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Przedmowa

MARCIN WOLAK
prezes zarzqdu Polskiego Instytutu

Transportu Drogowego

Juz w 2011 roku Komisja Europejska zaaprobowata strategie zawartg w dokumencie ,Biata Ksiega
Transportu”. Wedtug jej zatozen, w perspektywie najblizszych 10 lat, 30% transportu drogowego towardw na
odlegtosciach wigkszych niz 300 km, powinno zostaé przeniesione na inne srodki transportu (np. kolej lub
transport wodny), a do 2050 r. ma byé to juz ponad 50%.

Z wielkg przyjemnoscig oddajemy w Panstwa rece publikacje, ktorg mozna traktowac jako kompen-
dium wiedzy o transporcie intermodalnym oraz Nowym Jedwabnym Szlaku. Oba tematy sg przedmiotem
zainteresowania opinii publicznej, przedsigbiorcow i politykdw, a wszystko wskazuje na to, ze z uptywem
czasu zainteresowanie to bedzie wzrastac. Publikacja moze sta¢ sie cennym zrodtem wiedzy zardwno dla
studentéw i oséb interesujgcych sie transportem intermodalnym, jak i dla przedstawicieli biznesu czy ad-
ministracji publiczne;.

Opracowanie mozemy podzielic na dwa podstawowe dziaty. W pierwszym wyjasniamy czym jest
transport intermodalny, omawiamy przebieg jego procesu, ttumaczymy réznice wystepujgce pomiedzy
kontenerami, sposoby ich transportu, wymieniamy konkretne rozwigzania proponowane przez producen-
tow i siggamy po statystyki. W obecnym roku nie moglismy poming¢ pandemii COVID-19 i jej wptywu na
transport kontenerowy. Omawiamy réwniez wyniki finansowe armatoréw oraz dotykamy problemow w or-
ganizacji przewozow intermodalnych - co opieramy o wtasne badania. W publikacji znajdg Panstwo wyniki
ankiet przeprowadzonych wsrod przewoznikow kolejowych, a takze zapoznajqg sie z opiniami ekspertow - co
sqQdzq o przysztosci transportu intermodalnego w Polsce oraz jakie sq prognozy na najblizsze 5 lat.

W drugiej czesci raportu dotykamy juz wszelkich zagadnien zwigzanych z inicjatywg Nowego
Jedwabnego Szlaku. Rozrézniamy obszar polityczny i ekonomiczny projektu z uwzglednieniem strategii Pe-
kinu. Omawiamy perspektywy handlowe, w tym perspektywy dla Polski. Przyglgdamy sie geograficznemu
zarysowi Inicjatyw Pasa i Szlaku oraz omawiamy Nowy Eurazjatycki Most Lgdowy. Przedstawiamy konkretne
inwestycje i projekty, przy czym przyglgdamy sie infrastrukturze, interesariuszom, wolumenie i strukturze
towarow, a przede wszystkim wymieniamy stabe i mocne strony poszczegodlnych odcinkéw. Nie pomijamy
rowniez inwestycji zwiqzanych z Inicjatywq Tréjmorza.

Na koniec przyglgdamy sie temu, jaki kryje sie potencjat dla Polski na Nowym Jedwabnym Szlaku.
Mowimy o dywersyfikacji potokow towardw i rozwazamy scenariusze kryzysowe - szczegolnie po doswiad-
czeniach branzy TSL po pandemii COVID-19.

Szanowni Panstwo, serdecznie zapraszam do lektury, jok i do wspotpracy przy naszych kolejnych
projektach.
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1. Podsumowanie

Transport intermodalny to przewdz wiecej niz jednym Srodkiem
transportu jednej i tej samej jednostki tadunkowej np. kontenera

transport kolejowy

EPITD

EPITD o



Mozliwosci tadunkowe srodkoéw transportowych [TEU]
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Zintegrowane jednostki tadunkowe

4 ‘I

kontener nadwozie naczepa

Mozliwosci tadunkowe

Rodzaj zintegrowanej jednostki tadunkowej Paleta EURO 1200 x 800 x 144 mm

38 szt.

zestaw drogowy
z dwoma nadwoziami

N szt. 24/25 szt. 34 szt.

kontener 40’

1% |

kontener 20’ nadwozie wymienne naczepa
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W terminalach intermodalnych w 2019 r. w Polsce
przetadowano tgcznie 74,3 min ton tadunkéw w kontenerach z czego:

I - = —
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Podziat inwestycji Nowego Jedwabnego Szlaku na sektory

53%

Infrastruktura
transportowa

@

27%

Infrastruktura
energetyczna

i(g)f

20%

Pozostata
infrastruktura

Inwestycje Chin w kraje Europy Srodkowo-Wschodniej od 2007

Polska

3,27 mid USD
PKB: 526,5 mid USD

1,87 mid USD
PKB: 215,7 mld USD

3,99 mid USD
PKB: 139,1 mid USD

Stowenia

2,18 mid USD
PKB: 48,8 mid USD

Chorwacja

0,69 mid USD
PKB: 55,2 mid USD

Bosnia i Hercegowina

2,4 mid USD
PKB: 18,1 mld USD

Zrédto: AEl China Global Investment Tracker/Spiegel

:

0,11 mid USD
PKB: 30,3 mid USD

Rumunia

2,46 mid USD
PKB: 211,9 mid USD

10,26 mid USD
PKB: 41,4 mid USD

Butgaria

0,52 mid USD
PKB: 58,2 mid USD

Macedonia
P&6thocna

0,4 mid USD
PKB: 11,3 mid USD

1,12 mid USD
PKB: 4,8 mid USD

EPITD




Objetosc¢ transportu na trasie Chiny-UE-Chiny przez korytarze
transsyberyjskie w 2018 i 2019 r.

Objetosé z Chin do Europy

Trasa przez Biatorus, Rosje,
Kazachstan

Trasa przez porty Dalekiego
Wschodu i Grodiekowo

Objetos¢ z Europy do Chin

Trasa przez Biatorus, Rosje, o,
Kazachstan 8 61 6 /°

Trasa przez porty Dalekiego o/
Wschodu i Grodiekowo OI 5 A’

Objetosc¢ transportu na trasie Chiny-UE-Chiny przez korytarze
transsyberyjskie w 2020 r.

82,42% 91,15%

Korytarz przez Kazachstan,
Rosje, Biatorus, Polske

Korytarz przez Kazachstan,
Rosje, Biatorus, Polske

Koryatrz przez
Zabajkalsk

Koryatrz przez
Zabajkalsk

Korytarz przez

Korytarz przez

Mongolie Mongolig
[¢)
0,68%
Korytarz przez Daleki Wschéd Korytarz przez Daleki Wschod
i korytarze multimodalne i korytarze multimodalne
EPITD
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Wspobtczynnik zatadowanych konteneréw z Chin do UE oraz z UE do Chin

Wspotczynnik zatadowanych
i pustych konteneréw na trasie Chiny-Europa

Wspotczynnik zatadowanych
i pustych konteneréw na trasie Europa-Chiny

AV 9% 8% 1% 53% 42% 54% 29%
2016 2017 2018 2019 2016 2017 2018 2019

B Trasa przez Zabajkalsk [ zatadowana przestrzei

Wspotczynnik zatadowania pociggdow z Chin do UE oraz z UE do Chin
w | potroczu 2020 r.

Wspotczynnik zatadowanych
i pustych konteneréw na trasie Chiny-Europa

Wspotczynnik zatadowanych
i pustych konteneréw na trasie Europa-Chiny

10,8% 9,4% 1,8% 0,8% 46,0% 44,3% 43,4% 20,6%
| pétrocze 1 pétrocze | pétrocze | pétrocze : 1 pétrocze 1 pétrocze | pétrocze 1 pétrocze
2017 2018 2019 2020 2017 2018 2019 2020
B Trasa przez zabajkalsk ¥ zatad a przestrzen EPITD

Wolumen [TEU] tadunkéw w relacji Chiny-UE-Chiny

345 000

2014 2015 2016 2017 2018

EPITD
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Objetos¢ wymiany handlowej UE z 5 najwigkszymi partnerami handlowymi
z uwzglednieniem wahan sezonowych w 2020 r. [mld euro]

EKsPORT
Stany 33‘55 32,65 3218 ‘
Zjednoczone ! L4 .’ 3
Wielka 25;65 25,28 2433 :
Brytania ; [} .’ 233
(]
16,35 | s |
Chiny . 15,54 15,17 \ 15‘4
12,94 : ® ‘
Szwajcaria *— 12,53 183 15,28
i . p :
§ ] 9,63
7,83 76 i :
Rosja F ._ ’ 5:45
Styczen Marzec Marzec Kwiecien
2020 2020 2020 2020
IMPORT =~ "HEEEA. = WU @ N\ o4&
30,1 i
Chiny : } |
! 27,58 ]
stany 2018 19,63 19,6 ;
Zjednoczone ® ° L4 |
Wielka '6f7 15,92 1 ‘5f9
Brytania ! L4 13,69 3
] ‘ : 12,32
. 10,83 :
Rosja : |
Szwajcaria
8,08
Styczen Marzec Marzec Kwiecien
2020 2020 2020 2020
— W=
I
[ |
I ] [ [
I | [ [ N
I I I -

.,  =PITD

EPITD 7



Zmiany objetosci eksportu UE do Chin roznymi gateziami
transportu w styczniu-kwietniu 2020 r. [mIn euro]
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2. Transport intermodalny
- wprowadzenie

Branzatransportowaw Polsce rozwijasie od wielulat,na cowskazujq wyniki przewozow towarow, ktére
z roku na rok sq coraz wyzsze. Wraz z rozwojem nowych technologii, pojawiajgcych sie nowych potrzeb,

a takze zwigkszania efektywnosci i wydajnosci przewozéw rozwija sie rowniez transport intermodalny.

EPITD 18



2.1. Transport intermodalny - przebieg procesu

Transport intermodalny (Rys. 2. 1) to multimodalny przewéz jednej i tej samej zintegrowanej jed-
nostki fadunkowej, réznymi srodkami transportu, przy wykorzystaniu technologii, ktéra umozliwia swo-
bodny przetadunek (bez ingerowania w tadunek wewngtrz jednostki). Zintegrowanq jednostkq tadunkowag
moze by¢: kontener, nadwozie wymienne lub naczepa samochodowa. Transport intermodalny jest szcze-
gélnym rodzajem transportu multimodalnego, w ktorym wystepuje przewodz tadunku przynajmniej dwo-
ma réznymi rodzajami srodkéw transportu. Cechqg wyrdzniajgcg migdzynarodowy multimodalny trans-
port towaréw jest jedna umowa na przewéz. Zgodnie z dyrektywq 92/106/EWG ustalono, ze transport
kombinowany to intermodalny przewoz towaréw, w ktérym gtéwna czes¢ przewozu wykonywana jest za
pomocq kolei, transportu morskiego lub srodigdowego, a transport drogowy w kohcowej fazie procesu
bedzie stanowit mozliwie jak najkrotszq droge. Dyrektywa zaktada odlegtos¢ 100 km dla transportu drogo-

wo-kolejowego i 150 km dla transportu drogowego- morskiego (§rédigdowego). [9]

Rys. 2.1 Transport intermodalny
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2.2. Zintegrowane jednostki tadunkowe

W transporcie intermodalnym wykorzystywane sq rozne zintegrowane jednostki tadunkowe tj. kon-

tener, nadwozie wymienne lub naczepa samochodowa.

2.2.1. Kontener

Kontener to specjalna skrzynia tadunkowa, ktora jest wzmocniona w taki sposdb, aby mozliwe
byto uktadanie w stosy oraz przemieszczanie w kierunku poziomym i pionowym. Kontener jest jednost-
kq trwatq, ktérg mozna wykorzystywac wielokrotnie, a jego konstrukcja pozwala na swobodne prze-
mieszczanie pomiedzy jednym, a drugim srodkiem transportu przy uzyciu specjalnych przystoso-
wanych do tego urzqgdzen przetadunkowych (np. suwnica bramowa). Kontener ma objetosé 1 m? lub
wiekszq, wyposazony jest w specjalne drzwi umozliwiajgce tatwy zatadunek i roztadunek towaru. [9]

Rys. 2.2 Modutowa budowa konteneréw [9, 48]

1A

40(=12192 mm

1D

10'=2 991 mm

1C

20'=6 058 mm 2016 058imm

1D | 1D

20'=6 058 mm 10°=2 991 mm 107=2 991 mm
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Jednostka statystyczna opisujgca rézne wielkosci w transporcie intermodalnym (np. ilo§¢ przetado-
wanych konteneréw, pojemno$¢ tadunkowa terminali/portéw itp.) to TEU (Twenty-Foot Equivalent
Unit). Jednostka ta odpowiada wielkosci kontenera 20’ (6,10 m), zatem 1 kontener ISO o dtugosci 20
to 1 TEU. 1 kontener ISO o diugosci 40’ to 2 TEU, natomiast kontener o dtugosci pomiedzy 20’ a 40" to 1,5
TEU oraz kontener powyzej (np. 45’ High Cube) to 2,25 TEU. Kontenery sq najczesciej wykorzystywang
jednostkq tadunkowqg w transporcie intermodalnym. Wg danych firmy konsultingowej Drewry w 2015
roku w obrocie byto ok. 37,6 miIn TEU. [9, 47]

Wedtug normy ISO [42] podstawg wymiarowania konteneréw jest modut o dtugosci 40" czyli 12 192

mm. Pozostate dtugosci poszczegdlnych kontenerow ustala sie w taki sposob, zeby podstawowy modut

40" dzielit sie na mniejsze (Rys. 2.2) zzachowaniem odlegtosci pomiedzy modutami réwnej 76 mm (3 cale).
[48]

Kontenery ze wzgledu na przeznaczenie i zastosowanie roznych rozwigzan konstrukcyjnych, moze-

my podzieli¢ na (wg normy 1SO) [9, 48]:

kontenery ogéinego przeznaczenia (general purpose container),

kontenery izotermiczne (thermal container),

kontenery do tadunkéw suchych masowych (bulk container, dry bulk container),
kontenery ptytowe (platform) i typu ptytowego (flatrack),

kontenery zbiornikowe (tank container),

kontenery specjalistyczne (named cargo container),

oraz kontenery lotnicze (air container).

