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Transport intermodalny w Polsce — szanse i bariery rozwoju

WSTEP

Rynek przewozéw intermodalnych w Polsce jest mtodym rynkiem, ktéry charakteryzuje
si¢ niewielkim, ale stalym rozwojem. Obserwuje si¢ wzrost tego typu przewozoéw w porownaniu
z ogodtem przewozow towardw, lecz udziat intermodalnej pracy przewozowej w pracy przewozowej
fadunkow w Polsce wynosi niespetna 5% (najwigkszym odsetkiem intermodalnosci charakteryzuje si¢
obstuga tadunkow PHZ przez obcych armatoré6w morskich—okoto 14%). Strategicznym celem
rozwoju transportu intermodalnego w Polsce jest stworzenie korzystnych warunkéw technicznych,
prawno-organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych dla dynamicznego rozwoju systemu przewozow
intermodalnych tak, aby ich udzial w przewozach kolejowych osiagnat w 2020 r. $redni poziom
krajow Unii Europejskiej z 2000 roku, tj. 10-15% w ujeciu tonazowym.[1, .62 ]

Problem rosnacej kongestii ruchu oraz poprawy bezpieczenstwa na drogach od lat prébuje
rozwigza¢é Komisja Europejska w dokumentach prezentujacych strategie¢ rozwoju transportu
1 logistyki. Jednym z pierwszych pomystéw, opublikowanych w Biatej Ksigedze, bylo zwigkszenie
udzialu alternatywnych dla przewozow drogowych galezi transportu, szczegoélnie przewozow
kolejowych. Silny nacisk zostat takze potozony na wykorzystanie przewozow intermodalnych, czyli
takich, w ktorych tadunki sa przemieszczane §rodkami przewozowymi réznych gatezi transportu.[2]

Transport intermodalny polega na taczeniu podczas przewozu rdéznych gatgzi transportu w tej
samej tzw. zintegrowanej jednostce tadunkowej. Ponadto aby moc moéwié o transporcie
intermodalnym musi réwniez wystgpowac¢ jedna umowa przewozu, a za przebieg dostawy towaru
odpowiedzialny musi by¢ jeden wykonawca. Warunkiem funkcjonowania przewozu intermodalnego
jest ponadto dyskretyzacja tadunku, co oznacza, Ze manipulacjom przetadunkowym podlega jedynie
cata jednostka tadunkowa.[3]

1. SZANSE | BARIERY ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO W POLSCE

Polska jako kraj tranzytowy powinna by¢ szlakiem transportowym zaro6wno W ruchu na linii
Potnoc-Potudnie, jak 1 Wschod-Zachod. Przez nasz kraj przebiegaja prawie wszystkie korytarze
transportowe. Udzial przewozow intermodalnych jest jednak za niski w poréwnaniu z potencjalem,
jaki ma Polska. Rok do roku ros$nie w Polsce udzial w rynku transportu intermodalnego. Cho¢ do
innych krajow europejskich jeszcze nam daleko, to juz teraz wiadomo, ze nie ma innego kierunku
rozwoju w transporcie. W pierwszym kwartale tego roku udzial transportu intermodalnego wzrdst o 6
proc. w porownaniu do tego samego okresu w 2012 r.

Niestety, pomimo znaczacego rozwoju punktowej infrastruktury intermodalnej, w Polsce udziat
transportu intermodalnego z wykorzystaniem pojazdu kolejowego szacowany na podstawie danych
Glownego Urzedu Statystycznego, danych PKP Cargo oraz PCC Intermodal SA wynosi zaledwie ok.
2,5-3%. Obecnie wigkszos$¢ przewozdéw kontenerowych z polskich portéw morskich jest realizowana
przewozem drogowym (okoto 80%). Niemniej rynek ten ma duzy potencjal rozwoju, a wielko$§¢
przewozow intermodalnych moze w niedalekiej perspektywie czasu wzrosna¢ do poziomu ok. 10-
15%. Konieczny jest jednak dalszy rozwoj i modernizacja zardwno punktowej, jak i liniowej
infrastruktury logistycznej. Zmiany te, ze wzgledu na swoje kluczowe znaczenie dla wzrostu
przewozéw intermodalnych, powinny by¢ takze priorytetem dla wltadz zar6wno na szczeblu
krajowym, regionalnym, jak i lokalnym.[4, s.61]
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Do czynnikdw sprzyjajacych rozwojowi transportu intermodalnego w Polsce mozna zaliczy¢
m. In.:

— polityke transportowa UE — ukierunkowana na rozwoj prockologicznych rodzajow transportu
1 zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska oraz wypadkowosci (Biata Ksigga 2011),

