmy zauwazaty tez trudnosci ze znalezie-
niem pracownikéw magazynowych. W efekcie powyzszych zjawisk nastapit wzrost
kosztdw transportu oraz kosztéw wynagrodzen i spadek marzy. Duze firmy z branzy
TSL podjety prébe renegocjacji uméw z klientami, wprowadzajgc podwyzki cen za
ustugi. Spowodowato to proces rekalkulacji kosztéw logistycznych przez klientéw
i w wielu przypadkach podjecie decyzji o zmianie operatora logistycznego. W dtuz-

' Specjalne podziekowania dla ekspertéw z branzy TSL: Janusza Goérskiego, Marka tadzikowskiego,
Beaty Krawczyk, Piotra Sikorskiego, Pawta Trebickiego i Beaty Trochymiak, ktérzy podzielili sie ze
mn3a swoimi obserwacjami dotyczacymi rynku TSLw 2017 r.iw 2018 r.
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szym czasie nalezy sie spodziewal przetozenia wzrostéw kosztéw w tym obszarze
na kolejne ogniwa w tancuchu dostaw. Z brakiem pracownikéw radzono sobie, za-
trudniajac w magazynach kobiety, a takze w coraz wiekszym stopniu obcokrajow-
cdw, co powodowato wymdg przygotowania dokumentacji w jezyku danego pra-
cownika oraz konieczno$¢ nauki nowego jezyka przez szeféw, czy brygadzistédw.

Kolejnym istotnym elementem oddziatujgcym na kondycje przedsiebiorstw
TSL byty koszty zwigzane z nowymi regulacjami unijnymi, dotyczacymi czasu pra-
cy i odpoczynku kierowcy oraz pakietu socjalnego. Eksperci zwracaja uwage przede
wszystkim na wzrost pracochtonnosci zwigzanej z przygotowaniem i ttumaczeniem
niezbednej dokumentacji. Dodatkowo, niektére regulacje nie nadazajg za postepem
technicznym (jako przyktad podany byt dwubiegu-
nowy tachograf, gdy obecnie mozna juz $ledzi¢ Cyfryzacja bedzie dominu-
droge i czas jazdy kierowcy w czasie rzeczywistym jacym trendem na rynku TSL
dzieki systemom GPS). W wyniku wzrostu kosz- W Przysztosci.
téw na szczegdblne zagrozenie narazone sa firmy
mate i $rednie, o niskiej ptynnosci finansowej. Warto doda¢, ze zdaniem ekspertow,
mozliwym rozwigzaniem jest zdecydowany wzrost automatyzacji proceséw w bran-
zy TSL. Jak wynika z badan, poziom robotyzacji w magazynach firm logistycznych
jest bardzo niski i tu réwniez jest potencjat do zmian. Coraz bardziej konkurencja
dla sektora logistycznego staja sie firmy, ktérych dziatanie oparte jest na nowocze-
snej technologii, specjalnych algorytmach automatyzujacych przebieg transakgji
i zmniejszajacych jej koszty oraz na platformach internetowych. Mozna sie spodzie-
wacé, ze w przysztosci bedziemy mieli do czynienia z wieloma podmiotami, $wiad-
czacymi ustugi transportowe, ale rola profesjonalnego posrednika (typu firma TSL)
zmaleje lub nawet moze zupetnie zniknac.

Rynek ustug logistycznych znajduje sie w fazie transformacji. Spowodowane jest
to przede wszystkim znaczacymi zmianami w otoczeniu gospodarczym, wynikaja-
cym z 3 gtéwnych czynnikdédw: wzrostu kosztéw pracy, braku oséb o poszukiwanych
kompetencjach na rynku i szybko postepujacej cyfryzacji (w tym robotyzacji). Do-
tychczasowe modele dziatania nie sg juz skuteczne, wiec firmy zmuszone sg do do-
konywania zmian swoich modeli biznesowych i redefinicji strategii.
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Charakterystyka rynku

Rynek KEP (przesytek kurierskich, ekspresowych i paczkowych) w Polsce nie ma
dtugiej historii w przeciwienstwie do pozostatych segmentéw rynku ustug logistycz-
nych. Pierwsze przedsiebiorstwa z zagranicznym kapitatem otwieraty swoje oddziaty
w naszym kraju ok. 30 lat temu. Prawie réwnolegle rozwijaty sie mate polskie firmy,
ktére z czasem byty przejmowane przez zachodnie korporacje. W wyniku przejec
i fuzji rynek ten coraz bardziej sie konsolidowat. Zmienita sie nie tylko jego struktura
ale takze rodzaj obstugiwanych klientéw i branz. Obecnie operatorzy KEP staraja
sie Swiadczy¢ kompleksowe ustugi dostepne w jednym miejscu (ang. one-stop-shop-
ping), po to aby by¢ firma pierwszego wyboru (ang. first choice).

Rynek KEP jest specyficzny na tle innych seg-

77% rynku KEP nalezy do 4 mentéw sektora TSL. Jego gtéwnym wyrdznikiem
najwiekszych podmiotow. jest wysoka koncentracja — ok. 77% przychoddéw

w Polsce pochodzi od czterech najwiekszych
podmiotdéw, podczas gdy w TSL jest to zaledwie 5-6%. Cechuje sie takze wiekszy-
mi barierami wejscia, ktére wynikajg z potrzeby posiadania gestej i rozlegtej sieci
operacyjnej, niezbednej do realizacji terminowych i wzglednie niedrogich dostaw.
Dziatalno$¢ operatoréw KEP w Polsce podlega nie tylko pod przepisy prawa prze-
wozowego, ale takze prawa pocztowego. Wigze sie to z dodatkowymi wymaga-
niami i komplikuje w niektérych przypadkach dziatalno$¢ firm, np. obowiazek spra-
wozdawczosci, organizowania zadan na rzecz obronnosci naszego kraju. Ostatnim
wyrdznikiem rynku KEP jest to, ze nadawcami i odbiorcami przesytek sg nie tylko
osoby prawne, ale takze osoby fizyczne. Powoduje to nie tylko inne podejscie do
klientow, ale takze ich obstuge operacyjng (np. dostawa do domu wraz z wniesie-
niem towaru, problem nieobecnosci odbiorcy w zaadresowanym miejscu).

Struktura rynku KEP w Polsce jest bardzo podobna do struktury innych rynkéw
w Unii Europejskiej. Wystepuja tu prawie wszystkie grupy dostawcow, tj. integra-
torzy KEP — globalne przedsiebiorstwa Swiadczace ustugi kurierskie i ekspresowe
w oparciu o kapitatzagraniczny (UPS, DHL, FedEx) i podmioty o zasiegu europejskim
(DPD, GLS); lokalni operatorzy KEP — duze firmy oferujace ekspresowe ustugi prze-
wozu przesytek, dziatajace na rynku krajowym (Geis, InPost) i mniejsi gracze, ktérzy
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dynamicznie sie rozwijaja (np. Delta Kurier', Patron Service); operatorzy pocztowi
(gtéwnie Poczta Polska); wiele firm o zasiegu lokalnym (np. Agap, X-press Couriers).
Rynek tworza réwniez stosunkowo nowe formy organizacyjne, takie jak brokerzy
skupiajacy oferty kilku firm kurierskich (sendit.pl, apaczka.pl, kurjerzy.pl itp.) i po-
réwnywarki cen ustug kurierskich (kurierem.pl, znajdzkuriera.plitp.).

Ustuga KEP

Na przestrzeni lat zmieniat sie charakter i zakres ustugi KEP. Obecnie mozng jg zde-
finiowac jako ustuge polegajaca na dostarczeniu przesytki od nadawcy do odbiorcy lub
W WYzNaczonym przez niego miejscu, przez wyspecjalizowane przedsiebiorstwo, przy
wykorzystaniu odpowiedniej sieci operacyjnej (logistycznej), z mozliwoscia $ledzenia
informacji o statusie przesytki, z okreslonym terminem doreczenia, w jak najkrétszym
czasie, z zachowaniem odpowiednich kosztéw i zgodnie z oczekiwaniami klienta.

Na poczatku ustugi KEP byty wykony-
wane w systemie ,,od drzwi do drzwi” (ang. Przedmiotem ustugi KEP s3 nie tyl-
door-to-door), w ktérym kurier dostar- ko przesytki dokumentowe, paczkowe
czat przesytke bezposérednio do odbiorcy. idrol:.)nicowe., ale takzg coraz czesciej ta-
Obecnie zakres pojeciowy dostarczenia dunki catopojazdowe i niestandardowe.
przesytki jest szerszy i obejmuje dostawe
do okreslonego miejsca (np. sklepu) lub urzadzenia (np. paczkomatu). Przedmiotem
dostawy s najczesciej trzy kategorie przesytek: dokumentowe (oferty, przetargi,
umowy handlowe i inne informacje przekazywane w formie drukowanej), paczkowe
(wyroby gotowe, prébki materiatéw, czesci zamienne, inne towary handlowe o nie-
wielkim ciezarze), drobnica (przesytki paletowe, niegabarytowe, np. opony). Pojawiaja
sie réwniez tadunki catopojazdowe (ang. full truck load — FTL) oraz niestandardowe
(ponadgabarytowe, np. artykuty ogrodnicze, budowlane), ktére byty wczedniej dome-
ng zwyktych firm przewozowych.?

Ponadto operatorzy KEP oferujg szereg ustug dodatkowych, takie jak: pobranie
naleznosci, potwierdzenie doreczenia, zwrot dokumentéw zatgczonych do przesytki
przez nadawce, doreczenie przesytki w sobote, niedziele, tego samego dnia na tere-
nie kraju. Coraz bardziej popularne staja sie ustugi zwigzane z informowaniem klien-
ta przed doreczeniem przesytki i dostawy w okreslonych przedziatach czasowych.

' Firma z dniem 12.02.2018 zawiesita swojg dziatalnos¢ operacyjna.
2 Kawa A., Analiza rynku KEP w Polsce, GS1, Poznan 2017
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Sie¢ operacyjna

Do terminowego i efektywnego kosztowo $wiadczenia ustug KEP potrzebna jest
rozbudowana sie¢ operacyjna. Sie¢ ta tworzg przede wszystkim ludzie i elementy
infrastruktury logistycznej, takie jak: centra sortowania przesytek, oddziaty, punkty
nadan i odbioréw oraz rozne $rodki transportu.

Najwieksi operatorzy KEP zatrudniaja kilka tysiecy pracownikéw (patrz tab. 3.1.).
Trzonem kazdej firmy sg kurierzy, ktérzy w wiekszosci firm s podwykonawcami po-
siadajacymi dziatalnos¢ gospodarczg z wtasnymi samochodami. Wyjatkiem sa nie-
ktore mniejsze firmy kurierskie (np. X-press Couriers, Patron Service, Global Express)
i Poczta Polska, ktére zatrudniajg czes¢ kurierdw na umowe. taczna liczba kurieréw
w Polsce wynosi ponad 20 tys.. Do tego nalezy dodac ok. 15 tys. pracownikdw, kto-
rzy wchodza w sktad kadry administracyjnej i menedzerskiej, a takze operacyjnej:
dyspozytorzy, koordynatorzy, sortownicy, magazynierzy itd.

Operatorzy o zasiegu ogélnokrajowym majg w Polsce kilka sortowni i kilkadzie-
sigt oddziatow. Sg one zlokalizowane w centrum Polski (w poblizu todzi) i okolicach
wiekszych miast (Warszawa, Poznan, Wroctaw).

Kolejnym waznym elementem infra-

Punkty odbioréw i nadan przesytek struktury operatoréw KEP sg punkty odbio-
sq najdynamiczniej rozwijajagcym sie réw i nadan przesytek (PUDO, ang. pick up
elementem sieci operacyjnej. drop off), ktére zlokalizowane sg w tatwo

dostepnych miejscach, takich jak: saloniki
prasowe, galerie handlowe, stacje benzynowe, sklepy spozywcze. Firmy kazdego
roku zwiekszaja liczbe takich punktéw. Do ich dynamicznego rozwoju przyczynit sie
gtéwnie handel elektroniczny. S3 one z jednej strony bardziej elastycznym rozwia-
zaniem dla klientéw indywidualnych, a z drugiej eliminujg koszty zwigzane z niedo-
starczonymi przesytkami.

Srodki transportu operatoréw KEP do obstugi przesytek krajowych tworza za-
réwno samochody uzytkowe, jak i samochody ciezarowe. Z uwagi na mate rozmiary
tadunkdw na flote kurierskg sktadaja sie niewielkie samochody o tagcznej dopuszczal-
nej masie catkowitej wynoszacej 3,5 tony. Podana wczesniej liczba ponad 20 tys.
kurieréw bezposrednio przektada sie na liczbe potrzebnych pojazdéw.
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Punkty odbioréw i

Firma Sortownie Oddziaty I e

Pracownicy / kurierzy

DHL Parcel 6 krajowych centréw 41 3500 3000 pracownikéw i
sortowania 3000 kurieréow

DPD 2 centralne sortownie, | 59 2000 5000 kurieréw
4 centra sortujace

FedEx 4 sortownie 43 1500 pracownikow eta-
towych i 1800 kurieréw

Geis 1 sortownia centralna, 36 Ok. 200 1200 pracownikow eta-
3 podsortownie towych i 1200 kurieréw

GLS 1 centralna sortownia 32 1500 1700 kurieréw

InPost 1 centralna sortownia 47 2750 paczkomatow, 2500 kurierow
1225 punktéw obstugi
klienta z mozliwoscia
nadania i odbioru
przesytki

Poczta Polska | 14 weztow ekspedycyj- | 7500 6750 3500 kurieréw
no-rozdzielczych placéwek

UPS 3 sortownie 33 1200 2300 pracownikéw i
2500 kurieréow

Tabela o i )
4.1 Sie¢ operacyjna operatoréw KEP w Polsce w 2017 r.

Zrédto: Kawa A., Analiza rynku KEP w Polsce, GS1, Poznari 2017

Dostawcy ustug KEP

Jak wczedniej zauwazono, rynek KEP jest zdominowany przez kilku operatoréw.
W przestrzeni dostaw ekspresowych istnieje jednak wiecej przedsiebiorstw, ktérych
zasieg jest najczesciej lokalny, aznaczenie marginalne. Nie wiadomo jednak, ile tych
podmiotéw doktadnie jest. Ustugi zblizone do KEP wykonuja zaréwno operatorzy lo-
gistyczni, jak i firmy transportowe, ktére przewoza paczki i drobnice. Pomocny w okre-
Sleniu liczby podmiotéw KEP jest rejestr operatoréw pocztowych Urzedu Komunikagji
Elektronicznej. Rejestr ten obejmuje, poza
firmami wykonujacymi dziatalno$¢ poczto-
wa, dostawcdw ustug kurierskich. Obecnie
zarejestrowanych jest w nim 280 podmio-
téw (stan na 7.02.2018). W praktyce aktywnie dziata tylko nieco ponad potowa tych pod-
miotéw.? Reszta zawiesita swoja dziatalnosé, albo w ogdle jej nie rozpoczeta. Dodatkowo
tylko mata czes$¢ z nich zajmuje sie ustugami KEP w skali co najmniej kraju. Warto zwrécic¢

Liczba podmiotéw wpisanych do re-
jestru operatoréw pocztowych zmniej-
sza sie od 2015 roku.

3 Raport o stanie rynku pocztowego w 2016 roku, Urzad Komunikacji Elektronicznej, Warszawa 2017.
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uwage, ze liczba operatoréw od 2008 do 2014 roku (od 182 do 293 podmiotéw) sukce-
sywnie wzrastata. Obecnie tendencja jest odwrotna (patrz rys. 4.1.).

293 288 290
| | | | | | | |

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Liczba operatoréw pocztowych w Polsce w latach 2008-2017

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie www.uke.gov.pl

Wartos¢ rynku i liczba przesytek

Oszacowanie doktadnej wielkosci i wartosci rynku KEP jest tak samo trudne jak
podanie doktadnej liczby podmiotéw zajmujacych sie takimi ustugami. Powodem
tego jest brak jednoznacznych i wyczerpujacych danych. Wiekszos¢ firm nie podaje
informacji o swoich przychodach i liczbie obstugiwanych przesytek. Na szczescie do-
stepnych jest coraz wiecej opracowan, w ktérych znajduje sie préba skwantyfikowa-
nia tego rynku. Zawierajg one jednak troche rozbiezne dane liczbowe. Najbardziej
optymistyczne sg dane AT Kearney. Wedtug analitykdw tej firmy warto$¢ polskiego
rynku KEP w 2015 roku wynosita ok. 1,57 mld euro (ok. 6,5 mld zt).* O wiele mniej-
sze obroty wskazata firma PwC, ktéra oszacowata tg wartos¢ w tym samym roku na
poziomie ok. 4,5 mld zt.®

4 Poland CEP Market 2015, Warszawa 2016

5 Perspektywy wzrostu rynku przesytek kurierskich, ekspresowych i paczkowych (KEP) w Polsce do 2018
roku, PwC, Warszawa 2016
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Niezaleznie od przyjetych wartosci polski rynek w poréwnaniu do innych zachod-
nich odpowiednikéw nadal jest bardzo maty. Jednakze tempo wzrostu w naszym
kraju jest dwa razy szybsze niz w Europie. Wedtug wyliczen analitykéw PwC suma-
ryczna warto$¢ przychodéw operatoréw KEP
w 2017 r. w Polsce miata wynies¢ ok. 5,7 mld PLN. W 2017 roku branza KEP ob-
Stanowi to 1,7% wartoéci europejskiego rynku. Sstuzyta ok. 400 min przesytek.
Ta stosunkowo mata warto$¢ pokazuje, ze polska
branza KEP jest na etapie ciaggtego rozwoju, a potencjat polskiego rynku nie zostanie
jeszcze dtugo wyczerpany. W ciggu pieciu lat (od 2012 do 2017 r.) warto$¢ rynku
wzrosta 0 53% (patrz rys. 4.2.)

Z kazdym rokiem roénie réwniez liczba nadawanych przesytek. W 2015 roku ope-
ratorzy KEP dostarczyli 313 mln paczek, rok pézniej—355 mln,aw 2017 r.—395 mln
(patrz rys. 3.3.). Jest to zaledwie 2,6% iloSci europejskiego rynku. Udziat iloSciowy
jest wiec wiekszy niz udziat wartosciowy, poniewaz Sredni koszt przesytki w Polsce
jest nizszy o ok. 40% niz w Europie. Ta nizsza cena wynika przede wszystkim z mniej-
szych kosztéw pracy. W ciggu pieciu lat (od 2012 do 2017 r.) liczba przesytek wzro-
sta 0 62%. Szybsze tempo wzrostu liczby przesytek od ich wartosci wynika gtéwnie
z presji cenowej, spadku cen paliwa i coraz [zejszych przesytek.®

5127

4485
4072
: I I

2013 2014 2015 2016

Rysunek
4.2.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PwC

Wartos¢ rynku KEP w Polsce w latach 2013-2017 [w mln zt]

6 Kawa A., Analiza rynku KEP w Polsce, GS1, Poznan 2017
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Rysunek
4.3.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PwC

Liczba przesytek KEP w Polsce w latach 2013-2017 [w mln szt.]

Trendy rozwojowe

Wskazany trend wzrostowy dotyczacy zaréw-
no przychodéw jak iliczby przesytek bedzie za-
chowany w najblizszych latach. Gtéwnym moto-
rem napedowym jest handel elektroniczny, ktory

Handel elektroniczny jest
gtbwnym stymulatorem wzro-
stu rynku KEP.

rozwija sie réwnie dynamicznie.

Handel elektroniczny wptywa nie tylko na wzrost wynikéw, ale takze pobudza
operatoréw KEP do zmiany podejscia w obstudze klientéw, rozwoju nowych ustug
i przedefiniowania sieci operacyjnej. Poza wspomnianymi punktami odbioréw
i nadan przesytek sa jeszcze inne rozwiazania, ktére pomagajg rozwigzacé problem
tzw. ostatniej mili (ang. last mile). Przyktadami sa mozliwos¢ zmiany terminu i miej-
sca dostawy, ustugi przedptacone, aplikacje mobilne.

Z e-handlem wiazg sie jeszcze trzy inne trendy, ktére wptywaja na rynek KEP. Sa
to: elektroniczny handel transgraniczny (ang. cross-border e-commerce), dostawy
tego samego dnia (ang. same day) i zwroty zakupionych produktéw (ang. returns).
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Mimo ze handel transgraniczny w Polsce ma jeszcze niewielki udziat w catkowi-
tym handlu elektronicznym (ok. 10%), to coraz wiecej Polakéw przekonuje sie do
tej formy zakupdw. Przycigga ich gtéwnie nizsza cena i szerszy zakres produktéw.
Niestety koszty ekspresowych dostaw do klientéw zlokalizowanych zagranica sa
czesto nawet kilkukrotnie wieksze niz koszt przesytki krajowej. Z tego powodu wiek-
szo$¢ (ponad 2/3) przesytek zagranicznych obstugiwanych jest przez operatoréw
pocztowych.” Obecnie operatorzy KEP intensywnie pracuja nad zniwelowaniem
tych réznic.

Na coraz wiekszg potrzebe dostaw tego samego dnia ma wptyw dynamiczny roz-
wéj zakupdédw dokonywanych za pomoca urzadzen mobilnych. Na razie sa to ustugi
drozsze niz krajowe, bo wiazg sie z bezposrednig dostawa od nadawcy do odbiorcy
z pominieciem punktéw posrednich. W najblizszym czasie spodziewany jest dalszy
rozwdj tego typu ustug.

E-handel wiaze sie nie tylko z dostawg produktu od sprzedawcy do klienta, ale
takze w druga strone — od klienta do sprzedawcy. Klient, ktéry zawart umowe zaku-
pu przez Internet, ma prawo na podstawie ustawy o prawach konsumenta od niej
odstapi¢ bez podania przyczyny w ciggu 14 dni kalendarzowych. W Polsce zwraca-
nych jest obecnie tylko kilka procent produktéw, ale w najblizszym czasie ta liczba
bedzie sie zwieksza¢, poniewaz klienci sa coraz bardziej wymagajacy. Poza tym coraz
wiecej sprzedawcow oferuja darmowy zwrot zakupionych towaréw. Zwroty moga
by¢ wykonywane na kilka sposobdéw, wérdd ktérych najczestsze to: odbiér przez ku-
riera, nadanie w punkcie PUDO lub w urzadzeniach samoobstugowych.

PrzysztoSciowym kierunkiem ustug KEP, w szczegdlnosci na terenie miasta, be-
dzie model dostaw z wykorzystaniem spotecznosci (ang. crowdsourcing). Bazuje on
na ekonomii wspdétdzielenia, ktéra polega na udostepnianiu lub korzystaniu z zaso-
béw lub wspdélnym ich tworzeniu. Zagranica takie ustugi sa coraz bardziej popularne
(np. UberRUSH, Amazon Flex, Deliv, Postmates, Instacart). S3 one komplementarne
w stosunku do tradycyjnych ustug swiadczonych przez najwiekszych operatoréw
KEP, ktérzy skupiajg sie na obstudze rynku krajowego i zagranicznego. W Polsce réow-
niez rozwijaja sie podobne rozwiazania, ale bardzo powoli.

7 https://postandparcel.info/93310/news/e-commerce/ipc-posts-account-two-thirds-cross-border-
-parcel-deliveries/
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5. Rynek transportu i spedycji
5.1. Transport kolejowy

Ogoélna charakterystyka rynku kolejowego

Na polskim rynku przewozu tadunkéw koleja mozemy wyrdzni¢ nastepujace
segmenty rynku z punktu widzenia ich ztozono$ci, wagi czy mozliwosci potencja-
tu rozwojowego: ustabilizowany segment przewozdéw catopociggowych, kurczacy
sie segment przewozéw wagonowych i grup wagonowych, oraz szybko rozwijajacy
sie segment przewozoéw intermodalnych (gtdéwnie przewozdéw konteneréw). Rynek
przewozu tadunkdéw transportem kolejowym znajduje sie w fazie dojrzatosci z ten-
dencja ewolucyjna do funkcjonowania jako struktura oligopolistyczna z uwagi na
procesy konsolidacji i koncentracji po stronie podazy ustug transportowych. Przez
ostatnie kilkanascie lat na europejskim rynku przewozéw towarowych obserwuje-
my dominacje transportu samochodowego. Jest to szczegdlnie widoczne w Polsce,
gdzie transport samochodowy uzyskat szereg preferencji w zakresie korzystania
z infrastruktury transportowej. Praktycznie z roku na rok rosng przewozy samocho-
dowe. Transport kolejowy po latach stagnacji, w 2017 r. odnotowuje wzrost.
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Rynek transportowy w Polsce — w opinii wielu ekspertéw' — w okresie po wej-
Sciu do Unii Europejskiej dynamicznie rést. Niestety w tym okresie mimo wzrostu
rynku, wielkosci przewozowe transportem kolejowym spadty 0 22%.% Efekty polity-
ki transportowe]j Unii Europejskiej i Polski nie sg zadowalajace?, a bariery technicz-
nej interoperacyjnosci nie dos¢ szybko likwidowane, utrudniajg sprawnos¢ dziatan
transportowych i logistycznych. Dlatego tez KE zaakceptowata IV pakiet kolejowy,
kierujac sie zamiarem przeprowadzenia istotnych zmian w waznych obszarach funk-
cjonowania sektora kolejowego w tym rozwigzan w zakresie zarzadzania infrastruk-
tura kolejowa, otwarcia rynku krajowych ustug przewozu oséb transportem kolejo-
wym, interoperacyjnosci i bezpieczenstwa systemu kolejowego.* Mimo iz kolejowy
transport tadunkéw stanowi element zintegrowanego systemu transportowego
Polski, to w [adowym systemie przewozu tadunkédw nie odgrywa dominujacej roli.
Nie sprzyja to budowie koncepcji zrbwnowazonego systemu transportowego Pol-
ski. Niemniej ostatnie dziatania zwigzane z unijng perspektywa finansowa oraz wy-
datkowaniem okoto 66 mld zt na modernizacje infrastruktury transportu kolejowe-
go budza nadzieje na odwrdcenie negatywnych tendencji.

Infrastruktura

W Polsce infrastruktura kolejowa zarzadzana byta na koniec 2017 r. przez 14 pod-
miotéw. Podstawowa siecia linii kolejowych zarzadza i je udostepnia PKP Polskie Li-
nie Kolejowe S.A. Sie¢ kolejowa dzieli sie na linie o znaczeniu panstwowym® (okoto
12,3 tys. km) oraz linie o znaczeniu lokalnym. Przez Polske przechodza linie majace
znaczenie dla miedzynarodowych przewozéw kolejowych. Linie te objete s3 umo-
wami miedzynarodowymi o liniach AGC® i AGTC oraz uwidocznione w sieci bazowej
TENT, czy w rozporzadzeniach Unii Europejskiej ustanawiajacych korytarze transpor-

T Zob. np. M. Kowalczyk: Komentarz do spadku udziatu kolei w przewozach tadunkéw, TRAKO 2017,
SEIMTS Warszawa 2017

2 Zob. np. Z. Siarkiewicz: Komentarz do spadku udziatu kolei w przewozach tadunkéw, TRAKO 2017,
SEIMTS, Warszawa 2017

3 Zob. Kolejowy transport towarowy w UE wcigz nie na wtasciwym torze, Sprawozdanie Europejskiego
Trybunatu Obrachunkowego, 2016:

4 Zob. J. Engelhardt, Kierunki wspétczesnej polityki transportowej w: Wspdtczesna polityka transporto-
wa, red W. Rydzkowski, PWE Warszawa 2017 5.129-142

> Linie oznaczeniu panstwowym okresla Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 grudnia 2004r.
(Dziennik Ustaw Nr 273/poz. 2704 w 2004 r.) w sprawie wykazu linii kolejowych, ktére ze wzgle-
doéw gospodarczych, spotecznych, obronnych lub ekologicznych maja znaczenie panstwowe.

¢ AGC-Umowa o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych.

AGTC - Umowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach to-

warzyszacych
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towe.®

Dtugosc¢ linii kolejowych w Polsce maleje. W ostatnich kilkunastu latach obser-
wuje sie spadek dtugosci linii kolejowych. W 2010 r. wartos$¢ ta wyniosta 19 276 km,
natomiastw 2016 .18 427 km (o 849 km mniej). Rysunek 5.1.2 przedstawia opisana
wyzej tendencje.

18533 18 516 18510

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Rysunek
5.1.2.

Zrédto: PKP PLK.S.A.

Dtugosc linii kolejowych w latach 2010-2016 (km).

Stan techniczny linii kolejowych w ostatnich latach znaczaco sie poprawit, ale w dal-
szym ciggu pozostaje daleki od oczekiwan przewoznikéw. W duzej mierze ich niezado-
wolenie to skutek spietrzenia prac modernizacyjnych, przektadajacych sie na liczne
zamkniecia torowe i wymierny spadek Sredniej predkoéci handlowej pociggdéw towa-
rowych, w tym przewozacych jednostki intermodalne. Taki stan rzeczy przyczynia sie
do spadku éredniej predkosci handlowej w przewozach kolejowych, ktéra w 2016 r.
wyniosta ok. 25-35 km/h.? Dla sprostania wymaganiom klientéw i konkurencji dla prze-
wozdw towarowych potrzebna jest predkos¢ handlowa rzedu 80-120 km/h.

Duzy wptyw na niezawodnos¢ oraz terminowos$¢ przewozéw kolejowych ma stan
i jakod¢ infrastruktury kolejowej. Z roku na rok obserwuje sie korzystng, z punk-

8 Rozporzadzenie Parlamentu i Rady UE nr 913/2010 z 22 wrzeénia 2010 w sprawie europejskiej sieci
kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy i Rozporzadzenie Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady UE nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 ustanawiajace instrument” +aczac Europe.

°  https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/13224,Pociagi-towarowe-w-Polsce-coraz-szybsze.html
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tu widzenia przewoznikdw tadunkéw, zmiane stanu infrastruktury liniowej
z niezadowalajacej na dobrg (patrz tabela 5.1.1.).

Ocena / rok

Dobra

Dostateczna

Niezadowalajaca

Tabela
5.1.1.

Zrédto: PKP PLK.S.A.

Stanijakos¢infrastruktury kolejowej PKP PLK'S.A. w latach 2012-2016 (%).

W obecnej perspektywie finansowej korzystania ze srodkéw pomocowych UE ob-
serwujemy korzystng zmiane na rzecz modernizagdji linii wykorzystywanych do prze-
wozow towarowych przewozu towardw transportem kolejowym. W poprzednich
latach srodki finansowe byty w duzej mierze kierowane na linie przeznaczone zasad-
niczo dla przewozoéw pasazerskich co miato istotny wptyw na tendencje wzrostowe
w liczbie przewozonych pasazeréw. Modernizacja linii kolejowych, w tym poprawa
dostepu transportu towarowego do portéw oraz budowa nowych tacznic pomiedzy
istniejacymi juz liniami, jest szansa na rozwéj kolejowych przewozdéw, w tym rowniez
towarowych.

Srodki transportu

W 2016 r. wzrosta liczba zaréwno lokomotyw, jak iwagonéw towarowych.
Szczegbtowe zestawienie struktury taboru kolejowego przewoznikéw towarowych
przedstawia tabela 5.1.2. Wsrdd lokomotyw w 2016 r. najliczniejszg grupe stanowia
lokomotywy spalinowe 2216 sztuk. Najwiekszg iloéciowo grupe wagondéw towaro-
wych stanowig weglarki— 58500 sztuk. Zdecydowana wiekszosé¢ przewoznikéw uza-
leznia swoje plany inwestycyjne od pozyskania dtugoletnich kontraktéw przewozo-
wych, a to mozliwe jest wytacznie poprzez okreélenie dtugoletniej strategii rozwoju
i wsparcia finansowego tego sektora transportowego, w tym kreowania polityki
ulg i preferencji w optatach za dostep do infrastruktury kolejowej. Wykorzystanie
taboru trakcyjnego przez przewoznikéw w Polsce w 2015 i 2016 r. ksztattowato sie
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w przedziale 43% — 45%. Wskazuje to, ze ponad potowa lokomotyw nie byta wyko-
rzystywana do realizacji przewozdw. Wykorzystanie wagondw wzrosto i ksztattowa-
to sie w przedziale 75 - 77%.

Rok

Rodzaj taboru
2012 2013 2014 2015 2016

Lokomotywy ogotem 3657 3686 3643 3638 3733

Wagony towarowe ogdtem 99879 98106 98643 90754 91717

Tabela Liczba taboru trakcyjnego i wagonowego przewoznikéw kolejowych w la-
Y W tach 2012-2016.

