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Koncepcje i strategie logistyczne

Pomimo licznych opinii szeregu ana-
litykéw rynku ustug TSL o sukcesyw-
nym dazeniu gospodarek do zmniej-
szania ich transportochtonnosci, pro-
cesy globalizacji oraz przenoszenie
produkgcji w te rejony, w ktorych wyste-
puje tania sita robocza, jak do tej pory
powoduja, iz z roku na rok rosng prze-
wozy w naszym kraju szczegdlnie
w tranzycie, eksporcie i imporcie.
Przez nasz kraj przebiegajg az cztery
korytarze transportowe, w ktérych
przez ostatnie lata obserwujemy
znaczny wzrost transportu towarowe-
go, szczegblnie w segmencie przewo-
zo6w samochodowych. W minionych
dziesiecioleciach system transportowy
naszego kraju w ruchu towarowym na-
stawiony byl przede wszystkim na
transport kolejowy, odgrywajacy zna-
czacg role. Od poczatku lat 90. ubie-
glego wieku obserwujemy istotny
wzrost znaczenia transportu samocho-
dowego. Przyczyn dynamicznego roz-
woju tej galezi transportu jest wiele.
Niestety, nie jest to bez wptywu na na-
sze otoczenie. Charakterystyczng ce-
cha rynku przewozéw towarowych
w Polsce jest stosunkowo staty udzial
przewozow kolejowych od 2000 do
2003 roku, przy stosunkowo niewiel-
kim wzroscie pracy przewozowej w la-
tach 2004, 2005 i 2006 oraz szybko ro-
snacy udzial przewozéw drogowych.
Tylko w ciggu ostatnich 4 lat udzial
transportu drogowego w pracy prze-
wozowej w Polsce wzrést o prawie jed-
ng trzecia, zasadniczo kosztem pozo-
stalych galezi transportu. Obecnie
transport samochodowy zajmuje nie-
kwestionowane pierwsze miejsce, po-
réwnujac wszystkie gatezie, zaréwno
pod wzgledem przewiezionej masy, jak
i wykonanej pracy przewozowej. Wy-
raznie widoczna jest rowniez tenden-
cja do wydluzania tras realizowanych
przewozow samochodami ciezarowy-
mi. Spowodowane jest to spadkiem
konkurencyjnosci transportu kolejowe-
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go nawet na dlugich dystansach, w kt6-
rych do niedawna kolej dysponowatla
przewagag.

Rozwojowi transportu drogowego
sprzyja postepujaca liberalizacja rynku
oraz ulatwienia w ruchu granicznym
wskutek rozszerzania sie granic Unii
Europejskiej. Poréwnujac zachodzace
zmiany na rynku transportowym kra-
jow Europy Zachodniej mozna mie¢ na-
dzieje, iz nowi cztonkowie UE nie po-
pelnig bfedu i poprzez odpowiednia
polityke transportowg, a przede
wszystkim zasade rownego traktowa-
nia wszystkich rodzajéw transportu, za-
hamuja niekorzystne tendencje zmniej-
szania udziatu w rynku ustug transpor-
towych ekologicznych form transportu.