Rys. 2.3 Przetadunek naczepy za pomocq kleszczy reachstackera [49]
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Budowa standardowego kontenera oparta jest na stalowej ramie, ktora sktada sie z poszczegol-
nych elementow, tj. 4 stupki narozne oraz 4 belki poprzeczne i wzdtuzne. Na nich z kolei opiera sie pod-
stawa oraz dach kontenera. Stalowa rama stanowi podstawe dla Scian bocznych, czotowych oraz dachu
kontenera, elementy te sg mniej wytrzymate od podstawy. Kolejnym elementem w budowie kontenera sg
naroza zaczepowe, ktore znajdujg sie w oSmiu punktach spojenia stupkdéw naroznych, belek wzdtuznych
i poprzecznych. Gtéwnym zadaniem narozy zaczepowych jest umozliwienie przemieszczania konte-
nera za pomocq urzgdzen przetadunkowych oraz zamocowanie tej jednostki na dowolnym Srodku

transportu. [37]

Kolejnymi opcjonalnymi elementami budowy standardowych konteneréw, ktére umozliwiajg

operacje przetadunkowe przy uzyciu dowolnych urzqdzen przetadunkowych sq [48]:

-+ rowki dla uchwytéow kleszczowych (wystepujg w obu dolnych belkach wzdtuznych kontenera), wy-
korzystywane sg do przemieszczenia jednostki za pomocqg uchwytu kleszczowego umieszczonego
w chwytni wierzchniej wozu wysiggnikowego - reachstackera (Rys. 2.3),

e tunel gesia szyja, jest to wgtebienie w dnie kontenera z jednej lub obu §cian czotowych, pozwala on
na przewéz kontenerow na podwoziu z gesig szyjq, co umozliwia obnizenie catkowitej wysokosci
zestawu drogowego do 15 cm,

« wzdtuzne rowki manipulacyjne, wystepujg w dolnej czesci obu Scian bocznych, dzigki nim mozliwe jest

podnoszenie jednostki wozem kontenerowym podsiebiernym (straddle carrier Rys. 2.4).

Rys. 2.4 Wéz kontenerowy podsigbierny [50]
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Wszystkie elementy zastosowane w budowie (Rys. 2.5) kontenera umozliwiajg wykonywanie
operacji manipulowania tadunkiem przez rézne urzqdzenia przetadunkowe, a takze jego swobodne
umieszczenie na réznych srodkach transportu.

Rys. 2.5 Budowa kontenera

dach e Sciana czotowa
NAroze ZACZEPOWE - - S belka poprzceczan goérna
belka wzdtuzna gérna o rama ze stali
urzadzenie ryguljgce o stupek narozny
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e $ciana boczna
drzwi czotowe - S belka wzdtuzha podstway

stupek narozny : . ) .
—————————————————————————————— kieszen dla widet

belka poprzeczna podstawy e zebra podstawy

POHOGA oo T mostek kieszeni widet

Opracowanie wtasne na podstawie [51]
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2.2.1.1. Kontenery ogdlnego przeznaczenia (general purpose container)

Kontenery ogdlnego przeznaczenia to grupa, w ktorej najczesciej wystepujg kontenery:
+ 20’ Standard,

. 40’ Standard,

+ oraz 40" High Cube.

Wyposazone sqg m.n w drzwi kontenerowe na jednej ze Scian, podtoge ze sklejki kontenerowej,
a takze wywietrzniki zapewniajgce wentylacje grawitacyjna. [37, 52]

Kontenery z tej grupy (Rys. 2.6) przeznaczone sq do przewozu wszystkich tadunkéw drobnico-
wych. Tara kontenerow waha sie od 2 t do 3,6 t w zaleznosci od wielkoSci kontenera. R6zna tez jest mak-
symalna tadownosg, ktora uzalezniona jest od wymagan technicznych, a takze ustalen z przewoznikiem.
Maksymalna tadownos¢ to 35,5 t dla kontenera 40" HC. W Europie te 3 rodzaje kontenerow wykorzystywa-
ne sq najczegsciej. [53]

Rys. 2.6 Wymiary konteneréw uniwersalnych [46, 53]

Objetosé m? 33,2
.

Kontener 20’ Standard T D
Maksymalna tadownosé [kg] 28480
Wymiary Dtugo$é [mm] 2591
zewnetrzne »

Szeroko$é[mm] 2438

Wysokosé [mm] 2591
Wymiary Dtugosé [mm] 5758
wewnetrzne

szeroko$sé[mm] 2352

Wysokoéé [mm] 2385
Objetosé m? 67,7
Tara kontenera [kg] 3380
Maksymalna tadowno$é [kg] 27100
Wymiary Dtugosé [mm] 12192
zewnetrzne

szerokosé[mm] 2438

Wysokoéé [mm] 2591
Wymiary Dtugosé [mm] 12032
wewnetrzne .

szerokosé[mm] 2352

Wysokoéé[mm] 2385
Objetosé m? 76,4
Tara kontenera [kg] 3550
Maksymalna tadowno$é [kg] 26930
Wymiary Dtugo$é [mm] 12192
zewnetrzne »

Szeroko§é[mm] 2438

Wysokosé [mm] 2896
Wymiary Dtugosé [mm] 12032
wewnetrzne »

Szerokosév [mm] 2352

Wysokoéé [mm] 2698
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Do grupy konteneréw uniwersalnych mozna jeszcze zaliczy¢ m.in. kontenery z otwartym dachem
(open top/ hard top container), kontenery o bokach otwartych (open sided container) oraz kontenery

z otwartym dachem i bokiem. [53]

Kontenery z otwartym dachem (Rys. 2.7) sq przeznaczone gtéwnie do przewozu tadunkéw, ktérych
wysoko$¢ przekracza wysokosé standardowego kontenera, tadowanych od goéry (np. suwnicq) lub takich,
ktorych nie mozna zatadowa¢ do standardowego kontenera ze wzgledodw manipulacyjnych. Najczesciej
jednak stosowane sq do transportu towaréw sypkich, gdzie tadunek zsypuje sie z géry, a do grawita-
cyjnego wytadunku uzywa sie wywrotek (naczepa kontenerowa). [53]

Rys. 2.7 Konteneréw z otwartym dachem [53]

Kontener 20’ Open top (Bez dachu) Kontener 40’ Open top (Dtugi bez dachu)

Kontenery o bokach otwartych (Rys. 2. 8), typu open side door, posiadajq drzwi na catej boczne;j

Scianie umozliwiajgc w ten sposdb dostep do tadunku na catej dtugosci kontenera.

Rys. 2.8 Kontenery o otwartych bokach [53]

Kontener 20’ O bokach otwartych Kontener 40’ O bokach otwartych
(open side container) (open side container)

26 Transport intermodalny na Nowym Jedwabnym Szlaku



2.2.1.2. Kontenery izotermiczne (thermal container)

Kontenery izotermiczne (Rys. 2.9) wykorzystywane sq do przewozu towaréw, ktére sqg wrazliwe
na zmiany temperatur. Przyktadowo mogg to by¢ Swieze owoce lub warzywa, lekarstwa lub mrozonki.
Sciany kontenera wyposazone sq w warstwe poliuretanu, ktora zapewnia odpowiedniq izolacje. Podtoga
kontenera zbudowana jest z aluminiowych profili o przekroju litery T, co pozwala na odpowiednig cyrkula-
Cje powietrza od spodu. Z tego powodu hie mozna umieszczac towaru ponad zaznaczong linig wysokosci
w kontenerze. Obecnie najbardziej popularne sq kontenery z wbudowanym agregatem chtodniczym,
ktore w sposéb automatyczny utrzymujq zadanqg wilgotnosé oraz temperature wewngtrz kontenera
w zakresie od -30 do + 20 stopni Celsjusza. Agregat musi by¢ podtgczony stale do prgdu. Nie jest to
problem przy przewozie na statku, ale w trakcie przewozu transportem samochodowym lub kolejowym
wymusza zamontowanie dodatkowego agregatu prgdotworczego, tzw. Genset. Nowoczesne kontenery
umozliwiajg elektroniczny zapis wszystkich parametrow dotyczgcych towaru podczas przewozu, a takze

zdalne odczytywanie tych wartosci przez przewoznika. [52]

Rys. 2.9 Kontener izotermiczny [52]

I B B SSERERCRELEEEELEEEEEREEEE Drzwi do parownika

B ECRRCREECLECLEEEEEEEEEEE System wymiany powietrza

 ARURREE L LR Wentylator skraplacza

- R REEERLEED Uktqd sterujqcy

B SRELCREEEETEEEEEEEELEE Pojemnik na kabel zasilania

= | RETRCRTECEELELLE Sprezarka
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2.2.1.3. Kontenery do tadunkéw suchych masowych (bulk container, dry
bulk container)

Kontenery do tadunkéw suchych masowych (Rys. 2.10) zbudowane sg w sposob zblizony do
standardowych kontenerdw, jednakze dodatkowo wyposazone sqg w elementy, ktore utatwiajg rozta-
dunek i zatadunek towaru. Mogg to by¢ przyktadowo okrggte otwory na dachu (do zatadunku) oraz
otwory umieszczone w dolnej §cianie czotowej (do roztadunku). W przypadku roztadunku towaru nie-
zbedne jest przechylenie kontenera tak, by pod wptywem sity grawitacji, materiat sypki zostat z nie-
go wytadowany. [52]

Rys. 2.10 Kontener do tadunkéw suchych masowych [52]

2.2.1.4. Kontenery ptytowe (platform) i typu ptytowego (flatrack)

Kontenery z otwartym dachem i bokiem (flat rack container Rys. 2.11), umozliwiajg przew6z tadun-
kow o specjalnych wymaganiach, ktérych nie spetniajg powyzsze kontenery. Kontenery te mogqg miec
(ale nie zawsze) sktadane lub state czotowe Sciany. Przystosowane sq dla cigzkich i ponadgabaryto-
wych tadunkéw, ktére muszq zosta¢ zatadowane bokiem lub gérqg. Specjalna konstrukcja podtogi oraz
sztywno osadzone Sciany czotowe umozliwiajq zabezpieczenie, mocowanie i pietrzenie towaru wewnqtrz

tego kontenera. Podtoga jest wyzsza niz w standardowych kontenerach i pokryta jest deskami. [52, 53, 54|

Rys. 2.11 Kontenery z otwartym dachem i bokiem [53]

Kontener 20’ Flat Rack Kontener 40’ Flat Rack

28 Transport intermodalny na Nowym Jedwabnym Szlaku



Kolejnym rodzajem sg kontenery platformy (platform container Rys. 2.12), ktére nie posiadajqg
zadnej sciany bocznej ani czotowej. Umozliwiajg transport tadunkéw ciezkich i ponadgabarytowych.
Podtoga charakteryzujgca sie duzg wytrzymatoscig pozwala na przewodz tadunkéw o duzych naciskach

punktowych. Najczesciej uzywane sg w relacji port-port. [52]

Rys. 2.12 Kontenery platformy [53]

Kontener 20’ Platforma (Platform container) Kontener 40’ Platforma (Platform container)

<<

2.2.1.5. Kontenery zbiornikowe (tank container)

Kontenery zbiornikowe (Rys. 2.13) sq zbudowane w taki sposéb, ze w ramie o wymiarach zgod-
nie z ISO umieszczony jest zbiornik, w ktérym mozliwy jest przewé6z tadunkéw ptynnych, pétptynnych
i gazéw. Kontenery te, w zaleznosci od wymaganh przewozonych tadunkéw, moggq rézni¢ sie budowg, wy-

posazeniem, a takze sposobem zatadunku. [52]

Kontenery te napetniane sq zazwyczaj w min. 80% po to, by zapobiec niebezpiecznym, gwattow-
nym falowaniom cieczy podczas transportu. Pojemno§é tankéw konteneréw wynosi ok. 20 000 litréw,
przy czym ilos¢ tadowanego towaru zalezy od jego ciezaru wtasciwego, tary kontenera, rezerwy ekspan-

syjnej zbiornika, a takze obowigzujgcych przepisow. [53]

Rys. 2.13 Kontener cysterna [53]

Kontener Cysterna (Tank container)
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2.2.1.6.

2.2.1.6.1.
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Rys. 2.14 Rodzaje konteneréw najczeéciej uzywanych w transporcie lotniczym towaréw [56]

AVJ Container

Wymiary (a,b,c)[cm]
Objetosé [m?]
Maksymalna masa tadunku [kg]

Kompatybilne typy samolotéw

AKE Container

Wymiary (a,b,c,d)[cm]
Objetosé [m?]
Maksymalna masa tadunku [kg]

Kompatybilne typy samolotéw

AMF Container

Wymiary (a,b,c,d,e)[em]
Objetosé [m?]
Maksymalna masa tadunku [kg]

Kompatybilne typy samolotéw

AAU Container

Wymiary (a,b,c,d,e)[cm]
Objetosé [m?]
Maksymalna masa tadunku [kg]

Kompatybilne typy samolotéw

ALF Container

Wymiary [a,b,c,d,e] (cm)
Objetosé [m?]
Maksymalna masa tadunku [kg]

Kompatybilne typy samolotéw

156 x 154 x 163 x 234
4.80
1588

747, 747F

156 x 154 x 163 x 201
4.30
1588

747,747F, 777, Airbus

318 x 224 x 163 x 407 x 56
14.6
5035

747,747F, 777, Airbus

318 x 154 x 163 x 407 x 56
15.77
5035

747, 747F

316 x 154 x 163 x 407 x 56
8.78
3.175

747,747F, 777, Airbus
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Kompatybilne typy samolotéow

AAP Container
Wymiary (a,b,c)[em]
jetosé [m?]