Zrédto: UTK

Sredni wiek lokomotyw ciagle roénie i wynosi ok. 34 lata, wagondéw utrzymuje
sie na niezmienionym poziomie okoto 28 lat. Proces wymiany taboru kolejowe-
go przebiega powoli, w konsekwencji zdecydowanie ogranicza poszerzenie ofer-
ty przewozowej. W dalszym ciggu brak jest na polskim rynku wystarczajacej liczby
specjalistycznych wagondw, np. z przesuwanymi Scianami, czy do przewozu konte-
neréw w systemie intermodalnym. Unowocze$nienie taboru pozwolitoby na zwiek-
szenie konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu drogowego. Umozliwito
by réwniez obnizenie zaréwno kosztéw zewnetrznych, kosztéw realizacji przewo-
z6w, w tym zwiekszenia mozliwosci przewozowych, szybkosci, bezpieczerstwa oraz
zmniejszenie zuzycia toréw i czynnika hatasu. Dlatego dziatania zmierzajace od od-
budowy polskiego przemystu budowy, np. wagondéw towarowych, nalezy uznac za
zasadne. Poprawa konkurencyjnosci polskiego przemystu kolejowego oraz zapew-
nienie stabilnego finansowania badan i rozwoju — to gtéwne cele rzadowego pro-
gramu Luxtorpeda 2.0.
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Wielkos¢ i wartosé rynku

W 2016 1. polski rynek transportu kolejowego mozna scharakteryzowac nastepu-
jacymi parametrami:

* liczba licencjonowanych przedsiebiorcéw — 94,

* liczba przewoznikdéw realizujacych przewozy — 69,

« roczne przychody rynku —7,26 mld PLN,

« roczne koszty realizacji ustug kolejowych — 7,08 mld PLN,

« wykonana praca eksploatacyjna— 73,95 mln poc-km'.

W sektorze transportu kolejowego w latach 2009-2016 obserwuje sie staty spa-
dek oséb zatrudnionych, z wyjatkiem 2012 r., kiedy to zanotowano nieznacznych
wzrost (patrz rysunek 5.1.3.).
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5y 1.3 Zatrudnienie w sektorze przewozéw towarowych w latach 2009-2016.

Zrédto: UTK

Przewozy tadunkéw

Ostatnie lata na rynku przewozéw tadunkéw transportem kolejowym charaktery-
zowaty sie wyjatkowa niestabilnoscia. Stosunkowo niski wzrost gospodarczy, prace
modernizacyjne i inwestycje na infrastrukturze kolejowej wptywaty na wielkosci prze-

0 Dane pochodza z Urzedu Transportu Kolejowego.
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wozowe i wykonywang praca przewozowa. Spadki i wzrosty powodowane byty nie-
stabilnoscig popytu na przewozy w poszczegdlnych grupach towarowych irosnaca
konkurencyjnoscia transportu samochodowego. W latach 2010-2016 wolumen prze-
wozonych tadunkéw rok do roku spadat srednio o okoto 2% (z wyjatkiem 2011 oraz
2013 r., kiedy to nastapito nieznaczne ozywienie). W 2017 r. zaobserwowano tenden-
cje wzrostowy, zaréwno w masie przewoznych tadunkéw jak i wykonanej pracy prze-
wozowej. Tendencje na rynku przedstawiajg rysunki 5.1.4i 5.1.5.
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Zwiekszone przewozy zwigzane sg przede wszystkim z uruchomieniem inwesty-
¢ji infrastrukturalnych i wigza sie ze zwiekszonymi przewozami materiatéw budow-
lanych oraz importem wegla. Rosnace koszty przedsiebiorstw kolejowych zwigzane
z prowadzeniem dziatalnos$ci, zmiana struktury organizacyjnej kolei w Polsce, libe-
ralizacja rynku i pojawienie sie nowych przewoznikéw oraz zarzadcdw infrastruktu-
ry, to tylko niektére z czynnikdéw majacych wptyw na funkcjonowanie towarowego
transportu kolejowego w naszym kraju. Nastapita réwniez zmiana struktury wozo-
nych towaréw poprzez zmniejszenie przewozéw masowych, m.in. wegla czy wyro-
béw hutniczych na korzysé przewozéw intermodalnych. Najwieksza grupe tadunkéw
przewiezionych kolejg w 2016 r. stanowit wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa
i gaz ziemny (41%). Druga co do wielkosci grupg sa rudy metali, produkty gérnictwa
i kopalnictwa, w 2016 r. stanowity 24%. 14-procentowy udziat nalezy do pozostatych
grupy wedtug klasyfikacji towaréw do celdw statystyk transportu. Ostatnig znacza-
€3 grupa jest koks, brykiet, produkty rafinacji ropy naftowej, ktérych udziat wynosi
12%. Struktura przewozéw towaréw wg grup w 2016 r. zostata przedstawiona na
rysunku 5.1.6.
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= Wegiel kamienny, brunatny, ropa
naftowa i gaz ziemny

= Rudy metali, produkty gérnictwa i
kopalnictwa

= Koks, brykiety, produkty rafinacji
ropy naftowej

Chemikalia, produkty chemiczne >
4,00%
= Metale, wyroby metalowe gotowe
m Pozostate grupy wg klasyfikacji NST

Rysunek o )
5.1.6 Masa przewiezionych tadunkéw wedtug grup w 2016 .

Zrédto: Opracowanie PKP S.A. na podstawie danych UTK

Znaczacapromocjai wsparciefinansowez wykorzystaniemérodkéw pomocowych
w ostatnich kilku latach przyczynity sie do rozwoju przewozéw intermodalnych,
jednak nie wptyneto to znaczacg na udziat transportu kolejowego w rynku trans-
portowym. Biorgc pod uwage caty rynek transportu rzeczy Polski, intermodalnos¢
w 0gdélnym systemie transportowym odgrywa role marginalng w transporcie samo-
chodowym. Wedtug danych za 2016 rok jest to ponizej 1% przewozonej masy i ok.
1,5% pracy przewozowej. Wedtug Urzedu Transportu Kolejowego masa tadunkdéw
w transporcie intermodalnym w 2017 r. wzrosta 0 1,9 mln ton w poréwnaniu do
2016 r. W 2017 r. przetransportowano kolejg 14,7 mln ton tadunkéw intermodal-
nych, czyli o prawie 15% wiecej w poréwnaniu z rokiem 2016. Praca przewozowa
wyniosta 5,4 mld tkm i wzrosta o ok. 1 mld tkm w poréwnaniu z rokiem poprzedza-
jacym. Istotnie wzrosta tez liczba przewozonych jednostek jak i TEU odpowiednio
0 130 tys. sztuk i 231 tys. TEU. W strukturze przewozonych jednostek, podobnie
jak w latach poprzednich, dominowaty kontenery 20 i 40-stopowe, ktdre stanowi-
ty w2017 r. 91,5% wszystkich przetransportowanych jednostek. Rozwéj przewo-
z6w intermodalnych potwierdza réwniez liczba przewoznikdéw Swiadczacych takie
ustugi. W 2016 r. przewozami intermodalnymi zajmowato sie 13 przedsiebiorcow,
aw 2018 r. juz 18. Udziat przewozéw intermodalnych w transporcie kolejowym
przedstawia tabela 5.1.3.
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| kwartat
2017

I-Il kwartat
2017

I-1Il kwartat
2017

I-IV kwartat
2017

rok 2016

masa

6,56%

6,25%

6,11%

6,12%

5,77%

praca przewozowa

10,53%

10,08%

9,91%

9,87%

8,77%

Tabela
5.1.3.

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych UTK

Udziat przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym.

Srednia odlegtoé¢ przewozu 1 tony tadunku transportem drogowym i kolejowym
wykazuje tendencje rosnaca. Srednia odlegtoé¢ w transporcie kolejowym wzrosta
tylko o 3 km, w poréwnaniu do 2010 r. Srednia odlegtoé¢ w transporcie drogowym
w 2016 r. znacznie sie zwiekszyta, w odniesieniu do 2010 r., az o ok. 50 km.

226 225 216 713

274
252 252 261
240 555
226
II I | I | Ii I I

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Transport samochodowy (zarobkowy) B Transport kolejowy

Srednia odlegtoé¢ przewozu 1 tony tadunku transportem drogowym za-

Rysunek

L% YA obkowym oraz kolejowym w latach 2010-2016 (km).
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W dalszym ciggu najwiekszym przewoznikiem towarowym na polskim rynku po-
zostaje PKP CARGO LOGISTICS. Jego udziat w rynku mierzony wedtug wolumenu
przewiezionej masy wynosi ponad 44% , natomiast udziat w rynku mierzony wg wy-
konanej pracy przewozowej w 2017 r. 0siaggnat poziom ponad 51%."" Jednakze inni
dynamiczni operatorzy prywatni i panstwowi odbieraja spétce rynek.

Waznymi graczami na rynku pozostajg Lotos Kolej, PKP LHS, DB Cargo i CTL Lo-
gistics. Zmiany udziatéw operatoréw w polskim rynku wedtug przewiezionej masy
i wykonanej pracy przewozowej przedstawia rysunki 5.1.8 i 5.1.9. W rynku mierzo-
nym udziatem przewiezionej masy drugim istotnym przewoznikiem jest DB Schen-
ker Rail Polska z blisko 18% udziatem, a trzecim Lotos Kolej powyzej 5,6% udziatem.
Zauwazalne jest znaczne zmniejszenie w 2017 r. udziatéw w rynku CTL Logistics.
Utrata rynku przez gtéwnego przewoznika w Polsce moze by¢ zrekompensowana
wzrostem jego pozycji na rynku europejskim poprzez akwizycje oraz przewidywane
przejecia na rynku polskim.
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Rysunek Struktura rynku przewozéw towarowych wg przewiezionej masy w Polsce
w latach 2015-2017 — dane dla 5 najwiekszych przewoZnikéw na koniec
5.1.8. By

Zrédto: Opracowanie wasne.

" Zob. Wyniki PKP CARGO S.A za 2015 r. (informacja PKP CARGO S.Az 18.03.2016)
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Rysunek Strukturarynku przewozéw towarowychwgwykonanejpracy przewozowej
51.9 w Polsce w latach 2015-2017 — dane dla 5 najwiekszych przewoznikéw na
o o=t koniec 2017 .

Zrédto: Opracowanie wasne.

Zmiana udziatéw i segmentéw przewozonych tadunkéw nie wptyneta jednak
znaczaco na zwiekszenie udziatéw przewozdw kolejowych w rynku transportowym.
Dzieki pozyskiwaniu srodkéw finansowych m.in. poprzez program taczac Europe
(Connecting Europe Facility — CEF), Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS) oraz Regionalne Programy Operacyjne (RPO), rynek przewozu tadunkéw
transportem kolejowym ma szanse sie rozwijac.

Ocena, prognozy

Pozytywnym przejawem, ktéry moze przyczyni¢ sie do rozwoju towarowego
transportu kolejowego jest polityka prowadzona przez Unie Europejska, zdetermi-
nowana ukierunkowaniem na przyjazne $rodowisku formy transportu. W Polityce
transportowej zawartej w Biatej Ksiedze kilka ze wskazanych przez Komisje Europej-
ska kierunkéw jest waznych dla rozwoju kolejowego transportu towarowego:

1. Do02030r.30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych
niz 300 km nalezy przenies¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport
wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu,

2. Stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej
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sieci bazowej TEN-T, zas do 2050 r. osiggniecie wysokiej jakosci i przepusto-
wosci tej sieci, jak réwniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych
zwigzanych z zazadaniem ruchem,

3. Do 2020r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania
i ptatnosci w zakresie transportu multimodalnego,

4. Przejscie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszcza-
jacy ptaci” oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zakto-
cen, w tym szkodliwych dotacji, wytworzenia przychodéw i zapewnienia fi-
nansowania przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

Jednak dla urzeczywistnienia wizji zwiekszenia roli i znaczenia transportu kole-
jowego w Polsce niezbedne jest wyréwnanie warunkéw konkurencji w obszarze
kosztéw dostepu do infrastruktury, miedzy innymi poprzez znaczace zwiekszenie
dofinansowania publicznego do zarzadzania i utrzymania infrastruktury transportu
kolejowego. Umozliwi to dalsze obnizenie stawek dostepu do infrastruktury trans-
portu kolejowego do poziomu poréwnywalnego ze stanem np. w Niemczech czy
Wielkiej Brytanii. Wazne jest tez wsparcie publiczne dla przedsiebiorstw Swiadcza-
cych ustugi kombinowanego transportu drogowo-kolejowego poprzez ulge inter-
modalna do optaty za dostep do infrastruktury kolejowej.”? Niezaleznie od powyz-
szego niezbedne sg rozwdj technologiczny i cyfryzacja kolei.”

Zachowanie réownowagi gatezi transportowych, a wiec i ksztatt systemoéw, be-
dzie miato wptyw na uwarunkowania spoteczne, ekonomiczne, ekologiczne, prze-
strzenne oraz funkcjonalne. Poniewaz procesy zachodzace w transporcie towa-
rowym stanowia cigg organizacyjno-technologiczny, integrujacy materiatowe
i informatyczne dziatania w obszarach zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, eks-
ploatacji wraz z fazami przewozu, przetadunku isktadowania tadunkéw, wywie-
rajg one znaczacy wptyw na: gospodarke, jakos$¢ zycia spoteczenstwa, jak rowniez
na $rodowisko naturalne. Wazne jest, aby funkcjonowanie transportu odbywato
sie po najnizszych kosztach ogdélnych, jednak z uwzglednieniem oczekiwan jego
uzytkownikéw i otoczenia. Reasumujac, w ostatnim czasie przyjeto wiele doku-
mentéw zwigzanych z transportem kolejowym, np. Krajowy Program Kolejowy do
2023 1. czy przyjety w 2018 r. program wieloletni ,Pomoc w zakresie finansowania
kosztéw zarzadzania infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do
2023 r.". Polska kolej zyskuje mozliwos¢ planowania prac utrzymaniowych i remon-
towych w cyklu wieloletnim. Zagwarantowanie znacznych $rodkéw finansowych
na ten cel pozwoli na nadrobienie wieloletnich zalegtosci na kolei. Podstawowym

12 Zob. szerzej M. Antonowicz: Komentarz do spadku udziatu kolei w przewozach tadunkéw, TRAKO
2017, SEIMTS Warszawa 2017
3 Zob. J. Pieriegud: Transformacja cyfrowa kolei, SGH, ProKolej 2017
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celem programu jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym
systemie transportowym kraju, przez odwrécenie tendencji spadkowej udziatu
transportu kolejowego w przewozach oraz zapewnienie niezbednych srodkéw na
prace utrzymaniowo-remontowe na istniejacej sieci kolejowej. Program finansowa-
ny bedzie ze srodkéw budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego. Na jego realizacje
w latach 2019-2023 ze srodkédw publicznych zostanie przeznaczone ok. 23,8 mld zt.
W zasadzie dziatania dotycza infrastruktury liniowej, natomiast nie réwnie waznej
dla rozwoju transportu towarowego ipoprawy jego konkurencyjnosci, a przede
wszystkim przejmowania tadunkéw z drég na kolej, infrastruktury obstugowej'* ,
tj. np. terminali, platform logistycznych, bocznic itd., o ktérych mowa w zakresie
unijnych wytycznych dotyczacych sieci transportowej.’® Inicjatywy odwracajace nie-
korzystne trendy w transporcie towarowym wymagajg takze skutecznych dziatan
lobbingowych na rzecz ekologicznej kolei towarowej i wspétpracy partnerskiej za-
interesowanych, tj. aktywnosci panstwa iinteresariuszy spotecznych, zaangazowa-
nych w proces wzmacniania roli kolei towarowej w gospodarce polskiej.

14 Zob. Implementowana do prawa polskiego Dyrektywe Parlamentu i Rady 2012/34/UE z dnia 21
listopada 2012 w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego ( zat. 1)

5 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 1315 z 11 grudnia 2013, Szerzej temat po-
rusza |. Gojski w Komentarz do spadku udziatu kolei w przewozach tadunkéw, TRAKO 2017, SEIMTS
Warszawa 2017
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5.2. Transport samochodowy

Stan infrastruktury transportu drogowego

Wedtug danych statystycznych ogélna dtugos¢ drég publicznych na poczatku
2017 r. wyniosta 420236 km, z czego 69% stanowity drogi o nawierzchni twardej,
a 31% drogi o nawierzchni gruntowej. Ogdlna gestos¢ drég o nawierzchni twardej
na poczatku 2017 r. wyniosta 92,7 km na 100 km2. Dla oceny szczegdtowej sieci drég
celowe jest poréwnanie liczby kilometréw oraz udziatu procentowego poszczegdl-
nych kategorii drég w ich liczbie ogétem (tabela 5.2.1.).

Kategorie drég publicznych stan na 01.01.2016

kategorie drog km Udziat procentowy (%)
drogi krajowe 19293 4,7

drogi wojewodzkie 29108 6,9

drogi powiatowe 125308 29,5

drogi gminne 246142 58,9

ogbtem 419851 100

Tabela Kategorie drég publicznych w podziale na liczbe kilometréw oraz udziat
LY Bl orocentowy, stanna 01.01.2016 1.

Zrédto: Transport - Wyniki Dziatalnosci w 2015r., GUS., Warszawa 2017

Poréwnujac liczbe kilometréw poszczegdlnych kategorii drég wida¢, ze prawie
60% stanowig drogi gminne. S3 to drogi najgorsze jako$ciowo, o najmniejszym zna-
czeniu dla transportu oséb i towardw. Kolejng grupa sa drogi powiatowe, ktére sta-
nowig nieco ponad 30% wszystkich drég. Ta kategoria jest takze wykorzystywana
przede wszystkim na potrzeby lokalne. Najistotniejsze w catym systemie drég sg
drogi krajowe oraz wojewddzkie, ktdre niestety stanowig odpowiednio 4,7% i nie-
cate 7%. Przedstawiona statystka ukazuje stabos¢ polskiej infrastruktury drogowej,
pomimo iz w ostatnich latach mamy do czynienia ze zwiekszaniem sie liczby drég
krajowych o najwyzszych parametrach technicznych, tj. autostrad idrég ekspre-
sowych. Rozwdj krajowej infrastruktury drogowej powinien by¢ efektywnigjszy,
gdyz jak potwierdzajg statystyki europejskie, wzrost udziatu transportu drogowe-
go w przewozach pasazerskich oraz towarowych w Polsce wykazuje znaczaca dyna-
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mike na tle Unii Europejskiej. W 2014 ., liczba drég publicznych ogétem w Polsce
(o nawierzchni twardej i gruntowej) wynosita 417 026,0 km, a gestos¢ na 100 km?
osiggneta wskaznik 133,4. W zaleznosci od przyjetych wskaznikéw (na 100 km? badz
na liczbe mieszkancéw) pod wzgledem gestosci sieci drég w ostatnich latach, w tej
samej grupie co Polska, znajduja sie takie kraje, jak m.in. Szwecja, Finlandia, Niemcy,
Holandia .

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2017

Drogi publiczne
o twardej 249 828 | 250291 | 252273 | 255543 | 261 233 | 273 760| 280719 = 288 000

nawierzchni

w tym:

autostrady

drogi
ekspresowe

Tabela Liczby kilometrow drég publicznych o twardej nawierzchni, w tym auto-
LYW <irad oraz drég ekspresowych w latach 2000 - 2017

Zrédto: Transport Wyniki Dziatalnosci w 2015 r., GUS Warszawa 2017 oraz dane GDDKIA z 2018 roku dotyczace

autostrad i drég ekspresowych.www.autostrady.plz 21.02.2018

W latach 2000 — 2014 liczba drég o twardej nawierzchni rosnie, aczkolwiek nie-
regularnie. W okresie od 2000 do 2004 r. widoczne sg wahania liczby kilometréw,
natomiast od 2004 r. nastepuje przyrost liczby kilometréw drég publicznych o twar-
dej nawierzchni. Akces Polski do Unii Europejskiej byt czynnikiem pobudzajacym roz-
budowe infrastruktury drogowej. W przypadku autostrad oraz drég ekspresowych,
dynamiczny rozwéj odnotowuje sie od 2008 r. Obecnie stan techniczny jedynie oko-
to 61% drég krajowych mozna okresli¢ jako dobry." Istotne jest takze wprowadzanie
nowych innowacyjnych rozwigzan wykorzystywanych przy budowie infrastruktury
transportowej, m.in. korzystanie z nowoczesnych materiatéw budowlanych o wyso-
kiej wytrzymatosci i trwatosci czy korzystanie z materiatéw alternatywnych i dodat-
kowych materiatéw uszlachetniajgcych asfalt, beton i fundament drogi.

' Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2015 r., GDDKIA,
Warszawa 2016, s. 25.
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Stan i struktura pojazdéw samochodowych

Rynek samochoddéw ciezarowych w Polsce systematycznie wzrasta z roku na rok.
Ponizej podano zestawienie wszystkich pojazdéw zarejestrowanych na koniec lipca
2017.2

Liczba (lipiec

Typ pojazdu

2014

2017)

samochéd osobowy

19977 516

22 005578

samochdéd ciezarowy

szt.

3033416

3203256

autobus

szt.

105 834

113 823

motocykl

szt.

1188344

1388809

motorower

szt.

1216 068

1304014

Zestawienie wszystkich pojazdéw zarejestrowanych w 2014 r. i na koniec
lipca 2017 r..

Zrédto: Raport CEPIK z lipca 2017.

tacznie byto to 28678674 sztuk. Biorac pod uwage druga potowe 2017 r. nalezy
stwierdzi¢, iz wyjatkowym miesigcem byt grudzien, w ktérym zarejestrowano 3087
nowych pojazdéw. Ponad 1/7 (+13,8% r/r) wiecej niz rok wczesniej i wiecej o 1/5
(+19,4% m/m) niz miesigc wczesdniej, w listopadzie 2017.r., kiedy przybyto 2 585
szt. (+2,7%i-9,4% m/m).2

Caty 2017 r. zakonczyt sie rekordowym wynikiem 29 951 nowych pojazddéw.
W zagregowanej grupie pojazdéw uzytkowych wzrost wynidst +4,7%. Wysoki do-
tychczasowy rekordz 2016 1. (28 616 szt.) zostat jeszcze poprawiony. Przypomnijmy,
ze rezultat 2016 roku urést w tempie dwucyfrowym o 18,4%; po bardzo dynamicz-
nym catym roku. W grupie nowych samochoddéw ciezarowych pow. 3,5 t w grudniu
zarejestrowano 2 729 szt. Byto to wiecej niz rok wczesniej (+13,9%; +334 szt.), jak
i miesigc wczesniej (+10,3%; +255 szt.). Rezultat ostatniego grudnia byt znakomity
ZWazywszy na wspomniane juz utrudnienia administracyjne i dwa dni robocze mniej
niz rok wczesniej i miesigc wczesdniej.

2 Raport CEPIK z lipca 2017.
3 Dane Polskiego Zwigzku Motoryzacyjnego. Z 2018 .
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W grupie nowych samochoddéw ciezarowych pow. 3,5 t w marcu br. zarejestro-
wano 2 905 szt. Niemniej trzeba takze wyraznie podkresli¢, ze w strukturze nowego
taboru ciezarowego Polska nie jest w czotdwce europejskiej. Jak pokazujg dane sta-
tystyczne Eurostatu* sredni wiek pojazdu ciezarowego, poruszajacego sie po dro-
gach UE, wynosi 11,7 lat. Najlepiej wypadaja Niemcy. Auta ponizej 5 lat stanowia
83% taboru ciezarowego kraju. Na dobrej pozycji znajduje sie réwniez Luksemburg
(77%), Francja i Szwecja (71%), Wielka Brytania i Dania (70%) oraz Austria (67%).
Niezbyt wysoko na liscie znajduje sie rowniez Butgaria, gdzie ciezaréwki powyzej 10
lat stanowia 1/3 taboru, Portugalia i Cypr (29%) oraz Polska (26%).

Stan i struktura przedsiebiorstw transportu miedzynarodo-
wego i krajowego w Polsce wykonujgcych przewozy
tadunkow.

Wedtug danych Inspekcji Transportu drogowego przewozy miedzynarodowe na
koniec 2016 r. wykonywato okoto 32,1 tys. firm zarejestrowanych w Polsce® i posia-
dajacych wazne wypisy z licencji®, czyli niespetna trzykrotnie wiecej w poréwnaniu
ze stanem z kornca 2004 r. (tab. 5.2.4., rys. 5.2.1.).

4 Eurostat zlipca 2017 .

> Nalezy dla porzadku zaznaczy¢, ze umownie i w uproszczeniu, w dalszej czeéci opracowania bedzie
uzywane takze okreslenie ,polski transport ciezarowy” odnoszace sie do przedsiebiorstw zareje-
strowanych w Polce.

6 Jezeli przedsiebiorstwo transportowe spetni wszystkie wymogi (certyfikat kompetencji zawodo-
wych, gwarancje finansowe i niekaralnos¢) uzyskuje licencje na wykonywanie przewozéw. Po uzy-
skaniu jej organ licencyjny wydaje wypisy z tej licencji w liczbie odpowiadajacej liczbie zgtoszonych
przez niego pojazddéw. Tak stanowig zaréwno przepisy wspélnotowe, jak i polskie
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-
Llcz\t?vygprzjsizedow Stan na dzien 31 grudnia

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
o* 0 0 0 178 272 260 663 550 1240 1807 1652 1476 1001
1 2842 3327 3993 5109 5853 6005 6131 6902 6649 6682 6750 7038 7453
2do4 5220 6065 7161 8809 9993 10253 10500 10884 10796 11193 11818 12531 13376
5do 10 2747 2843 3473 4259 4724 4847 4969 5262 5168 5589 6015 6618 7215
11do 20 692 851 1065 1337 1518 1558 1604 1720 1720 1829 1988 2219 2518
21do 50 259 349 475 598 688 706 775 824 796 851 948 1051 1187
51do 100 58 73 110 137 166 170 185 200 172 197 223 239 264
pow. 100 17 26 34 53 64 66 68 76 73 79 94 107 122
Razem 11835 13534 16311 20480 23278 23865 24895 26418 26614 28227 29488 31279 33136
wtymzwazynymiwypisami 11835 13534 16311 20302 23006 23605 24232 25868 25374 26420 27836 29803 32135

* przedsiebiorcy posiadajacy wazna licencje, ale nieposiadajacy waznych wypiséw z licendji

Tabel Liczba przedsiebiorstw miedzynarodowego samochodowego transportu
abela
5.2.4 rzeczy w Polsce w latach 2004 - 2016 wedtug grup liczby samochoddw cie-

zarowych.

Zrédto: » GITD; Raport; dane statystyczne dotyczace transportu miedzynarodowego (od 2009 r. do 2016 r.);
www.gitd.gov.pl
e Bentkowska-Senator K., Kordel Z., Waskiewicz J. ,Transport Samochodowy tadunkéw”; wyd. ITS;
Warszawa, 2009;s. 53
e Bentkowska-Senator K., Kordel Z., Waskiewicz J. ,Polski Transport Samochodowy. Rynek. Koszty.
Ceny.”; wyd. ITS; Warszawa 2012; s. 45, 51

=@ 1 pojazd

==@==2 do 4 pojazdow
«=@=="5 do 10 pojazdow
==@=11 do 20 pojazdéw
==@==21 do 50 pojazdéw
—@=—751 do 100 pojazdéw
«=@==pow. 100 pojazdow

2012 @O ¢

Rysunek ) o
5.2.1 Graficzne przedstawienie danych zawartych w tab. 3.2.4

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie zrédet z tab. 3.2.4.
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Liczba wydanych licencji na wykonywanie przewozoéw krajowych, wedtug stanu
na koniec 2014 r. wyniosta okoto 60,4 tys.” (45,2 tys. licencji w 2005 r.)%, a na koniec
2016 r. okoto 62 tys.

Liczba wypisow z licengji firm wykonujacych przewozy miedzynarodowe wg sta-
nu na koniec 2016 r. wyniosta okoto 205,4 tys. Wzrosta niespetna 3,5 krotnie w po-
réwnaniu z odpowiednig liczba w korAcu 2004 .

_-

Euro 0 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6 Razem
2010 1821 5985 26229 61843 25223 16401 137502
2011 1482 4932 22565 62737 27104 29150 147970
2012 1089 3011 15648 53948 26412 44142 144250
2013 924 2061 11813 48954 26249 64593 154594
2014 868 1542 9030 43596 25824 79515 8270 168645
2015 899 1287 7226 38616 24473 85834 26691 185026
2016 1207 1114 6104 32747 22292 91213 50713 205390

e Liczby pojazdéw ciezarowych w przedsiebiorstwach transportu miedzyna-
abela
525 rodowego wedtug norm emisji zanieczyszczen spalin w latach 2010 - 2016

w Polsce [szt.].

Zrédto: GITD: Sprawozdanie — Dokumenty wydane przez GITD — wazne w obrocie prawnym; Stan na dzier 31
grudnia; (www.gitd.gov.pl)

Pojazdy spetniajace wymagania norm Euro 5 i Euro 6 emisji zanieczyszczen spa-
lin stanowity w 2016 1. 69,1% (w 2015 r. 60,8%) ogdtu parku w tych przedsiebior-
stwach. Wida¢ wyraznie, ze polscy przewoznicy bardzo mocno modernizuja tabor,
ZWracajac coraz czesciej uwage na jego strone jakosciowa, a wiec spetnianie warun-
kéw wysokiej ekologicznosci. Wedtug szacunkéw autora udziateuro 5i 6 w 2017 1.
wyniést okoto 75%.

7 Wedtug danych Departamentu Transportu Drogowego Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
z pazdziernika 2015 .

8 Bentkowska—Senator K., Kordel Z., Waskiewicz J. , Transport Samochodowy tadunkdéw”; Wyd. ITS;
Warszawa 2009 r.; s. 93.
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Lata Licencje (firmy) Wypisy z licendji (pojazdy)
Stan na tys. wzrost tys. wzrost do roku Srednia liczba
31 grudnia do roku poprzedniego % quazdc’)w w fir-
poprzednie- mie
go %
2004 41,4 X X X X
2005 45,2 9,18 119,3 X 2,64
2006 51,2 13,27 134,1 12,41 2,62
2007 57,0 11,33 1551 15,66 2,72
2008 61,5 7,89 173,3 11,73 2,82
2009 62,2 1,14 180,5 4,15 2,9
2010 61,2 -1,61 181,2 0,39 2,96
2011 64,4 5,23 196,1 8,22 3,05
2012 63,0 2,17 195,4 -0,36 3,10
2013 60,0 -4,76 197,7 1,18 3,30
2014 60,4 0,67 205,0 3,69 3,39
2016 62,6 11 220 7,3 3,51
bel Liczby pojazdéw ciezarowych w przedsiebiorstwach transportu miedzy-
;azeGa narodowego wg norm emisji zanieczyszczen spalin w latach 2010 - 2016
BN \ Polsce [szt.].
Zrédto: Zestawienie na podstawie informacji otrzymanych z Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

Liczebno$¢ firm i pojazdéw w transporcie krajowym charakteryzuje sie w bada-
nym okresie znaczacym wzrostem, ktéry w wielkosSciach bezwzglednych wynosi dla
firm okoto 20 tys., a dla pojazdéw — 86 tys. Wskaznik dynamiki w 2014 r. w stosunku
do roku bazowego wynosit 1,45 dla firm, a dla pojazdéw 1,72, co oznacza, ze suk-
cesywnie zwiekszata sie ich $rednia liczba w przedsiebiorstwie. W 2014 r. $rednia ta
wynosita ponad 3 pojazdy, a zatem przecietnie biorac, zgodnie z klasyfikacja przed-
siebiorstw, w transporcie znajduja sie one w grupie przyjetej jako mikroprzedsiebior-
stwa. Daje sie zauwazy¢ takze znaczacy wzrost licencji i wypiséw z licencjiw 2016 r.

Charakterystyka przewozéw transportem samochodowym

Przewozy ogdtem wykonane polskim transportem ciezarowym o dopuszczalnej
masie catkowitej (dmc) przekraczajacej 3,5 t° wyniosty:
e w?2004r.:732,0mln ton, 102,8 mld tkm'®,

®  GUS -, Transport —wyniki dziatalnosci” w 2014 r.; Uwagi metodyczne; s. 25.
0 GUS -, Transport — wyniki dziatalnosci” w 2005 r.; s. 134.
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« w2005r.:863,4 mlnton, 111,8 mld tkm,

e w2014r.:1300,4 mln ton, 250,9 mld tkm,

e w2015r.:1265,0 mln ton, 260,7 mld tkm",

e W2016r.:1313,7 mln ton, 290,7 mld tkm™.

Praca przewozowa ogbtem transportu ciezarowego w roku 2016 byta 2,5-krotnie
wieksza niz 2004 r.