Powazny wplyw na ksztattowanie sie
rynku przewozéw towarowych miato
i bedzie mie¢ ponoszenie kosztéow do-
stepu do infrastruktury transportowe;j
oraz udzial tak zwanych kosztéw ze-
wnetrznych przez poszczegoélne gale-
zie transportowe. Transport samocho-
dowy jest tu bardzo mocno uprzywile-
jowany, chociaz jego oddzialywanie na
otoczenie jest najbardziej negatywne;
nie ponosi on prawie zadnych opfat
z tego tytutu i tym samym zachwiana
zostala bardzo prosta zasada, ktorej
przestrzegania w innych dziedzinach
zycia domagamy sie na co dzien, iz
»sprawca placi za wyrzadzone szkody”.
Niestety za tak zwane koszty zewnetrz-
ne funkcjonowania transportu samo-
chodowego ptaca budzety panstw
(a tym samym cale spoteczenstwa). Naj-
bardziej niepokojacy jest jednak fakt, iz
przyczynia sie on do istotnych i nieod-
wracalnych zmian w naszym S$rodowi-
sku. Takie ksztattowanie polityki trans-
portowej jest moze w pewnych uwa-
runkowaniach spofecznie uzasadnione
(rozw6j motoryzacji, nowe miejsca pra-
cy, wplyw cen ustugi transportowej na
ceny produktéow i innych ustug) ale
w perspektywie diugoterminowej pro-
wadzi do zachwiania zasad réwnomier-
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nego rozwoju poszczeg6lnych galezi
transportu. Nalezy przy tym wyraZnie
zaznaczy¢, iz wspolczesna gospodarka
bez transportu samochodowego -
z uwagi na jego cechy, jak na przykiad
mobilnos¢, elastycznosé — nie mogtaby
wlasciwie funkcjonowac. Jednak nalezy
dazy¢ do ograniczania jego wykorzysty-
wania tam, gdzie moze by¢ zastgpiony
przez ekologiczne formy transportu.
Dynamiczny wzrost w przeplywie to-
waréw prowadzi¢ bedzie do zwigksze-
nia popytu na kompleksowe, nowocze-
sne pod wzgledem technologicznym
rozwigzania transportowe. Nowe uwa-
runkowania rynkowe spowodowatly
réwniez znacznie wyzsze oczekiwania
klientéw w stosunku do firm $wiadcza-
cych ustugi w sektorze Transportowo —
Spedycyjno — Logistycznym (TSL).
Polityka transportowa UE zmierza do
pofaczenia gtownych gatezi transportu:
kolei, transportu samochodowego, lot-
niczego, zeglugi $rodlagdowej i mor-
skiej, w jedng elastyczng sie¢ transpor-
towa, wykorzystujacg w sposéb najbar-
dziej efektywny ich najlepsze cechy,
majgc na wzgledzie zaréwno ich od-
dziatlywanie na nasze srodowisko natu-
ralne, jak i wzgledy spoteczno gospo-
darcze. Punktami integrujgcymi po-
szczegolne fragmenty sg duze termina-
le przeladunkowe, porty i centra logi-
styczne. Jednak obszary, na ktorych
funkcjonuja, to juz nie tylko sama infra-
struktura logistyczna, ale takze miejsca
w ktorych wystepuja tak zwane specjal-
ne strefy ekonomiczne, parki przemy-
sfowo - technologiczne czy wolne ob-
szary celne, ktore dzieki szeregom
udogodnien (podatkowym, ekonomicz-
nym, technologicznym czy komunika-
cyjnym) majg warunki i powinny ,,przy-
cigga¢” przedsiebiorcow, aktywizujac
gospodarczo tereny wokot siebie. Takie
miejsca w spos6b naturalny generuja
duzy popyt na ustugi logistyczne i to
bezposrednio na wejsciu systemow
transportowych. Rejony, w ktérych po-
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wstajg centra logistyczne, zwykle cha-
rakteryzujg sie znaczng podazg sit wy-
tworczych oraz duzym popytem kon-
sumpcyjnym, w tym na dobra trwatego
uzytku. Z powyzszych powoddéw centra
logistyczne lokalizuje sie w korytarzach
transportowych, giéwnie w okolicach
duzych aglomeracji miejskich, najcze-
Sciej na przecieciach gtownych szlakow
komunikacyjnych réznych rodzajow
transportu.

W ramach wspolnego rynku europej-
skiego wiele firm z réznych sektorow
poszukuje mozliwosci poprawy swojej
wkonkurencyjnej” pozycji. Tendencje te
mozemy réwniez zauwazy¢ w sektorze
TSL. W praktyce kolejowego transpor-
tu towarowego wskaza¢ nalezy na zja-
wiska konsolidacji, integracji i dazenie
do tworzenia sieci, ktora umozliwia
wykorzystywanie zasobow partneréw,
wspoélne realizowanie przedsiewziec
oraz wykorzystywanie efektow syner-
gii. Przyktadem sg koleje niemieckie
oraz ich alianse z kolejami holender-
skimi i dunskimi, a takze budowa sieci
powiazan w calej Europie. Przejecie
Firmy Stinnes AG przez DB CARGO
otworzyto zupetnie nowg jakos¢ w ko-
lejowych przewozach na europejskim
rynku transportowym. Ta integracja
stworzyla fancuchy powigzan i powiek-
szyta zdecydowanie pakiet mozliwosci
logistycznych. Jak nalezy przypusz-
cza¢, pozycja globalna, wielos¢ organi-
zacyjna tej korporacji i segmenty dzia-
fania stworzyly sie¢ logistyczna
w transporcie kolejowym niespotykang
co do skali. Jednak tworzenie odpo-
wiedniej organizacji funkcjonujacej
w uktadzie sieci bez odpowiedniego
przystosowania infrastruktury punkto-
wej i liniowej oraz wyposazenia jej
w narzedzia informatyczne nie zapew-
ni prawidlowego jej funkcjonowania.