— korzystne potozenie Polski — na skrzyzowaniu gltéwnych europejskich korytarzy transportowych
(wschdd-zachod: korytarz I, 11 1 III oraz pétnoc-potudnie: korytarz IV),

— wzrost wymiany mi¢dzynarodowej — ktory generuje zwigkszenie popytu na przewozy
mig¢dzynarodowe,

— wzrost popytu na przewozy towardw wysoko przetworzonych o wysokiej podatnosci na
technologie transportu kombinowanego,

— rezerwy zdolno$ci przewozowej transportu kolejowego — perspektywa przejecia przez kolej czesci
przewozow z transportu drogowego,

— pojawienie si¢ na rynku nowych operatoréw — przedsigbiorstw, ktoére dysponuja wtasnym taborem
1 ktore rozwijaja sie¢ wlasnych terminali intermodalnych, co doprowadzi do polepszenia jakos$ci
ustug przewozowych.[5, 5.610]

O tym jak jesteSmy w tyle w porownaniu do innych krajow mowia liczby. Wg. danych z raportow
UE Intermodal w transporcie kolejowym w Niemczech stanowi 30 proc. Jeszcze lepiej jest w bogatej
Norwegii. Tam transport intermodalny stanowi, az 60 proc. wszystkich przewozoéw kolejowych.
Gléwnym operatorem intermodalnym w Polsce jest spotka Cargosped bedaca czgscia grupy PKP
Cargo SA. Spoétka Cargosped dysponuje siecia 6 terminali przetadunkowych przejetych od grupy PKP
CargoSA. (Gliwice, Kobyliea, Mtawa, Mataszewicze, Zurawice, Warszawa-Praga). Najwigkszym
terminalem nalezacym do spotki Cargosped jest terminal w Gliwicach, jego powierzchnia catkowita
wynosi 65 000 m2 a pojemnosé¢ 1 400 TEU.

Liderem z prywatnych operatoréw intermodalnych w Polsce jest spotka PCC Intermodal SA.
Firma specjalizuje si¢ w organizacji przewozow intermodalnych z wykorzystaniem kontenerow
w systemie ,,door to door". Jednym z celow PCC Intermodal jest dazenie do zwigkszenia
przepustowosci na drogach, ograniczajac przewozy drogowe na duze odlegtosci i przeniesienie ich
z drég na tory. Spolka posiada trzy terminale intermodalne pierwszy zostat otwarty w Kutnie 1 jest
najwigkszym terminalem PCC Intermodal, kolejne dwa to terminale w Gliwicach i Brzegu Dolnym.
Terminale intermodalne obstuguja rocznie od 50 000 tys. TEU do 200 000 tys. TEU. Obecnos¢ tak
nielicznych graczy na polskim rynku kolejowym transportu intermodalnego wplywa na znaczne
obnizenie konkurencyjnos$ci cenowej 1 r6znorodnosci doboru partnerow biznesowych. W koncowym
efekcie trzy czwarte rynku posiada PKP Cargo. Warto zaznaczy¢, ze spolka ta jest na drugim miejscu
wsrod kolejowych przewoznikow towaréw w Uniit Europejskiej, pod wzgledem masy 1 wielkosci
pracy przewozowej (dane na koniec 2011 roku). Najwigkszym konkurentem PKP Cargo na rynku
europejskim sa koleje niemieckie oraz koleje francuskie. Istotnym elementem w rozwoju tego rodzaju
transportu sa terminale przetadunkowe. W Europie rozmieszczenie terminali wystgpuje bardzo
nieréwnomiernie, najwigksza 1los¢ posiadaja Niemcy zaraz za nimi sa Wtochy 1 Francja. Na dobrej
pozycji jest rowniez Republika Czeska wskaznik okreslajacy powierzchnie przypadajaca na jeden
terminal wynosi 1,23 tys. km. Ten sam wskaznik w Polsce wynosi 9,77 i jest 3 wigkszy od Niemiec,
Wiloch 1 Francji, wigc wystgpuje duza dysproporcja ilosci terminali do dlugos$ci linii kolejowej
w Polsce.

