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Henryk Zielaskiewicz

Z punktu widzenia specjalistow ds.
transportu, Unia Europejska charakteryzu-
je sie brakiem rownowagi pomiedzy po-
szczegolnymi srodkami transportu. Udziat
kolei w przewozach ladowych ogoétem
przez szereg ostatnich lat sukcesywnie spa-
dal. Wraz z postepujacym procesem glo-
balizacji i rozszerzania sie UE, coraz bar-
dziej wyrazng potrzebg staje sie
utworzenie globalnej sieci transporto-
wej i integracji wezlow logistycznych. Two-
rzenie alternatywnych potaczen, szczegol-
nie dla morsko — drogowych (jak rowniez
w stosunku do transportu morskiego
—szczegolnie tak zwanego przybrzezne-
go), na zasadach mostéw lagdowych zysku-
je na znaczeniu w kontekscie zwiekszenia
integracji systeméw transportowych i za-
pewnienia rownowagi miedzygateziowej.

Wspoétzawodnictwo aktualnie dzialaja-
cych w Europie panstwowych przewoz-
nikéw kolejowych, jak rowniez wejscie na
rynek w niektoérych krajach stosunkowo
duzej liczby nowych prywatnych firm
transportowych, przyczynito sie do wzro-
stu konkurencyjnosci tych przedsie-
biorstw nie tylko wewnatrz gateziowego,
ale i miedzygateziowego. Jednak ele-
mentem niezbednym do rozwoju trans-
portu kolejowego jest poprawa stanu in-
frastruktury liniowej i punktowej oraz jej
zdolnosci do Iaczenia w jednolitg sie¢,
a takze rozwdj struktur zewnetrznych.
W tym celu potrzebna jest miedzy inny-
mi zmiana podejscia w wielu panstwach
instytugji odpowiedzialnych za ksztatt sie-
ci transportowej w zakresie przyznawa-

nia $rodkow publicznych na utrzymanie,
modernizacje oraz rozwoj infrastruktu-
ry kolejowej. W naszym kraju infrastruk-
tura transportowa, zaréowno drogowa jak
i kolejowa, wymaga znacznych naktadow
finansowych. Ta pierwsza — z uwagi na
fakt dynamicznego rozwoju transportu
drogowego po transformacji gospodar-
czej; ta druga — z uwagi na brak wtasci-
wego podejScia instytucji panstwowych
przez wiele ostatnich lat do ich roli
w zakresie utrzymania linii kolejowych,
co jest uwidocznione gtebokim niedoin-
westowaniem i spadkiem znaczenia eko-
logicznego transportu koleja.
Odpowiedni stan infrastruktury, zapew-
niajacy plyng wymiane towardéw, jest
miarodajnym wskaznikiem rozwoju go-
spodarczego. Wymaga to jednak konse-
kwentnych dziatan i dlugofalowych pro-
gramow, a wszelkie proby doraznego
przerzucania i tak niskich srodkow
— w stosunku do potrzeb — z zaniedba-
nej infrastruktury kolejowej, moga przy-
czyni¢ sie tylko do jeszcze mniejszego
udzialu w rynku tej gatezi.
Wprowadzenie pelnej interoperacyjno-
Sci, a wiec polaczenie sieci szynowych
w zintegrowany obszar kolejowy, bedzie
zalezato od efektywnosci jego elemen-
tow. Duze znaczenie dla tego procesu ma
dalszy rozwdj ustug intermodalnych
i rozwoj coraz bardziej zaawansowa-
nych form logistyki z udziatem transpor-
tu kolejowego. Dla osiggniecia celu diu-
gotrwalego przesuniecia punktu ciezkosci
z transportu drogowego na transport ko-
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Rys. 1. Udziat w Polskim rynku przewozéw lqgdowych poszczegélnych gatezi transportu.