Biorac pod uwage fakt, iz od ponad
dwoch lat jestesmy cztonkiem UE,
oczywistg jest konieczno$¢ integragcji
systemow transportowych. Warunek
powodzenia tego przedsiewziecia to
dostosowanie istniejgcej w naszym
kraju sieci transportowej i infrastruk-
tury towarzyszacej do standardow
unijnych. Dlatego trzeba jak najszyb-
ciej podja¢ dzialania zmierzajace do
modernizagji linii kolejowych, ale réw-
niez nalezy rozpocza¢ proces budowy
punktéw koncentracji prac fadunko-
wych nowoczesnych terminali konte-
nerowych, ktére poprzez rozwdj ich
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funkcji ,,dodatkowych” stopniowo
przeksztatcalyby sie w centra logi-
styczne, jakie w nowoczesnych gospo-
darkach europejskich funkcjonuja od
dawna. Dziatania te sa niezbedne po-
niewaz na skutek zachodzacych zmian
klienci tradycyjnie korzystajacy z kolei,
z uwagi na wysokie koszty utrzymania
zrezygnowali z posiadania bocznic ko-
lejowych i z tego rodzaju przewozow
na rzecz transportu samochodowego.
Operatorzy ustug logistycznych chcac
sprostac oczekiwaniom klientéw stwo-
rzyli centra logistyczne monotranspor-
towe, obstugiwane przez transport sa-
mochodowy.

Nowe uwarunkowania rynkowe spo-
wodowaly rowniez znacznie wyzsze
oczekiwania klientéw w stosunku do
firm Swiadczacych ustugi w sektorze
TSL. Ostra rywalizacja nie ominefa ko-
lejowego transportu towarowego na
zliberalizowanym rynku, wymuszajac
na przewoznikach poszukiwania no-
wych elementéw przewagi konkuren-
cyjnej i nowych segmentéw rynku.
Przy ksztaltowaniu strategii rozwojo-
wej nalezy bra¢ pod uwage, iz na roz-
woj firm transportu kolejowego wplyw
ma bardzo wiele czynnikow wewnetrz-
nych i zewnetrznych jak réwniez to, iz
obecnie przynoszace najwyzsze do-
chody przewozy towarow masowych
w zwartych sktadach calopociggowych
(wegiel koks lub kruszywa), z uwagi na
duzg liberalizacje transportowego ryn-
ku towarowego kolejowego (w naszym
kraju wydano juz przeszto 70 koncesji
a ponad 50 firm Swiadczy ustugi w za-
kresie kolejowych przewozoéw towaro-
wych) optacalnos¢ tych przewozéw
w perspektywie kilku najblizszych lat
moze drastycznie zmalec. Firmy kole-
jowego transportu towarowego w wal-
ce o klienta beda oferowac coraz niz-
sze stawki realizujgc te przewozy na
granicy oplacalnosci. Nie jest wyklu-
czony scenariusz podobny do tego, ja-
ki zaistnial w transporcie samochodo-
wym, to jest aby moéc oferowac coraz
to nizszy fracht za przewo6z towaru
ogranicza sie koszty wtasne, czesto
wykorzystujac stary wyeksploatowany
tabor kosztem obnizenia poziomu bez-
pieczenstwa. Obecnie szereg malych
firm transportowych kupuje lub dzier-
zawi wycofany lub mocno wyeksplo-
atowany tabor. Dlatego tez bardzo
wazne zadanie spoczywa na Urzedzie
Transportu Kolejowego, aby przy sto-

sunkowo liberalnych przepisach uzy-
skania koncesji wytworzone zostaly
mechanizmy kontroli, zapewniajace
utrzymanie jeszcze stosukowo wyso-
kiego poziomu bezpieczenstwa prowa-
dzenia ruchu pociggéw po naszych to-
rach. Nalezy pamietac, iz po tych sa-
mych torach kursujg pociagi pasazer-
skie.