Przewozy miedzynarodowe wyniosty:

e w2004r.:42,5mlnton, 44,0 mld tkm,

e w2005r.:52,5mln ton, 50,9 mld tkm,

e w2014r.:192,7 mln ton, 154,3 mld tkm,

e w2015r.:204,7 mln ton, 156,0 mld tkm,

e w2016r.:242,9 mln ton, 184,1 mld tkm.

W 2016 r. praca przewozowa transportu miedzynarodowego byta ok 4-krotnie
wieksza w poréwnaniu z pracg wykonang w 2004 r. (rys. 5.2.2.).

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

W Transport miedzynarodowy M Transport krajowy

Praca przewozowa polskiego transportu ciezarowego wykonana pojazda-
mi powyzej 3,5 t dmc w latach 2005 - 2016 [mld tkm].

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS —, Transport —wyniki dziatalnoéci” za lata 2005 -2016.

W latach 2005 -2016 w zasadzie miat miejsce wzrost $redniej rocznej wydajnosci
pracy przewozowej statystycznego samochodu ciezarowego w przewozach miedzy-

" GUS -, Transport —wyniki dziatalnosci” w 2015 r.; s. 162.
12 GUS - ,Transport —wyniki dziatalnosci” w 2016 r.; s. 169.
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narodowych. W 2005 r. wynosita ona okoto 701 tys. tkm/samochdéd, w 2014 r. okoto
913 tys. tkm/samochdéd, w 2015 r. okoto 841 tys. tkm/samochéd, a w 2016 r. okoto
896 tys. tkm/samochdd. W strukturze typéw przewozoéw tadunkéw miedzynarodo-
wym transportem samochodowym od 2005 r. prawie 3,5-krotnie wzrést wywdz,
a ok. 3-krotnie przywdéz masy tadunkdéw do Polski. Ponad 7-krotnie — wedtug prze-
wiezionych ton i prawie 5-krotnie w pracy przewozowej wzrosty przewozy wykony-
wane przez polskie firmy pomiedzy obcymi krajami. Przewozy kabotazowe ulegty
zwiekszeniu niespetna 16 razy w masie przewiezionych tadunkéw i 20 razy w pracy
przewozowej.
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Wyszczegolnienie ata
2005 2010 2014 2016
Przewozy w mln ton

Ogotem 863,40 1216,08 1300,38 1546,0
dynamika 2005 r. =1 1,00 1,41 1,51 1,44

transport krajowy 810,85 1072,51 1107,70 954,0
udziatw % ogétem 93,91 88,19 85,18
dynamika 2005 1. =1 1,00 1,32 1,37 1,69

w tym:

transport zarobkowy 513,01 632,78 685,41 761,0
udziat w transp. kraj. w % 63,27 59,00 61,88
dynamika 2005 r. =1 1,00 1,23 1,34

Praca przewozowa w mld tkm

Ogotem 111,83 202,31 250,93 303,0
dynamika 2005 r. =1 1,00 1,81 2,24 2,53

transport krajowy 60,94 82,22 96,63 228
udziatw % ogétem 54,49 40,64 38,51
dynamika 2005 r. =1 1,00 1,35 1,59

w tym:

transport zarobkowy 44,56 58,29 72,26
udziat w transp. kraj. w % 73,12 70,90 74,78
dynamika 2005 r. =1 1,00 1,31 1,62

Srednia odlegtoé¢ przewozu w km
Ogétem 130 166 193 199
transport krajowy 75 77 87 85
Tabela WielkoSci przewozéw tadunkéw transportem samochodowym ogdétem
LYV A | krajowym w latach 2005 - 2016 wedtug badania reprezentacyjnego.
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie — Transport - wyniki dziatalnosci w latach 2005 — 2014, GUS, Warsza-

wa., Przewozy tadunkéw w 2016. GUS, Warszawa 2017.




Z danych liczbowych zawartych w powyzszej tablicy wynika, ze udziat przewozéw
tadunkéw transportem samochodowym, w analizowanym przedziale czasowym,
w wolumenie przewozéw ogdtem byt znaczacy. Zwiekszyty sie przewozy trans-
portem zarobkowym oraz wzrosta ich dynamika. Udziat transportu zarobkowego
w transporcie krajowym w wysokos$ci utrzymujacej sie na poziomie ok. 63% jest wyz-
szy niz w przewozach tadunkéw ogoétem, ale Swiadczy nadal o znaczacym udziale
transportu niezarobkowego, tj. gospodarczego.

Prognozy rozwoju transportu samochodowego w Polsce.

Wartos¢ catego rynku transportowego w Polsce szacuje sie na poziomie okoto
205 mld zt. W 2016 roku warto$¢ ustug transportu samochodowego w przewozach
tadunkdéw ksztattowata sie na poziomie ponad 95 mld zt. Wedtug prognoz do 2030
roku tempo wzrostu pracy przewozowej, rocznie, bedzie wynosito okoto 1,5%."3

-
Okres prognozy | Wariant Wariant umiarkowa- | Wariant
bazowy nego rozwoju progresywny
2016 184,115 184,115 184,115
2017 188,2 191,6 195,6
2018 192,1 198,2 205,9
2019 1959 204,9 216,5
2020 199,7 211,7 227,4
2021 203,1 218,0 237,4
2022 206,3 2229 245,6
2023 209,5 228,0 254,0
2024 212,5 232,8 261,8
2025 215,0 236,1 267,0
2026 217,4 238,1 269,6
2027 219,7 239,8 271,7
2028 221,8 2413 273,2
2029 2241 242,6 274,3
2030 2259 242,9 2743
Tabela Wariantowa prognoza do 2030 r. pracy przewozowej wykonywanej tabo-
5.2.8. rem pow. 3,5 t dmc zarejestrowanych w Polsce przedsiebiorstw miedzyna-
rodowego transportu ciezarowego [mld tkm].
Zrédto: Dane pochodza z opracowania ITS Warszawa/S. Dorosiewicz i J.Waskiewicz dotyczacego pro-
gnozy wzrostu pracy przewozwej w transporcie ciezarowym Polski. Warszawa, kwiecien 2018.

3 Dane w tabeli 4.2.8 pochodza z opracowania ITS Warszawa/S. Dorosiewicz i J.Waskiewicz dotyczace-
go prognozy wzrostu pracy przewozwej w transporcie ciezarowym Polski. Warszawa, kwiecier 2018.
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Ogo6lna charakterystyka rynku

Morski transport towaréw w 2016 r. wzrést o 2,6%, aw 2017 r. 0 4,1%, w wyni-
ku czego przez morza i oceany statki przewiozty ok. 11,6 mld t towaréw masowych
i drobnicy.’

Rynek transportu morskiego w 2016 r. przezyt szok po upadtosci Hanjin Shipping.
Jednak rynek przewozu towardw szybko sie otrzasnat, a nowe konsorcja i alianse
podzielity sie statkami i rynkiem koreanskiego armatora. Mimo nadpodazy floty rok
2017 byt stabilniejszy niz poprzednie lata. Podaz tadunkdéw systematycznie rosta.

Jest to po czesci zastuga wzrostu konsumpcji w Ameryce Pétnocnej oraz w Eu-
ropie i popytu konsumpcyjnego i inwestycyjnego w Azji. Aktywni konsumenci i in-
westorzy na wszystkich kontynentach sprawili, ze przewozy konteneréw miedzy
portami morskimi w 2017 r. wzrosty o okoto 5,2%. Site napedowa stanowita tu go-
spodarka Stanéw Zjednoczonych, dzieki ktérej przewozy na potaczeniach miedzy
portami Pacyfiku wzrosty w ciggu 3 kwartatéw 2017 r. 0 8%, podczas gdy przewozy
miedzy portami Dalekiego Wschodu a Europa Zachodnia zblizyt sie do 5%.?

Na poczatku 2017 r. flota Swiatowa obejmowata 93 161 statkéw o tacznej nosno-
$ci 1,86 mld t. Od poczatku wieku na rynku transportu morskiego obserwuje sie ro-
snacq podaz statkdéw, a z nimi réwniez przestrzeni tadunkowej. W latach 2016-2017
armatorzy zwiekszyli swoje floty o ponad 3% rocznie. Pomimo spadajacego tempa
przyrostu floty w wielu segmentach rynku, notowano weciaz nadpodaz zdolnosci
transportowych, co zwiekszato presje na obnizenie frachtéw.

Infrastruktura

W Polsce dziataja 3 porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej,
ktdrymiadministruja trzy zarzady morskich portéw handlowych. Sa to porty w Gdan-
sku, Gdyni oraz zespét portéw Szczecin-Swinoujscie. Ponadto na wybrzezu polskim
funkcjonuja porty Elblag, Police, Kotobrzeg, Dartowo i kilka mniejszych, gtdéwnie ry-
backich i turystycznych.

T Claksons 2017 Review: How Are The Year End Stats Looking? in International Shipping News [data
pobrania 08.01.2018]

2 Wiecej w: M. Grzybowski, Rynek transportu morskiego, Polska Gazeta Transportowa nr 1-3,
17.01.2018r.
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W okresie 2016-2017 w polskich portach finalizowano lub rozpoczynano szereg
inwestycji kluczowych dla poprawy konkurencyjnosci portéw morskich ibezpie-
czenstwa panstwa. Efekty inwestycji infrastrukturalnych realizowanych szczegélnie
intensywnie po wejsciu Polski do Unii Europejskiej wida¢ w rozwoju infrastruktury,
w tym dtugosci nabrzezy. W 2017 r. podjeto kluczowe decyzje strategiczne. W Gdy-
ni o budowie portu zewnetrznego, a w Gdan-
sku Portu Centralnego. W Zespole Portéw W 2017 r. podjeto kluczowe de-
Szczecin-Swinoujécie  efekty  ekonomiczne Cyzje strategiczne. W Gdyni o budo-
przyniosta budowa terminalu przetadunkowe- Wie portu zewnetrznego, a w Gdan-
go LNG w Swinoujsciu oraz stanowiska stat- sku Portu Centralnego.
kowego w Terminalu Promowym. W DCT
Gdansk kontenerowce oceaniczne przyjmuje nabrzeze T2 oddane do eksploatacji
w 2016 1. Wykorzystywane jest w Gdansku stanowisko ,T1” wybudowane przez Naf-
toport w 2015 r. do przetadunku produktdw, o mocy przetadunkowej 2 mln ton rocz-
nie. EFektywnie wykorzystywany jest nowy terminal kolejowy, uruchomiony w Bat-
tyckim Terminalu Kontenerowym w Gdyni.

Inwestycje

W celu utrzymania konkurencyjnosci zarzady portéw o strategicznym znaczeniu
dla gospodarki narodowej kontynuujg aktywna dziatalnos¢ inwestycyjng. Zarzad
Morskiego Portu Gdynia w 2018 r. na budowe infrastruktury i suprastruktury wyda
okoto 345 mln zt. Zakonczona zostanie przebudowa obrotnicy w centrum portu
przed podejsciem do terminali kontenerowych BCT oraz GCT. W drugiej potowie
2018 r. do terminali w Gdyni beda mogty zawija¢ statki o dtugosci 400 m, a wiec
najwieksze kontenerowce wchodzace na Battyk. Dokorczone zostanie pogtebianie
toru podejéciowego. Do potowy 2019 r. rozbudowane zostanie stanowisko przeta-
dunku paliw ptynnych. Rozpocznie sie budowa nowego publicznego terminalu pro-
mowego (wartos$¢ inwestycji oszacowano na 180 mln zt).

W Gdansku w 2018 r. na inwestycje przeznaczy sie 170 mln zt, a Unia Europejska
dofinansuje projekty w wysokosci 600 mln zt. Gtowne inwestycje w Porcie Gdansk
beda realizowane ze Srodkéw Unii Europejskiej, w ramach instrumentu CEF Transport
(Connecting Europe Facility (CEF) for Trans-
port). Wykonawca projektéw jest Urzad Inwestycje o tacznej wartosci 470 min
Morski w Gdyni. Istotne inwestycje o tacznej 2t (dofinansowanie z UE - 85%) pod-
wartosci 470 mln zt (dofinansowanie z UE jete Fo;tana w'zdekapitalizowanym
— 85%) podjete zostang w zdekapitalizowa- gdanskim Porcie Wewngtrznym.
nym gdanskim Porcie Wewnetrznym.
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Program inwestycyjny Zarzadu Portéw Swinoujécie-Szczecin w latach 2014-2020
obejmuje inwestycje w portach o wartosci okoto 1,5 mld zt. Do 2020 r. przy wspar-
ciu srodkéw z Unii Europejskiej w Szczecinie zmodernizowane beda nabrzeza w re-
jonie Kanatu Debickiego oraz Basenu Kaszubskiego. Gtebokos$¢ nabrzezy zostanie
zwiekszona z 10,5 m do 12,5 m projektowanej gtebokoéci toru wodnego Swinouj-
écie-Szczecin. W Swinoujéciu, w terminalu LNG ma powstaé nowe stanowisko do
redystrybucji LNG, a w porcie planuje sie nabrzeze gtebokowodne do obstugi konte-
nerowcéw. W poprawie dostepu od strony ladu do Szczecina i Swinoujécia niezwy-
kle wazna role odgrywaja projekty rozbudowy trasy S3 oraz uzeglownienia Odrzan-
skiej Drogi Wodne;j.

Polskie porty morskie - przetadunki

Przetadunki w polskich portach morskich
Przg{adunkl W DOISI_('Ch portach \y 2016 . wyniosty 81 mlnt,a w 2017 r. prze-
morskich w 2016 r. wyniosty 81 min t, kroczyty 87 mln t., podczas gdy w 2015 .

aw 2017 r. przekroczyty 87 min t. . B}
byto 0 10 mln t mniej towaréw masowych

i drobnicy.

Porty 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Gdansk 18863 | 27182 | 25306 | 26 897,1 | 30259,3 | 32277,6 | 35913,6 | 37289 | 40613,8

Szczecin -

$winoujécie 16498 [ 20843 | 21354 | 21266,7 | 22750 23401,4 | 23274,4 | 24113 | 25423,6

Gdynia 13257 | 14735 | 15911 | 15809,7 | 17 658,7 | 19408 18198 19563 | 21225

Tabela Przetadunkiw najwiekszych polskich portach morskich w latach 2009-2017
5.3.1. IS

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Zarzadéw Portéw i terminali przetadunkowych.

Wysoka dynamike przetadunkéw od kilku lat odnotowuje sie w Gdansku, gdzie
juz w2013 r. przekroczono 30 mln ton. W 2015 r. spadek podazy drobnicy w kon-
tenerach zrekompensowano rekordowymi przetadunkami ropy. Terminale zespotu
Szczecin-Swinoujécie przekroczyty w 2014 r. 23 mln ton, a dzieki uruchomieniu ter-
minalu LNG podaz tadunkéw ptynnych zwiekszyta sie w2017 r. o ponad 3 min t.,
a przetadunki ogétem w obu portach przekroczyty 25,4 mln t. W Gdyni po rekordo-
wych przetadunkach w 2014 r. (ponad 19,4 mln t), w 2015 r. nastapit spadek podazy
towaréw (szczegdlnie w kontenerach), w latach 2016 — 1017 rynek odbudowat sie
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zaréwno w przetadunkach drobnicy, paliwach w imporcie, rosta réwniez podaz we-
gla w imporcie.

2012 2013

m Gdarisk m Gdynia ® Szczecin-Swinoujscie

Rysunek
5.3.1.

Zrédto: Zarzady portéw.

Przetadunki w portach polskich w latach 2000-2017 (tys. t).

Port Gdansk

W Gdansku w 2017 r. przetadowano ok. 40,6
mln t. 9% wiecej niz w 2016 r. Dla poréwnania
w 2015 r. przetadowano prawie 36 mln tiwtedy
po raz kolejny pobito rekord przetadunkéw. Stato
sie tak dzieki wysokiej podazy drobnicy iinnych
tadunkéw w kontenerach. W 2017 r. podaz drobnicy przekroczyta po raz pierwszy
w historii portu Gdansk 18 mln t. Byt to wzrost 0 24% w stosunku do 2016 r. i okoto
30% w stosunku do lata 2014-2015. W tym okresie na dobry wynik Gdanska w 2014
r.i2015 r. rbwniez zdecydowany wptyw miata wysoka dynamika podazy drobnicy
(odpowiednio — ponad 11,2 mln t oraz ponad 11,8 mln t), szczegdlnie w kontene-
rach (odpowiednio — 10,4 mln t oraz 10,7 mln t). Dzieki potaczeniom oceanicznym
konsorcjow armatoréw kontenerowych z rynkami Dalekiego Wschodu, w 2016 .
w kontenerach suwnice DCT Gdansk przetadowaty okoto 13,4 mlnt, aw 2017 r. po-
nad 16,4 mln t towardow.

W Gdanskuw 2017 r. wielkos¢
przetadunkdédw wyniosta ok. 40,6
mln t. 9% wiecej nizw 2016 .

69



W terminalach paliwowych Portu Pétnocnego iNaftoportu przepompowa-
no okoto 13,2 mln t tadunkéw ptynnych, podczas gdy w 2016 r. byto 12,8 min t,
aw 2015 r. ponad 14,7 mln t. Wéréd tadunkéw masowych suchych dominowat we-
giel. Tadémociggami przemieszczono w ub.r. ponad 5 mln t. (gtéwnie w imporcie),
a wiec niewiele wiecej (0 0,5%), niz w 2016 r. Warto rowniez doda¢, ze Gdansk po-
nownie wrécit na rynek transportu samochoddéw. Rekordowe wyniki osiggnieto
w przetadunkach samochodéw osobowych. W 2017 r przez nabrzeza portowe na
statki ro-ro zatadowano 73 207 aut, 0 412% wiecej niz w2016 r. Firma Adampol
kieruje tu samochody Kia z Zyliny na rynek miedzynarodowy oraz sprowadza marki
Nissan i Hyundai z Japonii, Wielkiej Brytanii, Hiszpanii na rynek polski i krajéw Euro-
py Srodkowej i Wschodnie;j.

W Gdansku roztadowywano réwniez sprzet wojskowy dla wojsk amerykanskich
stacjonujacych w Polsce. W marcu ponad 300 ciezaréwek, a we wrzesdniu przez DCT
dotart sprzet w kontenerach oraz czotgi, wozy bojowe, haubice i inne elementy wy-
posazenia (tacznie okoto 1,1 tys. elementdédw sprzetu wojskowego). W listopadzie
dostarczono statkiem USS Resolve 470 pojazdoéw. Roztadunek przeprowadzono na
Nabrzezu Szczecinskim, a operacje logistyczng organizowata firma BLG AutoTermi-
nal Gdansk.

Port Gdynia

W Porcie Gdynia w 2017 r. przetadowano 21,2
mln t tadunkéw, co jest rekordowym wynikiem
w historii portu, po spadku obrotéw w2012 r.
W 2014 r. osiggnieto juz rekord w 90-letniej historii
portu, przetadowujac ponad 19,4 mln t. towaréw.
W Gdyni jak dominuje drobnica, ktérej przetadowano prawie 12,46 mln t, a wiec
znacznie mniej nizw 2015 r. (okoto 11,3) oraz wiecej nizw 2014 r. (ponad 12,7 mln
t.). Wzréstimport wegla, do ponad 2,1 mln t, podczas gdy w 2015 r. nie przekroczyt
1,4 mln t. W latach 2012-2013 podaz tego tadunku wzrosta prawie 30% do 2,64 mln
t. W tadunkach masowych spadty przetadunki zbéz i pasz. W 2017 r. przetadowano
ponad 3,48 mln t., podczas gdy w 2016 r. przekroczono 4 mln t, a 2015 r. byto ich
ponad 3,7 mln t. Zwiekszona podaz towardw i duza aktywnos¢ marketingowa ope-
ratoréw terminali przetozyta sie na doskonate wyniki finansowe Zarzadu Morskiego
Portu Gdynia S.A., ktéry osiagnat zysk netto 77 mln zt, 0 28% wiekszy nizw 2016 r.

W Porcie Gdynia w 2017 r.
przetadowano 21,2 mln t ta-
dunkdéw.
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Porty Szczecin-Swinoujécie

Terminale portéw Szczecin i Swinoujécie
przetadowaty w 2017 r. 25,4 mln t towardw, Terminale portéw Szczecin i Swi-
0 5% wiecej niz w 2016 r. To rekordowy wy- noujscie przetadowaty w 2017 roku
nik, znacznie lepszy niz w 2015 r. (23,17 mln 254 mln ttowarow, o 5% wiecej niz
t) oraz w2014 r. (23,4 mln t). To kolejny rok w2016
wzrostu podazy drobnicy promowej. W la-
tach 2016-2017 tadunki ro-ro w terminalu promowym Swinoujécie wzrosty o prawie
7% z 8,7 do 9,3 mln t. miedzy Polska a Szwecja jeszcze dwa lata wczesniej promami
przewieziono ponad 8 mln t tadunkdéw, w 2015 r., niespetna 7,4 min t,a w2013 r.
okoto 6,6 mln ton (z wagg $srodkdéw transportu).

Spada podaz wegla w terminalach masowych Szczecina i Swinoujécia z 4,5 mln
w 2013 1. (kiedy odnotowano wzrost rok do roku o 6,4%) do 4,6 mln t w2014 .
oraz 3,2mlntw2015r. W 2016 r. tasmociagi i dZwigi Szczecina i Swinoujécia prze-
tadowaty jedynie 2,9 mln t, aw 2017 r. juz 2,14 mln t wegla. Podaz rudy w 2017 r.
osiggneta ponad 2,48 mln t (1,6 mln t w 2016), jest to jednak spadek tego tadunku
w poréwnaniu do 2013 1. (2,6 mln t). Po krétkim zatamaniu wzrosta podaz tadunkéw
masowych suchych z okoto 3 mln ton (2013) do 3,25 mln t (2014) i 3,45 w 2015 r,,
w latach 20162017 przetadowano odpowiednio 2,9 oraz 3 mln t tych tadunkdw.

Terminal LNG w Swinoujéciu nie wykorzystuje swojego rocznego potencjatu
przetadunkowego oszacowanego na 5 mld m?, ale od chwili uruchomienia w kon-
cu 2015 r. zapewnit nowa jakos¢ w systemie energetycznym panstwa. W styczniu
2018 r. zawinat do gazoportu juz 25 gazowiec. Dzieki temu w latach 2016-2017 do
rurociagéw gazociagu Swinoujécie-Szczecin wpompowano tacznie ponad 5,6 mld m?
gazu, skad jest on przesytany do infrastruktury Gaz-System S.A.

Przetadunki konteneréw w polskich portach

W 2017 r. wpolskich portach zanotowano
rekordowe przetadunki konteneréw - 2 385 W 2017 r. w polskich portach
tys. TEU. W imporcie byto okoto 1205 tys. TEU, zanoto.wano rekordowe prze-
w eksporcie przekroczono 1 192,6 tys. TEU. tadunki koQtenerqw - 2385

. . . tys. TEU. W imporcie byto okoto
Poziom 2 mln TEU w polskich termina- .
ach k h Udato sie U3 ‘ . 1205tys. TEU, w eksporcie prze-
ach kontenerowych udato sie juz przekroczy¢ | = 192.6 tys. TEU.
w 2014 r., jednak w 2015 r. recesja na rynku ro-
syjskim spowodowata zmniejszenie transhipmentéw w DCT Gdansk i zmniejszenie
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przetadunkéw o ponad 100 tys. TEU. W 2016 r. udato sie odbudowa¢ rynek dzieki
zwiekszonemu popytowi na tadunki skonteneryzowane.

Dynamicznie zwieksza sie podaz konteneréw w polskich portach, aszczegélnie
w terminalach Tréjmiasta, do ktérych wptywaja réwniez kontenerowce oceaniczne.
Do terminala kontenerowego DCT Gdansk zwijaja dwa alianse oceaniczne, ktore za-
pewniajg potaczenie terminala z portami Dalekiego i Bliskiego Wschodu oraz portami
Europy Zachodniej. W lutym 2015 r. serwis uruchomit Alians 2M. Stanowi on kontynu-
acje wczesniejszego potaczenia Maersk Line, do ktérego dotaczyt Mediterranean Ship-
ping Company (MSC). W maju 2017 r. APL, CMA-CGM, COSCO SHIPPING, EVERGREEN
i OOCL rozpoczety wspétprace z DCT Gdarnsk w ramach nowego OCEAN Alliance.

W potowie 2015 r. cztonkowie Aliansu G6 zdecydowali o przedtuzeniu serwisu
Loop 7 Azja-Europa na Morze Battyckie. W Azji Loop 7 obstuguje terminale kontene-
rowe w Singapurze, Yantian, Qingdao, Szanghaju oraz Hongkongu. W Europie stat-
ki tego serwisu zawijaja do terminali 4 portéw: Rotterdamu, Hamburga, Gdanska
i Southampton. Gdansk jest trzecim portem europejskim wg kolejnosci zawinie¢. Bez-
posrednie potaczenie z Dalekiego Wschodu do terminalu DCT Gdansk jest realizowa-
ne przy uzyciu megakontenerowcéw o pojemnosci od 19 tys. TEU do 21 tys. TEU.
Z Dalekiego Wschodu do Gdanska statki zaczynaja rejs w portach Shanghai i Ningbo,
a wptywaja jeszcze do portéw: Xiamen, Yantian, Singapur, Felixstowe oraz Rotterdam.

Wysoka dynamika podazy konteneréw w DCT wynika z potaczenia oceanicznego
z Dalekim Wschodem oraz transhipmentéw do portéw Regionu Morza Battyckie-
go. Dzieki temu DCT zajmuje na kontenerowej mapie terminali battyckich pierwsze
miejsce pod wzgledem przetadunkdéw. Nalezy réwniez odnotowac, ze przewozy in-
termodalne konteneréw do iz terminalu ksztattuja sie na poziomie 40%. Do termi-
nali kontenerowych Gdanska i Szczecina kontenery s3 dowozone i odwozone przez
serwisy zeglugi bliskiego zasiegu (Short Sea Shipping). Przewazaja feedery o pojem-
nosci od 800 do 2 tys. TEU. Wieksze jednostki (powyzej 4 tys. TEU) wprowadza do
Gdyni okazjonalnie jedynie MSC.

Morska flota transportowa

Polscy armatorzy i firmy zarzadzajace statkami na poczatku 2018 r. zarzadzali
tacznie flotg 285 statkdw. Firmy zrzeszone w Polskim Stowarzyszeniu Zarzadcéw
Statkéw zarzadzaja w imieniu armatoréw obcych flotg 210 jednostek o nosnosci
2,4 mln t. Armatorzy polscy w 2016 r. zarzadzali flotg 96 jednostek o nosnosci ok.
3 mln. t. Utrzymuje sie trend rejestrowania polskich jednostek pod obcymi bandera-
mi. Jednostki zakupione w latach 2017-2018 r. przez polskich armatoréw do eksplo-
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atacji (gtéwnie PZM i PZB) nie zostaty zarejestrowane pod polska bandera. W przy-
padku promoéw eksploatowanych na Battyku oznacza to, ze armatorzy nie moga
korzysta¢ z funduszy na ich modernizacje i przystosowanie do ptywania w strefie
SECA (o niskiej emisji siarki w spalinach).

Statki
2012
Ogétem 120 110
Statki do przewozu tadunkéw suchych | 94 95 93 88 86

Rodzaje statkow

wtym: masowce 66 69 64 55
rorowce - - 2 2 2
pozostate drobnicowce - - 16 20

zbiornikowce 12 12 6 9
Promy 11 11 7 10

Statki ptywajace pod bandera:
polska 18 15 15 22 25

obca 102 106 93 89 82 74

Tabela Morska flota transportowa wedtug rodzajéw statkéw w latach 2009-2016.
LYC IVl Stan na 31 grudnia.

Zrédto: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej 2017, GUS, Warszawa, Szczecin 2017, dane armatoréw, sza-

cunki i obliczenia wtasne (Marek Grzybowski).

W 2017 r. w Polsce zarejestrowani byli nastepujacy armatorzy: Polska Zegluga
Morska (54 statki o tacznej nosnosci 2,1 mln dwt., w tym masowce, siarkowce oraz
promy), Chipolbrok (Chinese-Polish Joint Stock Shipping Company) posiada 17 stat-
kéw wielozadaniowych (okoto 460 tys. DWT). Unibaltic z siedziba w Szczecinie posia-
da 10 statkéw. Szczecinski armator Baltramp eksploatuje 4 uniwersalne drobnicow-
ce o no$noéci od 1750 ton do 2783 ton. Polska Zegluga Battycka SA (wystepuje pod
marka POLFERRIES), posiada 5 promdw. Na poczatku 2017 r. armator kupit prom
na rynku wtérnym, ktéry po remoncie jako Cracovia (rok budowy — 2002) wprowa-
dzit na potaczenie Swinoujécie-Ystad. Natomiast wyczarterowany przez Polska Ze-
gluge Battycka prom Nova Star od potowy 2018 r. bedzie ptywat na linii Gdansk-
Nynashamn. Czarterujacym jest Singapore Technologies Marine Ltd (morski oddziat
Singapore Technologies Engineering Ltd.). PZB czarteruje jednostke na warunkach
bareboat charter przez 24 miesiece, poczawszy od 9 lutego 2018 .
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1990 1995 2009 2010 2011 2012 2013 2015 2016

B Razem [ Polska bandera

Rysunek
5.3.2.

Zrédto: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej 2017, GUS, Warszawa, Szczecin 2017, dane armatoréw, obli-

Liczba statkéw pod polska i obcymi banderami w latach 1990-2016.

czenia wtasne.

Wiodacym armatorem polskim jest Polska Zegluga Morska (PZM, na rynku mie-
dzynarodowym - Polsteam). W 2016 r. w PZM wprowadzono zarzad komisaryczny.
Grupa Kapitatowa PZM ostatnie kilka lat korczyta ze strata. W wyniku tegow 2016 1.
ich warto$¢ skumulowana przekroczyta 1,7 mld zt. W ostatnich 10 latach z okoto 90
statkéw w PZM zostato 54 jednostek. Szczecinski armator dysponuje 49 masowca-
mi, zbiornikowicem do przewozu ptynnej siarki oraz posiada 4 promy. Masowce to
statki o nosnosci od 11,7 tys. dwt do 82 tys. dwt, a promy od 6860 dwt do 8870
dwt. Prognozowany zysk za 2017 r. dla Grupy Kapitatowej Polskiej Zeglugi Morskiej
wynosi 54 mln zt.
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2009 2010 2011

B masowce masowce

M zbiornikowce zbiornikowce

2012 2013 2015

M promy promy minneinne

Tabela
5.3.3.

Struktura polskiej floty w latach 2009-2016 (liczba statkow).

Zrédto: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej 2017,

czenia wtasne.

Maleje popyt na przewozy wegla, w
w 2013 . 358 tys. t, podczas gdy w 2014

GUS, Warszawa, Szczecin 2017, dane armatoréw, obli-

wyniku czego statki PZM przewiozty go
r.byto go 421 tys.t,a w2013-1,1 mint.

Dobry rynek zanotowano dla przewozéw wyrobéw stalowych. Z portéw Holandii do
portéw potozonych na Wielkich Jeziorach Amerykanskich przewiezionoichw 2015r.
847 tys. t (w2014 -796 tys. t). PZM sukcesywnie odmtadza swoja flote. Dzieki temu
w ciggu 10 lat przecietny wiek statku zmniejszyt sie z 17 lat do 8 lat. W 2016 . flota
PZM powiekszy sie o kolejne 8 nowych statkéw o no$noéci wielkosci 39 tys. t. Pro-

gram rozwoju do roku 2020, ktéry zostat

przyjety przed trzema laty zaktada rozbu-

dowe floty do 70 statkéw o tacznej nosnosci 2,5 min t.

Ocena rynku, prognozy, komentarz

W transporcie tadunkéw masowych
po dobrym 2017 r. nadejdzie nieco gor-
szy 2018. Armatorzy masowcow walcza
o rynek dziatajagc w warunkach silnej re-
cesji i spadkéw indekséw frachtowych.
W 2018 r. armatorzy transportujacy
tadunki masowe suche, awraz znimi
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Konsolidacja rynku transportu mor-
skiego, bezzatogowe iekologiczne statki,
zautomatyzowane porty oraz integracja
informatyczna morskich systeméw logi-
stycznych to perspektywa zmian w logisty-
ce morskiej do konca potowy XXI wieku.




Polska Zegluga Morska nie beda walczy¢ o tadunki. To wynik utrzymujacej sie dobrej
podazy tadunkdéw i wolno rosnacej nosnosci floty przewozacej tadunki masowe su-
che. Z analizy portfela kontraktéw na nowe statki wynika, ze flota operatoréw jed-
nostek masowych bedzie rosta najwolniej od 1999 r. co sprawi, ze w 2018 12019 r.
podaz tadunkéw bedzie wieksza niz nosnos¢ swiatowej floty masowcédw. Stabilnie
bedzie rozwijat sie rynek przewozdéw ropy naftowej, produktdédw naftowych oraz LNG.