Zrédto: opracowano na podstawie danych UTK.
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lejowy konieczne jest, aby pomiedzy
poszczegolnymi pastwami UE nastepowa-
ta wspotpraca oraz uzgadnianie nowych
przedsiewzie¢ w zakresie rozwoju tech-
nicznego i organizacyjnego, i co wazne,
dotrzymywanie tych uzgodnien. Efektyw-
na sie¢ kolejowa, dziatajgca w uktadzie
miedzyoperacyjnych systeméw trans-
portowych, a zarazem pozwalajaca na fg-
czenie poszczegdlnych gatezi transpor-
towych (gwarantujaca zdolnosci faczenia
w globalng sie¢ transportowa), wymaga
wysokich naktadéw inwestycyjnych. Sie-
ci z wykorzystaniem réznych gatezi
transportowych dziafaja skutecznie dla
duzych potokéw tadunkéw, gdy przy two-
rzeniu mostow logistycznych istnieje
wysoka skuteczno$¢ systemu transportu
kolejowego. Przy wykorzystaniu ladowych
korytarzy transportowych towary z Da-
lekiego i Bliskiego Wschodu moga plynac
poprzez Kanat Sueski na przyktad do por-
tu Koper, a nastepnie droga kolejowa do-
wozone powinny by¢ do Swinoujscia

i — poprzez polaczenia promowo-kolejo-

we — dostarczane do krajow skandynaw-

skich. Réwniez towary z rejonu Morza

Srédziemnego nie musza by¢ transporto-

wane droga morska poprzez ciesnine Gi-

braltarska do portoéw Pétnocnej Europy

i Skandynawii. Przy tworzeniu tego rodza-

ju polaczen z pewnoscig wystapi szereg

utrudnien, nie zawsze zaleznych od or-
ganizatora przewozéw, do ktérych mo-
zemy zaliczy¢:

e przywiazanie klientéw do obecnie sto-
sowanych rozwiazan logistycznych,

e niekonkurencyjne stawki frachtu prze-
wozéw kolejowych w stosunku do
morskich, wynikajace z stosunkowo wy-
sokich stawek dostepu do infrastruk-
tury,

e zbyt mala jakos¢ swiadczenia ustug
w stosunku do oczekiwan klientow
w zakresie skracania czasu dostawy
z wykorzystaniem mostu ladowego, co
wynika z braku pelniej interoperacyj-
nosci oraz zlego stanu infrastruktury
transportowej w szeregu krajach UE,

e zroznicowanie oddzialywania potencja-
téw gospodarczych na utworzony ciag
transportowy
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e duza konkurencyjno$¢ transportu sa-
mochodowego, ktéry korzysta z nie-
uzasadnionych przywilejow w zakresie
dostepu do infrastruktury transporto-
wej
Wszelkie inicjatywy zmierzajace do

stworzenia zintegrowanych, europejskich
obszaréw transportowych, powinny znaj-
dowac poparcie wsréd wtadz administra-
cyjnych poszczegolnych szczebli. Wioda-
ce europejskie przedsiebiorstwa kolejowe,
jak rowniez wspoltpracujgce z nimi przed-
siebiorstwa spedycyjne czy operatorzy lo-
gistyczni (ktorzy czesto sa spotkami cor-
kami), nastawione powinny by¢ na
intensywna wspolprace w tym zakresie. Ta-
kie podejscie do zrozumienia roli transpor-
tu kolejowego jest jednym z elementow
jego lepszego wykorzystania w budowa-
niu fancuchéw dostaw. Innowacyjne tech-
nologie oraz nowoczesne rozwigzania
organizacyjne mogg pomaoc w przezwycie-
zaniu takich przeszkod jak:

e brak miedzygaleziowej operacyjnosci,

e brak harmonizacji w przepisach orga-
nizacyjnych oraz normach technicznych
srodkow transportu,

e istniejgce bariery w zakresie kompaty-
bilnosci technicznych systeméw — brak
interoperacyjnosci,

e réznice w zakresie dostepu do sieci
transportowych,

e elementow rywalizacji miedzygatezio-
wej na kierunkach i relacjach, w ktérych
najbardziej efektywnym jest budowa-
nie wspolnych fancuchéw dostaw.