W chwili obecnej istotnym elemen-
tem wyboru przez klienta ustugodawcy
jest cena. Wypracowanie najbardziej
konkurencyjnej ceny nie moze odby-
wac sie tylko poprzez redukcje kosz-
tow, gdyz doprowadzi to znacznego
obnizenia jako$ci, lecz wymaga daze-
nia do poprawienia sprawnosci organi-
zacyjnej przedsiebiorstwa. Majac to na
uwadze firmy transportowe starajg sie
o rozwoj w segmentach $wiadczenia
ustug dodatkowych, a wiec zmierzaja
w kierunku zwiekszenia zakresu ustug
w szeroko pojetych tancuchach do-
staw. D3zac tym samym w swym roz-
woju do wykonywania ustug jako ope-
rator logistyczny. Duze firmy czynnosci
te przekazuja najczesciej spotkom cor-
kom, lub w ktoérych posiadaja znaczgce
udzialy. Bardzo dobrym przyktadem
mogg by¢ tworzone przez DB CARGO
AG Rail Porty, w ktérych oprocz zasad-
niczych czynnosci przewozowych wy-
konywane sg czynnosci przetadunkowe
odwozowo — dowozowe transportem
samochodowym, czy tez sktadowania,
sortowania itp. Ustugi o charakterze
logistycznym sg bardziej wymagajace
pod wzgledem kompetencji organiza-
cyjnych, ale jednoczes$nie bardziej ren-
towne od samych przewozow, gdzie
wystepuja stosunkowo wysokie koszty.

Brak réwnowagi miedzygaleziowej
w transporcie powoduje liczne nieko-
rzystne skutki ekonomiczne. Nalezy
wsrod nich wymieni¢ szybkie niszcze-
nie systemu drog, wysokie koszty
utrzymania nieoptymalnie wykorzysty-
wanej sieci kolejowej, straty zwigzane
z wyzsza (niz w przypadku alternatyw-
nych gatezi) wypadkowoscia w trans-
porcie drogowym, znaczne straty zwig-
zane z degradacja srodowiska natural-
nego, straty zwiazane z efektem kon-
gestii (zatloczenie na drogach) itp.
Efektem dazenia do zmniejszenia
wplywu tych niekorzystnych zjawisk
jest poszukiwanie rozwigzan moga-
cych sluzy¢ do przeniesienia czesci
ucigzliwego ruchu transportowego
z drog na tory. Jedng z alternatyw jest
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rozwdéj przewozéw intermodalnych,
ktore przy odpowiednich systemach
informatycznych, zarzadzajacych za-
réwno procesami transportu jak i skta-
dowaniem jednostek intermodalnych
oraz rozszerzeniem segmentu ustug
dodatkowych (okofo terminalowych),
majg szanse konkurowac z transpor-
tem samochodowym. Odpowiednie
wykorzystanie wszystkich najlepszych
cech poszczeg6lnych gatezi transportu
oraz ich harmonijne powigzanie po-
winno przynies¢ wymierne efekty eko-
nomiczne, moze nie z punktu widzenia
pojedynczego przedsiebiorcy, ale go-
spodarki panstwa czy tez Unii Europej-
skiej.