Aby poprawi¢ tg sytuacje nalezy wybudowa¢ nowe terminale i unowocze$ni¢ juz istniejace,
co umozliwi przewoznikom wigkszy dostep do sieci kolejowej. W Unii Europejskiej panstwami
posiadajacymi najwigksze sieci potaczen drogowo-kolejowych i1 najwigksza ilo$¢ terminali
intermodalnych sa Niemcy 1 Wtochy. Z tego powodu transport intermodalny rozwija si¢ tam
w szybszym tempie niz w pozostatych panstwach Europy.
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Rys. 1 Przewozy intermodalne w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej w 2010r. [6] 7

Srednia pafstw cztonkowskich w Unii Europejskiej wyniosta 17,3% przewozéw intermodalnych
w 2010 roku. Polska wypadta bardzo stabo na tle panstw europejskich i mimo wzrostu od krytycznego
2009 roku dla catej branzy TSL na $wiecie nadal plasuje si¢ na niskim poziomie.[6]

Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze z roku na rok wzrost udzialu transportu intermodalnego w Polsce jest
coraz bardziej znaczacy.

Wedhug danych Urzedu Transportu Kolejowego, od stycznia do marca 2013 roku przewoznicy
przetransportowali ponad 165 tysigcy sztuk jednostek, co stanowito 266,9 tysiaca TEU.
W poréwnaniu z I kwartatem 2012 roku ich liczba wzrosta 0 6,1% (wg TEU o 4,7%).

Laczna masa w przewozach intermodalnych w I kwartale 2013 roku wyniosta 2,059 mln ton,
a wykonana praca przewozowa blisko 738 mln tonokilometréw. Udzial przewozow intermodalnych
w rynku kolejowym osiagnat poziom 3,92% (wg masy) i 6,88% (wg wykonanej pracy). W | kwartale
2013 roku kolejowe przewozy intermodalne realizowalo o$miu licencjonowanych przewoznikow,
w tym: PKP Cargo S.A., PKP LHS Sp. z 0.0., Lotos Kolej Sp. z 0.0., DB SchenkerRail Polska S.A.,
CTL Logistics Sp. z 0.0., Rail Polska Sp. z 0.0., STK Wroctaw S.A. oraz ITL Polska Sp. z 0.0.[7]

Do dynamicznego rozwoju sektora przewozow intermodalnych przyczynia si¢ wzrost
zapotrzebowania na transport towaréw wysokoprzetworzonych w kontenerach. Co prawda polski
rynek nadal opiera si¢ na przewozach masowych, ale badania wykazuja ich systematyczny spadek juz
od poczatku lat 90. ubiegtego wieku. Od 2007 r. tylko raz — w roku 2011 r. — transport masowy
odnotowat wzrost, co bylo efektem zwigkszonego zapotrzebowania na przewozy kruszywa dla
programu drogowego GDDKIiA wartego ponad 75 mld zt. [8]

2. POLSKA BRANZA TSL (TRANSPORT-SPEDYCJA-LOGISTYKA)

Polska branza TSL musi zmierzy¢ si¢ z konsekwencjami wieloletniej stagnacji w rozwoju
towarowych polaczen kolejowych, co posrednio wptywa na kondycje przewozow intermodalnych.
Sie¢ polskich terminali przetadunkowych, przeznaczonych dla transportu kombinowanego, nie jest
dostatecznie gesta (trzykrotnie mniejsza niz w Niemczech), a wyposazenie terminali niewystarczajace.
W konsekwencji przewozy kolejowe sa nadal zbyt drogie, niepunktualne i tym samym
niekonkurencyjne do przewozdéw kotowych.

Przewozy intermodalne sa korzyscia dla wszystkich. Przynosza bowiem nie tylko korzys$ci
przedsigbiorcom — na takim sposobie przemieszczania duzej ilosci tadunkow zyskuje caly kraj.
Plusy transportu kombinowanego z perspektywy panstwa to odciazenie przeladowanych polskich
drog oraz o wiele wigksza przyjaznos¢ dla srodowiska. Ponadto, koleja mozna przewiez¢ za jednym
razem zdecydowanie wigksza ilo§¢ towardéw, co usprawnia ich ptynno$¢. Warto wigc inwestowac.
Wymagane jest jednak usystematyzowanie dziatan.[9]

3202 Logistyka 3/2014




Logistyka - navka

Najwigkszym problemem zwiazanym z wdrazaniem transportu intermodalnego w Polsce moze
okaza¢ si¢ zty stan infrastruktury kolejowej oraz wieloletnie zaniedbania wystgpujace w transporcie
kolejowym. Polska jest jednym z niewielu krajow wspodtczesnej Europy w ktorych infrastruktura
kolejowa prawie w catosci jest utrzymywana z optat za dostep do torow. Optaty od przewoznikow nie
wystarczaja na konieczne remonty, a to z kolei prowadzi do zmiany przez organizatorOw przewozow
galezi transportu z kolejowego na drogowy.