Tworzenie mostow ladowych pozwoli
na skupienie duzych potokéw fadunkéw,
co z kolei bedzie miato przelozenie i wy-
mierne korzysci dla rozwoju i efektywne-
go wykorzystania infrastruktury trans-
portowej. Nasz kraj ma bardzo dobre
warunki geograficznie do tego, by nowe
ciagi transportowe przebiegaly przez je-
go terytorium. Potencjat polskich portow
morskich nie jest w pefni wykorzystany.
Mozliwosci terminala promowego w Swi-
noujsciu znacznie przekraczaja jego obec-
ne wykorzystanie. Ciagly rozw¢j infrastruk-
tury polskich terminali intermodalnych
w portach powoduje, iz srednie wykorzy-
stanie ich zdolnos$ci przetadunkowych
wciaz jest niewielkie i obecnie szacowa-
ne jest Srednio dla wszystkich na 56%,

Integrowane we wspoélne tancuchy
transportowe transport morski i kolejo-

Tab. 1. Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych terminali kontenerowych w polskich portach
w2010 r. (w TEU).

Battycki Terminal Kontenerowy - Gdynia 281 142 750 000 37,5%
Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia 4971 25 000 19,9%
DB Port Szczecin 56 398 120 000 47,0%
Deepwater Container Terminal Gdansk 451 730 600 000 75,3%
Gdanski Terminal Kontenerowy 62 309 100 000 62,3%
Gdynia Container Terminal 199 101 275 000 72,4%
Razem: 1055651 | 1870000 56,5%

Zrédto: dane wg deklaracii terminali: BCT, BTDG, DB Port Szczecin, DCT, GCT, GTK.

wy w sposob naturalny predysponowa-
ne sg do przemieszczania duzych partii
tadunkéw. Powoduje to jednoczesnie
efekt synergii tych gatezi transportowych,
co jest istotnym atutem przy konkurowa-
niu z fancuchami dostaw wykorzystuja-
cych transport samochodowy. W ostat-
nich dziesiecioleciach coraz wyrazniejszy
jest rozwdj przewozow kontenerowych,
aw zegludze bliskiego zasiegu rowniez
przewozéw promowych — niestety zasad-
niczo przy przewozach zestawow drogo-
wych. Do istotnych czynnikéw maja-
cych wplyw na atrakcyjnosc¢ korzystania

z infrastruktury portowej obstugujacej li-

nie promowe z pewnoscig mozemy za-

liczy¢!:

e wyposazenie w spegjalistyczne urzadze-
nia zatladunkowe oraz urzadzenia
umozliwiajgce obstuge tadunku na sa-
mym terminalu, na przykfad nabrzeza
z ruchomymi rampami do obstugi pro-
mow, samojezdne urzadzenia przeta-
dunkowe do przeladunku kontene-
réow, rampy ro-ro, wozki widlowe,
suwnice itp.

e liczba polaczen promowych oraz cze-
stotliwos$¢ kursowania na danej linii

o krotki czas obstugi jednostek transpor-
tu morskiego

e standard obstugi transportu samocho-
dowego i kolejowego

o kompleksowos¢ obstugi logistycznej
zwigzanej ze sklfadowaniem, magazy-
nowaniem i przetadunkiem

e kompleksowe ustugi specjalistyczne

(graniczne, celne, spedycyjne)

e towarzyszace (ustugi jak bankowe, ho-
telarskie, gastronomiczne).

Do czynnikéw zewnetrznych, wply-
wajacych na jako$¢ obstugi, mozemy za-
liczy¢:

e jakos¢ infrastruktury liniowej i punkto-
wej stuzacej do obstugi portow

o dostepnos¢ do sieci linii kolejowych

e dostepnosc do sieci drog

e polaczenia z innymi nabrzezami

e polaczenia z zegluga Srédladowa

e potlaczenia z portami lotniczymi

e odlegtosc od duzych aglomeracji.