Z uwagi na nierébwne obcigzenie
kosztami dostepu do infrastruktury ko-
lejowej (pomimo istniejgcych ulg dla
przewozow intermodalnych) i drogo-
wej przewoznikow dziatajacych w oby-
dwu gafeziach, na niekorzys¢ kolei
oraz z racji utrudnien zwigzanych
z transportem kolejowym (zwlaszcza
w kwestiach dostawy do docelowego
punktu klienta) nie jest mozliwe poza
przewozami masowymi (wegiel, ruda)
uruchomienie przez przedsiebiorstwa
kolejowe przewozéw intermodalnych -
a w szczegélnosci zestawow drogo-
wych - na odlegltosci ponizej 350 km
w cenie atrakcyjnej dla gestora tadun-
ku, bez dofinansowania czesci takiego
projektu ze Srodkéw zewnetrznych.
Zasada ta dotyczy przede wszystkim
matych potokéw tadunkéw, poniewaz
przy bardzo duzych rentownos$¢ ustugi
jest znacznie wyzsza.

Obecnie w koncowej fazie opracowy-
wania jest studium wykonalnosci
wdrozenia ustugi szyna — droga, opar-
tej na systemie Modalohr. W systemie
tym zakfada sie uruchomienie pocig-
goéw wahadlowych ze specjalistyczny-
mi wagonami przegubowymi do prze-
wozu standardowych $rodkéw trans-
portu drogowego z bocznym za i wylta-
dunkiem. Czynnosci zatadunku i rozta-
dunku zestawow drogowych (ciggnik
siodlowy wraz z naczepg) lub samych
naczep w poziomie torow wykonywa-
ne sa bezposrednio przy pomocy cia-
gnika siodlowego na specjalnych ter-
minalach, wyposazonych w wbudowa-
ne w ziemie systemy do otwierania
w/w wagonoéw. Zaletg tych wagonow
jest wyposazenie ich w bardzo proste
mechanizmy otwierania oraz to, ze
konstrukcyjnie oparte sg na standardo-
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wych wozkach i kotach. Jednakze koszt
budowy tych terminali jak i samego ta-
boru jest bardzo wysoki.

Przeprowadzone opracowanie stu-
dialne wskazuje, iz przewozy w tym
systemie zaczynajg by¢ w naszym kraju
oplacalne przy stosunkowo duzych po-
tokach tadunkéw i przy bardzo duzych
odlegtosciach przewozu, na przyktad
Rzepin — Suwalki, terminale w Niem-
czech - Malaszewicze. Niestety pozy-
skanie duzego potoku tirobw do prze-
wozu moze okazac sie problematycz-
ne. Mozliwo$¢ zastosowania innego
systemu, tak zwanej ruchomej drogi
Rollende Landstrasse, z uwagi na kon-
strukcje wagonow, male Srednice kot,
jest obarczona duzymi trudno$ciami
technicznymi zwigzanymi z wysokimi
wymaganiami jakosciowymi wobec in-
frastruktury torowej. Bioragc pod uwa-
ge jej niedostosowanie (mate promie-
nie tukow, rozjazdy krzyzowe podwoj-
ne) w wielu miejscach nalezatoby sto-
sowac znaczne ograniczenia szybkosci
pociagow.

Bardzo zachecajacym wydaje sie ana-
liza optacalnosci przeprowadzona dla
samych naczep, gdzie okres zwrotu po-
niesionych naktadéw jest prawie dwu-
krotnie krotszy. Nasuwa sie wiec wnio-
sek, czy nie lepiej realizowac przewozy
samych nadwozi wymiennych i naczep
w wagonach kieszeniowych, lecz na te-
go rodzaju przewozy moze zdecydo-
wac sie stosunkowo duza firma trans-
portowa, posiadajagca odpowiednig
liczbe ciagnikow i naczep siodtowych.

Wprowadzenie transportu tiréw na
wagonach kolejowych w systemie Mo-
dalohr, Rollende Landstrasse, jak row-
niez zastosowanie na szeroka skale
systemu ACTS w poczatkowym okresie
jest bardzo kosztowne (zakup spegjali-
stycznego taboru, budowa terminali,
dostosowanie infrastruktury liniowej)
i dlatego tego typu rozwigzania bez
znacznego udzialu budzetu panstwa,
jak i zaangazowania srodkéw pomoco-
wych UE, nie majg szans powodzenia.
Brak wystarczajacych dziatan w tym
kierunku przektada sie na procentowy
udzial przewozéw intermodalnych
w stosunku do ogdlnej wielkoSci prze-
wozonych towaréw transportem kole-
jowym. W roku 2005 przewoz koleja
wszystkich tadunkéw wyniést okoto
270 min t, jednak przewozy intermo-
dalne wyniosty zaledwie okoto 2,6 min
t, co stanowi okofo 0,9%. Dla poréwna-