Powaznym zagrozeniem w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce jest niewielka ilosci
terminali intermodalnych oraz centréw logistycznych na glownych liniach oraz we¢zlach kolejowych.
Sporym problemem moze okaza¢ si¢ rOwniez niewystarczajace wyposazenie 1 urzadzenia w juz
istniejacych  terminalach. Wystepuje istotny brak nowoczesnego 1 sprawnego sprzgtu
przetadunkowego, brak systemow monitorowania przejazdu i bezpieczenstwa towarow. [10, 5.67-75]
Inne ograniczenia w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce to migdzy innymi[11]:

— ograniczona jest ilo§¢ wyspecjalizowanego taboru intermodalnego w celu przewozenia przyczep,
wymiennych podwozi lub cigzarowek,

— czasowe braki taboru specjalistycznego (gtownie wagondéw typu sgs z podtogami);

— brak system6w monitorowania przejazdu towaréw, ktoére zapewniatyby klientom informacje

W czasie rzeczywistym o statusie przesyltek towarow,

— brak wspolpracy migdzy podmiotami na rynku transportu intermodalnego,

— brak jednolitego i kompleksowego systemu informacyjnego w ladowych i ladowo-morskich
tancuchach transportu intermodalnego,

— brak odpowiedniej pomocy finansowej ze strony panstwa na rozwoj i promocj¢ transportu
intermodalnego, a takze brak rozwiazan prawnych w tym zakresie,

— brak systemu efektywnej ochrony przesylek (kradzieze) oraz bezpieczenstwa przewozu

(uszkodzenia przy rozrzadzie),

— silna konkurencja ze strony transportu samochodowego:

a) lepsze stawki cenowe na transport i nizsze oplaty za dostep do infrastruktury,

b) brak kosztow towarzyszacych (za przetadunki, kontrola techniczna, koszty bliskich dowozow),

c) wigksza mobilno$¢ transportu drogowego — mozliwos¢ taczenia importu z eksportem,

d) nie przestrzeganie przez przewoznikow drogowych obowiazujacych norm w zakresie

dopuszczalnych obciazen pojazdow drogowych.

Nalezy jednak podkresli¢, ze transport intermodalny to najdynamiczniej rozwijajacy si¢ segment
biznesu transportowego. Dlatego inicjatywy majace na celu rozwo6j terminali 1 infrastruktury
transportowej moga liczy¢ na wsparcie ze srodkéw unijnych.

Najwigksze sumy inwestowane sa w porty morskie, przez ktdre przechodzi najszerszy strumien
transportu kontenerowego. Efektem tych inwestycji ma by¢ zmodyfikowanie infrastruktury portowe;
w taki sposob, aby roztadunek towaréw odbywat si¢ jak najsprawniej. To duze wyzwanie, bo jeden
kontenerowiec typu E moze przywiez¢ towary o objgtosci rzedu 8 tys. TEU.

Z tego powodu na dofinansowanie moga liczy¢ inwestycje w infrastruktur¢ kolejowa i1 drogowa
wewnatrz portow i w ich otoczeniu. Tak dzieje sie np. w portach w Szczecinie i Swinoujsciu, ktérych
faczna wydajno$¢ wynosi okoto 50 tys. TEU/rok. Zostanie w nich zmodernizowanych 8,68 km drog
1 prawie 36 km toréw, w tym az 134 rozjazdy. Pozwoli to na usprawnienie przetadunku i zwigkszenie
wydajnosci catego portu, w tym czeSci obstugujacej transport intermodalny.

Nieco mniejszy zakres bedzie miata modernizacja ukladu transportowego we wschodniej czgsci
portu w Gdyni (terminal ro-ro, gdzie z poktadéw statkow zjezdzaja na nabrzeze ciagniki siodtowe
wraz z kontenerami na naczepach). Projekt przewiduje rozbudowg tras kolejowych i drogowych, ale
takze unowoczesnienie rampy ro-ro, polegajace na zbudowaniu goérnej rampy oraz przebudowie
dolnej rampy i urzadzen cumowniczych. Infrastruktura portowa, ktora powstanie w wyniku realizacji
tego projektu, bedzie dostepna dla wszystkich uzytkownikow portu 1 przyczyni si¢ do rozwoju
transportu intermodalnego na styku szlakow morskich i ladowych na terenie Polski. Gdynia to
czwarty pod wzgledem ilosci przetadowywanych towaréw port nad Battykiem. W 2012 roku
przetadowano tu ponad 676 tys. TEU.[12]
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Transport intermodalny to nie tylko przetadunek w portach. Centra przetadunkowe, nazywane
trafnie portami ladowymi, znajduja si¢ takze w glgbi kraju. Jednym z nich jest budowane
w Slawkowie Migdzynarodowe Centrum Logistyczne Euroterminal, dokad dobiega linia
szerokotorowa z Ukrainy i1 Rosji. Po zakonczeniu inwestycji powstanie tu infrastruktura
przetadunkowa umozliwiajaca przyjmowanie catych sktadéw pociagowych przy obstudze tadunkow
skonteneryzowanych, z czym wiaze si¢ zwigkszenie wydajnosci terminalu. Po zrealizowaniu projektu
faczne zdolnos$ci przetadunkowe jednostek intermodalnych Euroterminalu osiagna poziom ponad 284
tys. TEU/rok. Zakonczenie przedsigwzigcia planowane jest na koniec 2014 roku. W rozbudowie
centrow przetadunkowych istotny jest takze aspekt ekologiczny realizowanych inwestycji. Rozwoj
transportu intermodalnego sprawia, ze mniejsza liczba konteneréw bedzie przewozona transportem
drogowym. Obniza si¢ dzigki temu koszty napraw drog ulegajacych szybszemu zniszczeniu przez
ponadnormatywnie obciazone samochody ci¢zarowe.