Kompatybilne typy samolotéow

Kompatybilne typy samolotéow

Kompatybilne typy samolotéow

Kompatybilne typy samolotéow  747F
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W transporcie lotniczym mozliwe jest uzywanie takich samych przesytek migdzynarodowych jak
i krajowych. Wykorzystanie jednostki (kontenera lotniczego) powoduje zmniejszenie liczby i koszt
operacji manipulacji tadunkiem, zapewnia wiekszq ochrone tadunku, ale jednoczesnie utrudnia nie-
co transport intermodalny. Nietypowy ksztatt konteneréw lotniczych zmusza zatadowcodw do przepako-
wania towaru przed przeniesieniem go na inny srodek transportu. Innowacje w dziedzinie operacji mani-
pulaciji tadunkiem umozliwit fakt transportu standardowych kontenerdw 20'.

W celu petniejszej unifikacji transportu i redukcji kosztéw zwigzanych z przepakowywaniem ta-
dunkow wprowadzono innowacje umozliwiajgce przewdz drogq powietrzng standardowych kontenerow
o dtugosci 20 stop. Samolotami uzywanymi do transportu lotniczego sq Boeingi 747, 747F, 777 oraz Airbu-

sy. Przyktadowo Boeing 747 moze przetransportowaé 13 TEU. [57]

Kontenery lotnicze zostaty wykonane z hydro-aluminium zapewniajgcqg im wyjgtkowq trwatose,
szczelnoS¢ i niewielkg wage. WielkoS¢ kontenera jest uzalezniona od samolotu, dla ktorego jest przezna-

czona. Zatadunek konteneréw najczesciej odbywa sie za pomocq specjalnych podnosnikéw (Rys. 2.15).

Rys. 2.15 Zatadunek Boeing 757-200F [58]

W rozdziale 2.2.1. zostaty opisane typy kontenerdw najczesciej uzywanych w transporcie intermo-
dalnym, oprécz tego mozna spotkaé réwniez kontenery, tj.: [52, 53]
- zwentylacjg (ventilated container),
- ogrzewane (heated container),
- chtodnicze (refrigerated container),
- termiczne mechanicznie chtodzone (mechanically refrigerated container)
. TWORTY,
. sktadane,

. inne.
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2.2.1.7. Umieszczenie tadunku (palet) w kontenerze

Typ kontenera w zasadzie jest uksztattowany przez rodzaj przewozonych w nim tadunkéw. Jednym
z najczescie] transportowanych tadunkéw w kontenerach sq towary umieszczane na paletach przemy-
stowych (isopaletach) lub paletach EURO.

Wymiary palet [59]:

paleta przemystowa (isopaletach) europaleta

Wymiary (a,b,c) [mm], 1200 x 1000 x 250 Wymiary (a,b,c) [mm], 1200 x 800 x 144

W zaleznosci od typu kontenera (Rys. 2.16), mozliwy jest zatadunek réznej ilosci palet i tak przyktadowo [59]:
« kontener 20’ pomiesci 10 palet przemystowych albo 11 europalet,
- kontener 40’ pomiesci 21 palet przemystowych albo w zaleznosci od sposobu utozenia od 24 do 25

europalet.

Rys. 2.16 Przyktad sposobu umieszczenia palet w zaleznosci od rodzaju palet i kontenera [59]

Kontener 20 stopowy, 10 palet przemystowych Kontener 20 stopowy, 11 europalet
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Rys. 2.16 Przyktad sposobu umieszczenia palet w zalezno$ci od rodzaju palet i kontenera [59] c.d.

Kontener 40 stopowy, 24 europalety Kontener 40 stopowy, 25 europalety

Kontener 40 stopowy, 21 palet przemystowych

2.2.1.8. 0Oznakowanie kontenerow

Zasady, ktore zostaty okreslone co do oznakowania kontenerow, zostaty opisane w normie ISO EN 6346
z 1995 roku. W oznaczeniu konteneréw wyréznione jest oznakowanie obowigzkowe oraz dodatkowe

(nie musi by¢ stosowane, ale powinno spetiaé wymagania ww. normy).

Do obowigzkowego oznakowania zaliczane jest [37]:
1.  Oznakowanie identyfikacyjne,
2. Oznakowanie okreslajgce kraj, wielko$€ oraz typ kontenera,

3. Oznakowanie eksploatacyjne.

Najwazniejsze informacje (Rys. 2.17) dotyczqce danej jednostki znajdujq sie na drzwiach kontenera,
sq to [60]:

1. Numer identyfikacyjny kontenera.
Kod rozmiaru i typu.

Informacje o masie i tadownosci kontenera.

INEEAEN

Tabliczka CSC.
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Rys. 2.17 Przyktadowe oznaczenie na drzwiach kontenera [60]

,---- FCBU951734 [4]

4 Numer identyfikacyjny
FCBU 951734]4]

4561 .. 4561

€a) @:p)| |€=p €3]

T Kod rozmiaru i typu
TARE % &
NET &6 i
E j‘ CU.CAP % &% R 20480 165
AN MAX.GRsim LB

“e-—. TARE &%
NET & i
CU.CAP % &%

Oznakowanie masy kontenera

Tabliczka CSC

Oznakowanie identyfikacyjne kontenera (Rys. 2.18) sktada sie z trzech grup kodowych i cyfry kon-
trolnej, gdzie grupy obejmujaq [37, 60]:

a) kod wiasciciela (3 duze litery) - musi by¢ unikalny i rejestruje sie go w Miedzynarodowym Biurze Kon-
tenerowym (Bureau International des Containers — BIC) lub za posrednictwem organizacji (afiliowanych)
rejestracyjnych w poszczegolnych krajach,

b) kod kategorii wyposazenia (litera U dla konteneréw, J dla dodatkowego wyposazenia np. demon-
towalnych urzqgdzen chtodniczych lub Z - dla naczep i innych konstrukcji podporowych), stanowi ona
czwartq litere kodu wtascicielq,

¢) numer seryjny (6 cyfr) - identyfikuje kontener wérod jednostek danego wtasciciela.

Cyfra kontrolna pomaga unika¢ btedu podczas wprowadzania numeru kontenera do systemow
informatycznych, w portach czy terminalach przetadunkowych.

Rys. 2.18 Przyktadowe oznaczenie na drzwiach kontenera [60]

;FCB;U&&951734; 4

Oznakowanie okreslajgce wielkosé i typ kontenera pod numerem kontenera znajduje sie ozna-
czenie sktadajgce sie z dwoch par znakéw (kod rozmiaru oraz kod typu kontenera). Pierwszy kod (kod
rozmiaru) informuje o dtugosci kontenera i jego wyposazeniu. Dla kontenera z Rys. 2. 17 widoczne jest

oznaczenie 45 GJ, co na podstawie normy ISO EN 6346 z 1995 r. oznacza, ze jest to kontener 40" ogdlinego
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przeznaczenia o wysokosci 2895 mm (High Cube) wyposazony w otwory wentylacyjne w goérnej czesci
kontenera. Wszelkie standardy dotyczqce oznaczenia kontenerdw znajdujg sie w ww. normie ISO EN 6346
21995 r. [37, 43, 60]

Tabliczka CSC Ostatnim elementem ozna- Rys. 2.19 Przyktadowa tabliczka CSC [60]
kowania konteneréw jest tabliczka CSC (Rys. 2.19)
umieszczona na drzwiach kontenera. Oznaczeniaq,
ktére muszqg sie na niej znalez¢ sq sprecyzowane
przez Migdzynarodowq Konwencje o Bezpiecznych
Kontenerach. Niezbedne informacje, ktore powinny
sie na niej znalez¢ to [60]:

« data produkcji kontenera,

« numer identyfikacyjny producenta,

« warto$¢ obcigzenia poziomego jakim byt testo-
wany kontener,

+ maksymalna masa brutto,

+ maksymalna masa w stosie przy oddziatywaniu
przyspieszenia grawitacyjnego 1,8 G,

+ informacja o dacie nastepnego przeglgdu kla-
syfikacyjnego,

+  pierwszy przeglgd kontenera powinien by¢ wy-
konany 5 lat od daty produkciji, a nastepnie co

2 lata.

Oznakowanie konteneréw wysokich (Rys. 2.20) kontenery wysokie wysoko§ci wigkszej niz 2591
mm (np. High Cube) majq dodatkowe oznakowania informujgce o wysokosci kontenera umieszczone na
obydwu Scianach bocznych oraz czarno z6tte paski umieszczone wokot 4 gérnych narozy zaczepowych.
[60]

Rys. 2.20 Oznaczenia konteneréw wysokich [37]
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Zalety i wady stosowania kontenerow

Kontenery jako jednostka intermodalna jest wykorzystywana najczesciej w przewozach intermodalnych. Do jej gtéwnych
zalet (Tab. 2.1) na pewno mozna zaliczyé uniwersalno§é i réznorodno$é wyboru, w zaleznosci od tego jaki tadunek ma byé
W niej przewieziony.

Zalety

Wady

Standaryzacja budowy (mozliwo§é przetadunku
bez ingerowania w tadunek wewngtrz konteneru),

Wysokie wymagania techniczne dotyczqce trans-
portu i manipulacji tadunkiem - m.in. odpowiednie

srodki transportu, urzqdzenia przetadunkowe,

wiele typow i rodzajow kontenerow,
brak mozliwosci wykorzystania petnej tadownosci
z powodu ograniczen np. drogach,

mozliwosé transportu na bardzo duze odlegtosci
(w tym miedzykontynentalne),

dtugi czas oczekiwania na tadunek,

mozliwosé przewozenia na réznych srodkach
transportowych, wysokie koszty inwestycji w infrastrukture punkto-

wg i linowgq.

mozliwos¢ zastosowania do standardowych urzg-
dzenh przetadunkowych,

mozliwosé transportu tadunkéw jednostkowych
i spaletyzowanych, a takze innych towaréw wyma-
gajgcych specjalnych warunkéw (np. przewéz ma-
teriatéw niebezpiecznych),

mozliwo$é sktadowania (do kilku pozioméw
w gore),

przewoz wigkszej ilosci towaru niz w przypadku
standardowych naczep,

zabezpieczenia tadunku podczas transportu,

obnizenie kosztéow transportu, poprzez mozliwosé
konsolidowania tadunkow.

Tab. 2.1 Zalety i wady zastosowania konteneréow
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2.2.2. Nadwozie wymienne

Nadwozie wymienne (swap body) to zoptymalizowana jednostka tadunkowa, przystosowana
do pojazdu drogowego i zaprojektowana w taki sposéb, by mozliwy byt swobodny przetadunek w re-
lacji kolej-droga lub odwrotnie. Poczgtkowo jednostki te nie byty dostosowane do uktadania w stosy,
jednakze teraz jest to mozliwe, ale nie w takim samym stopniu jak kontenery. Gtowng cechq odrozniajgcq
nadwozia wymienne od kontenerdw jest to, ze ich budowa jest zoptymalizowana do pojazdu drogowego.
Niektore nadwozia wymienne sq wyposazone w rozktadane nogi, na ktérych jednostka stoi, kiedy nie
znajduje sie na pojezdzie. [9]

Normy dotyczgce konstruowania nadwozi wymiennych to: PL-EN 2831999 [44] oraz PL-EN 284:2006
[45]. system nadwozi wymiennych mozna podzieli¢ na 2 grupy, pierwszq z nich tworzq nadwozia (konte-
nery) montowane na samochodach ciezarowych (dmc do 16 t) i przyczepach. W tej grupie wyrézniane
sq standardowe dtugosci [61]:

« 7150 mm (typ C 715),
+ 7450 mm (typ C 745),
- 7820 mm (typ C 782).

Ze wzgledu na lepsze mozliwosci tadunkowe najczesSciej stosuje sie zabudowy wymienne typu
C 745 oraz C 782, pozwalajgce na zatadunek 18 standardowych palet. Najczesciej wystgpujgcqg kon-
figuracjq jest zestaw drogowy (Rys. 2.21) mogqcy przewiezé do 38 europalet lub tadunku do 115m3
(samochéd z przyczepq oraz dwoma nadwoziami wymiennymi C 782). Druga grupa nadwozi przy-
stosowana jest do przewozu na naczepach, gdzie wystepuje kilka wariantéw dtugosci: 12 200 mm
(A 1219), 12 500 mm (A 1250) oraz 13 600 mm (A 1360) odpowiadajgca maksymalnej dtugosci na-
czepy dopuszczonej w europejskim transporcie drogowym. Ze wzgledu na tadownos¢ i pojemnosé
najczesciej wykorzystuje sie typ A 1360 (dmc. do 34t), do ktérego mozna zatadowaé 32-33 palety,
w poréwnaniu do kontenera 40’ jest to nawet o ‘/3 wiecej palet. [61]

Standardowa wysoko$€ nadwozia wymiennego wynosi 2670 mm, ale wysokoSc¢ ta jest czesto przekra-
czana w celu powiekszenia przestrzeni tadunkowej. Z kolei szeroko$¢ nadwozia to 2550 mm oraz 2600 mm
(dla skrzyn chtodniczych). Waznym elementem w budowie nadwozi jest to, ze zgodnie zwymaganiami za-
mieszczonymi w normie PL-EN 284:2006, wszystkie nadwozia wymienne, niezaleznie od typu muszq mie¢
identyczny system mocowania jak 20’ kontener typu ISO. [61]

Decyzja o wykorzystaniu tego typu jednostki jest waznqg deklaracjq przedsigbiorstwa dotyczqcg tego,
jaka role odgrywa aspekt ekologiczny w przyjetej polityce. Jezeli firma transportowa dysponuje nadwozia-
mi oraz podwojng obsadq kierowcéw, to w konsekwenciji tego, korzysta z mniejszej liczby tradycyjnych
srodkow transportu, co przektada si¢ na obnizenie zuzycia paliwa, redukcje kosztéw oraz nizszqg emisje
€02 Zastosowanie systemu nadwozi wymiennych (systemu BDF) pozwoli na zwigkszenie mozliwosci trans-
portowych i magazynowych w zaleznosci od zapotrzebowania. Wsrdd europejskich producentéw nadwozi
wymiennych (i przyczep do ich przewozu) dominujq firmy niemieckie, do czotowki mozna zaliczy¢ firmy: Kégel,
Schmitz Cargobull, Wielton, Sommer, Ackermann, Fliegl, Krone, Schwarzmuller, Spier, Wecon, Wesob. [63]
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Rys. 2.21 Zestaw drogowy z dwoma nadwoziami wymiennymi [62]

Zastosowanie systemu BDF zostato zauwazone przez wiele firm z branzy TSL, tj. Deutsche Post, DHL,
Dachser, Hermes itd. Jednakze wiekszos¢ z tych przedsiebiorstw uzywa tego systemu do budowy systemow
paletowych albo drobnicowych, co pozwala na stopniowe gromadzenie w ciggu dnia pracy przesytek ze-
branych przez pojazdy dystrybucyjne. Nastepnie dokonuje sie ich formowania i ich kompletacji w petne
zestawy (odpowiadajgce kubaturg, wagg i mozliwoscig nadwozia). Przesytki te sq stopniowo dodawa-
ne do nadwozi i w chwili, kiedy planowany jest ich wyjazd, gotowe sq do podpiecia do odpowiedniego
Srodka transportu. Zastosowanie pojazdow cigezarowych z przyczepq zwigksza elastycznosé systemu.
W przypadku mniejszego obcigzenia pojazd moze wyjechac z jednym nadwoziem, natomiast z powrotem
mozna uformowac tadunek do dwoch nadwozi wymiennych na przyczepe. Dzieki temu zwigksza sig ela-
stycznoS¢ transportu i mozna ograniczy¢ koszty przebiegu z niewypetnionq jednostkg tadunkowq, czego

nie moze zapewni¢ system oparty na naczepach, nawet jesli sg one wymienne. [63]

2.2.2.1. Budowa i rodzaje nadwozi

Producenci nadwozi wymiennych wychodzq naprzeciw wymaganiom stawianym przez klientow.
Istnieje wiele rodzajéw nadwozi wymiennych: stalowe, kurtynowe, chtodnie itp. Budowa kurtynowego

nadwozia wymiennego oferowanego przez firme Kégel zostata przedstawiona na Rys. 2. 22.
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Rys. 2.22 Podstawowe elementy standardowego nadwozia wymiennego [64]
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Przede wszystkim dzigki zastosowaniu kurtynowego nadwozia wymiennego zdecydowanie

zmniejszyta si¢ masa wiasna. Zdejmowana plandeka oraz dach przesuwny utatwiajg zatadunek i wyta-

dunek towaru, réwniez z pozycji bocznej.