Na rynku transportu konteneréw od ponad 20 lat armatorzy liniowi intensywnie
inwestuja we floty kontenerowcéw. W efekcie pojemnos¢ Swiatowej floty konte-
nerowcodw przekroczyta juz 22 mln TEU. Dlatego w serwisach liniowych, w tym do
Gdanska i Gdyni, wystepuje nadpodaz przestrzeni tadunkowej. Na duza skale zacze-
to wprowadzac do eksploatacji duze jednostki, o pojemnosci powyzej 20 tys. TEU.
W 2018 i2019 r. wzrost popytu na przewozy oceaniczne w serwisach liniowych
bedzie utrzymywat sie na poziomie od 3,3% do 4,2%. W wyniku konsolidacji rynku
w 2018 r. pieciu najwiekszych armatoréw kontroluje juz okoto 65% rynku, a kolej-
nych 5 jedynie okoto 16% przewozdéw liniowych.

Przewozy promowe iro-ro stanowiga istotng czes¢ transportu morskiego w Unii
Europejskiej, ktéra stawia nieustannie na zegluge bliskiego zasiegu (Short Sea Ship-
ping). Transport ro-ro stanowi istotng cze$c¢ strategii przenoszenia tadunkéw z trans-
portu kotowego na wodny, a przewozy pasazeréw promami znajdujg istotne miej-
sce w strategiach liczacych sie operatoréw turystycznych. Przewozy statkami ro-ro
i promami przekroczyty 464 mln t, z czego ponad 247 mln t przemieszczono w mie-
dzy portami Unii Europejskiej w zegludze bliskiego zasiegu i bedg rosnac.

Turystyka morska jest najbardziej dynamicznie rozwijajacym sie segmentem
transportu morskiego. To coraz bardziej atrakcyjny sposéb spedzania czasu i docho-
dowy rynek dla operatoréw statkéw pasazerskich, portéw oraz firm turystycznych.
Z okoto 25,3 mln pasazeréw do portéw Battyku dotarto az okoto 4,4 mln pasazerdw,
a porty polskie odwiedzito jedynie okoto 115 tys. pasazeréw.
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Ogo6lna charakterystyka rynku

Rynek transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce, podobnie jak w krajach
Europy Zachodniej, tworza dwie grupy firm: posiadacze pojedynczych statkéw oraz
przedsiebiorstwa wielostatkowe.

Dominujacy czes$¢ rynku zeglugi srédlgdowej stanowia firmy zatrudniajgce od 1
do kilku oséb, dysponujace kilkoma, a najczesciej jednym statkiem wykupionym od
bytych przedsiebiorstw panstwowych. Proces dynamicznego pojawiania sie tego
typu firm obserwowany jest od lat 90. XX wieku w zwigzku z rozpoczeciem procesu
liberalizacji dostepu do rynku transportowego.

Przedsiebiorstwa wielostatkowe w transporcie wodnym $rédladowym naleza
do nielicznych, jednak przedmiot dziatalnosci tych przedsiebiorstw, jest znacznie
rozszerzony i wykracza poza tradycyjng dziatalno$¢ czysto zeglugowa. Takze w od-
réznieniu od posiadaczy pojedynczych statkédw zajmujacych sie wytacznie realizacja
jednorazowych zlecen przewozowych, przedsiebiorstwa wielostatkowe $wiadcza
tzw. przewozy kontraktowe na podstawie rocznych, a nawet wieloletnich uméw
z gestorami tadunkéw.

Szacuje sie, ze aktualnie na rynku
transportu  wodnego  srédladowego  Aktualnie na rynku transportu wodne-
w Polsce prowadzi dziatalnos¢ okoto go srédladowego w Polsce prowadzi dzia-
400 firm zeglugowych'!, w tym dwa naj- talnos¢ okoto 400 firm zeglugowych.
wieksze przedsiebiorstwa wielostatko-
we, funkcjonujace w ramach Grupy OT Logistics: OT Logistics SA z siedzibg w Szcze-
cinie oraz Zegluga Bydgoska sp. z 0.0. w Bydgoszczy, a udziat tych firm w rynku
transportu wodnego $rédladowego w Polsce siega 80%. W wyniku przejecia przez
Grupe OT Logistics w 2007 r. niemieckiego armatora Deutsche Binnenreederei AG
z siedziba Berlinie, OT Logistics stata sie najwieksza w Europie grupg armatorska
funkcjonujaca na rynku zeglugi érédladowe;.

Gtéwna sferag dziatalnosci przedsiebiorstw transportu wodnego $rédladowego
w Polsce jest $wiadczenie ustug przewozowych zwtaszcza tadunkédw masowych. Ze
wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne zwigzane ze zbyt niskimi przeswitami

' Obliczenia wtasne na podstawie: Zmiany strukturalne grup podmiotéw gospodarki narodowej w re-
Jestrze REGON, GUS, Warszawa; EU Transport in figures, Statistical pocketbook 2017, Publications
Office of the European Union, Luxembourg 2017.
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w Swietle mostéw transport wodny srédladowy w Polsce nie uczestniczy, tak jak ma
to miejsce w krajach Europy Zachodniej, w przewozach konteneréw.

Infrastruktura

Na infrastrukture srédladowego transportu wodnego sktadaja sie drogi wodne
oraz porty iprzetadownie zaktadowe. W Polsce funkcja transportowa $rédlado-
wych drég wodnych jest mocno ograniczona. Podstawowa przyczyna tej sytuacji
jest realizowana dotychczas polityka rozwoju infrastruktury transportu, preferujaca
przede wszystkim potrzeby inwestycyjne transportu samochodowego oraz kolejo-
wego. Bardzo niski poziom finansowania $rédladowych drég wodnych doprowadzit
do powaznej ich degradacji.

Jak wynika z doswiadczen europej-
W Polsce wymagania stawiane dro- skich, wspétczeénie wieksze znaczenie
gom o znaczeniu miedzynarodowym, transportowe maja drogi wodne, kté-
tj. klasy IV iwyzszej w 2016 r. spetniato re spelniaja przynajmniej wymagania
tylko 5,9%. : .
techniczne klasy IV. Oznacza to, ze dro-
gi wodne powinny gwarantowa¢ mini-
malna gtebokos¢ tranzytowa (gtebokosé¢ najnizsza na szlaku wodnym) na poziomie
2,8 m, a tym samym powinny by¢ dostepne dla barek motorowych o tonazu od 1000
do 1500 ton.

W Polsce wymagania stawiane drogom o znaczeniu miedzynarodowym, tj. klasy
IV i wyzszej w 2016 r. spetniato tylko 5,9%, czyli 214 km sposérdd 3654,6 km Srddla-
dowych drég wodnych uznawanych za zeglowne (tabela 4.4.1). Stan ten w Polsce
nie zmienit sie od 2007 .

W oficjalnych statystykach podaje sie, ze dtugos¢ eksploatowanych drég wod-
nych wynosita w 2016 r. w Polsce 3365 km, tj. 92,1% drdg zeglownych (na podob-
ng dtugos¢ wskazywano w latach wczesniejszych). W rzeczywistosci jest to poziom
znacznie zawyzony, gdyz wieksze znaczenie transportowe ma w Polsce jedynie oko-
to 1200 km drég wodnych zeglownych.
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Klasa techniczna | Rzekizeglowne | Skanalizowane Kanaty Jeziora zeglowne
i uregulowane | odcinki rzek

Drogi 0 znaczeniu regionalnym
757,8 100,8 167,7 53,6
755,6 137,3 = -

691,4 105,8 105,9 168,0
115,1 207,2 46,8 27,5

Drogi o znaczeniu miedzynarodowym

37,5

55

Srédladowe drogi wodne uznane za zeglowne w 2016 T.

Zrédto: Transport wyniki dziatalnosci w 2016 r., GUS, Warszawa 2017; Transport wodny srédlgdowy w Polsce

w 2016 r., GUS, Warszawa 2017.

Problem niskich parametréw technicznych jest nawet charakterystyczny dla naj-
lepszej drogi wodnej w Polsce - Odry. Na 50,7% dtugosci tej drogi wodnej parame-
try techniczne nie spetniajag nawet warunkéw okreslonych dla klasy Ill. Najtrudniej-
sze warunki nawigacyjne wystepuja na Srodkowej Odrze. Okresowo na tym odcinku
gtebokos$¢ spada do 0,6 - 0,7 m. Tymczasem w warunkach polskich minimalna gte-
boko$¢ tranzytowa, przy ktérej przewozy sg jeszcze optacalne wynosi 1,2 m. Dla po-
réwnania w Europie Zachodniej przyjmuje sie, ze minimalna gtebokos¢ warunkujaca
optacalnosé przewozdéw srédladowa drogg wodng wynosi 2,0 m.?

Duzo wieksze, anizeli na Odrze, utrudnienia nawigacyjne wystepujg na Wisle. Az
80% dtugosci tej drogi wodnej spetnia jedynie parametry klasy | i Il, ktére z punktu
widzenia wymagan wspdtczesnej zeglugi sa zbyt niskie, aby zapewni¢ przewozy ta-
dunkéw na minimalnym poziomie rentownosci.

O dostepnosci do transportu wodnego
srédladowego decyduja porty rzeczne. Podob-
nie jak érédlagdowe drogi wodne ich stan tech-
niczny nie odpowiada wspdtczesnym wymaga-

Obecnie w Polsceistnieje 21
portéw, lecz wiekszos¢ z nich
nie petni funkcji zeglugowe;.

2 H.Rabant, M. Habel, Z. Babinski, Transport tadunkéw ponadgabarytowych drogq wodng Wisty. Pod-
stawowe parametry szlaku oraz gtéwne utrudnienia, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG 2016,
nr19(3)
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niom. Obecnie w Polsce istnieje 21 portéw, lecz
nym w Polsce jest port w Gliwi- w-iekszc?éc’ z |T1ich nie pfe{ni”ﬁ'mkcji zeglug.(.)wej,
cach. Port ten jako jedyny jest a jedynie stuzy do realizacji innych funkgji, np.
elementem centrum logistyczne- 23opatrzeniowych, dystrybucyjnych, magazy-
go — Slaskiego Centrum Logistyki nowych. Porty, ktére obecnie sg eksploatowane
S.A. w wiekszosci nalezg do przestarzatych, a ponad-
to (z wyjatkiem portu w Gliwicach) przystosowa-
ne sg tylko do obstugi tradycyjnych tadunkéw masowych. Najwiekszym portem rzecz-
nym w Polsce jest port w Gliwicach. Port ten jako jedyny jest elementem centrum
logistycznego — Slaskiego Centrum Logistyki S.A oraz jest przystosowany do obstugi
konteneréw (w 2015 r. zdolnos¢ przetadunkowa terminala wzrosta do ponad 150
tys. TEU rocznie). Ze wzgledu na zbyt niskie przeswity w Swietle wiekszosci znajdu-
jacych sie na Odrze mostéw terminal ten nie jest obstugiwany przez transport wod-
ny $rédladowy. Od 2012 r. w porcie tym nie realizowano przetadunkéw w relacjach
barkowych. Obstuga barek w porcie zostata natomiast ponownie wznowiona w lipcu
2017 r. Od lipca do konca 2017 r. wyptynety do portu w Gliwicach 293 jednostki pty-
wajace, kazda o tadownosci do 500 ton, i przetadowano w porcie 126,9 tys. ton (we-
giel). Planuje sie, ze w 2018 r. przetadunki w tym porcie osiggna poziom 250 tys. ton.>

Istnieja takze duze szanse aktywizacji jednego z najwiekszych portéw rzecznych
w Polsce znajdujacego sie w Kedzierzynie-Kozlu. Od 2008 r. port ten nie petni funk-
¢ji zeglugowej ijest wykorzystywany jedynie do sktadowania towaréw. W czerwcu
2017 r. rozpoczat sie proces modernizacji portu, w ktérym docelowo ma znajdowac
sie infrastruktura do przetadunku towardéw ptynnych i sypkich a nawet konteneréw
z barek na wagony kolejowe i samochody ciezarowe. Ponadto modernizowana jest
droga taczaca port w Kedzierzynie-Kozlu z drogg wojewddzka 423, ktéra ma umoz-
liwi¢ lepszy dostep do portu.*

Podsumowujac ,waskim gardtem” dla rozwoju zeglugi $Srédlagdowej w Polsce nie
jest aktualnie stan portéw rzecznych, lecz stan $rédladowych drég wodnych.

Najwiekszym portem rzecz-

> Port Gliwice podwaja ilos¢ przetadunkéw, 17 styczen 2018 r., https://infogliwice.pl/port-gliwice-
-podwaja-ilosc-przeladunkow/ dostep 27.02.2018.

4 J. Fryc, Rozpoczgt sie remont kozielskiego portu rzecznego. Niedtugo pierwsze towary sptyng Odrq,
https://businessinsider.com.pl/wiadomosci/kozielski-port-rzeczny-rozpoczal-sie-remont/tsffycj
(dostep 27.02.2018).
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Srodki transportu

Obok srédladowych drég wodnych i portéw
istotnym czynnikiem ksztattujagcym wielkoéé po- W dtugim okresie stan floty
dazy na rynku transportowym jest flota rzeczna. 2€¢ZNej w Polsce radykalnie sie
W dtugim okresie stan floty rzecznej w Polsce ra- zmniejszyt.
dykalnie sie zmniejszyt (tabela 5.4.2). W 2016 .
tabor zeglugi $rédladowej liczyt 189 pchaczy, tj. 0 3,6% mniej niz w 2015 r. W tym
samym okresie liczba barek motorowych (barki z wtasnym napedem) zwiekszyta sie
02,2% z 89 do 91 jednostek, a barek bez wtasnego napedu 0 1% z 511 do 516 jed-
nostek. Ze wzgledu na brak srodkéw finansowych na modernizacje floty nadal eks-
ploatowany jest tabor holowany. W 2016 r. eksploatowano w Polsce 25 holownikdw,
tj. o 4 jednostki wiecej niz przed rokiem. Tabor holowany wykorzystywany jest obec-
nie tylko do przewozéw pomocniczych lub do krétkookresowego przechowywania
tadunkéw.

Wyszczegolnienie

Holowniki

Pchacze

Barki z wtasnym
napedem

Barki bez wtasnego
napedu

LS <. oboru seqlugi rédladowe w Pol
an taboru zeqglugl sro owe| W FPolsce.
5.4.2. SRRl ]

Zrédto: Transport wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa

W odréznieniu od krajéw basenu ren-
skiego w Polsce w strukturze rodzajowe;j W odréznieniu od krajéw basenu
Floty dominuja jednostki ptywajace eksplo- renskiego w Polsce w strukturze rodza-
atowane w systemie pchanym, na ktéry w Jjowej floty dominuja jednostki ptywa-
2016 r. przypadato 85% ogdtu taboru.® Ze Jace eksploatowane w systemie pcha-

. nym, na ktéryw 2016 r. przypadato 85%
wzgledu na uwarunkowania infrastruktu- )
. ) og6tu taboru.
ralne eksploatacja zestawéw pchanych
jest bowiem bardziej uzasadniona, niz

> Transport wodny srodlgdowy w Polsce w 2016 r., GUS, Warszawa 2017.
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barek motorowych, gdyz liczba barek w zestawie pchanym moze by¢ odpowiednio
dostosowana do zmiennych warunkdédw nawigacyjnych. W praktyce w Polsce zestaw
pchany liczy jedng lub maksymalnie dwie barki pchane, a ich maksymalna zdolnos¢
przewozowa w jednym cyklu przewozowym waha sie od 740 do 1160 ton. Ze wzgle-
du na niewystarczajaca moc barek motorowych

W 2016 r. wiek eksploatowa- nie s3 natomiast w Polsce eksploatowane, bar-
nych w Polsce wszystkich barek dz0 popularne w Europie Zachodniej, zestawy
z wiasnym napedem oraz 74,6% ¢ es0ne ztozone z barek motorowych (pek-
pchaczy wynosit 38 i wiecej lat. nigcych dodatkowo funkcje pchacza) oraz barek

bez napedu.

Szczegdblnym problemem w Polsce jest powazny stopier dekapitalizacji taboru
zeglugi srédladowej. Przyjmuje sie, ze normatywny okres eksploatacji pchaczy i ba-
rek motorowych wynosi 21 lat, a barek bez wtasnego napedu — 15 lat. Okres ten dla
wszystkich barek motorowych zostat juz przekroczony przed 2010 1., a w przypadku
pchaczyw 2014 r. W 2016 r. wiek eksploatowanych w Polsce wszystkich barek z wta-
snym napedem oraz 74,6% pchaczy wynosit 38 i wiecej lat.> Mimo znacznej dekapi-
talizacji flota towarowa w Polsce spetnia wymagania techniczne UE oraz niezbedne
warunki bezpieczenstwa, czystosci, szczelnosci oraz ochrony tadunku.

Wielkosc¢ i wartosc¢ rynku

Jako miary wielkosci rynku transportu wodnego $rédlagdowego w przewozach ta-
dunkoéw przyjeto udziat w obstudze potrzeb transportowych oraz zasieg przestrzen-
ny przewozéw.

W Polsce transport wodny $rédlagdowy odgrywa marginesowq role w obstudze
potrzeb transportowych. Umownie przyjmuje sie, ze w skali kraju gataz ta, zarébwno
pod wzgledem wielkosci przewozéw jak i pracy przewozowej, obstuguje 1% potrzeb
transportowych. W rzeczywistosci udziat ten jest o wiele nizszy. W 2016 r. udziat
transportu wodnego $rédladowego w tacznych przewozach tadunkdéw transportem
ladowym (transport samochodowy, kolejowy i wodny srédladowy) wynosit 0,3%
(0 0,4 pkt. proc. mniej nizw 2015 r.). Podobnie pod wzgledem pracy przewozowej
udziat transportu wodnego $rédladowego w latach 2015 — 2016 r. zmniejszyt sie
20,7% do 0,2%.

Transport wodny $rédladowy ze wzgledu na duzy udziat kosztéw statych w kosz-
tach catkowitych predestynowany jest do przewozéw na duze odlegtosci. Tymcza-
sem zasieg przestrzenny rynku krajowych przewozéw transportem wodnym $rédla-

¢ Transport wodny Srodlgdowy w Polsce w 2016 ...
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dowych w Polsce jest w duzej mierze zawezony.
Ze wzgledu na postepujacg degradacje drég
wodnych krajowe przewozy transportem wod-
nym $rédladowym maja przede wszystkim za-
sieg lokalny. W 2016 1. na rynku krajowym 67,2%
przewozéw byta realizowana na dystansie tylko do 49 km, a na odlegtos¢ 150 km
i wieksza przewieziono transportem wodnym $rédlagdowym zaledwie 0,3% ogdtu
tadunkoéw.”

Na dolnej Wisle w 2016 r. (a takze w 2015 r.) przewozy te byty wykonywane Sred-
nio dystancje 2,8 km, a na Wisle gérnej 9 km (w2015 r.—-9,5 km).®

Niewielka rola transportu wodnego $rédladowego w systemie transportowym
a takze ograniczenia przestrzenne rynku zeglugi srédladowej powodujg, ze wartosé
rynku tej gatezi transportu jest w poréwnaniu do innych gatezi relatywnie niewielka.
Mozna oszacowa(l, ze warto$¢ rynku tej gatezi transportu w Polsce w2016 r.
(zwytaczeniem rynku przewozoéw pasazerskich) ksztattowata sie na poziomie
710 mln zt, z czego 406 mln przypadato na wartos¢ rynku przewozéw tadunkéw,
a 304 mln zt stanowita wartos¢ ustug przetadunkowych, spedycyjnych, sktadowania
i magazynowania tadunkéw oraz innych ustugi zwigzanych z obstugg transportu.
W poréwnaniu do 2015 r. warto$¢ rynku zeglugi érédladowej (bez przewozdw pa-
sazeréw) w 2106 r. wzrosta o 70%. Wzrost ten byt efektem znacznego wzrostu war-
tosci ustug dodatkowych zwigzanych obstugg tadunku, ktére w badanym okresie
wzrosty az 3,6-krotnie.’

W 2016 r. na rynku krajowym
67,2% przewozow byta realizo-
wana na dystansie tylko do 49 km.

Przewozy tadunkow

W 2016 r. transportem wodnym $rédladowym przewieziono w Polsce 6209,7
tys. ton tadunkéw oraz wykonano 832,4 mln tkm. Przewozy wyrazone w tonach
byty nizsze 047,9%, apraca przewozowa
0 61,9% nizsza anizeli w roku poprzednim. Naj-  \wartoé¢ rynku tej gatezi trans-
wiekszy spadek przewozéw tadunkéw odnoto- portu w Polsce w2016 r. (z wy-
wany zostat w | kwartale 2016 r. W poréwnaniu taczeniem rynku przewozoéw pa-
do analogicznego kwartatu roku 2015 przewo- Sazerskich) ksztattowata sie na
2y w l kwartale 2016 r. bylty 0 62,7% mniejsze, Poziomie 710 min zt
a praca przewozowa byta o 74,2% nizsza.

" Transport wyniki dziatalnosci w 2016 r., GUS, Warszawa 2017.
8 Obliczenia wtasne na podstawie: Transport wyniki dziatalnosci...

°  Obliczenia wtasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2017, GUS, Warszawa
2017.
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W 2016 r. odnotowany zostat zaréwno spadek przewozdéw na rynku krajowym,
jak i miedzynarodowym. Biorac pod uwage mase przewiezionych tadunkéw w to-
nach, przewozy krajowe obnizyty sie 0 22,7% do 2964,6 tys. ton, a przewozy miedzy-
narodowe 0 59,9% do poziomu 3245,1 tys. ton."

W oparciu o wyniki za dwa pierwsze kwartaty 2017 r. mozna stwierdzi¢, ze na ko-
niec roku przewozy tadunkéw zeglugg $rédladowa w Polsce byty jeszcze mniejsze
niz w2016 r. Regres ten jest konsekwencja wyraznego obnizenia sie przewozéw
na krajowych érédladowych drogach wodnych. W Iill kwartale 2017 r. przewozy
w relacjach krajowych byty bowiem o 55,0% i 17,6% nizsze anizeli w odpowiednich
kwartatach 2016 r. Podczas gdy tacznie w pierwszym poétroczu 2016 r. na krajowych
$rédladowych drogach wodnych przewieziono 1,5 mln ton tadunkdéw, to w poréw-
nywalnym okresie 2017 r. zaledwie nieco ponad 1 mln ton."

Przewozy tadunkéw na rynku miedzynarodo-

Przewozy tadunkéw na rynku Wym stanowig dominujacg sfere dziatalnosci pol-
miedzynarodowym stanowig do- skich armatoréw. Pozycja ta szczegdlnie umoc-
minujaca sfere dziatalnosci pol- nita sie po 2004 r., kiedy to wraz z wstapieniem
skich armatorow. Polski w struktury UE w petni otwarty zostat ry-

nek przewozéw miedzynarodowych wraz z kabo-
tazem (przewozy miedzy obcymi portami) dla polskich armatoréw. Jak wynika z ry-
sunku 4.4.1. w2016 r. przewozy w relacjach miedzynarodowych stanowity 52,3%
przewozéw ogdtem. Takze w sposdb znaczacy umocnita sie pozycja polskich arma-
toréw na rynku przewozdéw kabotazowych. O ile

O ile do 2004 r. przewozy ka- do 2004 r. przewozy kabotazowe miaty jedynie
botazowe miaty jedynie charakter charakter incydentalny, to obecnie przewozy te
incydentalny, to obecnie przewo- dominujg w ramach transportu miedzynarodo-
zy te dominujg w ramach trans- wego. W 2016 r. w ramach kabotazu przewiezio-
portu miedzynarodowego. no 2388,6 tys. ton, co stanowito 73,6% tacznych

przewozéw miedzynarodowych. W poréwnaniu
do 2015 r. przewozy te byty jednak znaczaco nizsze (spadek ten wyniést az 66%).
W 2015 r. przewozy kabotazowe odnotowane zostaty bowiem na rekordowo wy-
sokim poziomie — 7021,0 tys. ton, z czego 6822,3 tys. ton przewieziono pomiedzy
portami niemieckimi.

9 Transport wodny srédlgdowy w Polsce w 2016 r., GUS, Warszawa 2017.

" Transport by nationality of vessel, Database EUROSTAT, http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/
show.do?dataset=iww_go_gnave&lang=en [dostep 20.02.2018].
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Tranzyt; 4,6 Kabotai; 2388.6

Import; 71,2_~

Eksport; 780,7

RYSIEIE Przewozy tadunkéw transportem wodnym Srédladowym wedtug relacji
LY % I rzewozowych w 2016 . (tys. ton).

Zrédto: Transport wyniki dziatalnoéci w 2016 r., GUS, Warszawa 2017.

Ocena/prognozy

Zwiekszenie roli transportu wodnego $rédladowego w systemie transportowym
w Polsce przede wszystkim zwigzane jest z poprawg stanu technicznego $rodla-
dowych drég wodnych. Jako pewien postep w tym zakresie mozna uznac przyjety
w dniu 14 czerwca 2016 r. w drodze uchwaty Rady Ministréw dokument pt. ,Zato-
zenia do planéw rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030". Pojawiaja sie jednak powazne obawy, czy zatozenie
az czterech o jednakowej randze priorytetéw w zakresie realizacji bardzo kapita-
tochtonnych inwestycji na drogach wodnych jest uzasadnione ekonomicznie. Szacu-
je sie, ze realizacja przedsiewzie¢ przewidzianych w tym dokumencie wymaga zaan-
gazowania do 2030r. 76,8 mld zt."

Przyjete zatozenia finansowe Swiadcza o bardzo duzym optymizmie. Z wczesniej-
szych doswiadczen wynika bowiem, ze realizacja dotychczasowych programéw in-
westycyjnych na $rédladowych drogach wodnych w Polsce, o znacznie mniejszym
rozmachu finansowym, nie byta skuteczna. Na przyktad na realizacje inwestycji w ra-
mach ,Programu dla Odry — 2006" przewidziano dla catego okresu realizacji 2002-
2016 naktady finansowe na poziomie okoto 4,3 mld zt.”* Zatem znacznie mniej,

2. Uchwata nr 79 Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,,Zatozer do planéw roz-

woju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq do roku 2030”. Monitor
Polski, 22 lipca 2016 1., poz. 711.

13 Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,,Program dla Odry — 2006”",
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a i tak program ten w petni nie zostat zrealizowany. Wcigz kontynuowana jest budo-
wa stopnia wodnego w Malczycach i Zbiornika Racibérz. Przewiduje sie, ze stopien
Malczyce zostanie uruchomiony wiosng w 2019 r."%, a budowa Zbiornika Racibérz
ma zakonczy¢ sie w drugiej potowie 2019 r. (a w perspektywie kilku kolejnych lat
ma nastgpi¢ zmiana jego funkgji ze zbiornika suchego na mokry wielofunkcyjny'®).
Opodznienia w budowie, a takze zmiany w koncepdji realizacji inwestycji, maja jednak
swoje konsekwencje ekonomiczne w postaci wzrostu kosztéw inwestycji.

Mozna jednak oczekiwaé, ze

Duze szanse na przyspieszenie dziatan zwig- W kolejnych latach proces zago-
zanych z zagospodarowaniem drég wodnych, spodarowania srédladowych drég
stwarza podpisana przez Prezydenta Rzeczpo- wodnych w Polsce bedzie przebie-
spolitej Polskiej w dniu 23 stycznia 2017 r. usta-  gat znacznie sprawniej niz do tej
wa o ratyfikacji Europejskiego Porozumienia
w Sprawie Gtéwnych Srédladowych Drég Wod-
nych o Znaczeniu Miedzynarodowym.

pory. Duze szanse na przyspiesze-
nie dziatan zwiazanych z zagospo-
darowaniem drég wodnych, stwa-
rza podpisana przez Prezydenta
Rzeczpospolitej Polskiej w dniu 23 stycznia 2017 r. ustawa o ratyfikacji Europejskie-
go Porozumienia w Sprawie Gtéwnych $rédladowych Drég Wodnych o Znaczeniu
Miedzynarodowym', zwanego w skrécie AGN oraz podpisany 6 marca 2017 r. akt
ratyfikacyjny tego porozumienia. Oznacza to bowiem zobowigzanie strony polskiej
do zabudowy s$rédladowych drég wodnych ujetych w tym porozumieniu zgodnie
z miedzynarodowymi standardami.

Przede wszystkim konieczne jest ureal-
Konieczne jest urealnienie liczby Nienie liczby priorytetow zagospodarowa-
priorytetéw zagospodarowania érédla- nia srédladowych drég wodnych w Polsce.
dowych drég wodnych w Polsce. Liczba ta powinna by¢ ograniczona maksy-
malnie do dwdch. Bioragc pod uwage do-
Swiadczenia miedzynarodowe, z ktérych wynika, ze przewozy na drogach wodnych
generowane s przede wszystkim przez porty morskie, wérdd priorytetéw zagospo-
darowania $rédladowych drég wodnych powinna znalez¢ sie modernizacja drogi
wodnej Odry i oraz drogi wodnej Wisty na odcinku od Warszawy do Gdanska.

Dz.U. 2001, nr 98, poz. 1067.

4 J. Bomersbach, Zapora w Malczycach ma by¢ gotowa za dwa lata, http://sroda.express-miejski.pl/
wiadomosc/27860,zapora-w-malczycach-ma-byc-gotowa-za-dwa-lata [dostep 22.02.2018]

5 Dokonczenie budowy zbiornika Raciborz Dolny doczeka sie generalnego wykonawcy? Portal samorza-
dowy 2017, http://www.portalsamorzadowy.pl/ochrona-srodowiska/dokonczenie-budowy-zbior-
nika-raciborz-dolny-doczeka-sie-generalnego-wykonawcy,92840.html, [dostep 22.02.2018].

6 Ustawa zdnia 15 grudnia 2016 r. o ratyfikacji Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych
srodlgdowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), sporzadzonego w Genewie dnia
19 stycznia 1996 1., Dz.U. 2017,poz. 186.
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Ogo6lna charakterystyka

Rynek cargo lotniczego ma olbrzymi potencjat. Tylko ok. 1% catkowitej liczby to-
wardw na Swiecie transportuje sie samolotami. Fracht lotniczy stanowi jednak az
35-37% wartosci wszystkich przewozonych tadunkéw. Dlatego mozna przyjacé, ze
rola transportu lotniczego bedzie rosta. Przewozy cargo lotniczego mierzone na
podstawie danych z miedzynarodowych lotniczych listdéw przewozowych (Air Way-
bill) na Swiecie wyniosty w ubiegtym roku 53,5 mln ton.

Przewoznicy z regionu Azji i Pacyfiku zarejestrowali w ostatnim czasie zwieksze-
nie popytu na przewozy cargo o 5,6% przy rosnacej podazy o 2,2%. Pétnocnoame-
rykanscy przewozZnicy odnotowali wzrost o 5,4% przy wzroscie oferowania o0 2,2%,
a linie europejskie odnotowaty wzrost przewozéw cargo o 5,0 %, przy wzroscie ofe-
rowania o 3,2%.

W Polsce produkuje sie wiele towardw, ktére standardowo sq przewozone droga
lotnicza. Sa to czesci do produkcji samochoddw, farmaceutyki, czesci wykorzystywa-
ne do przemystu lotniczego czy towary w handlu internetowym. W 2016 r. przewo-
zy lotnicze cargo byty najszybciej rozwijajacg sie gatezia transportu, ktdére zanotowa-
ty 17% wzrost.

Wptyw lotnisk na gospodarke w Polsce jest mniejszy niz w wielu innych krajach, ale
w regionie jestesmy zdecydowanym liderem. Sie¢ lotnisk przyczynia sie do powstania
rocznie 4% polskiego PKB - gtéwnie dzieki ich wptywowi pobudzajagcemu inne obszary
gospodarki. Porty lotnicze tworza takze ponad 440 tys. miejsc pracy w kraju.

Niewatpliwg przeszkoda w rozwoju rynku cargo na polskich lotniskach jest brak
wystarczajacej infrastruktury do obstugi tadunkéw oraz koszty obstugi przez firmy
handlingowe, wynikajace z braku konkurencji i matego potencjatu rynku. Polska jest
dzi$ traktowana jako obszar zasilania cargo dla innych portéw lotniczych, a nie jako
miejsce rozwoju biznesu przewozowego.
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Infrastruktura

Polskie lotniska, poza rozwojem infrastruktury pasazerskiej, w ostatnich latach
stawiaja tez mocno na rozwdj infrastruktury cargo, dopatrujac sie w tym dla siebie
mozliwosci dodatkowego zarobku. Obecnie terminale cargo maja niemal wszystkie
lotniska, ale tylko niewielka czes¢ z nich to nowoczesne, specjalnie w tym celu zbu-
dowane obiekty.