CN FlexWork poszukuje dla swojego Klienta osobe na stanowisko:

SPECJALISTA DS. IMPORTU I EKSPORTU

http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d7/15/2008197.htm

nia, w Niemczech ten wskaznik wynosi
okoto 26%, w Szwajcarii okolo 35%, na
Wegrzech okolo 9%. Natomiast $rednia
w UE to 10%. Poréwnanie przewiezio-
nej masy jest pewnego rodzaju uprosz-
czeniem, poniewaz - z uwagi na prze-
wozenie w jednostkach intermodal-
nych towaréw wysoko przetworzonych
- ich ciezar jest relatywnie niski. Nalezy
podkresli¢, iz gtéwnymi przestankami
przemawiajagcymi za preferowaniem
przez panstwo tego rodzaju przewo-
z6w powinny by¢:

* nadmierne zatfoczenie na gléwnych
ciggach drogowych (szczegdblnie mie-
dzynarodowych)

zatloczenie na przejSciach granicz-
nych, szczegdlnie na wschodniej gra-
nicy UE, czyli miedzy Polska a Biato-
rusia i Ukraina

wzrastajgce zagrozenie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego ze strony wy-
sokotonazowych pojazdéow drogo-
wych cztonowych i pociaggéow drogo-
wych

wysoki stopief zanieczyszczenia at-
mosfery i Srodowiska przez ciezaro-
wy transport drogowy oraz wysokie
tempo degradacji stanu techniczne-
go nawierzchni drogowej w wyniku
duzych naciskéw osiowych
stosunkowo duze rezerwy przewo-
zowe na trasach kolejowych E-20, E-
-30, E-75, ktére sa lub bedg moderni-
zowane.

Biorgc powyzsze pod uwage nalezy
przyja¢, iz pomimo koniecznosci po-
niesienia znacznych naktadéw finanso-
wych na wprowadzenie tych systemoéw,
w ostatecznym rozrachunku korzysci
sg znaczne.

Obserwujac przewozy intermodalne
wykonywane przez sektor transportu
kolejowego mozemy powiedzie¢, iz na
ich wielko$¢ wptyw ma wiele czynni-
kow, takich jak poziom wymiany han-
dlowej, sytuacja gospodarki (wielko$¢
PKB), a nawet uwarunkowania politycz-
ne wystepujace w danym regionach, ge-
nerujgce potoki, jak i przez ktore prze-
biega ich tranzyt. W sumie wszystkie te
czynniki wplywaja w mniejszym lub
wiekszym stopniu na obrét towarami
wysoko przetworzonymi. Analizujac
z kolei rozktad potokéw przewozow in-
termodalnych w naszym kraju, wykony-
wanych transportem kolejowym, moze-
my zaobserwowac istotne tendencje
w ich ksztattowaniu. W przewozach
Wschod - Zachod wielko$¢ ta byla prak-
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Przetadunki konteneréw w latach 2000-2005 (TEU)
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Wykres 1. Przetadunki konteneréw (TEU) w latach 2000 — 2005.

tycznie od kilku lat poréwnywalna
i uksztattowala sie na poziomie okoto
70 000 UTI. W roku 2006 z uwagi na
duze przewozy pomiedzy Polskg i Ukra-
ing nastapit ich wzrost, a majac na uwa-
dze prognozy mozna spodziewac sie
znacznej poprawy tych wielkoSci,
szczegolnie w eksporcie. Ozywienie
wymiany handlowej pomiedzy krajami
Europy Zachodniej i Wschodniej oraz
Dalekiego Wschodu (co powinno gene-
rowac¢ wiekszy potok tadunkéw prze-
wozonych w kontenerach) nie przynio-
sfo w ostatnim okresie spodziewanych
zmian w tranzycie tych przewozow
przez nasz kraj. Pomimo oczekiwan
przejecia czesci przewozonego fadun-
ku w tym systemie z drogi morskiej (na
trasie Europa — Azja) przez koleje,