Kolejne przyktadowe nadwozia wymienne proponowane przez firme Krone zostaty przestawione na

Rys. 2.23.

Rys. 2.23 Standardowe nadwozie wymienne [65]

41



Proponowane przez firme Krone stalowe nadwozie wymienne jest bardzo wytrzymate i moze by¢
uzywane wiele lat. Zbudowane jest z gtadkich §cian, co utatwia czyszczenie, a takze redukuje koszty
paliwa poprzez zmniejszenie oporu powietrza, rowniez dzigki aerodynamicznej budowie. Wyposaze-
nie pietrowe zapewnia lepsze zabezpieczenie tadunku podczas transportu oraz mozliwos¢ zastosowania
réznych wyktadzin wewnetrznych (np. filcowa do transportu mebli). W swojej ofercie proponujg réw-
niez nadwozie wymienne z blachy trapezowej, ktére duze zastosowanie znajduje w transporcie ko-
lejowym. Z kolei nadwozie Dry Liner ma zbudowane $ciany z drewna warstwowego, a od wewngtrz ma
gtadkie powierzchnie Scian, ktére dajg mozliwos¢ zamontowania szyn mocujgcych i przystosowania do
przewozu odpowiedniego rodzaju tadunku. Kolejnym przyktadem jest nadwozie Air Cargo Box (Rys. 2.24),
w ktérych mozna umiescic kontenery lotnicze i transportowa¢ nadwozie za pomocq transportu powietrz-
nego. Nadwozie to ma zamontowane 5 pneumatycznych przenosnikéw rolkowych, ktére mozna ob-
nizaé lub podnosié w dwéch niezaleznych sekcjach. Nadwozie, ktére jeszcze produkuje firma Krone, to
nadwozie Dry Box Duoplex Steel do przewozu artykutéw swiezych, Sciany boczne z lekkq izolacjg na

catej diugosci sg grubosci zaledwie 30 mm. [65]

Rys. 2.24 Nadwozie wymienne Air Cargo Box [65]
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Zalety i wady stosowania nadwozi wymiennych

Producenci nadwozi wymiennych przescigajqg sie w nowych rozwigzaniach - wszystko to jest uwarunkowane potrzebami
klientow. Wiele zalezy od rodzaju tadunku, ktéry ma byé przewozony. Nadwozia wymienne stuzq wiasnie gtéwnie do prze-
wozu towaréw spaletyzowanych, te bardziej specjalistyczne przystosowane sq do specjalistycznej grupy towaru. Produ-
cenci zwracajg uwage réwniez na takie detale, jakim jest sposéb roztadunku/ zatadunku, ktéry wptywa na elastycznosé
i efektywnos¢ dostaw. A to jest wtasnie jedna z najwazniejszych cech transportu intermodalnego, czyli uniwersalnos¢ -
normy (standardowe wymiary jednostek oraz stosowanie jednakowych urzqgdzen przetadunkowych) i elastycznosé wy-
konywania wszystkich operacji tak, by mozliwe jak najbardziej skréci¢ czas obstugi jednostki czy czasy na roztadunkach.
W Tab. 2.2 przedstawiono zalety i wady nadwozi wymiennych.

Zalety Wady

Nadwozia wymienne mogq petnié¢ funkcje magazy- Intensywniejsze wykorzystanie zawieszenia pneu-
nu mobilnego, matycznego przez zestaw z nadwoziami wymien-
nymi,

mozliwosé przewozenia na réznych srodkach
transportowych - droga - kolej, stan techniczny instalacji pneumatycznej musi
spetnia¢ wygérowane wymagania dotyczgce do-
stepnosci sprezonego powietrza (konieczno$é za-
stosowania wigkszych zbiornikéw) i prawidiowe
rozmieszczenia w samochodzie ciezarowym i przy-
czepie,

zastosowanie standardowych urzqdzen przeta-
dunkowych tak jak w przypadku przetadunku kon-
teneréow,

mozliwosé transportu tadunkéw jednostkowych

dtuzszy czas wykonywania operacji manewrowych
i spaletyzowanych,

oraz tgczenie oraz odstawianie zabudéw, co z kolei
zwieksza zapotrzebowanie na i paliwo,

przewéz 38 europalet (zestaw drogowy z dwoma

nadwoziami), w przypadku instalacji pneumatycznej przeznaczo-
nej do obstugi mechanizméw opuszczania i podno-
szenia nadwozi wymiennych wskazane jest stoso-
wanie wigkszych sprezarek o pojemnosci 700-900
cm3, przy czym wymagane jest rowniez zamonto-
wanie na state - osuszacz powietrza.

najwieksze korzysci dla zatadowcoéw przy przewo-
zie tadunkoéw lekkich o masie 1000 - 15 000 kg oraz
tadunkoéw ktére mozna utozyé w optymalny sposéb
np. palety w kanapke czy opony w jodetke,

zastosowanie modelu “podwéjnej obsady” kierow-
c6w pozwala na ograniczenie czasu czynnosci za-
tadunkowych i roztadunkowych, ale i réwniez sam
przewoz,

obnizenie kosztow.

Tab. 2.2 Zalety i wady stosowania nadwozi
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2.2.3. Naczepa samochodowa

Ta jednostka intermodalna w zestawie z ciggnikiem siodtowym cieszy sie najwigkszym zaintere-
sowaniem w transporcie drogowym. Jednym z powodow jest to, ze mozliwe jest przytgczenie réznych
naczep do tego samego ciggnika. Wyrdzniane sq 3 gtdwne typy naczep uniwersalnych: z plandekg, kur-
tynowe i skrzyniowe. W transporcie intermodalnym rzadziej uzywane sq naczepy cysterny. Naczepa sio-
dtowa moze posiadac jedngq, dwie lub trzy osi, razem z ciggnikiem siodtowym tworzg zestaw drogowy, ale

najbardziej optacalne w przewozie fadunkéw masowych sg naczepy trzyosiowe. [19]

Producenci naczep intermodalnych to m.in. Wielton, Lkw Walter oraz Wesob. Wesob w swojej ofer-
cie ma tzw. kontenery wymienne (ktore w rzeczywistosci sqg naczepami samochodowymi) w dwoch wy-
miarach. Pierwszy z nich 45’ (Rys. 2.25) ma diugo§é zew. 13 716 mm, wysoko§é wew. 2 580 mm oraz
mase catkowitg 33 000 kg i moze przewozi¢ 34 Europalet. Przystosowany jest rowniez do przewozu
transportem kolejowym. Nadworzie typu kurtynowego pozwala na zatadunek/roztadunek boczny, a prze-
suwny dach umozliwia lepszg manipulacje tadunkiem. To co wyrdznia to nadwozie to wielkos¢, ktoéra jest

zblizona do wielkosci kontenera 45, dzigki czemu mozliwy jest przewoz wigkszej ilosci tadunku. (66]

Rys. 2.25 Kontener wymienny 45°[66]

Ciekawym rozwiqzaniem proponowanym przez Wesob, jest drugi kontener wymienny 31" (dt.
wew. 9 150 mm, wys. wew. 2 355 mm). Jednostka ta przystosowana jest do przewozu zwojéw blachy
o Srednicy od 1000 do 2100 mm. Jest to kontener z kurtynq i przesuwnym dachem, a dodatkowe zastoso-

wanie pokryw, umozliwia réwniez przewéz tadunkéw standardowych. [66]
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Lkw Walter w swojej ofercie posiada ponad 10 tys. naczep intermodalnych, ktore sq wykorzy-
stywane w europejskim transporcie intermodalnym. Wszystkie proponowane naczepy wyposazone
sq w system nawigacyjny Telematik. Naczepy te spetniajg podniesione wymagania bezpieczehstwa,
zamontowane majg rowniez na state 20 pasdw zabezpieczajgcych oraz wielozaczepowq listwe, stuzgcq
do zabezpieczania tadunku. Naczepa typu coil przeznaczona jest do przewozu kregéw stalowych, gdzie
Srednica kregu to 2100 mm, a po przykryciu tzw. muldy w podtodze naczepy mozliwy jest przewoz kazdego

innego rodzaju towaru. Wszystkie naczepy zaprezentowane w Tab. 2.3, posiadajg Sciany boczne kurtyno-
we oraz sktadany dach. [67]

Tab. 2.3 Przyktady naczep intermodalnych Lkw Walter [67]

Naczepa Safe Curtain

stamdardowa Naczepa Naczepa Naczept.:
13,6 m typuMega (standard/ mega) typecel
Dilugosé wew. [m] 13,62 13,62 13,62 13,62
Szeroko$é wew. [m] 2,48 2,48 2,48 2,48
Wysokosé wew. [m] 2,7 3 2,7/3 2,65
Waga wiasna [kg] 6,77 7,2 6,6/6,9 7.8
Miejsca paletowe [szt.] 34 34 34 34
Max masa zatadunku [ton] 29 29 29 29
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Zalety i wady stosowania naczep samochodowych

Duzy wyboér naczep intermodalnych daje mozliwosé dostosowania do rodzaju przewozonego tadunku. Naczepy te wyko-
rzystuje sie gtéwnie w przewozach drogowo - kolejowych, co pozwala na przesunigcie duzej czesci transportu na wagony
kolejowe, gdzie ostatnia mila pokonywana jest transportem drogowym. To daje istotne korzysci dla srodowiska, gdyz kilka-
dziesigt takich naczep moze by¢ przewozonych jednoczesnie transportem kolejowym. Zestawienie zalet i wad stosowania
naczep intermodalnych przedstawiono w Tab. 2.4.

Zalety

Wady

R6zne rodzaje naczep: z plandekq, kurtynowe
i skrzyniowe (obnizenie masy zestawu),

Dtuzszy czas wykonywania operacji manewrowych
oraz tgczenie lub roztgczanie zestawu,

mozliwos¢ podtgczenia ré6znych naczep do jednego
ciggnika,

mozliwosé przewozenia na réznych $rodkach
transportowych - droga - kolej,

wysokie wymagania techniczne dotyczgce trans-
portu i manipulacji tadunkiem - m.in. odpowiednie
srodki transportu, urzgdzenia przetadunkowe,

minimalnie dtuzszy czas manipulacji.

zastosowanie standardowych urzqdzen przeta-
dunkowych tj. jak w przypadku przetadunku nad-
wozi wymiennych,

mozliwos¢ transportu tadunkéw jednostkowych
i spaletyzowanych, a takze specjalistycznych,

przewoz 34 europalet.

Tab. 2.4 Zalety i wady stosowania naczep intermodalnych
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2.3. Srodki transportu

W transporcie intermodalnym srodki transportu stanowiq kluczowq role. Dzieki wykorzystaniu zinte-
growanych jednostek tadunkowych, mozliwy jest przetadunek z jednego Srodka transportu na drugi, bez

wigkszych przeszkod.

2.3.1. statki kontenerowe

Najwiekszg odlegtoSC w transporcie intermodalnym pokonujg wyspecjalizowane statki kontene-
rowe. W grupie statkéw kontenerowych (w zaleznosci od tadownosci i dtugosci), wyréznianych jest kilka
typow statkow, tj. Super Post-Panamax uzywane do dalekich tras migdzykontynentalnych oraz Post-Pa-
namax stosowany na dalekich trasach. Kolejnym typem jest Panamax rowniez przeznaczony do dalekich
tras oraz Sub-Panamax najczesciej spotykany w transporcie wewnqtrz regionalnym (moze by¢ uzywany
rowniez do dtugich tras np. pn-pd oraz tam, gdzie regulacje handlowe pozwalajg na stosowanie wigk-
szych statkéw). Dalej jest statek typu Handy stosowany podobnie jak Sub-Panamax, Feedermax oraz
Feeder wykorzystywane sq do krotkich tras zeglugowych. W Tab. 2.5 zostaty umieszczone wymiary i ta-

downosci statkéw kontenerowych. [32]

Tab. 2.5 Typy statkéw kontenerowych [32]

Super
Sub - Post - Pana- Post-Panmax
Feeder Feedermax Handy Panamax
Panamax max (Emma Ma-
ersk)
Dt §¢é
1gose 103 132 167 209 266 316 397
catkowita [m]
Szerokosé [m] 16 20 25 30 31 42 56
Catkowit
@ OVYI © 5 7 8 n 12 14 15,5
zanurzenie [m]
Predkosé 13 16 18 21 23 24 >25,5
[wezty]
tadownosé 500 1000 2000
’ [::Ufsc <500 ax< X< X< >3000 >5100 >10 000
1000 1999 3000
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Dtugosé statkéw kontenerowych (Tab. 2.5) zaczyna si¢ od 103 m, a koAczy na prawie 400 m.
Najwigksze statki kontenerowe (super Post-Panamax), majq zanurzenie prawie 60 m i mogg transpor-

towaé ponad 10 tys. TEU. Lista najwiekszych statkdw kontenerowych zostata przedstawiona na Rys. 2.26.