Na Lotnisku Chopina od lat 90 dziata terminal cargo nalezacy obecnie do LS Air-
port Services, a tuz obok ta sama firma inwestuje w nowy obiekt, ktéry w catosci
wynajmie firma kurierska DHL. Po przeciwnej stronie terminala funkcjonuje tez ter-
minal firmy UPS.

Nowoczesny terminal, oddany w maju 2016 r., maja tez Katowice. To inwesty-
cja GTL zarzadzajacego lotniskiem. Powierzchnie w nim wynajmuja firmy kurier-
skie DHL Express, UPS, TNT i FedEx oraz LS Airport Services jako operator handlin-
gowy cargo. W Rzeszowie nowy obiekt zbudowat prywatny inwestor firma Waimea
Holding. Na pozostatych lotniskach cargo jest odprawiane w starych, przeksztatco-
nych budynkach.

Dobrym przyktadem jest £6dz. Lotnisko to od dawna stawia na rozwdj ruchu
cargo w obliczu problemdw z utrzymaniem tras pasazerskich. Potozenie w poblizu
skrzyzowania autostrad i planowana budowa zachodniej obwodnicy miasta podno-
sz jego atrakcyjnosé

Same wielkosci przewozowe to zbyt mato, by mozna méwic o istotnej rentow-
nosci obstugi cargo. Ani polskie, ani zagraniczne porty lotnicze nie podaja danych
o rozbiciu przychoddéw na obstuge lotéw pasazerskich icargo, ale przyjmuje sie,
ze aby zarabia¢ na tego typu dziatalnosci, to musi sie odprawia¢ ok. 20-25 tys. ton
tadunkdéw rocznie. W Polsce taki wynik osigga na razie jedynie Lotnisko Chopina,
aw tym roku moga zblizy¢ sie do niego réwniez Katowice. Juz obecnie potencjat
tego portu umozliwia przetadunki ponad 40 tys. ton rocznie, ale do$¢ prosto mozna
go zwiekszy¢. Z portéw regionalnych dobre perspektywy (infrastruktura, potencjal-
ni klienci) ma tez port Rzeszéw-Jasionka, cho¢ akurat w 2017 r. notuje duzy spadek
przetadunkdéw.

Przeszkoda dla rozwoju w Polsce rynku cargo lotniczego sa ponadto braki w in-
frastrukturze portéw lotniczych. Przesytki przewozi sie na poktadach samolotéw
szerokokadtubowych, wymagajacych relatywnie dtugich paséw startowych, duzo
miejsc postojowych i magazyndéw plus urzadzen nawigacyjnych oraz wspomagaja-
cych, by loty mogty odbywac sie takze w nocy i przy ograniczonej widocznosci. Od
1990 r. w Polsce powstaty tylko dwa prawdziwe, specjalnie w tym celu zbudowane
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terminale cargo — w Warszawie i Katowicach. Bez nowej infrastruktury lotniska nie
bedga sie rozwijaty. Nalezy pomysle¢ nad rozwigzaniami i terminalami do transportu
np. $wiezej zywnosci czy lepszg integracja terminali cargo z centrami dystrybucyjny-
mi, montazowymi czy przetwdrczymi.

Nadal roénie terminal cargo przy Lotnisku Chopina w Warszawie, cho¢ —ze wzgle-
du na blisko$¢ miasta —jego mozliwosci sg ograniczone.

Wsrdd lotnisk w Polsce liderem jest oczywiécie Warszawa, gdzie laduja samoloty
szerokokadtubowe LOT-u, Emirates, Qatar Airways oraz sezonowo Air Canada Ro-
uge, czy Air China. Oferowana pojemnos¢ zapewnia Warszawie palme pierwszen-
stwa. Potaczenie do Warszawy przez przewoznikdw z Zatoki Perskiej oraz otwarcie
przez LOT kierunkdéw takich jak NRT i ICN, ktére moga miec znaczne wypetnienie
i przynosic¢ konkretne wptywy, byto gtéwnymi czynnikami wzrostu.

W zakresie wdrazania nowych rozwigzan zarzadzania ruchem lotniczym oraz in-
westycji w infrastrukture portowa i nawigacyjna rozwinieto funkcjonalnos¢ obecne-
go systemu zarzadzania ruchem lotniczym PEGASUS.

Srodki transportu

W 2016 r. do wykonywania przewozéw 0séb lub tadunkéw transportem lotni-
czym byto uprawnionych 10 przedsiebiorstw: Enter Airsp.z0.0., Ibex—U.L.sp.z 0.0,
Polskie Linie Lotnicze LOT S. A., Royal —Star sp. z 0.0., SkyTaxi sp. z 0.0., Small Planet
Airlines sp.z 0.0., Smart Jet sp. z 0.0., Sprintair Cargo sp. z 0.0., Sprintair S. A., Travel
Service Polska sp. z 0.0.

Najwiekszymi sg Polskie Linie Lotnicze LOT dysponujace 51 samolotami,
EuroLOT — 22, SprintAir — 16, EnterAir — 13 i Lotnicze Pogotowie Ratunkowe — 25.
Tylko kilku przewoznikéw mogto wykonywac loty transkontynentalne np. PLL LOT
i Blue Jet, akilku jedynie loty lokalne (Easy Air, ASA Heli-Water, Sky Adventure,
Hi Flyer i HiFly).

Flota narodowego przewoznika liczy 51 samolotéw m.in. Boeing 787 — 8 Dreamliner —
8 samolotdw, Boeingi z rodziny 737 —9 samolotdéw, Embraer 195 — 6 samolotéw, Embra-
er 175-12 samolotéw, Embraer 170 — 6 samolotéw, Bombardier Q400 — 10 samolotéw.

W ramach przewozoéw lotniczych obstugiwane sg przesytki standardowe, specjal-
ne, a takze — na zyczenie klienta — przewozy czarterowe. Czartery, jakimi dysponu-
je polska flota, moga pomiesci¢ towar o wadze do 120 ton, aich zasieg wynosi do
12 000 kilometrow. Polscy operatorzy cargo posiadaja Boeingi o zasiegu od 2 150
do 11 700 kilometréw, Embraery o zasiegu od 1 500 do 3 000 kilometrow i ATR-y
o zasiegu 1 200 kilometréw.

89



Samoloty Boeing 787 Dreamliner, wylatujace z Warszawy, znacznie zwiekszyty
mozliwosci przewozu przesytek lotniczych. Osiem dreamlineréw, jakimi dysponuje
LOT w sezonie letnim, oferuje taczng tadownos¢ ponad 120 ton towardw mozliwych
do przewiezienia kazdego dnia. To mozliwosci wykorzystywane na wszystkich tra-
sach, w tym czarterowych, jednak w szczegdlnosci na regularnych rejsach dalekiego
zasiegu do USA, Kanady i Chin.

Czynnikiem wptywajacym na rozwdj frachtu lotniczego jest dostepna pojemnosé
na bezposrednich potaczeniach samolotami szerokokadtubowymi, ktére mogg za-
bierac¢ przesytki do 160 cm wysokosci. Obecnie takie samoloty latajg rozktadowo
z portéw w Polsce w barwach PLL LOT SA oraz Emirates.

Wielkosc¢ i wartosc¢ rynku

Jak wynika z danych branzowej organizacji AClI Europe w 2017 r., masa tadunkéw
cargo odprawionych na prawie 500 lotniskach cztonkowskich organizacji w catej Eu-
ropie wzrosta o 16%. Wedtug danych Miedzynarodowego Stowarzyszenia Transpor-
tu Lotniczego (IATA) ruch cargo na catym Swiecie w tym czasie wzrdst o ponad 20%.
W przypadku obydwu tych wskaznikéw to najwyzsza dynamika od 2010 r. Tak duzy
wzrost przewozow cargo to przede wszystkim efekt poprawy koniunktury gospo-
darczej na catym Swiecie. Im wyzsze wzrosty PKB, tym wiecej przewozi sie bowiem
drogg lotnicza.

Jednak rynek cargo w Polsce wciaz jest bardzo niewielki, a do tego za ponad 90%
odpowiadajg tylko dwa porty lotnicze - Warszawa i Katowice. Dysproporcje na tle
najwiekszych huboéw, zwtaszcza w Niemczech, wida¢ miedzy polskim a zachodnim
ruchem cargo. Wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w 2016 r. na wszyst-
kich polskich lotniskach odprawiono 95,6 tys. ton tadunkdéw.
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Port lotniczy

Rysunek : .
551 Przewozy frachtu na polskich lotniskach w 2016 r.

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Dla poréwnania, w Niemczech byto to 4,59 mln ton, a wiec prawie 50-krotnie wie-
cej. W Wielkiej Brytanii odprawiono w 2016 r. 2,39 mln ton tadunkéw. Najlepszym
przyktadem jest poréwnanie wielkosci przetadunkéw w najwiekszym porcie polskim
cargo, jakim jest Warszawa (72 tys. t) i najwiekszym porcie regionalnym w Polsce,
czyli w Katowicach (16 tys. t) zdwoma portami w Niemczech, czyli Frankfurtem
(2 mln ton) czy Lipskiem (prawie 900 tys. ton). Te liczby Swiadcza o olbrzymiej sile
przyciagania, jaka wywieraja niemieckie porty lotnicze na polski rynek cargo. Nie
nalezy tez zapomina¢, ze budowany od lat port lotniczy Berlin (BBI) kiedys$ zostanie
oddany do uzytku i bedzie wptywat na polski rynek cargo.

Przewozy cargo lotniczego na duza skale wymagajq konsolidacji. W 25 najwiek-
szych europejskich portach lotniczych przetadowuje sie prawie 60% catego wolu-
menu cargo. Obecnie przy swobodnym przeptywie towaréw w UE trzeba patrzec
na rozwéj przewozow cargo regionalnie. Wszystkie porty lotnicze w Polsce chca
uczestniczy¢ w dostepie do tego biznesu. Jednakze tylko Warszawa, gdzie operuja
linie lotnicze na samolotach szerokokadtubowych, daje nadzieje na rozwd;.

Wraz ze wzrostem frachtu lotniczego dynamicznie rozwija sie rynek ekspresowych
przesytek lotniczych. Firmy kurierskie dostarczajace przesytki w systemie ,,od drzwi
do drzwi”, bazujac na rozwoju globalnego handlu internetowego, rosng wraz z roz-
wojem tego biznesu, co wykorzystuja do rozwoju swojej sieci potagczen lotniczych ter-
minali i dystrybucji. Na lotniskach w Katowicach i Warszawie DHL Express uruchomit
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nowoczesne automatyczne sortownie paczek, skracajac czas dostaw przesytek.

Transport towardéw drogg lotnicza w Polsce traktowany jest z pewnoscia jako
segment rozwojowy. Oczywiscie, pozostajemy w tyle w poréwnaniu do zachodnich
gospodarek krajéw UE, jednak zauwazalne sg tendencje wzrostowe i umacnianie sie
pozycji lotnisk regionalnych. Jednoczesnie przewozy lotnicze cargo wymieniane s
jako jeden z priorytetéw polityki transportowej panstwa. Z wielu analiz wynika, ze
obstuga segmentu przewozéw towarowych znacznie poprawia efektywnos¢ funk-
cjonowania przewoznikéw lotniczych, a takze cieszy sie zainteresowaniem wsréd
inwestoréw zagranicznych. Zgodnie z przewidywaniami wraz z rozwojem gospo-
darczym rola transportu lotniczego cargo bedzie rosta. Cho¢ oczywiste jest, ze nie
bedziemy rynkiem konkurencyjnym wobec innych krajéw nalezacych do wspélnoty.

Szczegdlnym rodzajem lotniczych przewozéw cargo jest tzw. RFS (Road Feeder
Service), gdzie fracht transportowany na ciezaréwkach RFS jest odprawiany na da-
nym lotnisku i przewdéz towaréw wykonywany jest transportem drogowym samo-
chodami ciezarowymi do portéw lotniczych poza Polska, gdzie operujg najwieksi
przewoznicy lotniczy cargo, m.in. do Amsterdamu, Frankfurtu, Paryza, Wiednia czy
Londynu. Poniekad zwiazane jest to réwniez ze stabosciag naszych potaczen lotni-
czych. Warszawa na liscie najwiekszych portéw lotniczych na swiecie znajduje sie na
pozycji 181, a nastepne na niej Katowice zamykaja trzecia setke.

Szanse na rozwdj sektora lotniczych przewozéw towarowych w Polsce daje pro-
jekt Centralnego Portu Komunikacyjnego — pierwszy zaktadajacy synergie dwéch
rodzajow transportu: lotniczego i kolejowego. Mozliwos¢ szybkiej dystrybucji towa-
réw z CPK droga kolejowa to rozwiazanie, ktére ma pomoc Polsce zaistnied na rynku
lotniczych przewozdw cargo.

Przewozy tadunkow

Transport lotniczy jest jednym z elementéw infrastruktury gospodarczej kraju
i jednoczesnie najszybszym, najdrozszym oraz najbardziej efektywnym rodzajem
przewozéw. W zglobalizowanej gospodarce ma on szczegdlne znaczenie w przewo-
zach miedzykontynentalnych.

Na polskich lotniskach w2016 roku przetadowano 17% tadunkéw wiecej niz
w 2015 r. Takze itu wzrost dotyczyt ruchu miedzynarodowego, gdzie byt wzrost
wyniést 10,5%. Natomiast w ruchu krajowym w portach lotniczych nastapit spadek
przetadunkéw az 0 73,2%.

W Polsce, poza lotniskiem im. Fryderyka Chopina obstugujagcym ok. 72 tys. ton,
jeszcze tylko trzy lotniska przekraczajg obstuzenie 1 tysigca ton tadunkéw. Sa to Ka-
towice (ok. 16 tys. ton) i Gdansk (ok. 4 tys. ton) i Wroctaw (ok. 2 tys. ton).
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Nazwa portu 2015 2016

Chopina w Warszawie 58284042 72186365
Katowice - Pyrzowice 14 523 862 15586274
Gdansk im. L. Watesy 4452 205 4186389
Rzeszdw - Jasionka 3863349 731770
Poznan tawica 260623 212291
Wroctaw - Strachowice 89272 2318334
Szczecin - Golenidw 53566 278775

Bydgoszcz - Szwederowo 7583 0
Port Lotniczy Lublin 14968

Radom - Sadkéw

Warszawa - Modlin
+6dz - Lublinek

Krakéw - Balice

Olsztyn - Mazury

0
0
0
0
0
0

Zielona Géra - Babimost

Tabela Liczba obstuzonych przesytek ,,on board” (w kg) z podziatem na porty lot-
LYY PR nicze w latach 2015/16.

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Dostepnos$¢ przewozéw cargo dla nadawcéw jest duza, mamy juz bowiem
14 portéw lotniczych mogacych prowadzi¢ operacje miedzynarodowe. Trzeba jed-
nak pamietac¢, ze polskie lotniska regionalne sg zdominowane przez przewoznikéw
niskokosztowych, ktérzy nie s zainteresowani przewozami tadunkéw.

Dynamika ruchu cargo na polskich lotniskach byta na dobrym poziomie. W War-
szawie przewozy tadunkéw wzrosty az 0 23,9%, a w Katowicach — 0 7,3%. Te dwa
lotniska w 2016 r. odpowiadaty, wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego, za
prawie 92% catego lotniczego cargo w Polsce, wiec w praktyce ich dynamika prze-
ktada sie na wskaznik dla catego kraju.

Pozostate polskie lotniska pod wzgledem cargo odprawianego tylko na poktadzie
samolotéw maja marginalny udziat w krajowym rynku. W 2016 r., wedtug danych
ULC, Gdansk osiagnat wynik 4,2 tys. ton, Wroctaw — 2,3 tys., a Rzeszéw — 0,7 tys.
Pozostate lotniska nie przekroczyty progu 500 ton. Po doliczeniu ruchu RFS statysty-
ki byty wprawdzie nieco lepsze (np. we Wroctawiu tacznie odprawiono 9,9 tys. ton
frachtu, trzy czwarte jako RFS; a w todzi— 6,6 tys. ton, w catoéci jako RFS).

Warunek optacalnosci (ok. 20 tys. ton) spetnia niezaprzeczalnie najwiekszy port
lotniczy — Lotnisko Chopina w Warszawie (ok. 70 tys. ton), a najwiekszy port regio-
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nalny znajdujacy sie w Katowicach (16 tys. ton) zaledwie ociera sie o to kryterium.
Nie jest w stanie spetni¢ go Gdansk, ktéry w 2016 r. przetadowat 4,2 tys. ton tadun-
kéw, ani zadne inne lotnisko w Polsce, gdzie tadunkdw jest jeszcze mniej.

W Polsce w dalszym ciggu niewielki jest wolumen eksportu i importu débr droga
lotnicza. Najwiecej tras transportowych odbywa sie w Europie — 44%, nastepnie do
Stanéw Zjednoczonych — 24%, pozostate kierunki to: Daleki Wschéd, Afryka, Ame-
ryka Potudniowa, Australia, Azja, po 4 — 5%. Gtéwnymi portami lotniczymi, ktére sie
liczag w przewozach cargo w Europie, s3: Frankfurt, Amsterdam, Paryz, Londyn oraz
Lipsk. Kierunki przewozenia frachtu lotniczego z i do Polski pokrywaja sie z trasami
samolotéw pasazerskich, bowiem gros towaréw przewozona jest w lukach samolo-
téw rejsowych wylatujacych i ladujacych w Warszawie.

Ocena rynku, prognozy, komentarz
Polska to rynek rozwijajacy sie, ktéry dalej bedzie rést. Na lotnicze cargo bedzie

coraz wieksze zapotrzebowanie zwigzane np. z silnym w Polsce przemystem moto-
ryzacyjnym i lotniczym.
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2025

M PAX (mIn) mOPS (tys.) m CARGO (tys. ton)

PYSUREISM Liczba obstuzonych przesytek ,on board” (w kg) z podziatem na porty lotni-
CYCW A zc w perspektywie do 2035 ..

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju.

W naszym kraju jednak brakuje infrastruktury i dalekosieznego planowania. Bez
nowej infrastruktury lotniska nie beda sie rozwijaty. Nalezy zastanawiac sie nad roz-
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wigzaniami i terminalami do transportu np. Swiezej zywnosci czy lepsza integracja
terminali cargo z centrami dystrybucyjnymi, montazowymi czy przetwdrczymi.

Powodem nadal niskiej popularnosci polskiego rynku lotniczego transportu jest
nasz staby, mato innowacyjny przemyst. Istniejg produkty, ktére wytwarzamy i eks-
portujemy na zachéd, jednak nie wpisuja sie one w specyfike transportu lotniczego,
ktorym zwykle przewozi sie produkty o wysokiej jakoSci oraz poziomie zaawansowa-
nia technologicznego.

Inng staboscia rynku cargo jest caty czas dosy¢ staba flota samolotéw. Jednak tu-
taj widzimy znaczaca tendencje wzrostowa. Oprdcz tego polskie lotniska inwestuja
coraz wieksze $rodki finansowe w rozwéj wtasnej infrastruktury. Wszystko wskazuje
na to, ze w najblizszych latach bedziemy obserwowali na tym rynku zwiekszonady-
namike. Pytanie brzmi, jakie to bedzie tempo wzrostu i jakie korzysci moga w zwiaz-
ku z tym odnies¢ polscy przedsiebiorcy, dla ktérych rozwdj transportu lotniczego
w Polsce bedzie stanowit szanse w rozwoju wtasnego przedsiebiorstwa.

Innym problemem jest coraz lepsza sie¢ autostrad zachecajaca firmy logistyczne
do korzystania z transportu drogowego. tadunki RFS sg wprawdzie odprawiane na
lotnisku, ale pierwszy odcinek podrézy do duzego hubu, np. Lipska czy Frankfurtu,
pokonujg samochodem ciezarowym. Nie generujg przychodéw z optat lotniskowych
aniw ogdle ruchu stricte lotniczego. Przewozy RFS z punktu widzenia lotniska sa ta-
twiejsze do zorganizowania, tansze i optacaja sie przy nizszym poziomie ruchu, ktory
nie zapewnitby rentownosci potaczeniom lotniczym. Jednak rozwdj oparty o samo-
chody ciezarowe, biorgc pod uwage bardzo niskg baze na polskich lotniskach, nie
pozwoli na szybkie nadrobienie strat do Europy Zachodniej.
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Ogo6lna charakterystyka rynku

Przewozy intermodalne naleza do ztozonych proceséw transportowych, w kté-
rych towary sg przemieszczane w tej samej jednostce tadunkowej na catej trasie od
nadawcy do odbiorcy srodkami przewozowymi réznych gatezi transportu (co naj-
mniej dwéch)." Podstawowa przestanka wykorzystania ich przez przedsiebiorstwa
jest fakt, ze daje on mozliwos$¢ wykorzystania optymalnego zestawu cech obstugo-
wych i kosztowych charakteryzujacych zréznicowane $rodki transportu.? Struktura
przewozu tadunkédw w Polsce w 2016 r., wedtug rodzajéw transportu, wskazuje na
catkowita dominacje transportu drogowego — znakomitg wiekszos¢ tadunkéw, bo
az 84,2%3, przewieziono w ten wtasnie sposéb. W tym samym okresie transport
kolejowy zapewnit przewdz zaledwie 12,1% towardw. Pozostate gatezie transpor-
tu miaty niewielki udziat w obstudze tadunkdéw. Sytuacja ta — potaczona ze statym
wzrostem wymiany towarowej (przewozy krajowe, eksport, import, tranzyt) — spra-
wia, ze coraz wiecej szlakdéw komunikacyjnych, zwtaszcza w transporcie drogowym,
0sigga swoja maksymalng przepustowos(, a efektywna i skuteczna organizacja pro-
ceséw transportowych staje sie coraz trudniejsza lub niemozliwa. Ciaggta dominacja
transportu drogowego w przewozach towardéw, polityka Unii Europejskiej i trend
ukierunkowany na zréwnowazony rozwéj — wszystko to zmusza przedsiebiorcéw
i decydentéw do szukania nowych rozwigzan. W Polsce — mimo potozenia na skrzy-
zowaniu 2 europejskich szlakéw transportowych sieci TEN-T (North Sea Baltic oraz
Baltic — Adriatic), co daje mozliwos¢ rozwoju przewozéw tranzytowych — transport
intermodalny wykorzystywany jest w niewielkim stopniu.

Infrastruktura

Sie¢ systemu transportu intermodalnego oparta jest na weztach stanowiacych
punkty styku réznych gatezi transportu (drogowy, kolejowy, srédladowy, morski,
lotniczy). Im wieksza liczba weztéw — terminali kontenerowych, tym tatwiejszy jest
dostep do ustug intermodalnych umozliwiajacych lepsze wykorzystanie mozliwosci
przede wszystkim transportu kolejowego.

' M. Fertsch (red.), Stownik terminologii Logistycznej. Wydanie 2, ILiM, Poznan 2016
2 J.Coyle, E. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzgdzanie logistyczne, Warszawa 2002, s. 433
3 Transport Wyniki dziatalnosci w 2016 r., Warszawa 2017, s. 89
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Nowoczesny terminal transportu intermodalnego jest wiecej niz tylko prostym punk-
tem przetadunkowym intermodalnych jednostek transportowych tzw. UTI (np. konte-
nery, naczepy wymienne) i rozwija sie w kierunku tworzenia centréw obstugi przewozu
tadunkdéw o szerokim zakresie oferowanych ustug. Terminale kontenerowe sa czesto
elementem wiekszych przedsiewzie¢ biznesowych, np. centréw logistycznych, por-
téw morskich, w ktérych funkcjonuja przedsiebiorstwa o réznych profilach dziatalnosci
(operatorzy transportowi, spedytorzy, przedsiebiorstwa magazynowe) oraz czesto stuz-
by administracji panstwowej (np. skarbowa, weterynaryjna, fito-sanitarna, itp.).

Srodki finansowe pochodzace z perspektywy finansowej UE 2014 — 2020 umozli-
wity dynamiczny rozwéj punktowej infrastruktury intermodalnej w Polsce. Powstato
w tym czasie wiele nowych terminali lub poddano gruntownej modernizacji te juz
istniejace. Przyktadem moggq by¢ terminale:

« DCT Gdansk—w dniu 24 pazdziernika 2016 r. nastapito oficjalne otwarcie dru-

giego gtebokowodnego nabrzeza kontenerowego DCT Gdansk,

e CLIP-Centum Logistyczno - Inwestycyjne Poznan,

« PCClIntermodal w Gliwicach oraz Brzegu Dolnym.

Ponizszy rysunek prezentuje lokalizacje 33 punktéw — terminali kontenerowych funk-
cjonujacych na koniec 2017 r., umozliwiajagcych przetadunek intermodalnych jednostek
transportowych. 5 z nich obstugiwato przewozy w relacjach morze-kolej, morze-droga
(terminale morskie), pozostate przewozy w relacjach kolej-droga (terminale lagdowe).
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Zrédto: Opracowanie wiasne ILIM.

W Polsce na koniec 2017 .
funkcjonowaty 33 terminale kon-
tenerowe.

taczna roczna zdolnos¢ przetadunkowa termi-
nali transportu intermodalnego wyniosta 8,3 min
TEU, w tym w terminalach morskich—5,6 mIn TEU,
a w terminalach ladowych —2,7 mln TEU. Stopien
wykorzystania ich mocy przetadunkowych osig-

gnat 57,6% (w terminalach morskich — 63,3%, w terminalach lagdowych — 45,7%).4

4

Gtéwny Urzad Statystyczny, Transport intermodalny w Polsce w 2016 r, Warszawa 28.09.2017
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Wielkos¢ rynku

W 2017 r. ustugi przewozéw intermodalnych
wykorzystujacych transport kolejowy $wiadczyto W roku 2017 ustugi przewo-

18 licencjonowanych przewoznikdéw kolejowych, ZOW mtermodalnych swmdczy{q
18 licencjonowanych przewozni-

0 6 wiecejnizw 2015, kéw kolejowych

Gtéwnym przewoznikiem byta spdtka PKP
Cargo, ktéra przewiozta ponad 46% tadunkéw wg masy. Niezmiennie od kilku lat, na
drugiej oraz trzeciej pozycji plasuja sie odpowiednio DB Cargo Polska (17,66%) oraz
Lotos Kolej (14,21%).>

Udziat poszczegdlnych firm w przewozach intermodalnych wedtug masy prezen-
tuje ponizszy rysunek.

Pol-Miedz; 0,04% Polzug Intermodal; 0,01% Rail Polska; 1,50%
PKP LHS; 1,64% Captrain Polska; 8,72%

CD Cargo Poland; 0,15% |

CTL Logistics; 0,11% l

DB Cargo Polska; 17,66% |

Ecco Rail; 3,72%
Eurotrans; 1,59%
Freightliner; 0,82%
Karpiel; 0,10% |
Kolej Battycka; 0,17%
PCC Intermodal; 0,69% - w‘
Majkoltrans; 0,00% LTE Polska; 2,43%

PKP Cargo; 46,44%

RSO Udziat przewoznikéw w rynku przewozow intermodalnych wg masy

5.6.2. RN

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.

> Urzad Transportu Kolejowego, Przewozy Intermodalne w 2017 r.
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m2017 8,72% 0,15% 0,11%  17,66% 3,72% 1,59% 0,82% 0,10% 0,17%  14,21%  2,43% 0,00% 0,69%  46,44%  1,64% 0,04% 0,01% 1,50%

Ecco Rail

Eurot: Freightli N
urcS ran relgr i arpiel

RV Udziat przewoznikéw w rynku przewozéw intermodalnych wg masy
SNSRI v (atach 2016 -2017.

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.

Udziat poszczegdlnych firm w przewozach intermodalnych wedtug pracy prze-
wozowej prezentuje rysunek 5.6.4.

Pol-MiedZ; 0,04% Polzug Intermodal; 0,01% Rail Polska; 0,56%

PKP LHS; 1,21% Captrain Polska; 7,26%
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Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.
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Rysunek Udziat przewoznikéw w rynku przewozoéw intermodalnych wg pracy prze-
CXCRT wozowej w latach 2016 - 2017.

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.

Przewozy tadunkow

W ostatnich latach obserwowany jest w Polsce dynamiczny wzrost w zakresie
przewozéw intermodalnych, ktérych wolumen w transporcie kolejowym zwiekszyt
siez4,8mln tonw 2008 r. do 14,7 mln ton tadunkdéw w 2017 r. (wzrost o ponad 41%
w stosunku do 2015 1.).

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

5.6.6 Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce (w mln ton).

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.
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Udziat przewozow intermodalnych w przewozach kolejowych mierzony masa
przewiezionych tadunkéw osiggnat w 2017 r. poziom 6,12% i byt wyzszy o blisko 0,4
pkt.% nizw 2016 r. W przypadku pracy przewozowej, wielkos¢ przewozéw wyniosta
9,87%, co stanowi wzrost 0 8,77% w poréwnaniu do roku poprzedniego.

Bardzo duze znaczenie dla kolejowych

W 2017 roku przewoznicy kolejowy przewozdw intermodalnych stanowi sytu-
przewiezli 1 667 306 TEU (odpowied- acja panujaca w portach morskich. Tutaj
nik kontener’a 20') co stanowi wzrost 5047 ¢ okazat sie rekordowym pod wzgle-
0 45% w porownaniuz 2015 1. dem przetadunku konteneréw w polskich

P P

portach — 2 385 tys. TEU. W imporcie byto
okoto 1205 tys. TEU, w eksporcie przekroczono 1192,6 tys. TEU. Miedzy innymi
w zwigzku z tak dobrg sytuacja w portach morskich, w catym 2017 r. przewozZnicy
kolejowi przetransportowali tez rekordowa liczbe jednostek transportowych — po
raz pierwszy przekroczony zostat poziom 1 mln sztuk: 1 080 518 sztuk, co stanowito
1667 306 TEU (odpowiednik kontenera 20’). Wzrost w stosunku do 2015 r. wynidst
okoto 45%, co Swiadczy o tym, ze przewozy intermodalne sg dynamicznie rozwijaja-
g sie czescia rynku towarowych przewozéw kolejowych w Polsce.

Liczba jednostek
1080518
950958

745 341

Tabela
5.6.1.

Zrédto:Urzad Transportu Kolejowego.

Liczba przewiezionych jednostek transportowych.

Z catosci przewiezionych w 2017 r. jednostek transportowych, podobnie jak w la-
tach ubiegtych, najwieksza czes¢ stanowity kontenery 20" oraz 40" — ich udziat wy-
niést odpowiednio prawie 44% i 48%. Udziat pozostatych jednostek transportowych
jest marginalny, co oznacza, ze nie jest popularny ich transport koleja.

102



= inne; 2 926;0,27%
u samochody
ciezarowe; 1 282;

0,12%
O 40'; 514 971;

m 25,6 174;0,57% 47,66%

= 35';7936;0,73%

—

= nadwozia wymienne; VV
8294;0,77%

45'; 20 120; 1,86%
O 20; 473 786; 43,85%

® naczepy i przyczepy
15 265; 1,41%

= 30';29 764; 2,75%

Rysunek
5.6.7.

Zrédto:Urzad Transportu Kolejowego.

Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce (w mln ton).

Gtéwnymi kierunkami potokéw skonteneryzowanych tadunkéw byty tradycyjnie
relacje obstugujace porty morskie (w szczegdlnosci Gdansk oraz Gdynia) z siecig la-
dowych terminali potozonych np. na Mazowszu, Slasku czy Wielkopolsce oraz dyna-
micznie rozwijajace sie przewozy w ramach tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku (prze-
wozy drogg ladowa z/do Chin), gdzie Polska odgrywa kluczowa role w przewozach
tranzytowych z krajami zachodniej Europy (np. w przypadku PKP Cargo S.A. wzrost
w 2017 r. 0 80% r/r wg masy kontenerdw).