ostatnie trzy lata nie przyniosty znacza-
cej poprawy. Wiekszo$¢ kontenerow
przewozonych przez Kkoleje rosyjskie
trafia do portéw finskich, a stamtad
droga morska do portow niemieckich
i holenderskich. Wplyw na takie
uksztaltowanie potokéw ma wiele
czynnikow, do ktorych mozemy zali-
czy¢ miedzy innymi dotychczasowe po-
wigzania handlowe, oferowane stawki
przewoznego za calg trase przewozu,
wlasciwa wspolprace pomiedzy po-
szczego6lnymi ogniwami tancucha trans-
portowego, bezpieczenstwo przesylki
(kontrowersyjna polityka celna Bialoru-
si) oraz wspomniane juz uwarunkowa-
nia polityczne.

0Od kilku lat wzrastajg natomiast do$¢
istotnie przewozy konteneréow z wyko-

Zrédto: opracowano na podstawie stron internetowych portéw.

rzystaniem naszych portéw, co przed-
stawiono na wykresiel.

Dynamicznie rosngce przewozy kon-
teneréow z udzialem naszych portéw
maja wplyw na wzrost pracy przewozo-
wej wykonywanej transportem kolejo-
wym, w szczeg6lnosci na osi Pétnoc —
Potudnie. Ten duzy potok tadunkéow
z roznych przyczyn (niestety ze szkoda
dla srodowiska naturalnego) przewozo-
ny jest obecnie transportem samocho-
dowym. Udzial transportu kolejowego
w tych przewozach rosnie, lecz w ogél-
nym potoku tadunkéw wynosi zaledwie
okoto 16%. Majgc na uwadze oczekiwa-
nia klientow w tym zakresie PKP
CARGO SA wprowadzito nowa organi-
zacje przewozéw intermodalnych two-
rzgc siatke potaczen naszych portéw
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Wykres 2. Wzrost przewozéw PKP CARGO SA (1994 — 2006).

Logistyka 3/2007

Zrédfto: opracowanie whasne.

Grafton Recruitment poszukuje dla swojego Klienta osobe na stanowisko:

Konsultant SAP

http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d7/16/10252330.htm



Tab. 1. Redlizacja przewozéw intermodalnych przez PKP CARGO SA w latach 2000 — 2006.

2000 272,9 6,0 2079,4 1,1
2001 224,6 -17,7 1 968,6 1,2
2002 254,5 13,3 2190,5 1,4
2003 304,8 19,8 2 301,1 1,5
2004 358, 1 17,5 2 533,6 1,6
2005 355,6 -0,7 2 404,5 1,7
2006 401,0 12,8 3232,6 1,8

Zrédto: opracowanie whasne.

z terminalami wewnatrz kraju. Efektem
tych dziatan byl wzrost przewozéw
w roku 2006.

Majac na uwadze trendy zachodza-
ce w rozwinietych krajach europej-
skich dotyczgce segmentu przewo-
z6w kombinowanych, jako stosunko-
wo ekologicznego systemu przewo-
zow fadunkéw z zastosowaniem pel-
nej ich logistyki w tancuchu transpor-

towym, mozna mie¢ nadzieje, iz row-
niez w naszym kraju bedzie sie on
rozwijal dynamicznie. Transport in-
termodalny z uwagi na swoje witasci-
wosci stanie sie w przysztos$ci podsta-
wowym §$rodkiem transportu obstu-
gujgcym sie¢ centrow logistycznych.
Jak szybko to nastapi zalezy w duzej
mierze od kierunkéw rozwoju polity-
ki transportowej panstwa. W Polsce

zauwaza sie niewielkg poprawe Kkli-
matu w zakresie rozwoju transportu
intermodalnego. Wzrost zaintereso-
wania tg formg przewozow jest mie-
dzy innymi wynikiem zmian zacho-
dzacych we wspolczesnej gospodarce
oraz ogdlnoeuropejskiej tendencji
wprowadzania rozwigzan przyjaznych
srodowisku i koniecznoscia integracji
systemow transportowych.