Najwigkszy kontenerowiec (Rys. 2.26) MSC Giilsiin ma ok. 400 m dtugosci, (czyli obrazowo tyle,
ile tgcznie 4 boiska pitkarskie), 61,5 m szerokoéci oraz 33,2 m wysokosci. tadowno§é to 23 756 TEU.
W przeliczeniu na sztuki towaru to: moze zabra¢ jednorazowo na poktad 386 min par butdw, 223 min ba-
nandw, 2,94 min pralek, 2,37 min opon samochodowych lub 47 512 samochoddw. Aby przewiezé 23 756
TEU nalezatoby uzyé 1358 samolotéw, 44 sktady pociggéw lub 14 072 samochodéw cigzarowych. [68]

Rys. 2.26 5 najwigkszych kontenerowcéw na $wiecie [69, 200]

MscC GULSUN

Dtugosé [m] 399.9 x 61.5 x 33.2
Pojemnos¢ TEU 23756

Armator MSC

Rok wodowania 2019

0OCL HONG KONG

Dtugosé [m] 399.9x 58.8 x 32.5
Pojemnos¢ TEU 21413

Armator oocL (cosco)
Rok wodowania 2017

COSCO UNIVERSE

Dtugosé [m] 399.9 x 58.6 x 33.5
Pojemnos¢ TEU 21237

Armator cscc

Rok wodowania 2018

MADRID MAERSK

Dtugosé [m] 399.0 x 58.6 x 33.2
Pojemnos¢ TEU 20568

Armator MsC

Rok wodowania 2017

EVER GOLDEN
Dtugosé [m]
Pojemnos¢ TEU
Armator

Rok wodowania

400 x 58.8 x 33.8

20 388

EVERGREEN

2018
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Wg Alphaliner (Tab. 2.6) na $wiecie w styczniu w 2020 roku byto 5352 statkéw, , tj. o 174 wiecej
niz w styczniu 2018 i jest to wzrost o 3,9 % do roku poprzedniego. Obecnhie mozliwosé¢ tadunkowa tych
statkow to ponad 23 min TEU. Potwierdzenia na zamowienia nowej floty w styczniu 2020 sg najmniejsze
w porownaniu do poprzednich lat, a Srednia wieku eksploatowanych statkdw to 33 lata. Obecnie na Swie-

cie jest ok. b3 tys. statkdw wg szacunkéw Alphaliner.

Tab. 2.6 Statki kontenerowe zeglugi srédlgdowej

01.2020 01.2019 01.2018
Liczba kontenerowcéow 5352 5284 5178
Pojemnosé floty 23,65 min TEU 22,32 mIn TEU 21,10 min TEU
Wzrost floty r/r 3,9% 5,7% 3,8%
ey R e o
Srednia wisku floty 12,7 It 12,2 lat n,8lat

kontenerowej

Opracowanie wiasne na podstawie [70]

2.3.2. Statki kontenerowe zeglugi srodigdowej

W Europie do przewozu kontenerow wykorzystywane sq rowniez statki zeglugi srédlgdowej. Obec-
nie najwiekszym portem w Europie specjalizujgcym sie w tego typu przewozach jest port w Duisburgu
w Niemczech. W przewozach konteneréw wykorzystywane sq barki motorowe lub pchane o parametrach

uzaleznionych od rodzaju rzeki. [19]

W Polsce srodlgdowe drogi wodne zaliczane sq do kilku klas w zaleznoSci od parametrow, czyli mi-
nimalnego wymiaru szlaku zeglownego, minimalnego wymiaru kanatu, a takze minimalnych wymiarow

§luz zeglugowych. Klasy zeglugowe drog wodnych w Polsce zostaty przedstawione w Tab. 2.7.
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Tab. 2.7 Parametry eksploatacyjne §rédigdowych drég wodnych )

Wielkosci parametrow

L Parametry
P- eksploatacyjne
Kl
. qs,y la Ib n 1 v Va Vb
jedn. miary
1 Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece
kosé szlak
1 szerokose sziaku m 15 20 30 40 40 50 50
zeglownego
1.2 gtebokosé tranzytowa m 1,2 1,6 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8

1.3 GLCL DAL TG m 100 200 300 500 650 650 800
szlaku zeglownego

2 Minimalne wymiary kanatu

o sze'rokosc szlaku o 12 18 25 35 40 45 45
zeglownego

2.2 DL DG L S m 1,5 2,0 2,2 2,5 3,5 3,5 3,5
wody w kanale

ief tuku osi szlak
2.3 promien fuku osi szlaku m 150 250 400 600 650 650 800
zeglownego

3 Minimalne wymiary §luz zeglugowych
3.1 szeroko$é sluzy m 3,3 5,0 9,6 9,6 12,0 12,0 12,0
3.2 ditugosé Sluzy m 25 42 65 72 120 120 187
3.3 glebokosé na progu m 1,5 2 2,2 2,5 3,5 4,0 4,0
dolnym

'Opracowanie wtasne na podstawie Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srédigdowych
drég wodnych oraz [33]

W kazdej klasie zostaty réwniez okreslone mozliwosci przewozowe [33]:
. | klasa — <400 t,

. Il klasa — 400-650 t,

. Il klasa — 650-1000 t,

+ IVklasa -1000-1500 t,

. Va klasa — 1500-3000 t,

+  Vbklasa - >3000t.
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Zgodnie zumowgqg AGN za szlaki klasy miedzynarodowej uwazane sq drogi wodne klasy IV i Va
i Vb. Giéwnym ograniczeniem na drogach wodnych sq §luzy, a w przypadku transportu konteneréw,
kluczowa jest przeprawa pod mostami. W umowie AGN okreslona jest minimalna odlegtosé od dna ta-
downi zatadowanego statku do przesta rowna 9,1 m, w ten sposéb dqzy sie do zatadunku trzech warstw

kontenerow. [18]

Istotng przyczynq ograniczenia rozwoju transportu multimodalnego na Odrzanskiej Drodze Wodnej
w Polsce jest brak taboru dostosowanego do transportu kontenerow oraz tadunkéw w systemie ro-ro. Ta-
bor, ktory byt w pewnym stopniu wykorzystywany do transportu kontenerow, byt zaprojektowany w latach
60, wymiary lukéw tadunkowych, nie sq dostosowane do znormalizowanych zintegrowanych jednostek
tadunkowych. Racjonalny transport kontenerow, mozliwy jest przy uzyciu dwéch barek pchanych BP-500
(26 TEU, w zestawie dwoch barek - 52 TEU) oraz BP-800 (35 TEU). [18]Przyktady barek wykorzystywanych do

transportu kontenerodw w Polsce zostaty przedstawione w Tab. 2.8.

Tab. 2.8 Przyktady barek kontenerowych

Dtugosé Szerokos§é . Zanurzenie
8 q " Wysokos§é .
Rodzaj catkowita catkowita konstruk- Opis
boczna [m] .
[m] [m] cyjne [m]
W trzech warstwach mozna przewiezé 150
Barka portowa 63,27 20 a 35 konteneroéw 20’. Barka jest przeznaczor‘m
kontenerowa do wewnetrznego transportu kontenerow
w Hamburgu.
Bark h
S — 70 1,45 46 3,6 b.d
kontenerowa 70 m
Mozliwos§é wykorzystania barki jako konte-
nerowca, przy max wykorzystaniu obcig-
Barka pchana ro-ro 76,044 9,5 3,15 2,95 L. 5 P y, . Yy Y q
zenia. Mozliwo$¢ zatadunku 60 konteneréw
20,30’ lub 40’
Barka pchana 70,8 10,4 3,7 3,5 81TEU

konterowa 81 TEU

Kontenerowiec
208 TEU/ Frachtowiec 10/10 1,2/1,4 3,65/3,6 3,5/3,35 208 TEU/ 208 TEU
srédlgdowy 340-S

Kontenerowiec 63 7,2 3,05 2,75 48 TEU
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Tab. 2.8 Przyktady barek kontenerowych c.d.

Frachtowiec

L. 135 n4 3,5 3,35 254 TEVU
Srédiqgdowy 341-S
Barka motorowa
45 8,98 17 1,6* 26 TEU (lub 52 TEU)
BP 500
Barka pchana 58,8 8,98 2,3 2 35 TEU
BP-800
Barka pchana
, ' ,02 .d.
P e 76,46 11,39 6,0 3 b.d
Barka pchana
76,46 11,39 4,41 3 b.d.
BA-ZP-S 20005
Barka pchana
BA-ZP-S 12001 (Rys. 2. 27) 70,82 10,4 a1 2,2 b.d.
Barka pchana
BA-ZP-S 10010 60,69 9,08 4,41 2,85 b.d.

*zanurzenie tadunkowe
Opracowanie wtasne na podstawie [16, 71, 72]

Barki, ktore zostaty ujete w zestawieniu byty rowniez projektowane dla migdzynarodowego Srodo-
wiska (Niemcy, Holandia itp.). Barki, ktére sqg stricte projektowane pod przewéz konteneréw, mogq prze-
wiez¢ wigcej kontenerow np. Kontenerowiec 208 - 208 TEU. Inne barki z zestawienia sq przystosowane do
np. przewozu towarow sypkich i w razie potrzeby wykorzystywane sq do przewozu konteneréw, dlatego
pojemnos¢ TEU jest duzo mniejszal.
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Rys. 2.27 Barka pchana BA-ZP-S 12001 [72]

W Polsce udziat transportu srodlgdowego w transporcie konteneréw zdecydowanie odbiega od
sytuacji w Europie Zachodniej. Jednym z czynnikow, ktory miat na to wptyw, to niewielki udziat przewozu
drobnicy w kontenerach w polskich portach morskich, ktére mogtyby narzucac takq forme przewozu
w dalszej trasie. Kolejnym czynnikiem jest brak floty oraz brak dostosowania rzek do odpowiedniej klasy
zeglownosci. Porty Srodigdowe nie sqg przystosowane do obstugi zintegrowanych jednostek tadunkowych,
brak rowniez odpowiednich urzgdzen przetadunkowych, czy infrastruktury. Wymienione przeszkody sqg
mozliwe do wyeliminowania, ale wymagajg ogromnych naktadéw finansowych i zainteresowania wtadz.
(7]

W chwili obecnej transport sroédigdowy w Polsce praktycznie nie
istnieje w zadnej postaci, nie wspominajgc juz o transporcie kontenerow.
Jednym z wielu powodoéw takiego stanu rzeczy jest mata liczba taboru,
ktory jest przestarzaty i najczesciej w ztym stanie technicznym oraz niedo-

stosowany do eksploatacji na ptytkich wodach.

dr inz. Jan Migata

Prezes Navishipproject s.c. Do tej pory nie byto specjalistycznych jednostek do transportu
konteneréw. Obecnie budowany jest prototypowy kontenerowiec rzecz-
ny o napedzie mieszanym — diesel oraz LNG. Jednostka pomiesci 42 TEU.
W przysztosci, powstanie réowniez innowacyjny zestaw pchany, tj. pchacz
i barka pchana o matym zanurzeniu, w celu umozliwienia transportu przy
niskich stanach wody. Nad obydwoma projektami pracujg obecnie Stocz-
nia-Kozle oraz okretowe biuro projektowe Navishipproject s.c. we Wrocta-

wiu. Obie jednostki powstajg przy wsparciu Funduszy Unii Europejskie;.
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Potencjatem dla rozwoju transportu srédlgdowego konteneréw moze by¢ elektryczna barka
zaproponowana przez holenderskq firme Port-Liner w 2017 roku. Bezzatogowa elektryczna barka do
przewozu konteneréw ma sie pojawi¢ na holenderskich i belgijskich kanatach oraz portach ma kursowac
pomiedzy portami w Antwerpii, Amsterdamie i Rotterdamie. Barki zostaty zaprojektowane w taki sposob,
aby mozliwe byto przeptyniecie pod mostami. Dzigki temu, ze barki te nie potrzebujg maszynowni, zy-
skujg 8% wiecej pojemnosci TEU. Producent tych jednostek zapowiada, ze jest w stanie wyprodukowa¢
ok. 500 takich barek rocznie, a baterie bedzie mozna zamontowac rowniez na starszych jednostkach.
Budowa tych jednostek ptywajgcych jest dofinansowana ze srodkdéw unijnych oraz z funduszy od zainte-
resowanych portéw. [73] Barki majq byé zasilane wanadowymi akumulatorami przeptywowymi, dlatego
tez zostang wprowadzone do uzytku pézniej niz byto to zaktadane. [74]

Port Liner proponuje dwa projekty barek tj: Portliner EC110 (Rys. 2.28) oraz Portliner EC52 (Rys. 2.29)

Z kolei w Tab. 2.9 przedstawiono podstawowe wtasciwosci projektowanych barek.

Rys. 2.28 Projekt barki elektrycznej PortLiner EC110 [73]

Rys. 2.29 Projekt barki elektrycznej PortLiner EC52 [75]
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Tab. 2.9 Wymiary i mozliwoéci projektéw [73]

Typ barki Dtugosé [m] Szerokosé [m] Max pojemno$é [TEU]
ECI110 110 11,45 lub 15 280 lub 350
EC52 52 6,7 24 lub 36

EC110 (Tab. 2.9) ma mozliwosé utozenia 14 rzedéw konteneréw 20 w 5 warstwach lub 7 rzedéw kon-
tenerow 40" w 5 warstwach, a jej zasieg to ponad 30 h. Zatadowany na petno moze pomiesci¢ 280 TEU
(przy 11,45 szerokosci) lub 350 TEU (przy 15 m szerokosci). Druga barka (EC52) jest w zasadzie o potowe
mniejsza od EC110- przystosowana jest do transportu tadunkdw luzem do 400 ton lub do przewozu tylko

kontenerow.