Ocena/prognozy

Jednym z kluczowych dziatar koniecznych do podjecia w celu wzmocnienia tren-
doéw wzrostowych w transporcie intermodalnym jest finansowe wspomaganie ze
strony Panstwa. W tym celu w 2017 r. ustanowiony zostat Krajowy Program Kolejo-
wy (KPK) - wieloletni program z perspektywa do 2023 r., obejmujacy inwestycje na
liniach kolejowych, ktére zostang dofinansowane kwota o wartosci 66 mld ztotych
przez ministra wtasciwego do spraw transportu. Realizacja programu ma sie przy-
czyni¢ przede wszystkim do podniesienia jakosci przewozéw kolejowych, a przez to
m.in. do wzrostu konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Planowana w ra-
mach KPK przebudowa okoto 9000 toréw kolejowych ma doprowadzi¢ do zwiek-
szenia Sredniej predkosci handlowej pociagéw towarowych do 40 km/h w 2023 r.
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(zgodnie z danymi Urzedu Transportu Kole-
tor potaczenia kolejowego Chengdu jowego, \.N2016 r. pr/e/dkoéc’ ta wyniosta 24:,9
_ £6dz, uruchomito w 2017 roku po- km/h). Niska predkoé¢ handlowa przewozéw
nad 1000 pociggow. intermodalnych, a przez to brak konkurencyj-
nosci z transportem drogowym, uwazana jest
przez zatadowcdw oraz spedytoréw jako jedna z wazniejszych barier rozwoju trans-

Przedsiebiorstwo Hatrans, opera-

portu intermodalnego.®

Dla kolejowych przewoznikéw towarowych szansg na dalsze zwiekszenie skali
dziatalnosci w dynamicznie rozwijajacym sie segmencie intermodalnym jest potacze-
nie kolejowe Chin z Europg, tzw. Nowy Jedwabny Szlak (One Belt One Road). Ten
ogromny projekt gospodarczy, ekonomiczny i geopolityczny zaprezentowany zostat
w 2013 r.istanowi alternatywe czasowq dla przewozéw kontenerowych w wiekszo-
$ci realizowanych obecnie z wykorzystaniem transportu morskiego. Czas przewozu
wynosi zegluga morska okoto 30 — 40 dni, a transport kolejowy od momentu zata-
dowania kontenera w Chinach do dostarczenia go do terminalu kolejowego w to-
dzi trwa okoto 12 — 14 dni. W 2017 r., przedsiebiorstwo Hatrans, operator potacze-
nia kolejowego Chengdu — +6dz, uruchomito ponad 1000 pociaggdw miedzy todzia
a Chengdu (prowincja Syczuan w Chinach).

Dla zwiekszenia przewozéw intermodalnych, w kolejnych latach, kluczowe wy-
daje sie takze wykorzystywanie przez Polske potozenia tranzytowego w przewo-
zach intermodalnych z Chin do innych krajéw Unii Europejskiej, zwtaszcza Europy
Zachodniej i w kierunku odwrotnym.

¢ Wyniki badan ankietowych realizowanych przez Instytut Logistyki i Magazynowania w ramach eu-
ropejskiego projektu badawczego NSB CoRe finansowanego w ramach programu Baltic Sea Re-
gion w latach 2016 -2019
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Ogo6lna charakterystyka rynku

W latach 2016 - 2017 rynek powierzchni magazynowych odnotowat duzy wzrost.
Analitycy byli zgodni w swoich ocenach wskazujac, ze wyniki byty rekordowe. Publi-
kowane dane réznig sie jednak ze wzgledu na przyjeta metode i zakres badan oraz
zrodta danych. W ocenie Gtéwnego Urzedu Statystycznego' w 2016. r catkowity
przyrost nowej powierzchni magazynowej wyniést 2,97 mln m?. Wedtug tego same-
go zrédta w okresie dziesieciu lat (2007 — 2016) catkowita podaz nowej powierzchni
magazynowej wyniosta prawie 27 mln m2.

Agencje nieruchomosci, ktérych przedmiotem zainteresowania sg transakcje na
rynku komercyjnej powierzchni magazynowej, ocenity jej wzrost w 2016. roku na 1,2
mln m?, aw 2017. na 2,3 mln?. Podobne wzrosty zostaty odnotowane w badaniach
Instytutu Logistykii Magazynowania. W poréwnaniu z danymi GUS w dziesiecioleciu
2007-2016 przyrost komercyjnej powierzchni magazynowej wyniést ok. 7,5 mln m?.

Podobnie jak wlatach 2013 — 2014 objetych poprzednim badaniem, zré-
dtem duzej dynamiki wzrostu byty przede wszystkim dobre wyniki gospodarki
i towarzyszacy im spadek bezrobocia, ktérych efektem byt wzrost konsumpgji
wewnetrznej wzmacniany przez prorodzinng polityke rzadu. Grunt pod wzrost
inwestycji na rynku powierzchni magazynowych zostat przygotowany w la-
tach 2013 — 2014, wktérych PKB wyniést odpowiednio 3,4 i3,6%, aprogno-
zy na kolejny rok zapowiadaty dalszy wzrost. Dlatego 2015 r. zakonczyt sie nie
tylko wzrostem komercyjnej powierzchni magazynowej o ponad 800 tys. m?,
ale takze podobna wielkosScig powierzchni magazynowej pozostajacej w budowie
i w ok.70% zabezpieczonej wstepnymi umowami najmu. Wprawdzie wskaznik PKB
w 2016 r. okazat sie nizszy od roku poprzedniego o ok. 0,9%, ale wielko$¢ nowej
powierzchni magazynowej oddanej do uzytku byta i tak wieksza niz w rok wczesniej.
Ponowny wzrost PKB, ktéry na koniec 2017 r. osiggnat wartos¢ 4,6% i byt jednym
z najwyzszych w Europie przetozyt sie na rekordowe wyniki na rynku magazynowym

! GUS Bank Danych Lokalnych www.bdl.stat.gov.pl 16.03.2018. Dane za 2017 r. nie byty dostepne w okresie
badan.
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nie tylko pod wzgledem wielkoSci nowych inwestycji, ale réwniez wielkosci po-
wierzchni wynajetej i liczby transakcji oraz spadku wielkosci pustostanéw.

Komercyjna powierzchnia magazynowa

Wedtug badan Instytutu Logistyki i Magazynowania komercyjna powierzchnia
magazynowa w Polsce na koniec 2017 r. wynosita prawie 15 mln m? (rys. 6.1.1.), na
co ztozyty sie nie tylko nowe wielkopowierzchniowe magazyny bedace obiektem
zainteresowania firm analizujacych transakcje na rynku nieruchomo$ci magazyno-
wych i posredniczacych w wynajmie ich wynajmie, ale rowniez mniejsze obiekty ma-
gazynowe nie bedace w polu ich zainteresowania.?

Rysunek
6.1.1.

Zrédto:Badania wtasne ILIM.

Komercyjna powierzchnia magazynowa w latach 2013-2017.

W 2016 r. wielko$¢ nowej powierzchni oddanej do uzytku wyniosta ponad
1,17 mln m?, podczas gdy rok wczesniej byto to ok. 0,8 mln m2. W 2017 r. wzrost
byt jeszcze wyzszy i wyniést o prawie 2,8 mln m?. Jednym z efektédw tego wzrostu
byta ozywiona aktywnosé¢ deweloperéw przemystowych na rynkach regionalnych,
traktowanych marginalnie w poprzednich latach. Ponadto rozwdéj handlu elek-
tronicznego przynidst klika spektakularnych pod wzgledem wielkosci inwestycji
typu BTS (Amazon, Zalando) oraz spowodowat, ze cze$¢ dotychczas uzytkowa-

2 Ponadto Instytut Logistyki i Magazynowania rozpoczat wcze$niej badania rynku powierzchni magazynowych.
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nych obiektéw magazynowych, wykorzystywanych do obstugi tego kanatu dys-
trybucji, okazato sie niewydajnych, co sktonito ich uzytkownikéw do rozszerzenia
umdéw najmu. Rok 2017 przyniést nie tylko prawie 2,8 mln m? ukonczonej nowej
komercyjnej powierzchni magazynowej, lecz réwniez ok. 1,3 mln m? powierzchni
w budowie, co zapowiada kolejny dobry rok. Poréwnywalng wielko$¢ powierzchni
magazynowej pozostajacej w budowie odnotowano réwniez w 2016 r.

Podobnie jak w poprzednich latach, wéréd wtascicieli nowoczesnej powierzchni
magazynowej, dominuja deweloperzy przemystowi. W stosunku do poprzedniego
badania niewiele zmienit sie tez udziat poszczegdlnych rodzajéw inwestoréw w po-
wierzchni magazynowej ogdtem (rys. 6.1.2.). Natomiast obserwowano liczne prze-
jecia wczesniej wybudowanych obiektéw nie tylko przez fundusze inwestycyjne, co
byto charakterystyczne dla lat 2014 - 2015, ale takze pomiedzy deweloperami prze-
mystowymi. Ich skala byta wieksza niz wczesniej.

I Deweloperzy  ® Inwestorzy prywatni B Fundusze inwestycyjne

Rysunek : ) .
6.1.2 Komercyjna powierzchnia magazynowa w latach 2013-2017.

Zrédto:Badania wiasne ILIM.

W 2017 r. inwestorzy nie tylko dokonczyli inwestycje rozpoczete rok wczesniej, ale
wykorzystujac dobrg koniunkture wybudowali dodatkowo ponad 1,4 mln m?, co dato
0gélny wzrost w wysokosci ok. 2,8 mln m? (rys. 6.1.3.). W odréznieniu od lat poprzed-
nich dominowaty inwestycje zabezpieczone wstepnymi umowami najmu i typu BTS,
keérych taczny udziat w nowej powierzchni wynidst ok. 70%, w konsekwencji czego
Srednia wielko$¢ pustostandw nie tylko nie wzrosta, ale w stosunku do 2016 r. zmalata
0 0,9%, przy czym na poszczegdlnych rynkach regionalnych byta zréznicowana.
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RYSUI@ Przyrost komercyjnej powierzchni magazynowej w latach 2013-2017 rok

6.1.3. K

Zrédto: Badania wiasne ILIM.

Kolejnos¢ w grupie wojewddztw dysponujacych najwiekszg nowoczesng po-
wierzchnig nie zmienita sie (rys. 6.1.4.). Nadal najwiekszy udziat ma wojewddztwo
mazowieckie i nic nie wskazuje na to, aby w najblizszych latach zostato ono zdetroni-
zowane, poniewaz Warszawa i jej otoczenie, okreslane przez analitykéw rynku mia-
nem stref Il Il stanowia tacznie najwiekszy rynek konsumpcji wewnetrznej w Polsce,
a ten czynnik odgrywa kluczowa role w popycie na nowa powierzchnie magazynowa.

mazowieckie Slaskie wielkopolskie tédzkie dolnoslagskie

YIS Wojewddztwa z najwiekszg komercyjng powierzchnia magazynowa
6.1.4. RELIVAS

Zrédto: Badania wiasne ILiM.
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Jednak dominacja wojewddztw mazowieckiego i$laskiego zbudowana w po-
przednich latach systematycznie maleje (rys. 6.1.5.), poniewaz na rynku powierzch-
ni magazynowej mozna zaobserwowac dwa rézne trendy. Pierwszy o charakterze
dtugoterminowym to rozwdéj rynkdédw regionalnych takich jak zachodniopomorski,
czy kujawsko-pomorski, ktére we wezesdniejszych latach cieszyty sie umiarkowanym
zainteresowaniem inwestoréw oraz mtodych rynkéw takich jak lubelski, lubuski
i rzeszowski. Drugi, ktéry ze wzgledu na wyczerpywanie sie lokalnych zasobéw ryn-
ku pracy oraz nieruchomosci moze by¢ krétkotrwaty, dotyczy przede wszystkim ryn-
ku poznanskiego, a w mniejszym stopniu $laskiego, tdédzkiego i dolnoslaskiego.

mazowieckie Slgskie wielkopolskie tédzkie dolnoslaskie

YU Udziat wojewddztw dysponujacych najwieksza komercyjna powierzchnia

(%% -V agazynowa w powierzchni catkowitej 2015 i 2017.

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

Wzgledny przyrost komercyjnej powierzchni magazynowej w pieciu wojewddz-
twach dysponujacych ich najwiekszymi zasobami réznit sie w stosunku do lat 2014-
2015 (rys. 6.1.6.). taczny udziat tych wojewddztw w catkowitej nowej powierzchni
wprowadzonej na rynek w 2017 roku wynidst 84,5 % i byt wyzszy 0 12,5% w stosun-
ku do 2015 roku. Najwieksze zmiany zaobserwowano w wojewddztwach $laskim —
spadek z 18,3 do 5,3% oraz tédzkim —wzrost z 5,7 do 21,4%. W wojewddztwach ma-
zowieckim, wielkopolskim i dolnoslaskim zmiany byty niewielkie i podobne do roku
2015, przy czym w przypadku wojewddztwa mazowieckiego odnotowano niewielki
wzrost, a w przypadku dwdch pozostatych niewielki spadek.
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mazowieckie Slaskie wielkopolskie tédzkie dolnoslaskie

PYSUNEISM \Wzgledny przyrost komercyjnej powierzchni magazynowej w wojewddz-

(%% Y twach dysponujacych ich najwieksza liczba w latach 2015 i 2017.

Zrédto: Badania wiasne ILIM.

Instytut Logistyki i Magazynowania w poprzednich edycjach raportu wskazy-
wat na potencjat pomijanych przez inwestoréw kilku rynkéw regionalnych w kon-
tekécie postepujacego lub planowanego rozwoju infrastruktury drogowej i duzej
atrakcyjnosci lokalnych rynkéw pracy. Ich sceptycyzm wynikat w znacznej czesci
z niskiej oceny wielkosci konsumpcji wewnetrznej. W latach 2016-2017 dewelope-
rzy zasygnalizowali zmiane budujac szereg obiektéw magazynowych na wynajem
w wojewoédztwach: zachodniopomorskim (206 tys. m? komercyjnej powierzchni ma-
gazynowej, 5,3% wzglednego przyrostu komercyjnej powierzchni magazynowej),
podkarpackim (183 tys. m?, 4,7%) oraz lubelskim (138 tys. m?, 2,5%).

Determinanty rozwoju regionalnych rynkéw powierzchni magazynowej pozosta-
ja bez zmian: jako$¢, dostepnosé i plany rozwoju infrastruktury transportu drogo-
wego, atrakcyjnosc lokalnych rynkéw pracy oraz wielko$¢ konsumpcji wewnetrznej,
przy czym czynniki te w réznym stopniu waza na decyzjach inwestoréw. Wojewddz-
two mazowieckie jest najwiekszym rynkiem konsumpcji w Polsce. Atrakcyjno$¢ wo-
jewddztwa tddzkiego wiaze sie gtownie z jego centralnym potozeniem, co potwier-
dzaja firmy logistyczne bedace najliczniejsza grupa najemcéw. Rownie atrakcyjna
pod wzgledem lokalizacji jest wsrdd firm logistycznych aglomeracja poznanska,
jednak najemcy zaczynaja odczuwac niedobdr pracownikdéw magazynowych, ktory
staje sie coraz wiekszym problemem.
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Podaz i popyt

W latach 2016-2017 nastapity dalsze zmiany w grupie wtascicieli nieruchomosci
magazynowych. Wprawdzie w grupie najwiekszych graczy pozostaty te same firmy,
ale w wyniku duzej aktywnosci wielu inwestoréw na rynku komercyjnej powierzchni
magazynowej, ktorej efektem byt jego wzrost w ciggu dwdch ocenianych lat o ok.
3,9 mln m?, ich udziaty w rynku ulegty zmianie (rys. 6.1.7.). Podobnie jak w latach
2014-2015 wérdéd deweloperdw najwieksza aktywnosé inwestycyjna wykazata firma
Panattoni Europe. Przy mniejszej aktywnosci firmy Prologis, ktéra ciezar swoich in-
westycji w Europie Srodkowo-Wschodniej przeniosta do Czech, Stowacji i na Wegry,
udziaty obu firm w rynku krajowym staty sie podobne. Coraz wiekszy udziat w rynku
maja fundusze inwestycyjne, przy czym niektére z nich tacza zarzadzanie nierucho-
mosciami z aktywnoscia deweloperska. Swojg znaczaca pozycje potwierdzity Segro
i Goodmann, a do grona najwiekszych uczestnikéw rynku dotaczyt Logicor. P3 wy-
stepujacy w poprzedniej edycji raportu jako Point Park Properties oraz Hines Polska
swoje udziaty podwoity. Pozostali niepokazani na rys. 6.1.7. uczestnicy rynku inwe-
stycyjnego mieli w nim tacznie 23,2% udziatu, a w poprzednim badaniu 29,1%.

B Panattoni

H Prologis

M Fundusze inwestycyjne
m Segro

M Logicor

mP3

B Goodman

B MLP Group

M Hines Polska

M Pozostali

YIS Najwieksi wtasciciele obiektéw magazynowych na wynajem na krajowym

6.1.7. rynku powierzchni magazynowych w latach 2016-2017.

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

Lata 2016-2017 przyniosty nie tylko rekordowy wzrost komercyjnej powierzch-
ni magazynowej. Wtasciciele odniesli takze znaczace sukcesy w zakresie wynajmu,
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czego dowodem jest spadek 0 0,6 % $redniego wspdtczynnika pustostandéw dla ca-
tego krajowego rynku mimo rekordowego wzrostu powierzchni magazynowej prze-
znaczonej na wynajem. Popyt brutto w 2016 roku wyniést 3 mln m?, aw 2017 4 mln
m?2. W poréwnaniu z badaniem przeprowadzonym w latach 2014-2015 w grupie naj-
wiekszych najemcéw zaszty zmiany iloSciowe (rys. 6.1.8.). Nadal najwieksza grupe
stanowia przedsiebiorstwa logistyczne, ale ich udziat zmniejszyt sie z 43% w bada-
niuw 2015 r. do 32% w 2017 r. Podobng zmiane odnotowano w przypadku przed-
siebiorstw handlowych, ktérych udziat zmniejszyt sie z 38 do 28%. Biorac pod uwa-
ge przyrost nowej powierzchni magazynowej w obu przypadkach oznacza to nadal
wzrost wielkosci wynajetej powierzchni. Najwiekszymi beneficjentami wzrostu staty
sie przedsiebiorstwa produkcyjne i z grupy e-commerce, ktére w poprzednim bada-
niu miaty odpowiednio 10 i 4% udziatu, podczas gdy w aktualnym zwiekszyty go do
17 110%. Podobnie jak w poprzednim raporcie nalezy uczynic¢ zastrzezenie, ze firmy
logistyczne obstuguja w wynajetych przez siebie magazynach przedsiebiorstwa réz-
nych branz, w tym produkcyjne i handlowe.

M Logistyka m Dystrybucja/handel ™ Lekka produkcja ™ E-commerce M Inne

Rysunek
6.1.8.

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

Najemcy wedtug branz 2016-2017.

W strukturze uméw najmu 63% stanowity nowe umowy, 30% kontynuacje, a 7%
rozszerzenia (rys. 6.1.9). W latach 2013-2014 te proporcje wynosity odpowiednio
45%, 42% i 13%. Najwiecej umdéw najmu zawarto w wojewddztwach mazowieckim,
todzkim i slgskim.
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' Nowe mKontynuacja M Rozszerzenie

Rysunek
6.1.9.

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

Struktura uméw najmu w latach 2016-2017.

Wtasciciele nieruchomosci podkreslaja, ze sukces zwigzany z uzyskanymi przez
nich wynikami najmu jest tym wiekszy, jeli wezmie sie pod uwage wielko$¢ nowej
powierzchni magazynowej, jaka trafita na rynek w latach 2016-2017. Wzigwszy pod
uwage, ze inwestycje realizowane w tym okresie byty w ponad 70% zabezpieczone
wstepnymi umowami najmu, ryzyko inwestycyjne byto niewielkie, co potwierdzaja
réwniez malejace wskazniki pustostanéw w wiekszosci wojewddztw.

Pustostany i czynsze

Oile w poprzedniej edycji raportu podkreslano powrdt koniunktury na ryn-
ku komercyjnej powierzchni magazynowej, to w edycji biezacej nalezy podkresli¢
jej dalsze wzmocnienie, czego potwierdzeniem jest znaczacy przyrost nowej po-
wierzchni oraz wielko$¢ powierzchni wynajetej. Wartos¢ Srednia wskaznika pusto-
stanéw w 2015 r. wynosita 4,8%. W nastepnym roku wzrosta do 6,3%, by na koniec
2017 r. spas¢ do 5,4%. Szczegdlnie ostatnia wartosé tego wskaznika pokazuje, jak
bardzo wyniki 2017r. odbiegaja od lat poprzednich, gdy weZmie sie pod uwage, ze
w tym roku oddano do uzytku o ponad 1,7 mln m? nowej powierzchni magazynowe;j
wiecej niz w2016 r., w ktérym z kolei nadwyzka nad 2015 r. wyniosta 1,17 mln m?2.
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W poszczegdlnych regionach wielko$¢ pustostandéw byta zréznicowana co pokazuje
rys. 6.1.10.

Sredni wskaznik wielkoéci pustostanéw w 2017 .
6.1.10. P

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

W odréznieniu do wynikdéw zamieszczonych w poprzedniej edycji raportu wartosci
wskaznikéw w poszczegdlnych regionach wykazywaty znaczne réznice. Przyktadowo:
w badaniu z 2015 r. najwyzszg wartos¢ wskaznika pustostanéw odnotowano w woje-
wodztwie mazowieckim (8,2%), a w 2017 roku wartos¢ ta spadta do 5,8% i woj. mazo-
wieckie zajeto trzecie miejsce. Aktywnos$¢ najemcdw zastuguje na uwage tym bardziej,
ze w latach 2016-2017 w tym wojewddztwie przyrost nowej powierzchni magazy-
nowej wyniost ok. 690 tys. m? i byt najwyzszy w kraju. W tych samych latach w woje-
waodztwie $laskim oddano na rynek prawie 640 tys. m? nowej powierzchni, a wskaznik
pustostandéw zmalat z 5,6% w 2015 r. do 0,2% w 2017 r. Te przyktady pokazuja, jak
duzy byt popyt na obu rynkach. Dla poréwnania — w latach 2016-2017 w wojewédz-
twie matopolskim oddano do uzytku 160 tys. m?, powiekszajac catkowite zasoby tego
rynku do 350 tys. m2. Najemcy objeli tylko jej czes¢ i wartos¢ wskaznika pustostanéw
wzrostaz 2,7% w 2015 r.do 13,5% w 2017 r. Dla poréwnania - wartos$¢ wskaznika pu-
stostanéw 5,8% dla wojewddztwa mazowieckiego oznacza 240 tys. m? powierzchni
niewynajetej, a 13,5% dla wojewddztwa matopolskiego 50 tys. m?.

W latach 2016-2017 stawki czynszdédw byty stabilne. Wahaty sie od 2,1 do 5,5
EUR/m? i byty podobne do lat 2014-2015, ale ich rozpietos¢ byta mniejsza. Czynsze
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efektywne byty nizsze od bazowych w granicach 14 — 20%. Podobnie jak w poprzed-
nich latach wysoko$¢ w stawek czynszéw poszczegdlnych regionach byta zréznico-
wana i zalezata od lokalizacji oraz wielkoci podazy powierzchni magazynowej. Sred-
nie wartosci stawek czynszu przedstawiono w tab. 6.1.1.

Stawka bazowa | Stawka efektywna

Warszawa i wojewodztwa EUR/m?
2016 2017 2016 2017
Warszawa 4,8 4,8 4,1
mazowieckie 3,2 3,0 2,4
tédzkie 3,4 3,0 2,8
dolnoslaskie 33 33 2,6
Slaskie 3,2 3,1 2,5
wielkopolskie 3,2 3,1 2,5
pomorskie 3,2 3,4 2,6

zachodniopomorskie 2,9 3,4 3,0
matopolskie 3,8 43 3,2

kujawsko-pomorskie 3,3 3,1 2,6
podkarpackie 3,5 2,9 2,9
lubelskie 3,4 3,6 2,9

Tabela . ) L.
6.1.1 Srednie wartosci stawek czynszu w latch 2016 - 2017.

Zrédto: Badania wiasne ILIM.

Tradycyjnie najwyzsze stawki czynszu odnotowano w Warszawie, gdzie $rednia
stawka bazowa wynosita 4,8 EUR/m?, a stawka efektywna 4,1 EUR/m?. W okolicy
Warszawy stawki byty nizsze - Srednia stawka bazowa wynosita 3,2 EUR/m?, a staw-
ka efektywna 2,4 EUR/m?. Drugie po Warszawie najwyzsze wysokosci stawek czyn-
szu zanotowano w Krakowie, gdzie érednia stawka bazowa wynosita 3,8 EUR/m?
w2016 r.i4,3 EUR/m? 2017 r., a stawki efektywne wynosity odpowiednio 3,2 i 3,4
EUR/m?. Istnieje staba korelacja pomiedzy stawkami czynszéw, a wielkoscig pusto-
stanéw. Przyktadowo: w wojewddztwie mazowieckim przy Srednim wskaZniku pu-
stostanéw 5,8% czynsze efektywne wynosity od 2,0 do 2,7 EUR/m?. W wojewddz-
twie pomorskim wskaznik pustostanéw oscylowat wokdt wartosci 3,6%, podczas
gdy czynsze wahaty sie od 2,4 do 2,9 EUR/m?.
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Odmiennie uksztattowata sie ta relacja w wojewddztwie matopolskim, w ktérym
przy wskazniku pustostanéw wynoszacym w 2017 r. 13,5 % efektywne stawki czyn-
szu wahaty sie od 2,9 do 3,8 EUR/m.?

Przychody z magazynowania i ustug wspomagajgcych
transport

Po raz pierwszy w raporcie przedstawiono przychody z magazynowania® (rys.
6.1.11.). W latach 2016-2017 wyniosty tacznie ok. 77,3 mld zt i byty wyzsze od sumy
przychodéw w dwéch poprzednich latach o 9,6 mld zt. Istnieje staba korelacja po-
miedzy przychodami z magazynowania i wielkosciag komercyjnej powierzchni ma-
gazynowej, poniewaz na wielko$¢ przychoddw majg réwniez wptyw inne kryteria,
szczegdlnie zwigzane z kosztami gospodarki magazynowe;j.

/mld zt/
50

40

30

20

RYSIE'O Przychody z ustug magazynowych i wspomagajacych transport w latach
(PNl 2014 -2017. Dane za 2017 r. szacunkowe

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

Rosnacy udziat przychoddédw z magazynowania w przychodach ogdtem z trans-
portu rzeczy i magazynowania wigze sie z rosngcym zakresem ustug magazynowych
W powiazaniu z duzym przyrostem nowej powierzchni magazynowej corocznie od-
dawanej do uzytku oraz brakiem réznego rodzaju regulacji i ograniczen, ktére osta-
biaja efektywnos$¢ dziatania przedsiebiorstw transportowych.

3 Przychody wg PKWiU Sekcja H Dziat 52 Magazynowanie i ustugi wspomagajace transport
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Krajowy rynek magazynowy w nastepnych latach — ocena
rynku

Prognozy dotyczace sytuacji gospodarczejw 2018 1. s3 optymistyczne. Bank Swia-
towy przewiduje dla Polski wzrost PKB o0 4%. Podobne prognozy formutujg anality-
cy krajowi. Oznacza to kontynuacje trendu wzrostu rynku komercyjnej powierzchni
magazynowej. Potwierdzaja to réwniez zachowania inwestordéw, ktérzy w grudniu
2017 r.deklarowali ponad 1,2 mln m? powierzchni magazynowych w budowie, ktéra
wejdzie na rynek w pierwszej potowie 2018 roku. Nalezy sie spodziewa¢, ze 2018 .
zakonczy sie wzrostem o kolejne 2 mln m?. ROéwnie optymistycznie zapatruja sie na
kolejny rok najemcy, poniewaz ponad 70% tej powierzchnijest zabezpieczonej umo-
wami najmu.

Obawy deweloperéw przemystowych zwigzane z wprowadzeniem w 2016 r. ogra-
niczen sprzedazy nieruchomosci na cele pozarolnicze nie wptynety w istotny sposéb
na rynek powierzchni magazynowych o czym Swiadczg uzyskane przez nich wyniki
w latach 2016 — 2017. Réwniez obawy o wptyw tych ograniczen na wzrost stawek
czynszu byty nieuzasadnione. Jesli jednak deweloperzy wyczerpia zapas posiadanych
nieruchomosci do zabudowy oraz beda chcieli zdyskontowac efekty dobrej koniunk-
tury gospodarczej to nalezy oczekiwac niewielkiego wzrostu stawek czynszéw.

Dominacje utrzymaja dotychczasowi beneficjenci inwestycji magazynowych:
wojewddztwa mazowieckie, slaskie, wielkopolskie, tddzkie i dolnoslaskie. Niedobér
pracownikdéw na lokalnych rynkach pracy bedzie miat niewielki wptyw na decyzje lo-
kalizacyjne, poniewaz bedzie réwnowazony przez naptyw cudzoziemskich pracow-
nikéw, co miato miejsce w poprzednich latach w rosnacej skali, a rzad wprowadza
kolejne uproszczenia procedur zwigzanych z pozwoleniami na prace dla obywateli
Ukrainy. Taki wniosek wyptywa z obserwacji rynku poznanskiego, na ktérym w latach
2016-2017 deweloperzy oddali do uzytku ponad 400 tys. m? nowej powierzchni ma-
gazynowej, podczas gdy stopa bezrobocia byta najnizsza w Polsce i wynosita 2%.

Nalezy oczekiwac dalszego wzrostu rynké4w pomorskiego i zachodniopomorskie-
go ze wzgledu na inwestycje zwigzane z rozwojem potencjatu przetadunkowego
drobnicy realizowane we wszystkich krajowych portach morskich, dla ktérych centra
magazynowe sg waznym zapleczem logistycznym. Réwniez bedg sie rozwijac rynki
,odkryte” przez inwestoréw w latach 2016-2017: kujawsko-pomorski, podkarpacki,
lubelskii lubuski, poniewaz w efekcie budowanych drég ekspresowych poprawia sie
ich dostepnoé¢ transportowa. Nadal na swoje odkrycie czekajg wojewddztwa: Swie-
tokrzyskie, podlaskie i warminsko-mazurskie.
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Na popyt najwiekszy wptyw beda wywieraty firmy z sektoréw logistycznego
i e-commerce. Firmy logistyczne sa gtownym klientem deweloperéw poniewaz
Swiadczac ustugi dla wielu branz kumulujg ich potrzeby w zakresie magazynowa-
nia. Rynek e-commerce bedzie drugim czynnikiem wptywajacym na popyt na nowe
powierzchnie magazynowe, poniewaz jego wzrost bedzie pochodna nie tylko ro-
snacych preferencji zakupowych klientéw, ktérzy przyzwyczaili sie do zakupdw
w sklepach internetowych, ale nowym silnym bodZzcem bedzie zakaz funkcjonowa-
nia tradycyjnych placéwek handlowych w niedziele. Zakaz ten w ciggu dwdch naj-
blizszych lat ma objaé wiekszos¢ niedziel w roku. Potrzeby firm specjalizujacych sie
w handlu elektronicznym sg odmienne od pozostatych uzytkownikéw nowoczesnych
magazynow i zréznicowane. W przypadku duzych przedsiebiorstw charakteryzuje je
zapotrzebowanie na duza powierzchnie kompletacyjna, wieksza liczbe dokéw zata-
dunkowych i duza powierzchnie parkingéw oraz znacznie wiekszg powierzchnie so-
cjalna ze wzgledu na wielokrotnie wieksza wielkos¢ zatrudnienia w tych obiektach
niz w typowych magazynach logistyki kontraktowej. Poniewaz wiekszo$¢ dotychczas
wybudowanych obiektéw magazynowych nie spetnia takich wymagan starzejg sie
one funkcjonalnie wczesniej niz byto to zaktadane. W przypadku matych firm handlu
elektronicznego wzros$nie popyt na mate moduty magazynowe oraz na inwestycje
typu Small Business Unit (SBU). Réwniez ustugodawcy logistyczni obstugujacy firmy
sektora handlu elektronicznego, po zakonczeniu dotychczasowych umoéw najmu
bedg sie przenosi¢ do obiektéw typu Built to Suit (BTS) i Built to Order (BTO).

Nowe obiekty magazynowe bedg réwniez zawieraty coraz wiecej rozwigzan zwig-
zanych z cyfryzacja proceséw dotyczacych zarzadzania przeptywem materiatéw
i relacjami z interesariuszami oraz rozwigzan technicznych, ktérych celem bedzie
zmniejszenie zuzycia mediéw, ograniczenie emisji odpaddw i zanieczyszczen oraz
poprawa warunkéw pracy.
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Ogolna charakterystyka rynku

W ramach proceséw magazynowych eksploatowane sg rézne urzadzenia do skta-
dowania is$rodki transportu technologicznego przystosowane do specyfiki danej
branzy oraz urzadzenia pomocnicze stanowigce noénik dla przemieszczanych jed-
nostek tadunkowych.