Polskie przewozy promowe realizowa-
ne sg w dwoch obszarach: obszar morza

S

Ba'drus

s Poland

Rys. 2. Uzupetnienie sieci TEN-T z udziatem portéw morskich w rejonie Battyku.

Zrédto: www.balficgateway.se

T A. Galor, M. Szyszko, Czynniki wplywajace na konkurencyjnos¢ polskich przewozéw promowych w Regionie Morza Battyckiego, WWW/portalmorski. pl

referaty/2003/08.
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Rys. 3. Wysoko$¢ stawek dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Zrédto: opracowano na podstawie danych UTK.

zachodniego — Swinoujscie oraz obszar
morza $srodkowego — Gdansk, Gdynia.
W tych przewozach najbardziej rozwinie-
te sa przewozy do Szwecji. W krajach
skandynawskich transport morski bli-
skiego zasiegu odgrywa bardzo istotne
znaczenie. Linia brzegowa z jej uksztal-
towaniem w naturalny sposéb sprzyja po-
wstawaniu i rozwijaniu sie portéw. Dla-
tego wzdtuz linii brzegowej ulokowanych
jest okofo 1 000 r6znej wielko$ci przysta-
ni i portow.

Podobnie, jak w kazdej dziedzinie go-
spodarki, pomiedzy portami wytworzyla
sie rywalizacja o pozyskanie klientow
(armatoréw, przewoznikow oraz firmy lo-
gistyczne). Polskie porty, aby sprostac kon-
kurencji, powinny dazy¢ do wykorzysta-
nia w wiekszym stopniu (niz jest to
obecnie) swojego zaplecza w postaci do-
brze rozwinietej sieci linii kolejowych, fg-
czacych je z najwazniejszymi aglomeracja-
mi oraz osrodkami przemysfowymi
naszego kraju i nie tylko. Usytuowanie

dwdch z nich w i VI paneuropejskim ko-
rytarzu transportowym stwarza dogodng
sytuacje transportowa. Budowanie kole-
jowo — morskich tancuchéw transporto-
wych szczegoblne w przewozach promo-
wych oraz kontenerowych powinno
stworzy¢ szanse rozwoju obu gatezi trans-
portowych. Jest rzecza naturalna, iz
w przewozach towaroéw masowych obie
galezie transportowe generujg najmniej-
sze koszty zewnetrzne i sg transportem
ekologicznym. Sytuacja, w ktorej do por-
tow ze Slaska transportem drogowym do-
wozone s3 towary masowe, jest wytworzo-
na na skutek zachwiania réwnego
traktowania poszczegoélnych galezi trans-
portowych. Jest swoistym paradoksem, iz
pomimo réznych haset politykéw, prze-
woznicy transportu kolejowego ponosza
bardzo wysokie optaty za dostep do infra-
struktury kolejowej. Natomiast towarowy
transport drogowy za dostep do infrastruk-
tury transportowej ponosi tylko symbolicz-
ne oplaty, ktére nie limituja iloSci przeje-
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Rys. 4. Przewozy kolejowo — promowe przez pezejécie Swinouiécie — Ystad (w tonach)