Jednostki ptywajgce z napedem elektrycznym, to jeden z najnow-
szych trendow w morskim transporcie towardéw, przybrzeznej zegludze
turystycznej i rekreacyjnym uzytkowaniu jachtéw i todzi motorowych. Tak
jak transport drogowy nie istnieje bez sieci drog, a transport kolejowy
bez linii kolejowych, tak transport srodigdowy nie istnieje bez zeglownych

inz. Zbigniew Deinrych szlakbw wodnych. Mimo, ze transport wodny jest ekologiczny i najbar-
Wiceprezes Polskiej Zeglugi dziej efektywny ze wszystkich rodzajoéw transportu, to w naszej polskiej
Elektrycznej Sp.z 0.0 rzeczywistosci jego realizacja jest bardzo problematyczna ze wzgledu

na brak infrastruktury niemal na wszystkich ciekach wodnych. Naped
elektryczny jednostek ptywajgcych to transport czysty, bezemisyjny.
Barki z takim napedem muszq posiada¢ magazyny energii o odpo-
wiedniej pojemnosci oraz wymagajg na swojej drodze stacji tadowania,
w ktérych uzupetnienie energii w bateriach trwa kilka, kilkanascie godzin.
Z tych wszystkich uwarunkowan musimy sobie zdawa¢ sprawe w opra-

cowywaniu plandw, raportdw i wizji rozwoju transportu.

2.3.3. Wagony kolejowe

Zatadunek zintegrowanych jednostek tadunkowych na wagony kolejowe moze odbywac sig za po-
mocgq technologii pionowej lo-lo (z uzyciem urzgdzen przetadunkowych np. zuraw lub suwnic) lub pozio-
mej ro-ro (technologia przetadunku na kotach z uzyciem jezdnych urzgdzen zatadunkowych np. wozkow

widtowych).
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Do transportu konteneréw gtéwnie wykorzystywane sq trzy rodzaje kontenerow [37]:
- wagony kontenerowe (ang. container wagon),
- wagony kieszeniowe lub kotyskowe (ang. pocket wagon),

+ wagony niskopodwoziowe (ang. low-floor wagon).

Wagony kontenerowe sqg najczesciej oparte na 2, 4 lub 6 osiach, wyposazone w odpowiedniq
ilo§é czopéw do mocowania konteneréw lub nadwozi wymiennych. Wagony kieszeniowe i kotyskowe
sq przystosowane do przewozu samochodowych naczep siodtowych (mozna réwniez przewozi¢ konte-
nery lub nadwozia wymienne). Do pionowego zatadunku wykorzystywane sq standardowe urzqdzenia
przetadunkowe (suwnice oraz wozy podnosnikowe). Natomiast zatadunek poziomy wykonywany jest za
pomocqg ciggnika. Przewoz tych jednostek jest okreslany jako kombinowany nietowarzyszqcy na barana
(ang. piggy back). Do ostatniej grupy nalezg wagony niskopodwoziowe, ktore stuzg do przewozu samo-
chodéw ciezarowych oraz zestawéw drogowych (ciggnik z naczepq lub samochéd z naczepq). Zatadu-
nek wtedy odbywa sie poprzez rampe wjazdowq z uzyciem wtasnego napedu pojazddw. Ta technologia
nosi nazwe transportu kombinowanego towarzyszgcego (Rys. 2.30) ruchoma droga (ang. accompanied
combined transport rolling road lub niem. Rollende Landstrasse). [37]

Rys. 2.30 Transport kombinowany nietowarzyszqcy (A) i towarzyszqgcy (B) [37]

A

W Polsce najwiekszym przewoznikiem w transporcie intermodalnym jest PKP Cargo, ktory w 2019
roku stanowit 49,14% przewozow towarowych wg pracy przewozowej. Dalej w 2019 roku kolejno jest Captra-
in (12,24%) i DB Cargo (10,44%). PKP Cargo w swoim katalogu [14] wyréznia nastepujqce rodzaje wagonoéw
(Rys. 2.31) dla normalnej szerokosci toru (1435 mm):
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Rys. 2.31 Rodzaje wagonéw kolejowych wraz z mozliwosciq zatadunku [14]

LI JULLILL
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S|
: =
Nl I i e o

Seria KGNS - wagon platformowy 2-osiowy budowy normalnej, przystosowany m.in. do przewozu konte-

nerow 20" i 40". W zaleznosci od klasy linii kolejowej, max obcigzenie to 30 ton.

Seria RGMMS - wagon platforma na wozkach budowy normalnej, przystosowany m.in. do przewozu kon-

tenerow 207, 30’ i 40'. Granica obcigzenia wynosi do 56,5 ton (w zaleznosci od klasy linii kolejowe;).

®

Seria $GS (4127, 4122/Gn, 4127d, 412ZaGn) - wagon platforma na wozkach o budowie specjalnej przystoso-
wany m.n. do przewozu konteneréw 10, 20°, 30" i 40, o tadownosci maksymalnej do 58 ton (w zaleznosci od

klasy linii kolejowej). Mozliwy jest rowniez przewéz nadwozi wymiennych wg karty UIC 592-4.[41]

Seria SGNS - wagon platformowy na wozkach budowy specjalnej 4 - osiowy, przeznaczony m.in. do trans-
portu konteneréw 20', 30, 40" i 45" oraz wysokoéci 8’ zgodnie z kartqg UIC 592-1 [39] oraz UIC 592-2 [40]
z zachowaniem skrajni migdzynarodowej. Mozliwy jest rowniez przewdz wymiennych pojemnikdw samo-
chodowych (nadwozi wymiennych) typu 1, 2, 3, 3a i 4 wg UIC 592-4 [41] o maksymalnej dtugosci 13,6 m.
Wagony te przystosowane sq rowniez do przewozu wymiennych pojemnikéw samochodowych (naczepy
samochodowe) o kodzie przeznaczenia C wg karty UIC 596-6. [41] W zaleznosci od klasy linii kolejowe;j,

maksymalna granica obcigzenia to 70 ton.
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Seria SGGRS - wagon platforma na wézkach do przewozu konteneréw 10, 20', 30" i 40" wg UIC 592-2 [40]

oraz konteneréw typu SEALAND 35'. Maksymalna tadowno$¢ w zaleznosci od klasy linii kolejowej do 93,5

ton.

Seria SDGMNSS - wagon platformowy 4-osiowy, jednopoziomowy, na woézkach o budowie specjalnej
przystosowany do kombinowanego transportu kolejowo - drogowego. Wagon ten umozliwia przewoz
naczep lub kontenerow. Granica obcigzenia w zaleznosci od klasy linii kolejowej to maksymalnie 68,5 ton

(natomiast granice obcigzen wagonow dla wszystkich torow wynoszqg 38,56 ton do przewozu 3-osiowych

naczep siodtowych oraz 36 ton do przewozu 2-osiowych naczep siodtowych).

Seria SGGMRSS-K - wagon platformowy na wézkach o budowie specjalnej, 6-osiowy, jednopoziomowy,
przystosowany do transportu kontenerow 20, 30, 40" i 45’ oraz wysokosci 8' i 8 %’ zgodnie z kartg UIC
592- 2. [40] Wagon jest réwniez dostosowany do przewozu wymiennych pojemnikéw samochodowych
(nadwozi wymiennych) typu 1,2, 3, 3a i 4 wg UIC 592- 4 [41] oraz wymiennych pojemnikow samochodo-
wych o kodzie przeznaczenia C wg karty UIC 596-6 [41]. Maksymalne obcigzenie w zaleznosci od klasy linii

kolejowej to 106 ton.

Seria SGGRSS - wagon platformowy (dwucztonowy wagon przegubowy) 6-osiowy na wézkach budowy
specjalnej, jednopoziomowy. Mozliwy jest przew6z kontenerow 20’, 30" i 40’ oraz wysokosci 8’ i 8 %' zgod-
nie z kartg UIC 592- 2 [40] oraz PN-ISO 668 [46] bez przekroczenia skrajni miedzynarodowej. Mozliwy jest
réowniez przew6z wymiennych pojemnikédw samochodowych, a maksymalna dopuszczalna granica ob-

cigzenia w zaleznosci od klasy linii kolejowej to 107,5 ton.
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2.3.4. Pojazdy drogowe

Tak jak byto to w przypadku nadwozi czy naczep kontenerowych, producenci przescigajg sie w no-
wych rozwigzaniach. Najbardziej producentom zalezy na obnizeniu masy naczep podkontenerowych.
Do konstrukcji czesto jest uzywana stal o wysokiej wytrzymatosci, stosowane sq réznorodne sposoby jej
obrébki w efekcie otrzymujgc nizszg mase przy zachowaniu wysokiej wytrzymatosci. Dzigki temu mozliwy
jest przewdz w petni zatadowanej dowolnej zintegrowanej jednostki tadunkowej, poprawa niezawodnosci
i czynnosci obstugowych. A to wszystko prowadzi do oszczednosci na paliwie. Wykorzystanie dodatkowe-
go wyposazenia usprawnia procesy i utatwia uzytkowanie, nawet tym mniej dosSwiadczonym kierowcom.
Stosowana jest réwniez metoda zabezpieczenia antykorozyjnego podwozia KTL (jedna z najlepszych
metod dostepnych na rynku, zabezpieczajgca czesci metalowe przed korozjq). Najwigkszym zain-
teresowaniem cieszq si¢ naczepy, ktére sg rozsuwane (majq rozsuwany przéd lub tyt) dzieki czemu
mozliwy jest przewoz ro6znych wielkosci konteneréw - w zaleznosci od potrzeb. Zakupom nowych na-
czep podkontenerowych sprzyja polityka terminali lgdowych, ktére mogq odmowi¢ wydania kontenera,
gdy masa wiasna kontenera z tadunkiem, przekracza tadownos$¢ zestawu wynikajgcq z dowodu rejestra-
cyjnego. Oznacza to, ze od dopuszczalnej masy catkowitej zestawu 40 ton, odejmowana jest suma masy
wtasnej ciggnika i naczepy. Dlatego przewoznicy, aby unikng¢ tego typu sytuacji inwestujg w zakup no-
wych, lzejszych naczep.[76] Do najwigkszych producentéw naczep podkontenerowych mozna zaliczyé:

Fliegl, Késsbohrer, Kégel, Lecitrailer, Wielton, Tecnokar, Schmitz- Cargobull, Cimc, Krone, itp.

Ze wzgledu na ograniczenia techniczne, maksymalnie mozna przewozi¢ 2 TEU, w réznej kombinacji
np. 2 kontenery 20, lub 1 kontener 40’ albo 1 kontener 40 HC. W zalezno$ci od budowy naczepy pod-
kontenerowej oraz rozktadu naciskéw na osie, mozliwy jest przewdz konteneréw w pozyciji przedniej,
przedniej i tylnej, centralnej lub tylnej. Przewoz jednostki intermodalnej w przypadku transportu dro-
gowego odbywa sie na odcinku ostatniej mili i zgodnie z definicjqg powinien odbywa¢ sie na odlegto-

§ci nie wigkszej niz 100 km od terminala lgdowego do klienta.

Najczesciej przewoz jednostki intermodalnej w transporcie drogowym odbywa sie za pomocq cig-

gnika siodtowego z naczepq. Do przewozu konteneréw wyrézniane sq naczepy [19]:

. do konteneréow 20,

+ do kontenerdw 20'i 30,

. do kontenerdéw 20°, 30" i 40/,

+  do kontenerdw 20, 30" i 40, 45’

. do kontenerow 207, 30" oraz wywrotka,
« zrozsuwang ramg z przodu i z tytu,

«  Zrozsuwang ramaq z tyty,

« zrozsuwang ramg w srodku,

«  zrozczepiang ramg.

Wszystkie naczepy podkontenerowe sq wyposazone w trzpienie mocujgce, rygle oraz podest w tyl-

nej czesci naczepy. [19]
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2.3.4.1. Nowoczesne rozwigzania proponowane przez producentow

W tej czeSci podrozdziatu opisane zostang najbardziej interesujgce, najnowsze rozwigzania tech-
niczne i technologiczne zastosowane przez wybranych producentow naczep podkontenerowych. Wy-

brano przyktady kilku najwiekszych producentow.