Odnotowany do konca 2015 r. wzrost sprzedazy spowodowany byt poprawa sy-
tuacji na rynku zaréwno krajowym, jak i zagranicznym. Oddawane do uzytku w la-
tach 2014 i 2015 inwestycje korzystnie wptynety na wzrost zapotrzebowania na
urzadzenia magazynowe. Prognozy Instytutu Badan nad Gospodarka Rynkowgq co
do sytuacji gospodarczej w Polsce w lata 2016-2017", przewidywaty wzrost sprzeda-
zy przemystowej, a to jak mozna byto domniemywac powinno mie¢ korzystny wptyw
na wzrost zapotrzebowania na urzadzenia magazynowe. W raporcie oceniajagcym
stan koniunktury gospodarczej w Polsce oraz prognoze koniunktury gospodarczej
na lata 2016-2017 przewidywano, ze $redni wzrost sprzedazy produkcji przemy-
stowej w roku 2016 utrzyma sie na poziomie 5,2% w stosunku do roku 2015, ale
w 2017 r. przewidywany jest juz spadek produkgji sprzedanej do poziomu ok. 3,8%.
Prognozy te nie w petni sie potwierdzity, poniewaz zaobserwowany wzrost sprzeda-
zy w zakresie produkgji przemystowej wyniést 5,5% w 2016 r. oraz 5,5% w 2017 r.2
Znaczacy wptyw miaty na to oddawane do uzytku inwestycje, rowniez te zwigzane
z rozwojem zagranicznych inwestycji produkcyjnych. Trzeba jednak mieé na uwadze
to, ze przedstawiane dane w odniesieniu do niektérych urzadzen nie beda szczegé-
towe, poniewaz producenci i dostawcy urzadzen nie s sktonni udziela¢ jednoznacz-
nych informacji na temat wielkosci ich sprzedazy.

Regaty magazynowe
WSréd urzadzen do sktadowania najbardziej powszechnie stosowane sg réznego

rodzaju regaty magazynowe. Na rynku polskim dostepne s3 praktycznie wszystkie
rodzaje regatéw zdefiniowanych w normach PN-EN 15878:2010 (wersja polska) Sta-

T 89 kwartalny raport oceniajacy stan koniunktury gospodarczej w Polsce (IV kwartat 2015 r.) oraz
prognozy na lata 2016-2017, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Warszawa, styczern 2016 .

2 97 kwartalny raport oceniajacy stan koniunktury gospodarczej w Polsce (IV kwartat 2017 r.) oraz
prognozy na lata 2018-2019, Instytut Prognoz i Analiz Gospodarczych, Warszawa, styczen 2018 r.
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lowe statyczne systemy sktadowania — Terminy i definicje. Dostawa regatéw na koniec
2017 r. zajmowato sie w Polsce ponad 160 firm, z ktérych ok. 91,3% zalicza sie do
sektora MSP, natomiast ok. 8,7% z nich to przedstawicielstwa firm posiadajacych
ugruntowanga pozycje na rynku swiatowym. W latach 2015-2016 liczba firm oferuja-
cych regaty réznego rodzaju wzrosta o ok. 15,4%.

Przedsiebiorstwa te dostarczaja regaty zarbwno renomowanych producentéw,
jak i wytwoércéw mniej znanych, np. wyprodukowane w krajach azjatyckich, czy tez
wtasnej konstrukcji. Najwieksza popularnoscia wsréd nabywcéw nadal ciesza sie
regaty state ramowe wykonane z profili perforowanych ksztattowanych na zimno.
Na podstawie informacji uzyskanych od producentéw, sprzedaz regatéw w latach
2016-2017 wzrosta w stosunku do lat 2014-

Dostawa regatoéw na koniec2017r. 2015, co czym mozne $wiadczy¢ przyrost

zajmowato sie w Polsce ponad 160 powierzchni magazynowych w rozpatrywa-
firm, z keérych ok. 91,3% zalicza sie \yr okresie, jak réwniez wzrost sprzedazy
do sektora MSP, natomiast ok. 8,7% ,
7 nich to przedstawicielstwa firm po- urzgdzen transportu wewnetrznego’. Z uwa-
siadajacych ugruntowana pozycje na 9 jednak na brak danych szczegdtowych
rynku éwiatowym. trudno jest oszacowac skale wzrostu tej
sprzedazy.

Trzeba tez mie¢ na uwadze fakt, ze niektérzy producenci produkujacy regaty
w Polsce czes¢ z nich wyeksportowali. Trudno jest jednak ustali¢, ile z nich trafito
na rynek krajowy, aile na eksport. Do firm dostarczajacych regaty i posiadajacych
ugruntowanga pozycje na rynku nalezy zaliczy¢ (w kolejnosci alfabetycznej).

« BITO Polska Sp.zo.0.,

«  DEXION Polska Sp.zo.0.,

«  Jungheinrich Polska Sp. z 0.0,

«  Kardex Polska Sp. z 0.0,

«  MAGO SA,

«  MECALUXSp.zo.0,

*  META Regalbau Polska Sp. z 0.0.,

«  Nedcon Silesia Sp. z 0.0,

. PROMAG SA,

e SSISchéfer Sp.zo.0.,

« STOW Polska Sp.zo.0.,

«  TEGOMETALL Polska Sp. z 0.0.,

. WDX SA.

Zagadnienia dotyczace urzadzen zwigzanych z warunkami sktadowania zapaséw
i ich zabezpieczeniem wiazace sie scisle z budowlami magazynowymi oraz technolo-
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gig i organizacja nie s3 omawiane, poniewaz sa zalezne od firm odpowiedzialnych za
realizowane procesy magazynowe.

Analizujac oferte rynkowa producentéw (dostawcdw) regatdéw, mozna zaobser-
wowac nadal trendy zdefiniowane w ,Raporcie 2015". Mozna tez zauwazy¢ staty
wzrost jakosci oferowanych urzadzen, zwtaszcza pochodzacych od producentéw
azjatyckich.

Urzgdzenia transportu wewnetrznego

Do urzadzen transportu technologicznego zalicza sie: dzwignice, dzwigi, wdzki
jezdniowe, przenosniki, tadowarki, manipulatory i roboty, urzadzenia specjalizowa-
ne oraz urzadzenia pomocnicze umozliwiajace formowanie jednostek tadunkowych
i mechanizacje prac. Wérdd urzadzen transportowych w gospodarce magazynowe;j
najczesciej eksploatowane sg réznego rodzaju wézki jezdniowe, reczne i napedza-
ne oraz uktadnice, natomiast w grupie urzadzen pomocniczych: kontenery i palety
tadunkowe.

Waozki jezdniowe

Oferta wozkéw jezdniowych, dostepnych
na rynku polskim, jest bardzo bogata. Aktu- ~ Dostawa wozkow  zajmuje  sie
alnie dostawa wézkéw zajmuje sie w Polsce W Polsce ok. 160 firm, z ktorych ok.
ok. 160 firm, z ktdérych ok. 91,25% zalicza sie 91,25% zalicza sig do sektora MSP.
do sektora MSP.

W latach 2016-2017 liczba firm oferujacych wézki réznego rodzaju wzrosta o ok.
6,6% w stosunku do 2015 r., czyli nieznacznie. Wéréd nich znajduje sie wielu dostaw-
cdw oferujacych wyroby mato znanych producentéw, w duzej czeséci pochodzacych
z krajow Dalekiego Wschodu. Jakos¢ tych urzadzen w ostatnich latach wzrosta. Oko-
to 8,75% przedsiebiorstw to przedstawicielstwa firm posiadajacych ugruntowang
pozycje. Naleza do nich (w kolejnoéci alfabetycznej):

. BAUMANN POLSKA,

«  Elektroprogram Sp. z 0.0,

« EmtorSp.zo.o.,

«  Jungheinrich Polska Sp. z 0.0,

¢ Kuhn Polska Sp. z 0.0,

« LEMARPOL Wézki Widtowe Sp. z 0.0.,

« Linde Material Handling,
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e Nissan Forklift Polsad Jacek Korczak,

« OMV Polska Sp.z 0.0,

. PROMAG SA,

e STILL Polska Sp.z 0.0,

«  Toyota Material Handling Polska Sp. z 0.0.,

. WDX SA,

«  Zeppelin Polska Sp. z 0.0.

Blisko 81,9% firm ma w ofercie zaréwno wdzki nowe, jak i uzywane. Ponad 48,7%
firm oferuje klientom ustuge wynajmu wézkdéw jezdniowych napedzanych. Ponad
85% firm oferuje uzytkownikom wézkéw ustugi serwisowe. Na rynku funkcjonuja tez
przedsiebiorstwa Swiadczace wytacznie ustugi serwisowe oraz dostarczajace czesci
zamienne dla wézkéw. W anazlizie rynku zrezygnowano z oceny wielkosci sprzedazy
woézkéw jezdniowych recznych ze wzgledu na to, ze ich dostepno$¢ w handlu jest
tak duza, iz trudno jest oszacowac rynek tych urzadzen.

Wsréd waozkéw jezdniowych napedzanych na rynku polskim dostepne sa prak-
tycznie wszystkie rodzaje zdefiniowane w normie PN-ISO 5053:1999 Wozki jezdnio-
we napedzane — Terminologia. W zaleznosci od sposobu dziatania rozréznia sie wozki:
natadowne, ciggnikowe i pchajace, unoszace oraz podnosnikowe. Wéréd tych woz-
kédw najbardziej rozpowszechnione w praktyce sg réznego rodzaju wdzki podnosni-
kowe. Zgodnie z obowiazujacymi przepisami wszystkie wozki jezdniowe podnosni-
kowe z mechanicznym napedem podnoszenia podlegajg nadzorowi Urzedu Dozoru
Technicznego (UDT). Na podstawie danych uzyskanych od UDT rynek wézkéw pod-
no$nikowych z napedem mechanicznym przedstawiono w tabeli 6.2.1. Z informacji
w niej zawartych wynika, ze liczba wézkdéw napedzanych z roku na rok wzrasta.

Typ wbzka Jednostka | Rok
miary 2013 2014 2015 2016 2017

Wozki jezdniowe napedzane szt. 45861 50370 56568 64989 72484
elektryczne

Wozki jezdniowe napedzane szt. 76185 79856 84228 91270 96680
spalinowe

Razem szt. 122046 | 130226 | 140796 | 156259 | 169164

Tabela Woézki  jezdniowe napedzane, eksploatowane w Polsce w latach
(W P 2016 -2017.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UDT.
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W roku 2016 ich liczba wzrosta o ok. 11% w stosunku do roku 2015, a w roku
2017 o ok. 8,3% w stosunku do roku 2016, natomiast w ciggu ostatnich dwéch lat
liczba eksploatowanych wézkéw podnosnikowych zwiekszyta sie o ok. 20%. Na tej
podstawie mozna domniemywac, ze podobnie wzrosta tez liczba wprowadzonych
do eksploatacji woézkdw unoszacych napedzanych, ktére znaczacy role odgrywaja
podczas prac przetadunkowych.

Widoczny jest wzrost asortymentéw wozkdw znajdujacych sie w ofercie produ-
centéw chinskich.

Uktadnice

Z uwagi na efektywnos¢ wykorzystania przestrzeni magazynowej powstaje coraz
wiecej obiektéw, w ktérych wykorzystywane sg uktadnice, umozliwiajagce obstuge
urzadzen do sktadowania o wysoko$ci siegajacej nawet 45 m i pracujg w cyklu auto-
matycznym. W Polsce dostawa uktadnic zajmuje sie obecnie ok. 13 firm.Wszystkie
dostarczane urzadzenia pochodza z importu. Uktadnice dostarczaja takie renomo-
wane firmy, jak:

*  AMSORTSp.zo.0,,

. CASSOLI POLSKA

«  Jungheinrich Polska Sp. z 0.0,

. LOGZACT SA,

«  MECALUXSp.zo.0.,

«  Nedcon Silesia Sp. z 0.0.,,

« NECCSp.zo.0,

«  OHRARegalanlagen GmbH,

. PROMAG SA,

e SSISchéferSp.zo.o.,

e STILL Polska Sp.z o.0.,

*  TGW System Integration,

. WDX SA.

Uktadnice nalezace do dzwignic, podlegaja nadzorowi Urzedu Dozoru Technicz-
nego (UDT). Na podstawie informacji udzielonych przez UDT w tabeli 6.2.2 podano
liczby uktadnic eksploatowanych w Polsce w okresie od 2013 do konca listopada
2017 .
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Urzadzenie Jednostka miary Rok
2013 2014 2015 2016 2017
Uktadnica szt. 391 431 486 516 560

Tabela Uktadnice eksploatowane w Polsce w okresie od 2013 r. do konca listopada

6.2.2. RLKAR

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UDT.

W latach 2016 — 2017 liczba eksploatowanych uktadnic wzrosta o ok. 15,2%
w stosunku do stanu na koniec 2015 r. i zachowuje tendencje wzrastajaca. Oznacza
to, ze w Polsce systematycznie roénie liczba magazyndéw wysokiego sktadowania
obstugiwanych automatycznie. Swiadczy to réwniez o tym, iz inwestorzy daza do
efektywniejszego wykorzystania powierzchni terenu na cele magazynowe. Ocenia
sie, iz ta tendencja rozwojowa bedzie sie nadal utrzymywata i w konsekwencji tego
liczba eksploatowanych uktadnic bedzie systematycznie rosta.

Jednostki tadunkowe

Mechanizacja prac wystepujgca pod-
czas przemieszczania tadunkéw w tancu-
chach dostaw wymaga postugiwania sie
prawidtowo uformowanymi jednostkami
tadunkowymi. Do najpopularniejszych
urzadzen wykorzystywanych przy tworzeniu jednostek tadunkowych nalezg konte-
nery oraz palety tadunkowe.

W latach 2016 — 2017 liczba eksplo-
atowanych uktadnic wzrosta o ok. 15,2%
w stosunku do stanu na koniec 2015 r.
i zachowuje tendencje wzrastajaca.

Kontenery

Informacje na temat wielkosci produkcji konteneréw przystosowanych do trans-
portu réznymi srodkami transportu podano w tabeli 6.2.3.
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Jednostka miary Kontenery przystosowane do transportu réznymi srodka-
mi transportu

20076
30357
19570
16671
16828
21846
48637
52083

Tabela Wielko$¢ produkcji konteneréw przystosowanych do transportu réznymi
6.2.3. BelEnl transportu w latach 2010 - 2017 (dane do listopada).

Zrédto: http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/przemysl-budownictwo-srodki-trwale/przemysl/
produkcja-wazniejszych-wyrobow-przemyslowych-w-listopadzie-2017-roku,2,68.html

Podana przez GUS wielkos¢ produkgcji kon-

teneréw wskazuje, ze ich produkcja od 2016 . Wg danych statystycznych GUS

] ) produkcja konteneréw wzrosta
ponownie zaczyna wzrasta¢. W 2016 r. wzrosta w latach 2016 — 2017 o 138%.

0 122% w stosunku do roku 2015, aw 2017 .
wzrosta o ponad 7% w stosunku do roku 2016 r. Wg danych statystycznych GUS pro-
dukcja konteneréw wzrosta w latach 2016 = 2017 0 138%.

Oznacza to zdecydowang poprawe sytuacji panujacej na $wiatowych rynkach
transportowych. Ocenia sie, ze produkcja konteneréw w kolejnych latach nadal
bedzie miata tendencje nieznacznie wzrostowa. Dane publikowane przez GUS nie
zawieraja wielkosSci produkcji konteneréw w odniesieniu do ich typéw, czy tez ro-
dzajoéw. Nie jest mozliwe ustalenie na tej podstawie wielkos¢ produkcji konteneréw
tadunkowych wielkich (serii 1 1SO), najbardziej rozpowszechnionych w tancuchach
dostaw.

Palety

W obrocie towarowym wykorzystywane sg palety: ptaskie, stupkowe, skrzynio-
we oraz specjalizowane. Najwiekszg popularnoscia w obrocie towarowym ciesza
sie palety tadunkowe ptaskie drewniane typu EUR oraz EPAL, o wymiarach ptyty ta-
dunkowej 800 x 1200 mm. Oba typy palet powinny spetnia¢ wymagania okreslone
w karcie UIC 435-2:2005 Standard of quality for a European flat wood pallet, with four
entries and measuring 800 mm x 1200 mm, ustanowionej przez Miedzynarodowe
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Towarzystwo Kolejowe (Union Internationale des Chemins de fer — w skrécie UIC).
Trzeba jednak zauwazy¢, ze palety typu EUR s3 ponownie w Polsce produkowane
w oparciu o licencje nadane przez koleje narodowe z innych panstw.
Dominujace miejsce w produkcji palet spet-
Palety typu EUR sa ponownie niajacych te same standardy co palety typu
w Polsce produkowane w oparciu EUR zajmuje sie Europejska Organizacja Pale-
o licencje .nadane przez koleje na-  towa EPAL (European Pallet Association EPAL).
rodowe zinnych pafstw. Uruchomita ona produkcje palet ptaskich drew-
nianych oznaczanych znakiem EPAL w owalu
na czterech zewnetrznych powierzchniach naroznych wspornikéw od strony dtuz-
szych bokdéw palet. Palety te produkowane sg w oparciu o licencje udzielong przez
EPAL, w Polsce przez Polski Komitet Narodowy EPAL. Mozna przyja¢, ze w zasadzie
réznia sie jedynie oznakowaniem umieszczanym na wspornikach. Zaréwno nowe jak
i naprawiane palety sg odbierane przez niezalezna firme upowazniong przez EPAL.
W tabeli 6.2.4 1 6.2.5 podano odpowiednio liczbe wyprodukowanych i naprawia-
nych w Polsce palet typu EPAL w latach 2013-2017.

Rok

Paleta tadunkowa
2013 2014 2015 2016 2017

- ptaska EPAL 1

(800 mm x 1200 mm) 6 640 000 66364226 | 73869898 | 23033889 | 25631560

- ptaska EPAL 2

(1000 mm x 1200 mm) 210000 63173 121345 48500 85100

- ptaska EPAL 3

(1000 mm x 1200 mm) 21000 137 269 233272 56 500 180 600

- ptaska EPAL 6

(800 mm x 600 mm) 120

- ptaska EPAL 7

(800 mm x 600 mm) szt.

- skrzyniowa szt. 10 240 296 269 290929 127 400 116 000

Tabela Wielkos$¢ produkcji palet tadunkowych typu EPAL w Polsce, w latach 2013
6.2.4. BEYIiNS

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PKN EPAL.
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Rok
2013 2014 2015 2016 2017

Paleta tadunkowa

- ptaska EPAL 1

(800 mm x 1200 mm) 1274000 23456252 | 23951003 | 3555234 3642124

- ptaska EPAL 2
(1000 mm x 1200 mm)

- ptaska EPAL 3
(1000 mm x 1200 mm)

- ptaska EPAL 6

(1000 mm x 1200 mm) | 52

- skrzyniowa szt. 1440 402782 386138 3800 15400

Tabela Wielko$¢ napraw palet tadunkowych typu EPAL w Polsce, w latach 2013 —
(WP RY 2017

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PKN EPAL.

W ostatnich latach zmienita sie na rynku polskim sytuacja w zakresie produkgji
palet typu UIC, a to za sprawa licencji na produkcje i naprawe palet typu UIC w opar-
ciu o karty UIC serii 435 udzielonych polskim firmom przez Rail Cargo Austria, koleje
stowackie ZSKK oraz koleje czeskie CD. Producenci ci utworzyli w Polsce Zwigzek
Producentéw Europalet UIC (ZPEUIC), jednak nie posiada on informacji co do wiel-
kosci produkgcji palet typu UIC.

W tabeli 6.2.6 podano liczbe firm posiadajacych licencjg na produkcje i naprawe
palet typu UIC w Polsce.

Producenci

posiadajacy licencje na produkcje

palet typu UIC 41

posiadajacy licencje na naprawe

palet typu UIC e e

Tabela Firmy posiadajace licencje na produkcje palet tadunkowych typu UIC w Pol-
(WX R sce wg stanu na dzied 09 marca 2017 1.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych ZPEUIC.
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Poréwnujac dane dotyczace wielkosSci produkcji palet typu EPAL w 2017 1. po-
dane tabeli 6.2.4 wida¢ wyraznie, ze produkcja palet typu EPAL w Polsce, zaréwno
w 2016 jak 2017 r., znaczaco zmalata w stosunku do wielkosci produkcji osiggnietej
w 2015 r. Mozna stwierdzi¢, ze w przypadku palet typu:

«  EPAL 1 nastapit spadek ich produkcji o ok. 288%,

«  EPAL 2 nastapit spadek ich produkcji o ok. 142,6%,

«  EPAL 3 wzrost produkcji byt ponad 18-krotny o ok. 129,3%,

« EPAL 67 produkgji nie byto,

aw przypadku palet skrzyniowych réwniez nastgpit ponad 2,5-krotny spadek
produkgji. Sytuacja ta moze by¢ spowodowana nasyceniem rynku w wyniku wyso-
kiej produkgcji w latach poprzednich i ponownym uruchomieniem produkgcji palet
typu UIC.

Na koniec 2017 r. licencje na produkcje palet tadunkowych ptaskich typu EPAL
posiadato 96 firm, czyli o 2 wiecej niz w 2015 r., a na produkcje palet skrzyniowych
EPAL 5 firm, czyli o 1 wiecej nizw 2015 r.

W analogicznym okresie caty czas byty naprawiane przez EPAL palety zaréwno
typu EUR, jak i EPAL. Na koniec 2017 r. liczba naprawianych palet réwniez znaczaco
zmalata. W stosunku do 2015 r. Nastapit blisko 7-krotny spadek liczby naprawianych
palet typu EUR i EPAL 1 oraz ok.7,5-krotny spadek liczby naprawianych palet skrzy-
niowych. Nalezy domniemywad, ze nasycenie rynku nowymi paletami byto na tyle
duze, iz znacznie mniej ich wymagato naprawy.

PKP Cargo nadal nie odzyskato od UIC uprawniert na wydawanie licencji upraw-
niajacych do produkgji i/lub naprawy palet typu UIC.

Krajowy rynek urzgdzen magazynowych — ocena, prognozy

Oddawane do uzytku w latach 2015 - 2016 inwestycje magazynowe korzystnie
wptynety na wzrost zapotrzebowania na urzadzenia do sktadowania i transportu
wewnetrznego. Jak wskazuja analitycy sytuacja na rynku nadal ma sie poprawia¢,
a to powinno réwniez korzystnie oddziatywac na wzrost zapotrzebowania na nowe
powierzchnie magazynowe oraz pozytywnie

Przewidywany Sredni  wzrost wptynaé na polski rynek urzadzed magazyno-
sprzedanej produkcji przemystowe;j
w 2018 r. utrzyma sie na poziomie
5,8% wstosunku do roku 2015,
aw roku 2019 przewidywany jest
wzrost 0 5,5%.

wych i transportu wewnetrznego. Na podsta-
wie raportu oceniajacego stan koniunktury
gospodarczejw Polsce oraz prognoze koniunk-
tury gospodarczej na lata 2018-2019 przewi-
dywany Sredni wzrost sprzedanej produkgji
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przemystowej w 2018 r. utrzyma sie na poziomie 5,8% w stosunku do roku 2015,
aw 2019 r. przewidywany jest wzrost o 5,5%. Mozna zatozy¢, ze sprzedaz urzadzen
magazynowych w latach 2018 — 2019 bedzie nadal wzrasta¢, chyba ze koniunktura
rynkowa ulegnie niespodziewanemu zahamowaniu.

Obserwujacistniejaca sytuacje w taricuchach dostaw, mozna pokusic sie o stwier-
dzenie, ze produkcja palet tadunkowych typu EPAL oraz UIC w pewnym stopniu
unormowata sie i bedzie ulegata stopniowej stabilizacji.
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Logistyka stanowi coraz bardziej istotny i dynamicznie rozwijajacy sie sektor go-
spodarki polskiej. Udziat transportu oraz logistyki rzeczy i ludzi w PKB Polski szaco-
wany jest na poziomie okoto 11,5%. Wynika stad konieczno$¢ statego monitoringu
tego sektora gospodarki. Instytut Logistyki i Magazynowania od lat prowadzi badania
dotyczace stanu logistyki w Polsce.

Prowadzac tego typu badania, nalezy uwzgledniac fakt, ze z jednej strony logi-
styka stanowi jeden z podstawowych sektoréw gospodarki, a z drugiej strategia
logistyczna jako jedna ze strategii funkcjonalnych jest waznym elementem strate-
gii rozwoju catego przedsiebiorstwa. Tak wiec ocena stanu logistyki w Polsce musi
obejmowac obydwa wspomniane obszary.

Logistyke jako sektor gospodarki, w ujeciu podmiotowym, tworzg przedsiebior-
stwa funkcjonujace w sektorze TSL. S3 to np.: operatorzy logistyczni, spedytorzy,
firmy zajmujace sie transportem czy bardzo dynamicznie rozwijajaca sie w ostatnich
latach sektor ustug kurierskich (KEP). Poza tym, waznym elementem tego sektora
s instytucje, wspierajace jego rozwdj takie jak: instytuty badawcze, firmy doradcze,
dostawcy rozwiazan informatycznych itp.

Z drugiej strony, oceniajac stan logistyki w Polsce nalezy podda¢ analizie stra-
tegie firm w tym obszarze. Dotyczy to szczegdlnie przedsiebiorstw produkcyjnych
i handlowych, w ktérych procesy logistyczne majg bezposredni wptyw na jako$¢ ob-
stugi klienta i szerzej na wyniki finansowe przedsiebiorstwa.

Tak wiec badania stanu logistyki w Polsce muszg z jednej strony obejmowac kon-
dycje przedsiebiorstw logistycznych, z drugiej zas badania jakosci i efektywnosci
procesoéw logistycznych w przedsiebiorstwach.

Oceny stanu logistyki w przedsiebiorstwach dokonano na podstawie prowadzo-
nych od lat badan wybranych wskaznikéw logistycznych w firmach oraz w oparciu
o wiedze i dodwiadczenie konsultantéw Instytutu Logistyki i Magazynowania w Po-
znaniu.
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Sytuacja gospodarcza w Europie i w Polsce.

Jednym z podstawowych wskaznikéw opisujgcych stan gospodarki jest wskaznik
PMI oceniajacy koniunkture w poszczegdlnych przedsiebiorstwach z punktu widze-
nia manageréw logistyki i zakupdw. Wskaznik ten jest opracowywany na podstawie
ciagtych badan, prowadzonych przez firme IHS Markit w wielu krajach Swiata. Warto
podkresli¢, ze analiza danych wieloletnich wskazuje na dos¢ duzg korelacje wskazni-
ka PMI z kwartalnym wzrostem PKB. Jest to zatem bardzo dobry wskaznik, pozwa-
lajacy na ocene stanu gospodarki w danym kraju.

Wskaznik PMI dla strefy Euro w 2017 r. utrzymywat sie wyraznie na poziomie po-
wyzej 50 punktdw, co jest oznaka dobrej sytuacji gospodarczej. W ostatnim kwar-
tale 2017 r. zauwazalny jest znaczacy wzrost powyzej 55 punktéw, potwierdzajacy
teze o dobrej kondycji gospodarczej w Europie, ktéra z kolei przektada sie na sytu-
acje w Polsce. Potwierdzajg to takze badania PMI dla naszego kraju.

Srednia warto$¢ wskaznika PMI w Polsce, w 2017 r. wyniosta 53,6. Jest to najlep-
szaroczna $rednia od 2006 r. i drugi najlepszy wynik wskaznika w historii. W grudniu
2017 r. catkowita liczba nowych zamdwien otrzymanych przez polskich producen-
tédw wzrosta czternasty miesigc z rzedu, odnotowujac najszybsze tempo wzrostu
od lutego 2015 r. Wyniki badan wskazuja tez na wiekszy wzrost popytu krajowego
niz zamoéwien eksportowych, mimo ze eksport nadal wskazywat na silng tendencje
rosnaca. Tempo wzrostu wielkosci produkcji przyspieszyto w grudniu i byto najszyb-
sze od poczatku roku. Taka sytuacja doprowadzita jednak do wzrostu zalegtosci pro-
dukcyjnych i opdznienia w realizacji zamoéwien. Czas dostaw wydtuzyt sie bowiem
w najwiekszym stopniu od siedmiu lat. Jednocze$nie w szybkim tempie rosty koszty
produkgji. Producenci podniesli takze w szybkim tempie ceny wyrobéw gotowych.'

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze wyniki badan PMI z grudnia 2017 r., wyka-
zaty najsilniejsza od prawie trzech lat poprawe warunkéw gospodarczych w polskim
sektorze przemystowym. Zaréwno wielko$¢ produkcji, poziom zatrudnienia jak i cat-
kowita liczba nowych zamowien stale rosty.

Ten pozytywny obraz stanu polskiej gospodarki znalazt odzwierciedlenie w wyni-
kach badan koniunktury prowadzonych przez Gtéwny Urzad Statystyczny. Szczegé-
towe dane dotyczace sekcji transport i gospodarka magazynowa przedstawiono na
rysunku 7.1.

' https://www.markiteconomics.com/Survey/PressRelease.mvc/636181a819b449ccb-
4141fF48c1394705
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RYSIIE \WskaZznik ogdlnego klimatu koniunktury w sekcji transport i gospodarka

7.1. magazynowa.

Zrédto: GUS

Koniunktura w sekgji transport i gospodarka magazynowa oceniana byta w stycz-
niu 2018 r.korzystnie, lepiej niz w grudniu 2017 r. i analogicznym miesigcu ostatnich
dziewieciu lat. W styczniu wskaznik ogdlnego klimatu koniunktury ksztattowat sie
na poziomie 11,7 (dla poréwnania w grudniu 2017 r. wskaznik wynidst 7,8). Poprawe
koniunktury odnotowato 20,9% badanych firm, a jej pogorszenie — 9,2%. Pozostate
przedsiebiorstwa uwazaja, ze ich sytuacja nie ulega zmianie.

Analizujac wyniki badan barier rozwoju przedsiebiorstw logistycznych (rys. 7.2),
nalezy zauwazy¢ ze odsetek przedsiebiorcéw nieodczuwajacych zadnych barier
w prowadzeniu biezacej dziatalnosci ksztattuje sie na poziomie 9,8% (przed rokiem
byto to 8,5%).

¥
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2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016 2017

niedostateczny popyt = == niepewnosc ogdlnej sytuacji gospodarczej

Bariery rozwoju przedsiebiorstw zwigzane z ogdlna sytuacjg gospodarcza.

Zrédto: GUS
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Jak wynika z rysunku 7.2., ogélna sytuacja gospodarcza jak i zgtaszany na rynku
popyt, nie stanowia dla przedsiebiorstw bariery rozwoju. Wrecz przeciwnie, bariery
te sq coraz mniejsze, co jest kolejnym dowodem na bardzo dobra koniunkture w go-
spodarce. Jak wynika z wykresu, sytuacja w tym obszarze jest najlepsza od 10 lat,
zaréwno jesli chodzi o popyt jak i 0gdlng sytuacje gospodarcza.

Przedmiotem badania byty takze bariery zwigzane ze zbyt duza konkurencjg,
w podziale na krajowa izagraniczna. Jak wynika z danych przedstawionych na ry-
sunku 7.3., takze w tym przypadku przedsiebiorcy nie traktuja konkurencji jako istot-
nej bariery rozwoju. Wrecz przeciwnie, w 2017 r., nastapit istotny spadek wskazan,
zaréwno w przypadku konkurencji ze strony firm krajowych jak i zagranicznych.
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73 Bariery rozwoju przedsiebiorstw zwigzane z konkurencja.

Zrédto: GUS

W przypadku konkurencji ze strony firm krajowych nastapit spadek wskazan z 49,4%
do 32,7% w pordéwnaniu do 2016 r., a w przypadku konkurencji ze strony firm zagra-
nicznych wskaznik ten spadtz 27,2% do 17,5%. Stanowi to kolejne potwierdzenie tezy
o bardzo dobrej koniunkturze gospodarczej, takze w sektorze logistycznym.

Kolejne bariery rozwoju przedsiebiorstw, poddane badaniu przez GUS stanowity
bariery zwigzane z zatrudnieniem oraz dostepem do powierzchni ustugowych. Wy-
niki badan w tym obszarze przedstawiono na rysunku 7.4.
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SYSUI@ Bariery rozwoju przedsiebiorstw zwigzane z zatrudnieniem oraz doste-

7.4. pem do powierzchni ustugowych.

Zrédto: GUS

Jak wynika z wykresu, zdecydowanie najwieksze bariery rozwoju przedsiebiorstw
sektora logistycznego stanowi od lat problem dostepnosci wykwalifikowanych pra-
cownikdéw. Sytuacja w tym obszarze stale pogarsza sie od 2014 r. Jednak w poréw-
naniu z 2016 r. wskaznik ten wzrést z poziomu 30,5% az do poziomu 47,3%. Poza
tym ankietowani managerowie wskazali takze na bariery zwigzane z kosztami za-
trudnienia. W tym przypadku nastapit wzrost wskaznika z 53,6% przed rokiem do
56,4% w 2017 r.