WNIOSKI

Nalezy podkresli¢, ze promowanie transportu kombinowanego to wymierne korzysci spoleczne w
skali makro. Przesunigcie bowiem czg$ci migdzynarodowych przewozow drogowych na transport
kombinowany/intermodalny moze wplyna¢ w istotny sposob na zmniejszenie negatywnych skutkow
zewngtrznych transportu drogowego dla §rodowiska naturalnego oraz zdrowia i zycia ludzi. Korzysci
"netto" (zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu) z tytutu przesunigcia 1 min ton z transportu
drogowego na transport intermodalny Kkolej-droga (w przewozach na odlegto$¢ 1000 km), czyli po
uwzglednieniu wielkosci traconych wptywow budzetowych mozna oszacowaé w wysokosci 69 min
zh[13]

Rozwoj transportu intermodalnego zalezy od wiasciwych regulacji prawnych wspierajacych
te technologi¢ (za wzor mozemy postawi¢ Austri¢ czy Szwajcari¢), odpowiedniej ilosci wysoko
wydajnych terminali transportu intermodalnego wyposazonych w suprastrukture, czyli urzadzenia
manipulacyjne i systemy informatyczne, istnienia odpowiednich cen za dostep do terminali, cen
operacji terminalowych oraz cen za dostep do infrastruktury liniowe;.

Dos$wiadczenia krajow Unii Europejskiej wskazuja, ze panstwo musi wspiera¢ transport
intermodalny do czasu zrownania atrakcyjnos$ci transportu drogowego 1 kolejowego. Musimy mie¢
nadziejg, ze transport intermodalny w Polsce zacznie si¢ rozwija¢ tak dynamicznie jak w krajach
»stare] Unii". Sprzyja¢ moze temu bardzo dobre, tranzytowe polozenie naszego kraju. W przypadku
gdy zaniedbamy transport na kierunku polnoc-potudnie moze si¢ okazaé, ze przewozy na tym
kierunku przejma nasi sasiedzi zza Odry u ktorych na wschodniej §cianie bardzo dynamicznie rozwija
si¢ infrastruktura.

Streszczenie

Transport intermodalny ma wiele zalet. Przede wszystkim odciaza zatloczone drogi, obniza koszty oraz jest
mniej wrazliwy na warunki pogodowe. A jednak istnieje wiele barier, ktore ograniczajq jego rozwdj. Transport
intermodalny byl dotychczas jednq z najbardziej popieranych form transportu W programach polityki
transportowej UE i w narodowych koncepcjach tej polityki. Efekty tego poparcia sq wciqz niewielkie. Do 2030
r. oczekuje sie poprawy pozycji konkurencyjnej transportu intermodalnego na rynkach dzieki dojrzalym
innowacjom oraz postepowi technicznemu i organizacyjnemu. W artykule przedstawiono szanse i bariery
rozwoju transportu intermodalnego w Polsce oraz przytoczono przyktady wykorzystania tego rodzaju
transportu w innych krajach Europy.

Intermodal transport in Poland - chances and barriers to development

Abstract

Intermodal transport has many advantages. First of all, relieves congested roads, reduces costs and is less
sensitive to weather conditions. But there are many barriers that limit its development. Intermodal transport
has so far been one of the most supported forms of transport in the programs of EU transport policy and
national conceptions of the policy. The effects of this support is still limited. By 2030 it is expected to improve
the competitive position of intermodal transport in the mature markets with innovation and technological
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progress and organizational. The article presents the opportunities and barriers to the development of
intermodal transport in Poland and the examples of the use of this type of transport in other European
countries.
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