2.3.4.1.1. Wielton

W swojej ofercie proponujqg dwa rozwigzania: naczepy nierozsuwane oraz rozsuwane (Tab. 2.10).
To co wyrdznia te naczepy to masa wtasna, ktéra zostata uzyskana m.in. dzigki zastosowaniu stali S700.
Aby obnizy¢ mase naczepy mozliwe jest zastosowanie aluminiowego osprzetu naczepy, co spowoduje
obnizenie masy wtasnej nawet o 200 kg. Zastosowanie aluminiowych elementow podnosi koszt inwesty-
cji, ale daje natomiast wieksze mozliwosci zatadunkowe oraz spowoduje mniejsze zuzycie paliwa. Modele
naczep zostaty zoptymalizowane do wspotpracy z agregatami elektrycznymi, do zasilania kontenerow.
Naczepy wyposazone sg w zamek twist-lock (fatwy i szybki zatadunek) oraz manualny lub pneumatyczny

mechanizm rozsuwania naczepy. [76]
Tab. 2.10 Naczepy podkontenerowe marki Wielton

Nazwa Specyfikacja techniczna

¢ nierozsuwana,
« sztywnarama,
< masa wiasna od 3900 kg,
Container * gwarancja hajwyzszej wytrzymatosci,
Master NS3P40SL * mniejsze zuzycie paliwa,
« mozliwosé przewozenia najcigzszych konteneréw - tadownos$é 34,1t,
* przewéz konteneréw: 2x20’ lub 1x40’ HC,
« polecany do chtodniczych (cigzkich) kontenerdw,

¢ rozsuwanaz wysuwanym przodem i tytem,
< masa wtasna od 4815 kg,
* gwarancja hajwyzszej wytrzymatosci,
Container * mniejsze zuzycie paliwa,
Master NS3P45R2SL « mozliwosé przewozenia najcigzszych konteneréw - tadownos$é 33,1t,
* przednia belka sztywna,
* transport bez zezwoleR, przy dowolnej dtugosci zestawu,
« przewdz konteneréw: 2x20’, 1x40’, 1x45’, 1x30’,

e zrozsuwanym tytem,
* masa wiasna od 4680 kg,

. * mniejsze zuzycie paliwa,
Container

e naapasrist « gwarancja najwyzszej wytrzymatosci,

* mozliwos¢ przewozenia najcigezszych konteneréw - tadownosé 33,3 t,
« przednia belka sztywna,
« przewdz konteneréw: 2x20’, 1x40’, 1x40’ HC, 1x45’ HC,

¢ rozsuwana,
« sztywnarama,

< masa wiasna od 3950 kg,

* gwarancja najwyzszej wytrzymatosci,
* mniejsze zuzycie paliwa,

Container
Master NS3P4045RSL

« mozliwosé przewozenia najcigzszych konteneréw - tadownos$é 33,9 t,
« transport najpopularniejszych konteneréw 2x20’, 1x40’, 1x40’ HC,

Opracowanie wtasne na podstawie [78]
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Naczepa uniwersalna (NS3P45R2SL) ma mozliwos$e przewozu wszystkich rodzajéw konteneréw. Za-
stosowanie tej naczepy pozwala na przewoéz kontenera 45 zgodnie z wymagang diugoscig zestawu (do-

datkowe zezwolenia nie sq potrzebne). [76]

2.3.4.1.2. Krone

Naczepy podkontenerowe Krone Box Liner (Tab. 2.11) wystepujg w wielu réznych wersjach w za-
leznosci od potrzeb. W tym przypadku rowniez postawiono na obnizenie masy witasnej, a zastosowanie
specjalnego wyposazenia w postaci pneumatycznego wydtuzenia tylnej czesci spowodowato utatwienie
wykonywania operacji. W naczepach wykorzystano blokade Quik Lock (zamontowana na podwoziu), kto-
ra rygluje sie samoczynnie pod wptywem masy kontenera, zabezpieczajgc kontener podczas transportu.
Mozliwy jest réwniez transport konteneréw bez tunelu (przy zastosowaniu blokad kontenerowych z regu-
lacjg wysokosci oraz sktadanych blokéw dystansowych). Zastosowano réwniez metode zabezpieczenia
antykorozyjnego KTL. Naczepy podkontenerowe posiadajg tunel tzw. gesia szyja oraz w zaleznosci od
modelu dwie lub trzy osie. Mozliwe jest przewozenie kontenerow od 20" do 45 Wykorzystanie tych naczep
umozliwia przewoz konteneréw chtodniczych dzigki zamontowanemu agregatowi GenSet. Agregat wypo-
sazony jest we wtasny zbiornik paliwa, dzieki czemu transport kontenera nie ulega przerwaniu. Producent
w swojej ofercie ma rowniez system zapadkowy lub system Traction +, ktory w szybki sposdb radzi sobie
z nowymi wyzwaniami. [78]

Tab. 2.11 Wybrane naczepy podkontenerowe marki Krone

Nazwa Specyfikacja techniczna

« zamontowane stalowe zderzaki oraz belki przeciwnajazdowe,

« przeznaczona gtéwnie do przewozu konteneréw 40’ z tunelem lub bez,

«  mozliwo§é przewozenia konteneréw: 1x40’ (z tunelem), 2x20’, 1x20’ (do 30 ton), 1x30’,
* masa wiasna ok. 4020 kg,

+ tadownosé ok. 36,98 t

Box Liner eLT3 40"

« rozsuwana pneumatycznie (tyt),
* podwozie zatamane przeznaczone do przewozu konteneréw od 20’ do 40’,

e m §¢ zast ria ogranicznikéw, ktére utatwiajg prawidtowe umieszczenie kontenera 207,

+« masa wiasna ok. 4950 kg,

Box Liner eLTU4 .
+ tadownosc¢ ok. 36,05 t,

o §€ pr zenia konteneréw: 1x40’ (z tunelem), 1x45’ z tunelem, 2x20’, 1x20’ centralnie (do 30
ton), 1x20’ (tyt) i 1x30’ oraz 1x40’ bez tunelu,

¢ rozsuwana,
* wysoka stabilnos¢,
+ dostosowanie rozktadu obcigzenia na 2 lub 3 osie,
« masa wiasna ok. 4650 kg,
Box Liner eLTU70 + tadownos§é ok. 36,35t,
« przednie rozsunigcie umozliwia transport konteneréw 45’ z dtugim tunelem bez specjalnego zezwole-
nia,
* mozliwos¢ przewozu konteneréw: 2 x 20, 45’, 45’ EC,
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¢ naczepa do przewozu konteneréw 20’, wersja 2 osiowa
¢ pozwala natadunekdo 18 t,
* wersja 3 osiowa pozwala na tadunek do 24 do 27 t,
Box Liner eL20 * przy ciezkich kontenerach mozna zmniejszy¢ obcigzenie na o$ o ok. 25%,
¢« masa wiasna ok. 2800 kg,
+ tadownos§é ok.27,2t,

« rozsuwana (tytiprzéd),
¢« masa wiasna ok. 5690 kg,
* tadownosé ok. 35,31t,
Box Liner eLTU6 * przewdz kontenera 20’ w centralnej lub tylnej czesci, mozliwy przewéz 2x20’ lub 1x40’,
« przy cigzkich kontenerach mozna zmniejszy¢ obcigzenie na o$ o ok. 25%,
* mniejsze zuzycie opon dzieki zrownowazonemu rozktadowi obciqgzen,

* wysoka odpornosé,
« zamontowane stalowe zderzaki oraz belki przeciwnajazdowe (mogq byé wymieniane osobno w przypadku
uszkodzenia),
« dzigki centralnemu umieszczeniu kontenera 20 mozliwy jest roztadunek na rampie,
Box Liner eL40 « kliny pod kota sq zamontowane bezposrednio przed osiami, dlatego tez sq tatwo dostepne
¢ masawiasna ok. 4840 kg,
+ tadownos$é ok. 36,16 t,

o pr zenia konteneréw: 1x40’, 2x20’, 1x20’ centralnie (do 30 ton) i 1x 30".

« rozsuwana pneumatycznie (tyt) oraz recznie (przéd),

* zamontowana belka przeciwnajazdowa,
masa wiasna ok. 5340 kg,
tadownos$é ok. 35,66 t,

+ mozliwosé przewozenia konteneréw: 1x40’ (z tunelem), 1x45’ z tunelem, 2x20’, 1x20’ centralnie (do 30
ton) i 1x 30’ oraz 1x40’, 1x45’ bez tunelu,

Box Liner eLTUS Plus

Opracowanie wtasne na podstawie [78]

2.3.4.1.3. Kégel

W zaleznosci od modelu (sztywny lub z pneumatycznym wysuwem) mozliwy jest przewoz kontene-
réow o diugosci od 20" do 45'. Dzieki umieszczeniu konsoli operatorskiej z boku na naczepie, utatwiona jest
obstuga w réznych warunkach pogodowych. W naczepach zastosowany jest zamek typu twist-lock do
blokady kontenerow ISO. Blokada ta moze by¢ sztywna (teleskopowa z regulacjg wysokosci) lub w posta-
ci skladanego zamka twist-lock. Mozliwe jest réwniez zamowienie Quick-lock (samoczynny blokujgcy sie
system zamykajqcy do blokowania konteneréw mechaniczno-automatyczny). W zaleznosci od wyma-
gan klienta mozliwy jest pneumatyczny wysuw czesci naczepy. W celu ttumienia uderzen podczas czyn-
nosci zatadunkowych, zastosowany jest wysuw na sprezynowych tozyskach rolkowych. Trwata ochrona
przed korozjq jest zapewniona dzigki zastosowaniu powtoki KTL. Modele zostaty zaprezentowane na Rys.
2.33. natomiast budowa na Rys. 2.32. [76]
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Rys. 2.32 Elementy naczepy podkontenerowej [79]

wysuw przedniej czesci
pojazdu (opcjonalnie)

(opcjonalnie)

blokady kontenera
zregulacjqg wysokosci
do konteneréw ISO
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wysuw przedniej
czesci pojazdu
(opcjonalnie)

- ———

- ——a

blokada kontenera

zamkniete boczne urzgdzenie

zabezpieczajce (opcjonalnie)

Rys. 2.33 Naczepy podkontenerowe marki Kégel [79]

Port 20 Tankplex

1x 20 1SO Srodkowy

Port 40 Light

1x 20’ 1ISO Srodkowy
2x20'ISO

1x 30" ISO na tyt

1x 40’ HighCube
opcjonalnie: 1x 40’ ISO
Port 40 Light
2x20'ISO

1x 40’ HighCube

Port 40 Simplex (wysuw tylnej czesci pojazdu)

1x 20’ ISO na tyt
2x20'ISO
1x 30’ ISO na tyt

1x 40’ HighCube

opcjonalnie: 1x 20’ ISO Srodkowy

opcjonalnie: 1x 40’ ISO
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Rys. 2.33 Naczepy podkontenerowe marki Kégel [79] c.d.

Port 45 Simplex (wysuw tylnej czesci pojazdu)
1x 20’ ISO Srodkowy

1x20’1SO na tyt

2x20'ISO

1x 30’ ISO na tyt

1x 40’ HighCube

1x 45’ HighCube (wymagane specjalne pozwolenie)
opcjonalnie: 1x 40’ ISO

opcjonalnie: 1x 45’ ISO

Port 45 Duplex (wysuw przedniej i tylnej czesci pojazdu)
1x 20’ 1ISO Srodkowy

1x 20’ ISO na tyt

2x20'ISO

1x 30’ ISO na tyt

1x 40’ HighCube

1x 45’ HighCube krétki tunel
(tyt wysuniety, wymagane specjalne pozwolenie)
1x 45’ HighCube dtugi tunel

opcjonalnie: 1x 40’ ISO

2.3.4.1.4. Kassbohrer

W swojej ofercie proponujg rozsuwane i nierozsuwane naczepy podkontenerowe umozliwiajgc
przewoz nie tylko kontenerow morskich, ale i rowniez nadwozi wymiennych. W 2019 roku podwozia kon-
tenerowe K.SHG AVMH z nowgq, oSmiokgtng konstrukcjg ramy Srodkowej zostaty wyrdznione na Trailer
Innovation 2019 w kategorii Podwozia. Podwozia te z oSmiokgtng strukturg ramy Srodkowej, rozwiqzujq
problem zwiqzany ze sztywnosciqg skretng, prowadzgcy do trwatego uszkodzenia naczep. Podwozie kon-
tenerowe rozsuwane (z przody, tytu i po srodku) z gesiq szyjq pozwala na maksymalng elastycznosé ope-
racji. Dzieki tunelowi gesia szyja oraz wiekszej grubosci scianki, mozliwe jest jednolite roztozenie tadunku.
tadunek umieszczony w przedniej czeSci rozktada sie bardziej rownomiernie zwtaszcza podczas operaciji
zatadunku, co zapewnia trwato$¢ i dtuzszg zywotno$¢ naczepy. Naczepy majg dostepne opcje, tj. podno-
szenie pierwszej osi, przednie, sSrodkowe i tylne pneumatyczne rozsuwanie czesci naczepy. To rozwigzanie
prowadzi do dtuzszej zywotnosci, zmniejszenia zuzycia opon oraz do zmniejszenia zuzycia paliwa. Produ-

cent tez wykorzystuje metode KTL. [80]

2.3.4.1.5. Tecnokar

Naczepa podkontenerowa Galileo wyrdznia sie najnowoczesniejszg technologiq. Naczepa ztozona jest
z trzech potram, ktore przesuwajq sie jedna na drugq. Zalety wynikajgce z zastosowania tego rozwigzania [76]:
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redukcja czasu operacyjnego,

zredukowanie liczby pojazddw do jednego,

kazda mozliwa konfiguracja pozostaje w rownowadze, zwigkszajgce tym samym bezpieczenstwo, sta-
bilnos¢, a takze zredukowanie zuzycia osi, opon i hamulcow,

lepsza zwrotnosS¢ pojazdu,

oszczednosé kosztow, optymalizacja czasu zatadunku (tam i z powrotem), przy zastosowaniu odpo-

wiedniej konfiguracii.

Wyrézniane sg dwie wersje TCF i TCR, na stalowej ramie uksztattowanej w podwdjne T ze sworzniem

krélewskim typ 2" i podporami z dwoma predkosciami wysuwu. Dzieki tej strukturze ramy mozliwe jest za-

chowanie rownowagi, wytrzymatosci, stabilnosci pracy naczepy oraz atrakcyjnej masy.

2.3.5. Samoloty

Samoloty transportowe rozniqg sie znaczgco od innych srodkdw transportowych, przede wszystkim

zastosowaniem technologicznym, a co za tym idzie rowniez ceng. Wg raportu opublikowanego przez

NASA samoloty transportowe wyréznia kilka cech [81]:

posiadajq wiele pustej przestrzeni wewnqtrz luku bagazowego, co umozliwia zatadunek towarow
trudnych do zatadunku,

samoloty duze powinny mie¢ mozliwos¢ zatadunku catych pojazdoéw cigzarowych, towardébw ponad-
gabarytowych,

samoloty transportowe jako te z najwigkszymi obcigzeniami muszg by¢ wyposazone w silniki o bar-
dzo duzej mocy,

nietypowy ksztatt samolotow transportowych zawdzieczajg koniecznosci zaprojektowania duzych

objetosciowo lukow bagazowych.

Jednostkg tadunkowq sg m.in. kontenery lotnicze, przyktadowe samoloty transportowe do ich prze-

wozu zostaty przedstawione w Tab. 2.12.