Analiza wskaznikdéw logistycznych w przedsiebiorstwach

Uzupetnieniem analizy s wyniki badan od lat prowadzone przez ekspertdw Instytu-
tu Logistykii Magazynowania w Poznaniu. Badania w formie wywiadéw bezposrednich
na prébie 210 respondentdw zostaty przeprowadzone na przetomie 201712018 .

Pierwsza grupe przedsiebiorstw poddanych badaniu tworzyty przedsiebiorstwa
produkcyjne, w przypadku ktérych, analizie poddano pie¢ wskaznikéw, uznanych za
kluczowe w kontekscie oceny efektywnosci realizowanych dziatan logistycznych.
Srednie wartoéci tych wskaznikéw w przedsiebiorstwach produkcyjnych na prze-
strzeni lat przedstawia tabela 7.1.
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Wskaznik 2013 2014-2015 | 2016 2017

Wskaznik pokrycia [dni] 29,82 26,80 28,25 25,77
Wskaznik zapaséw nierotujacych [%)] - 19,86 19,80 17,86
Wskaznik terminowosci dostaw [%)] 94,28 87,05 86,95 85,69
Wskaznik stopnia realizacji zamoéwien [%] 95,82 94,56 94,42 93,00
Wskaznik reklamacji [%] 3,77 2,14 2,11 3'74

Tabela Bariery rozwoju przedsiebiorstw zwigzane z zatrudnieniem oraz doste-

7.1. pem do powierzchni ustugowych.

Zrédto: Badania wiasne ILIM.

Wskaznik pokrycia sprzedazy zapasem wyrobéw gotowych w przedsiebior-
stwach produkcyjnych w poréwnaniu do ostatnich lat ulegt wyraznemu obnizeniu,
0siggajac srednig wartos¢ na poziomie okoto 26 dni. Z kolei analiza sredniej war-
tosci wskaznika obrazujacego udziat zapaséw nierotujacych w zapasach ogoétem
wskazuje, ze wartos¢ tego wskaznika byta relatywnie wysoka i wyniosta érednio ok.
18%. Poziom zapasdéw nierotujacych powinien podlegac statemu monitorowaniu
w przedsiebiorstwie, a jego biezaca weryfikacja powinna by¢ podstawa dazenia do
optymalizacji zapaséw w firmie. Relatywnie wysoki poziom tego wskaznika moze
wynikac z faktu, ze poziom zapaséw traktowanych jako nierotujgce moze by¢ réznie
definiowany w poszczegdlnych przedsiebiorstwach i moze by¢ rézny w zaleznosci
od sektora w ktérym dziata przedsiebiorstwo.

Pozostate trzy wskazniki, ktére byty przedmiotem badania, odnosza sie do ob-
stugi klienta. Kazdy z nich, czyli wskaznik terminowoéci dostaw, wskaznik stopnia
realizacji zamoéwien oraz wskaznik reklamacji, osiggnety w 2018 r. wartosci nieco
gorsze w poréwnaniu z 2017 r. Taki stan rzeczy trudno oceni¢ pozytywnie. Wskazuje
on jednak na relatywnie wysokga efektywnos$¢ zarzadzania procesami logistycznymi
w obszarze transportu oraz realizacji zamdwien.

Wyniki badan potwierdzaja tendencje w catej gospodarce opisang wczesniej.
Przyczyng nizszego poziomu wskaznikéw logistycznych w przedsiebiorstwach jest
poprawa sytuacji gospodarczej w Polsce, wzrost PKB i zdecydowany wzrost produk-
cji przemystowej. Wptyneto to na zmniejszenie poziomu zapaséw w przedsiebior-
stwach i jednoczes$nie na wydtuzenie termindw realizacji dostaw.

W analizie i ocenie stanu logistyki w przedsiebiorstwach dystrybucyjnych, wyko-
rzystano te same wskazniki logistyczne, co w przypadku przedsiebiorstw produkcyj-
nych. Wartosci tych wskaznikéw na przestrzenilat 2013 - 2018 przedstawia tab. 7.2.
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Wskaznik 2013 2014-2015 2016 2017
Wskaznik pokrycia [dni] 29,82 28,01 29,30 27,71
Wskaznik zapaséw nierotujacych [%] - 18,27 19,15 20,06
Wskaznik terminowos$ci dostaw [%] 94,28 87,55 87,40 87,10
Wskaznik stopnia realizacji zaméwien [%] 95,82 89,85 89,62 88,35
Wskaznik reklamacji [%)] 3,77 7,16 6,97 4,14

Wartosci wskaznikow logistycznych w przedsiebiorstwach dystrybucyjnych
w latach 2013 -2018.

Zrédto: Badania wiasne ILiM.

W firmach dystrybucyjnych i handlowych, wskaznik pokrycia na przestrzeni ostat-
niego roku, podobnie jak w przedsiebiorstwach produkcyjnych, ulegt nieznacznemu
obnizeniu. Zdaniem ekspertdéw ILIM przyczyng takiego stanu rzeczy jest taka sama
jak opisana wczesniej w przypadku firm produkcyjnych.

Podobnie jak w przypadku firm produkcyjnych, réwniez w przypadku firm dys-
trybucyjnych relatywnie wysoki pozostaje udziat zapaséw nierotujacych w Sredniej
wartosci zapasu. Ok. 20% wartosci zapasu stanowia towary handlowe, ktére nie byty
przedmiotem wydan i stanowity zapas nadmierny. Duzym wyzwaniem dla logistyki
pozostaje efektywne zarzadzanie zakupami, by zapewniajac optymalny poziom do-
stepnosci towardw, nie dopuszczac do zamrozenia znacznej czesci kapitatu w zapasie.
W zwiazku z tym nalezy regularnie monitorowac zapasy nierotujace, a wyniki raporto-
wania w tym zakresie bra¢ pod uwage przy podejmowaniu decyzji zakupowych.

Pozostate trzy wskazniki odnoszace sie do poziomu obstugi klienta w firmach
handlowych, tj. wskaznik terminowosci dostaw, wskaznik stopnia realizacji zamé-
wien oraz wskaznik reklamacji, osiagnety wartosci zblizone, ale jednak gorsze niz
w latach poprzednich.

W przypadku terminowosci dostaw niekorzystna tendencja w tym zakresie moze
wynika¢ z niewystarczajacego poziomu wspdtpracy dystrybutoréw z operatorami
logistycznymi. Wielu dystrybutoréw wspotpracuje z operatorem logistycznym je-
dynie sezonowo, w okresie wzmozonego zapotrzebowania rynku na produkty Ffir-
my. Tymczasem, bazujac na wtasnym transporcie firmy nie sa w stanie realizowac
dostaw z czestotliwoscia wymagang oczekiwanym poziomem terminowej realizacji
zamoéwien. W tym zakresie zdecydowanie wyzsza jako$¢ obstugi logistycznej zapew-
niaja operatorzy logistyczni (o czym $wiadcza wysokie wartosci w/w wskaznikéw no-
towane w grupie firm logistycznych), z ktérymi czesciej wspdtpracuja producenci.
Niesatysfakcjonujaca wartos¢ wskaznika stopnia realizacji zamdwien oraz wskaznika
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reklamacji, w zestawieniu z wysokim poziomem zapaséw nierotujacych moze wska-
zywac na pogorszenie jakosci dziatar logistycznych w obszarze transportu oraz za-
opatrzenia w przedsiebiorstwach dystrybucyjnych i handlowych.

Trzecig grupe przedsiebiorstw poddanych badaniu, stanowity firmy z sektora
TSL. W ramach oceny przedsiebiorstw logistycznych dokonano analizy trzech wskaz-
nikéw logistycznych, pozwalajacych na ocene poziomu obstugi klienta, tj. wskaznika
terminowos$ci dostaw, wskaznika stopnia realizacji zamowien, wskaznika reklama-
cji. Wartosci tych wskaznikéw dla firm logistycznych na przestrzeni lat 2015 - 2018
przedstawia tabela 7.3.

Wskaznik

2015

2016

2017

Wskaznik terminowosci dostaw [%)]

95,25

95,17

93,37

Wskaznik stopnia realizacji zamoéwien [%]

95,81

95,52

94,37

Wskaznik reklamacji [%]

1,91

1,95

1,69

Tabela
7.3.

Zrédto: Badania wiasne ILIM.

Wartosci wskaznikéw logistycznych w przedsiebiorstwach branzy TSL
w latach 2015 -2018.

Takze w tym przypadku wartosci wskaznikéw pokazane w tabeli $wiadcza o nie-
wielkim pogorszeniu jakosci obstugi klienta w tej grupie przedsiebiorstw.

Na uwage zastuguje fakt, ze wartosci poszczegdlnych wskaznikéw w firmach logi-
stycznych sa na zdecydowanie wyzszym poziomie niz w przypadku przedsiebiorstw
produkcyjnych oraz dystrybucyjnych. W ostatnich latach konsekwentnie utrzymy-
wana byta tendencja dynamicznego wzrostu liczby klientéw firm logistycznych.
Dodatkowo, rosnace wymagania klientéw w zakresie obstugi logistycznej dostaw,
koniecznos$¢ obstugi drobnych, réznorodnych przesytek dla e-commerce, spowodo-
waty, ze firmy logistyczne, chcac pozostaé konkurencyjnymi musiaty dazy¢ do pod-
wyzszenia jakosci $wiadczonych ustug.

Podsumowanie

Na stan logistyki w danym kraju wptyw maja zaréwno czynniki ktérych zrédto tkwi
w otoczeniu, jak i czynniki wynikajace z zasobéw przedsiebiorstwa. Wérdd czynni-
kéw zewnetrznych kluczowe znaczenie ma wzrost gospodarczy, z reguty mierzony
wskaznikiem PKB.
W 2017 r. sytuacja gospodarza w Polsce byta bardzo dobra. Pokazuja to wszystkie za-
prezentowane wskazniki: wzrost PKB, wzrost produkgji przemystowej i poziom wskazni-
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kéw PMI. Przedsiebiorstwa nie widza zadnych zagrozen ze strony konkurencji, ani zmian
w popycie krajowym izagranicznym. Jedynym, ale bardzo powaznym ograniczeniem
rozwoju przedsiebiorstw, jest dostepnos¢ wykwalifikowanych pracownikow.

Ta bardzo dobra sytuacja gospodarcza spowodowata wzrost presji na tancu-
chy dostaw. Znalazto to swdj wyraz w zmianie poziomdédw badanych wskaznikéw
logistycznych. Zauwazalny jest bowiem spadek poziomu zapaséw w przedsiebior-
stwach. Jednoczesnie nieznacznemu pogorszeniu ulegty wartosci wskaznikdéw opi-
sujace jakos¢ obstugi klienta. Wskazuje to na fakt, ze badane przedsiebiorstwa miaty
problem z realizacja rosnacej liczby zlecen.

Perspektywy wzrostu gospodarczego w najblizszych latach s nadal optymistycz-
ne. Nalezy sie zatem spodziewac wysokich odczytéw wskaznika PKB. W tej sytuacji
przedsiebiorstwa, chcac sprostac rosngcym wymaganiom klientéw, beda zmuszone
do zwiekszenia poziomu inwestycji. Dotyczy to zaréwno inwestycji w sferze produk-
cyjnej, jak i w obszarze logistyki oraz obstugi klienta.
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8. Edukacja logistyczna

W latach 2016-2017 w ksztatceniu logistycznym w wyzszych uczelniach zmiany
byty niewielkie. Ta czes¢ rynku edukacyjnego znajduje sie w fazie dojrzatosci i sta-
bilizacji. Natomiast w ksztatceniu zawodowym w szkolnictwie ponadgimnazjalnym
odnotowano szereg istotnych zmian, gtéwnie za sprawa zmiany systemu oswiaty,
jaka nastapita w 2017. roku. Sygnalizowany w poprzedniej edycji raportu spadek
liczby szkét policealnych, w ktérych prowadzono ksztatcenie logistyczne, pogtebit
sie do tego stopnia, ze wedtug danych Ministerstwa Edukacji Narodowej na koniec
2017 r. w tym typie szkdt ksztatcenie logistyczne w dwéch najbardziej popularnych
zawodach: technik logistyk i technik spedytor zanikto.

Studia wyzsze

W latach 2016-2017 w szkolnictwie wyzszym nie obserwowano istotnych iloScio-
wych zmian w zakresie ksztatcenia logistycznego. Obserwuje sie niewielki spadek w
grupie uczelni niepublicznych oraz nieco wiekszy wzrost w grupie uczelni publicznych
(rys. 8.1.). Niemniej w ksztatceniu logistycznym na poziomie wyzszym udziat uczelni
niepublicznych jest nadal wiekszy.

2012/2013 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2016/2017
I Publiczne ® Niepubliczne ® Ogétem

SYSURISIS Szkoty wyzsze ksztatcace logistykéw na réznych kierunkach studiow
23 PO \v [atach 2012-2017

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badar wtasnych
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Brak wyrazistej oferty programowo dostosowanej do wymogoéw rynku pracy po-
woduje, ze oferty nasladowcze uczelni, ktdre nie wyrdzniajq sie marka i nie potrafia
zainteresowac kandydatow skutkuja brakiem naboru i nieuruchamianiem studiéw
logistycznych. Natomiast kolejne uczelnie publiczne utworzyty kierunek logistyka
lub uruchomity specjalnosci logistyczne na innych kierunkach.

2012/2013  2013/2014  2014/2015 2015/2016 2016/2017

i Publiczne m Niepubliczne m Ogdtem

PSSO Szkoty wyzsze ksztatcace logistykdw na kierunku logistyka w latach 2012-

8.2. 2017.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badaf wtasnych

Szacuje sie, ze w roku akademickim 2016/2017 w uczelniach publicznych i niepu-
blicznych na réznych kierunkach studiéw studiowato logistyke ok. 61 tys. studentdw,
w tym ok. 54 tys. na studiach | stopnia i ok. 7 tys. na studiach Il stopnia. W tym samym
roku akademickim mury uczelni opuécito ok 13 tys. absolwentdw.

Liczba kierunkéw, w ramach ktérych realizuje sie ksztatcenie logistyczne jest nie-
zmienna w stosunku do dwdch lat poprzednich. Jest ich osiem w uczelniach pu-
blicznych (tabela 8.1.) i sze$¢ w uczelniach niepublicznych (tabela 8.2.). W badanym
okresie nadal rosta liczba specjalnosci logistycznych na analizowanych kierunkach
studiow.
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2014/2015 2015/2016 2016/2017

liczba specjalnosci liczba specjalnosci liczba specjalnosci

Kierunek studiéw z z z
logistycz- | przedmio- | logi- przedmio- | logi- przedmio-
nych tamilogi- | stycznych | tamilogi- | stycznych | tamilogi-
stycznymi stycznymi stycznymi

Logistyka 33 45 34 49 32 51
Zarzadzanie 38 48 44 50 53 49
Transport 19 21 21 20 22 21
Ekonomia 17 23 38 24 46 29
Finanse i rachunkowos¢ 18 24 21 27 28 28
Stosunki miedzynarodowe | 15 13 16 15 19 18

Zarzadzanie 19 23 27 25 36 29
i inzynieria produkgji

Eurologistyka 7 9 6 8 75

Niektére specjalnosci powtarzaja sie w ramach réznych kierunkdéw studidw.

Kierunki i specjalnosci w publicznych szkotach wyzszych w
2014-2017

Zrédto: Badania wiasne.

W mnozeniu specjalnosci przodujg uczelnie publiczne. Analiza ofert pracy dla lo-
gistykéw wskazuje na nadmiar specjalnosci logistycznych w stosunku do potrzeb
pracodawcédw. Uczelnie, ktdre wigzg swoje programy studiéw z potrzebami rynku,
pracy redukuja liczbe specjalnosci.
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2014/2015 2015/2016 2016/2017

liczba specjalnosci liczba specjalnosci liczba specjalnosci

Kierunek studiéw z z z

logi- przedmio- | logi- przedmio- | logi- przedmio-
stycznych | tamilogi- | stycznych | tamilogi- | stycznych | tami logi-
stycznymi stycznymi stycznymi

Logistyka 24 25 25 26 25 28
Zarzadzanie 21 19 37 19 39 20
Transport 16 11 15 12 16 14
Ekonomia 19 17 34 21 49 25
Finanse i rachunkowos¢ 13 12 29 11 35 12
Stosunki miedzynarodowe 11 14 12 13 19 15

Niektére specjalnosci powtarzaja sie w ramach réznych kierunkéw studidéw.

Tabela Kierunki i specjalnosci w niepublicznych szkotach wyzszych w latach
IV 0014-2017

Zrédto: Badania wiasne.

Podobna sytuacja dotyczy liczby innych specjalnosci z przedmiotami nauczania,
ktére mozna zakwalifikowac do grupy przedmiotéw logistycznych. W ich przypadku
inwencja uczelni publicznych wykazuje dwukrotng przewage nad uczelniami niepu-
blicznymi. Swiadczy to o duzym zréznicowaniu programdéw nauczania w poszczegdl-
nych uczelniach lub zréznicowaniu ich nazw. Nie jest bowiem mozliwe, aby jeden
program nauczania zawierat od 30 do 50 przedmiotéw specjalnosciowych.

Studia podyplomowe

W badanym okresie liczba ofert studiéw podyplomowych logistyki w ofercie
szkoét nie ulegta wiekszym zmianom (rys. 8.3.). Tworzenie programow studiéw po-
dyplomowych jest procesem bardziej elastycznym, a same programy lepiej odzwier-
ciedlaja potrzeby rynkéw pracy. Stad obserwowany w latach 2016-2017 niewielki
wzrost ofert tego rodzaju studiéw.
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74 69 71 73
I | I I I

2012/2013 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2016/2017

Liczba ofert studiéw podyplomowych logistyki w latach 2012-2017.

Zrédto: Badania wiasne.

Poréwnujac liczbe ofert studidéw podyplomowych w poszczegdlnych typach
uczelni, zwraca uwage, ze w uczelniach niepublicznych jest ich dwukrotnie wiecej
(rys. 8.4.). Ta proporcja od wielu lat nie zmienia sie. Przy z reguty mniejszym po-
tencjale kadrowym i naukowym uczelni niepublicznych tatwiej jest im sformutowac
programy studiéw podyplomowych niz studiéw | czy Il stopnia.

2012/2013 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2016/2017

w Publiczne m Niepubliczne m Ogdétem

RV S Liczba uczelni prowadzacych studia podyplomowe logistyki w latach
8.4. 2012-2017.

Zrédto: Badania wiasne.

143



Studia podyplomowe sa w wielu przypadkach wystarczajacym zrédtem zdobycia
wiedzy i przygotowania zawodowego, zwtaszcza dla oséb posiadajacych zblizone
wyksztatcenie kierunkowe zdobyte wczeéniej w ramach studiéw . lub II. stopnia.

Szkolenia logistyczne

W latach 2016-2017 utrwalit sie trend wzrostu liczby oérodkéw szkoleniowych
oferujacych szkolenia logistyczne oraz liczby programéw szkoleniowych (rys. 8.5.).
Rynek pracy w ostatnich dwdch latach wykazat sie duza chtonnoscig pracownikéw
w sektorze logistyki. Jednak liczne rekrutacje prowadzone gtéwnie w przedsiebior-
stwach logistycznych wykazaty w wielu przypadkach brak podstawowych umiejet-
nosci kandydatéw zainteresowanych praca. W zwigzku z tym szkolenia moga by¢ po-
mocne w ich wzmocnieniu. Szkolenia nie sg adresowane wytacznie do kandydatéw
do pracy w zawodach logistycznych. Przedsiebiorstwa zlecaja czesto prowadzenie
szkolen dla grup pracownikéw w celu podniesienia ich kompetencji zawodowych,
poniewaz logistyka podlega ciggtym i szybkim przeobrazeniom pod wptywem dyna-
micznego rozwoju nowych kanatéw sprzedazy, inspirowanych przez rozwéj techno-
logii informatycznych i postepujaca cyfryzacje taricuchéw dostaw.

2014 2015 2016
m Osrodki szkoleniowe  m Programy szkoleniowe

YIS Liczba osSrodkow szkoleniowych i programéw szkolen logistycznych
T v (atach 2013-2017.

Zrédto: Badania wiasne.
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Certyfikacja logistykow

W latach 2016-2017 Europejski System Certyfikacji Logistykéw koordynowany
przez European Board for Certification in Logistics (ECBL) w oparciu o standardy
okreslone przez Europejskie Towarzystwo Logistyczne odnotowat w Polsce powaz-
ny spadek zainteresowania (tabela 8.3.).

Wyszczegolnienie

Liczba uczestnikdéw procesu certyfikacji na 38
poziomie junior ogétem

Liczba uczestnikéw procesu certyfikacji na 63 22
poziomie senior ogbtem

Liczba zdobytych certyfikatéw na poziomie junior | 94 31

Liczba zdobytych certyfikatéw na poziomie senior | 39 46 2 8
Liczba zdobytych certyfikatéw ogdtem 133 240 123 39

Tabela Europejski System Certyfikacji Logistykdw w Polsce w latach 2015 - 2017.
8'3.

Zrédto: Instytut Logistyki i Magazynowania 2018.

W badanym okresie liczba certyfikatéw uzyskanych przez uczestnikéw, ktérzy za-
konczyli proces certyfikacji ulegta znacznemu zmniejszeniu (rys. 8.6.). Gtdwnym powo-
dem byto wyczerpanie sie gtéwnego zZrddta zasilania finansowego dla szkolen przygo-
towujacych kandydatéw do certyfikacji, jakim byt Europejski Fundusz Spoteczny.

Pozytywnym zjawiskiem byta poprawa proporcji pomiedzy liczba uczestnikéw
procesu certyfikacji a liczba uzyskanych certyfikatéw. Jednak iloéciowe efekty pro-
cesu certyfikacji byty niewielkie.
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2014 2015 2016
m Poziom Junior m Poziom Senior m Ogdtem

PYSUNEIO Liczba certyfikatow Europejskiego Systemu Certyfikacji Logistykow wyda-
8.6. nych w latach 2013-2017.

Zrédto: Instytut Logistyki i Magazynowania 2018.

W 2017 r. rozpoczeto w Polsce certyfikacje wedtug nowych zasad Europejskiego
Towarzystwa Logistycznego opartych na wytycznych zawartych w dokumencie ,,Eu-
ropean Qualification Standards for Logistics Professionals”. Nowe standardy zosta-
ty opublikowane przez ELA w 2014 r. Na ich podstawie przygotowano takze system
udzielania certyfikatéw terminowych Candidate European Logistician. Warunkiem
uzyskania certyfikatu Candidate jest ukonczenie nauki w systemie zgodnym z odpo-
wiednim poziomem ,European Qualification Standards for Logistics Professionals”.
Z kolei zamiana certyfikatu Candidate na petny certyfikat kompetencji European
Logistician nastepuje po nabraniu odpowiedniego doswiadczenia zawodowego
przez kandydata (ocenianego wg wytycznych ELA). Pierwsze certyfikaty Candidate
European Junior Logistician zostaty wydane w Polsce w 2016 .

Niezaleznie od efektéw certyfikacji uzyskanych w latach 2016-2017 nalezy pod-
kresli¢, ze certyfikaty uzyskiwane w ramach Europejskiego Systemu Certyfikacji Lo-
gistykéw stanowig nadal dodatkowy atut w procesach rekrutacyjnych oraz w polity-
ce awansowej przedsiebiorstw.
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Logistyka w systemie e-edukacji

W stosunku do poprzedniego badania w e-edukacji w odniesieniu do szkolnictwa
logistycznego nie zaszty wieksze zmiany. Poza nielicznymi wyjatkami e-edukacja na-
dal nie stanowi odrebnej $ciezki ksztatcenia, a jedynie element uzupetniajacy wyko-
rzystywany czesto do zmniejszenia w uczelniach liczby tzw. godzin kontaktowych,
tj, zaje¢ dydaktycznych z udziatem wyktadowcy. W szkolnictwie ponadgimnazjalnym
e-learning jest forma uzupetniajaca wystepujaca poza planowang siatka godzin dy-
daktycznych. W szkotach wyzszych e-learning wykorzystywany jest w znacznie wiek-
szym stopniu praktycznie przez wszystkie uczelnie na dwa sposoby: jako element
dydaktyki mieszczacy sie w planie studidéw oraz w bilansie godzin przeznaczonych na
ksztatcenie, a takze jako element uzupetniajacy poza planowymi godzinami dydak-
tycznymi. Staboscia e-edukacji w szkolnictwie srednim i wyzszym jest wykorzystywa-
nie gtéwnie najprostszej formy jaka sg tresci ksztatcenia odwzorowane w postaci pre-
zentacji elektronicznych tworzonych w najprostszych programach narzedziowych.

WSréd pozytywnych przyktadéw odnotowad nalezy coraz czestsze wykorzy-
stywanie elektronicznych kanatéw komunikacji do przekazu tresci dydaktycznych
w postaci blogéw naukowych, nagranych wyktadéw i podcastéw dystrybuowanych
za posrednictwem dedykowanych kanatéw uniwersyteckich (takich jak YouTube
iiTunes) oraz wtasnych serweréw strumieniowych lub platform e-learningowych
(np. $rodowisko Wiziq na platformie Moodle), oraz otwartych wyktadéw online,
w tym masowych kurséw otwartych (MOOCs).

Na uwage zastugujg takze narzedzia umozliwiajgce nagrywanie i udostepnianie
wyktadéw (np. Kaltura, Echo 360, Mediasite, ClickMeeting), gry edukacyjne, gry
adaptowane na potrzeby edukacji, oraz aplikacje tworzone przez studentéw przy
pomocy HTML 5 i Java Script umozliwiajace wprowadzanie do procesu ksztatcenia
elementdéw gier.

Edukacja logistyczna na poziomie Srednim

W rokuszkolnym2016/2017 wtrzech najbardziejpopularnychwéréd mtodziezy za-
wodachlogistycznych:technikspedytor, technik logistykitechnik eksploatacjiportéw
i terminali pobierato nauke ok. 49 tys. uczniéw'. W tym samym roku szkolnym nauke
ukonczyto ok. 5 tys. absolwentdw, ktdrzy zaliczyli wszystkie wymagane kwalifikacje
i uzyskali tytut zawodowy technika.

' Ocena szacunkowa na podstawie danych Ministerstwa Edukacji Narodowej i Centralnej Komisji
Egzaminacyjnej.
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W latach 2016-2017 ksztatceniu zawodowym zaszty zmiany systemowe?. W wyni-
ku reformy systemu odwiaty technika zyskaty piaty rok nauki, wracajac tym samym
do stanu sprzed roku szkolnego 1999/2000. Ponadto od roku szkolnego 2017/2018
rozpoczeta sie rekrutacja do szkét branzowych | stopnia, dla ktérych w wykazie za-
woddow pojawit sie zawdd magazynier-logistyk.?

Od poprzedniego badania liczna szkét ksztatcacych w zawodach logistycznych
wzrosta wracajac do stanu z 2013 roku (rys. 8.7.). Jednak znaczaco zmienita sie ich
struktura. W latach 2016-2017 r. odnotowano gwattowny spadek liczby szkét police-
alnych ksztatcacych w zawodach logistycznych. Praktycznie obserwuje sie wygasza-
nie ksztatcenia logistycznego w tego rodzaju szkotach.

691 694
: I i I

2011 2013 2015 2017

RV Liczba szkot, w ktdrych w latach 2011-2017 ksztatcono technikéw w zawo-

8.7. dach logistycznych.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Edukacji Narodowej 2012-2018.

W ksztatceniu logistycznym w technikach dla mtodziezy dominuje zawéd technik
logistyk. Dwoma kolejnymi zawodami cieszacymi sie zainteresowaniem mtodziezy
sq zawody technik spedytor i technik eksploatacji portéw i terminali (tabela 8.4.).

2 Ustawa z dnia 14 grudnia 2016 r. Prawo o$wiatowe. Dz. U. z dnia 11 stycznia 2017 r. poz. 59.
> Kwalifikacja AU.22. symbol zawodu 432106.
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Nazwa zawodu

Technik spedytor

Technik logistyk

Technik eksploatacji portéw i terminali

Technik transportu drogowego 16 9 8

Technik transportu kolejowego 17 28 33
Ogétem 630 684 694

Tabela Liczba szkdt, w ktorych ksztatci sie technikow specjalnosci logistycznych.

8.4.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Edukacji Narodowej 2016-2018.

Lata szkolne 2016/17 i 2017/18 przyniosty kolejny wzrost liczby uczestnikéw
Ogodlnopolskiej Olimpiady Logistycznej organizowanej przez Wyzsza Szkote Logistyki
z siedzibg w Poznaniu (rys.8.8.). Natomiast liczba szkét uczestniczacych w olimpia-
dzie nieznacznie zmalata (rys.8.9.). W roku szkolnym 2017/2018 odbyta sie dziesigta
edycja olimpiady.

8745

7429 7806
6845 I 7127 I

2013/2014 2014/2015 2015/2016 2016/2017 2017/2018

RYSUSIE Liczba uczestnikéw Ogdlnopolskiej Olimpiady Logistyczne;.

8.8.

Zrédto: Wyzsza Szkota Logistyki.
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316
285 294 284
Zw I I I I

2013/2014  2014/2015  2015/2016  2016/2017  2017/2018

PYSI IO Liczba szkét ponadgimnazjalnych uczestniczacych w Ogélnopolskiej Olim-

8.9. piadzie Logistycznej.

Zrédto: Wyzsza Szkota Logistyki.

Perspektywa przysztosci

Jednym z efektdw reformy oswiaty obowiazujacej od 1 wrzeénia 2017 . jest po-
wrot do piecioletnich technikéw mtodziezowych, co zwieksza liczbe godzin dydak-
tycznych i umozliwi lepsza realizacje programdéw nauczania. Pojawienie sie zawodu
magazynier-logistyk w szkotach branzowych | stopnia rozszerza tancuch edukacji lo-
gistycznej o kolejne ogniwo. Z tych szkét beda rekrutowani absolwenci do pracy na
stanowiskach zwigzanych z magazynowaniem, a cze$¢ z nich zasili szkoty branzowe
Il. stopnia umozliwiajace im uzyskanie uprawnien na poziomie technika.

W szkotach policealnych proces wygaszania ksztatcenia logistycznego bedzie po-
stepowat. W technikach mtodziezowych nalezy oczekiwac dalszej dominacji zawo-
du technik logistyk. Ze wzgledu na strukture rynku logistycznego zawdéd technik
spedytor wymaga znaczaco wiekszej promocji wéréd mtodziezy. Nalezy oczekiwaé
wzrostu zainteresowania zawodem technik transportu kolejowego, poniewaz nie-
ktore szkoty zamierzajg w jego ramach podjac¢ szkolenie maszynistéw, ktérych brak
jest coraz bardziej odczuwalny. Absolwenci technikoéw nie maja problemu ze znale-
zieniem zatrudnienia. Pracodawcy nadal wskazuja na ich niedobdr na rynku pracy.

Wzrost liczby szkét wyzszych, ktére podejma po raz pierwszy ksztatcenie logi-
styczne bedzie niewielki lub nie bedzie go wcale. Natomiast nalezy oczekiwaé wzro-
stu uczelni prowadzacych ksztatcenie na kierunku logistyka oraz uruchomienia
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studiéw Il stopnia. Wiele bedzie zalezato od ostatecznego ksztattu nowej ustawy
Prawo o szkolnictwie wyzszym, poniewaz utworzenie kierunku lub studiéw Il stop-
nia wymaga odpowiednich zasobdéw kadrowych tworzacych tzw. minimum kadro-
we, aw tym zakresie projekt ustawy przywiduje radykalne zmiany. Nowelizacja
rozporzadzenia Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego w sprawie sposobu podziatu
dotacji z budzetu panstwa dla uczelni publicznych i niepublicznych* majaca na celu
zmniejszenie liczby studentéw w uczelniach publicznych moze spowodowac spadek
liczby studentdéw studiujacych logistyke w tych uczelniach.

Liczba absolwentdéw konczacych studia jest wystarczajgca, natomiast oczekiwa-
nia co do warunkow pracy i ptacy czesto rozmijaja sie z mozliwosciami pracodawcow,
ktorzy sygnalizuja problemy z ich zatrudnianiem. Zainteresowanie kandydatéw stu-
diami logistycznymi bedzie zalezato przede wszystkim od jakosci oferty dydaktycz-
nej i programéw studiéw uwzgledniajacych szybkie zmiany dotyczace funkcjono-
wania przedsiebiorstw, zachowan konsumentdéw i zwigzanych z tym zadan logistyki
wewnetrznej oraz funkcjonowania tancuchdéw dostaw.

Rozwdj szkolen logistycznych potwierdza ich zaleznos¢ od koniunktury gospo-
darczej, a poniewaz prognozy dla gospodarki sa dobre, nalezy oczekiwac¢ ze rynek
szkoler réwniez na tym skorzysta.

4 Rozporzadzenie Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 7 grudnia 2016. Dz. U. 2016 poz.2016
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