Zrédto: opracowanie whasne.
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chanych kilometréw. Sytuacja ta powoli,
z duzymi oporami, ulega jednak zmianie.
Polskie porty posiadaja dobrze rozwi-
nietg infrastrukture kolejowa, jednak jej
stan techniczny nie jest na najwyzszym
poziomie. Pomimo, iz do portu gdanskie-
go i szczecinskiego dochodzi dwutoro-
wa linia kolejowa, a na zapleczu sg duze
stacje rozrzagdowe i manewrowe, to ele-
mentami krytycznymi sa polgczenia z ca-
g siecig. Takim punktem krytycznym
w przypadku portu szczecinskiego jest
most na rzece Parnica, a w przypadku por-
tu Gdanskiego — most na Martwej Wisle.
Przez oba mosty prowadzi tylko jeden tor
czynny. Rozwijajace sie nabrzeza Gdan-
skiego Portu Potnocnego moga w kazdej
chwili zosta¢ odciete od dostepu do linii
E-65. Sie¢ kolejowa w Polsce, pomimo ko-
lejnych ograniczen jej dlugosci, jest jesz-
cze dobrze rozwinieta. Dzieki $rodkom
pomocowym przez ostatnie 3 lata jest
ona intensywnie modernizowana na za-
sadniczych ciagach komunikacyjnych.
Lecz zaniechania inwestycyjne sa kilku-
letnie i oddawanie kolejno wyremonto-
wanych odcinkéw nie rownowazy corocz-
nie pogarszajacego sie stanu pozostalych.
Konsekwencjami tego sa liczne ogranicze-
nia predkosci, co skutkuje zmniejszeniem
przepustowosci szlakow i odcinkéw linii.
Przewozy kolejowe linig promowa Swi-
noujscie — Ystad realizowane sg od 1974
roku, od momentu wprowadzenia przez
armatora promu kolejowo — samochodo-
wego ,Mikotaj Kopernik”. Obecnie kole-
jowe przewozy promowe sg realizowane
przy wykorzystaniu proméw ,J. Sniadec-
ki” oraz ,,Kopernik” armatora Euroafrica Li-
nie Zeglugowe z siedziba w Szczecinie.
Operatorem tych przewozow jest Przed-
siebiorstwo Spedycyjne Trade — Trans.

Lakonczenie

Transport morski oraz kolejowy nale-
za do najbardziej ekologicznych form
przemieszczania ludzi i tadunku. Nasz kraj
posiada bardzo duzo uwarunkowan
sprzyjajacych rozwojowi ustug transpor-
towo — spedycyjno — logistycznych. Do
nich mozemy miedzy innymi zaliczy¢ sze-
roki dostep do morza, przebieg czterech
korytarzy transportowych, jeszcze stosun-
kowo dobrze rozwinieta siec linii kolejo-
wych. Uwarunkowania te sprawiaja, iz
mozemy stac sie platformg logistyczng dla
krajow sasiadujacych za wschodnia i po-
tudniowa granica. Aby to byto mozliwe,
konieczne jest stworzenie sp6jnego
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i sprawnie dzialajgcego systemu transpor-
towego. Majac na uwadze ochrone $ro-
dowiska naturalnego nalezy stworzyc
warunki do wiekszego wykorzystania
przewozéw morskich i kolejowych. Te
dwie gatezie transportowe maja najlep-
sze warunki, aby wykorzystywac je przy
przewozie duzych partii tadunkow.

Streszczenie

Artykut przedstawia problematyke roz-
woju morsko ladowych tancuchéw logi-
stycznych z udziatem Polski. Autor przed-
stawil trendy i uwarunkowania ciagtego
braku zrownowazonego rozwoju gatezi

transportowych. Nieréwne traktowanie
przez panstwo transportu drogowego
i kolejowego w zakresie infrastruktury li-
niowej powoduje spadek znaczenia tego
drugiego. Autor podkreslit réwniez, iz
szansg na poprawe tego stanu jest roz-
woj morsko — ladowych mostéw z udzia-
tem kolei, jednak przy aktywnym wspot-
dziataniu wszystkich uczestnikow rynku
oraz rozwoju interoperacyjnosci i infra-
struktury logistyczne;j.

Summary

Article presents difficulties for the de-
velopment of sea and land logistics cha-

ins, with the participation of Polish. The
author presented trends and determi-
nants of continuous lack of sustainable
development of transport branches.
Unequal treatment by the Member Sta-
te road transport and environmentally
friendly rail in the field of line infrastruc-
ture causes decreases the importance of
the second. The author stressed that the
opportunity to improve this situation is
to develop sea and land ,,bridges” with
the participation of rail however, with
the active cooperation of all participants
of the market and the development of
interoperability and logistical infra-
structure.