Tab. 2.12 Rodzaje samolotéw transportowych

Typ samolotu tadownosé Opis

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych lub towaréw na pale-

Airbus A300 45t )
tach, tadownia dostepna od burty
. Przystosowany do transportu kontenerdéw lotniczych lub towaréw
Airbus A310 40t R
na paletach, tadownia dostepna od burty
) Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
Boeing B727 20t

lub towaréw na paletach, tadownia dostgepna od burty
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Boeing B737

Boeing B747 Jumbojet

Boeing B757

British Aerospace Bael46

Douglas DC8

McDonnel-Douglas DC10

Fokker F27

Grumman G159 Gulfstreaml

Hawker-Siddley HS748

Lockheed L188 Elektra

Tupolev TU204

Opracowanie wtasne na podstawie [81]

15t

100t

35t

10,5t

45t

65t

6,5t

6t

6t

15t

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneroéw lotniczych
lub towaréw na paletach, zatadunek od dziobu
(poprzez podniesienie czesci dziobowej) lub luku w burcie

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty

Przystosowany do transportu konteneréw lotniczych
lub towaréw na paletach, tadownia dostepna od burty
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Najwiekszymi tadownosciami charakteryzujq sie samoloty Boeing B747 Jumbojet (fadownosé 100
ton) oraz McDonnel-Douglas DCI0 (65 ton). Najczesciej wykorzystywang jednostkq w przypadku tych sa-
molotéw sq kontenery lotnicze (opisane w podrozdziale 2.2.1.6.1.) lub po prostu tadunki na paletach. Oczy-
wiscie istniejqg jeszcze wigksze samoloty transportowe np. rézne typy Antonov, jednakze tego typu samo-

loty sq wykorzystywane do pojedynczych, ponadgabarytowych i bardzo cigzkich towardw.

Poza samolotami transportowymi wymienionymi w Tab. 2.12 do przewozu tadunkédw mogqg by¢
rowniez wykorzystywane samoloty wojskowe. Przyktad zatadunku samolotu BOEING B737-300F zostat
przedstawiony na Rys. 2.34.

Rys. 2.34 Przyktad mozliwoéci zatadunkowych Boeinga B737-300F i Boeinga B747-400 [82]
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Rys. 2.34
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3. Analiza rynku przewozoéw
iIntermodalnych w Polsce

Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego w 2019 r. wszystkimi rodzajami transportu prze-
wieziono tgcznie 2 220,7 min ton tadunkow, czyli o 1,3% wiecej niz rok wczesniej. W 2019 roku odnoto-

Wano prace przewozowg na poziomie 477,1 mid tonokilometréw, a wigc o 2,1% wigcej niz w 2018 r. [10]

Co istotne, zaobserwowano wzrost przewozow tadunkdéw w transporcie samochodowym i lotni-
czym, a w transporcie kolejowym, rurociggowym, zegludze Srédlqdowej i zegludze morskiej - spadek.
Sytuacja we wszystkich gateziach transportu oraz w szczegoélnosci w przewozach intermodalnych zostata

przedstawiona w kolejnych podrozdziatach.
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Statystyki przewozéw w poszczegoéinych gateziach transportu

W tym podrozdziale zostaty umieszczone statystyki dotyczqce wielkosci i rynku transportu (Rys.
3.1.) intermodalnego w Polsce. Opisane zostaty wielkosci przewozéw we wszystkich gateziach transportu,

a takze statystyki obrotu TEU w portach czy terminalach Igdowych.

Poréwnanie struktury transportu kolejowego i drogowego w Polsce w 2019 roku

T Es====c=sg

L é—v

Opracowanie wtasne na podstawie [10]



3.1.1. Przewozy transportem kolejowym

W 2019 r. wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego diugosé sieci kolejowej wydtuzyta
sig 0163 km w stosunku do 2018 r. i wyniosta tqgcznie 19,4 tys. km (z czego 12,7 tys. km to linie o znaczeniu
panstwowym). Sie¢ PKP, ktorej taczna dtugosé siegneta 19 tys. km, zwiekszyta sig o 146 km, natomiast sie¢
kolejowa zarzqgdzana przez inne podmioty zmniejszyta sig 0 12 km - do 259 km. W catosci linii kolejowych
normalnotorowych i szerokotorowych udziat linii zelektryfikowanych wyniést 62,0%. Ponadto, w ubiegtym
roku zmodernizowano 1735 km toréw (szlakowych i gtéwnych zasadniczych), z czego 1027 km dotyczyto
toréw na liniach dostosowanych do predkosci 120-160 km. [10]

Jak wynika z ostatniego podsumowania GUS, w 2019 roku ilostan inwentarzowy lokomotyw elek-
trycznych i spalinowych (realizujgcych przewozy zaréwno towarowe jak i pasazerskie) wyniost 3,9 tys. szt,
a wiec nieznacznie mniej (o0 0,7%) niz rok wczesniej. Réwniez ilostan inwentarzowy wagonéw towarowych
w 2019 r. zmniejszyt sie nieco w stosunku do 2018 1. (0 1194 szt.) osiggajgc poziom tgcznie 87 tys. szt. Spadek

odnotowano réwniez w przypadku wolumenu tadunkéw przewiezionych w zesztym roku kolejq. [10]

Transportem kolejowym przewieziono tgcznie 233,7 min ton tadunkéw, czyli o 6,2% mniej niz
w 2018 r., a praca przewozowad osiggneta poziom 54,6 mid tonokilometréw po spadku o 8,1%. Niemniej,
jezeli sq analizowane przejechane tonokilometry, transport kolejowy plasuje sie na drugim miejscu w Unii
Europejskiej, tuz po Niemczech, wyprzedzajgc Francje. [10]

Wg raportu NIK [21] na podstawie danych z systemu SEPE wynika dane z systemu SEPE wynika
(Tab. 3.1), ze z ogdlnej liczby 92 616 uruchomionych pociggéw intermodalnych, w pierwszym poétroczu
w latach 2015-2018 byto op6znionych — 55 193 kursujgcych pociggéw (59,6%). Dla opdznienia wiekszego
niz 30 min,, Srednio 58% pociggow byto opdznionych. Kiedy w 2018 roku, opdznienie byto juz liczone od 15
minut, prawie 67% pociqgow byto opdznionych. Z badan wynika, ze opodznienia wynikaty gtownie z winy
przewoznikdéw kolejowych.

Tab. 3.1Liczba opéznionych pociggéw intermodalnych w latach 2015-2018 w | pétroczu [21]

Rok* Liczba pociggéw** Wartosé w [%]
2015 12 996 56.9
2016 14 327 55.9
2017 17 077 61.1
2018 10793 66.6
$rednia 13 798,25 60.13

*w latach 2015 - 2017 opdznienie > 30 minut, w roku 2018 opoznienie wigksze >15 minut
**pociqgi TC - do migdzynarodowych catopociggowych przewozéw intermodalnych) oraz TD - do catopociggowych przewo-
z6w intermodalnych (w ruchu krajowym).
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3.1.2. Przewozy transportem drogowym

Aktualnie sie¢ drog szybkiego ruchu liczy 4 213,7 km (w tym 1708,5 km autostrad oraz 2 505,7 km
drog ekspresowych - stan na 12.10.2020 rok). Obecnie w realizacji jest 96 zadan o tgczne] diugosci blisko
1197 km (o wartoéci ponad 42 mid zt). Na ukonczeniu realizacji w ramach zadah oddanych do uzytkowania
jest 28 odcinkow (o tgeznej wartosci ok. 13,5 mid zt). W przetargu jest 17 zadan o tgeznej dtugosci 202,8 km
i szacunkowej wartosci ponad 10 mlid zt. W 2020 roku planowane jest ogtoszenie 25 przetargdw na odcinki
drog o tgcznej dtugosci ok. 350 km i wartosci szacunkowej ponad 12 mld zt. W catym 2020 roku planowane
jest podpisanie 29 umow na roboty budowlane o tqcznej diugosci drég ponad 380 km (wartosé szacun-
kowa ponad 18,5 mid zt). [28]

Zgodnie z informacjq udostepniong przez GUS, w zesztym roku wzrosta liczba rejestracji samocho-
dow ciezarowych (o 3,0%), a spadta liczba rejestracji ciggnikéw siodtowych (o 7,7%). Liczba samochodéw
ciezarowych (tqcznie z cigzarowo-osobowymi) pod koniec 2019 r. wyniosta 3,4 min szt, tj. 0 2,9% wigcej niz
rok wczesniej. Co ciekawe, zwiekszyt sie nieco udziat pojazdow w wieku do 5 lat - z 11,6% w 2018 r. do 11,9%
w 2019 r. Wedtug GUS, liczba ciggnikéw siodtowych pod koniec 2019 r. wzrosta o 6,5% w stosunku do 2018
r, siegajqc 447,3 tys. sztuk. [10]

W zesztym roku wolumen przewozoéw samochodowych siegnagt 19211 min ton, czyli o 2,6% wigcej niz
w 2018 r, a praca przewozowa mierzona w tonokilometrach wzrosta o 4,6%. Tym samym udziat przewozow
drogowych realizowanych przez polskie samochody stanowi 16,4% transportu realizowanego w Unii Euro-
pejskiej, co plasuje Polske na drugim miejscu w UE, tuz za Niemcami. W transporcie migdzynarodowym,

Polska jest liderem, poniewaz realizuje niemal jednq trzeciq wszystkich tego rodzaju operacji w UE. [10]

3.1.3. Zegluga érédigdowa i obroty w portach morskich

W 2019 r. zeglugq srodlgdowq przewieziono 4,7 min ton tadunkow, czyli mniej o 8,4% niz w 2018 1.1 wy-
konano 655,8 mIn tonokilometréw pracy przewozowej, co Swiadczy o 16,2-procentowym spadku w ujeciu
rdr. Przewozy tadunkédw w zeglugowym transporcie miedzynarodowym zmniejszyty sie 0 12,8%. Spadek ten
dotyczyt zaréwno przewozéw tadunkéw importowanych (o 30,5%), ktérych udziat w ogélnych przewozach
w transporcie migdzynarodowym zmniejszyt sie z 6,8% w 2018 r. do 5,4% w 2019 r,, jak i transportu tadunkow
eksportowanych (o0 17,6%). Udziat tych drugich w przewozach tadunkéw w transporcie miedzynarodowym
zmniejszyt sie bowiem z13,6% w 2018 r. do 12,9% w 2019 r. Z kolei transport tadunkéw miedzy portami zagra-

nicznymi zmniejszyt sie 0 10,2%, a w przypadku przewozéw krajowych zaobserwowano spadek o 3,4%. [10]

Wedtug danych GUS morska flota transportowa polskich armatoréw i operatoréw pod koniec ze-
sztego roku posiadata 96 statkdéw o nosnosci (DWT) 2 656,0 tys. ton, czyli nieznacznie wigkszej niz w 2018 1.
(0 21%) oraz o pojemnosci brutto (GT) 19081 tys. [10]

Polscy przewoznicy morscy przewiezli w zesztym 2019 roku roku 8,7 min ton tadunkow, tj. o 4,6% mniej
niz przed rokiem, natomiast praca przewozowa w tonokilometrach zmniejszyta sie o 10,4%. [10]

Wedtug GUS w relacji z portami polskimi przewieziono 7,7 min ton tadunkow (o 2,7% wiecej niz

w 2018 r.), przy czym wywoéz tadunkéw z polskich portéw zwiekszyt sie 0 2,4% w poréwnaniu z 2018 1, a przywoz
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- 0 2,9%. Drastycznie zmniejszyty sie natomiast przewozy miedzy portami zagranicznymi (o 44,3%), a wy-
raznie wzrosty przewozy tadunkéw polskiego handlu zagranicznego wzrosty (o 11,3%). [10]

W 2019 roku roku do polskich portéw morskich zawineto 20,8 tys. statkow (o 4,4% mniej niz w 2018 1.),
o tgcznej pojemnosci netto (NT) 106,0 min ton i o tgcznej nosnosci 179,2 min ton (3% wiecej niz rok wcze-
s§niej). Najwiecej statkéw wptywato pod banderq polskqg (4,4 tys.), bahamskq (3,2 tys.), niemieckq (2,8 tys.)
i cypryjska (2,0 tys.). W 2019 r. obroty tadunkowe w polskich portach morskich (migdzynarodowy obrét
morski i kabotaz) wyniosty 93,9 min ton, a wiec o 2,3% wiecej niz w 2018 roku.

W trzech gtéwnych polskich portach (Rys. 3.2) odnotowano w zesztym roku wzrost obrotéw tadunkowych [10]:
«  Policach (wzrost o 8,9% w stosunku do 2018 r.),
- Gdansku (7,3% wzrostu),

«  oraz Szczecinie (2,3% wzrostu).

Z kolei spadki zaobserwowano w portach Swinoujscie (o 5,2%) i Gdyni (o 2,0%). W kwestii udziatu
portéw w ogolinych obrotach tadunkowych w 2019 r. w dalszym ciggu na pierwszym miejscu plasuje
sig Gdansk (48,5%), za nim Gdynia z udziatem na poziomie 21,9%, nastepnie Swinoujscie z 17%, Szcze-
cin (10,2%) i za nimi Police (1,8%).

Rys. 3.2 Obroty tadunkowe w tys. t w portach morskich wedtug relacji przetadunkowych,
kategorii tadunkowych oraz portéw

B 42 437,6
Gdansk
2019 45 5219
. 20974,3
Gdynia
2019 205477
. 9362,3
Szczecin

2019 95819

& i - 15 936,2
Swinoujscie
16 806,8

Opracowanie wtasne na podstawie [10]

Zarzqdy polskich portow o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej rokrocznie odnotowujgq wzrost wartosci tonazowej prze-
tadowanego wolumenu w odniesieniu do roku poprzedniego. W 2019 r.
przetadunki portow wyniosty 108,3 min ton, co oznacza wzrost o 2,4% w
poréwnaniu do roku 2018. W Porcie Gdansk w 2019 roku przetadowano

Dr Michat Tuszynski, 52,2 min ton (wzrost o 6,4%), w Porcie Gdynia 24 min ton (wzrost o 2,2%),
Zarzqd Morskiego Portu aw Porcie Szczecin-Swinoujscie 32,2 min ton (spadek 0 3,3%). W aspekcie
Gdynia S.A.

obstugi tadunkéw zjednostkowanych (TEU) w 2019 r. miat miejsce rekord
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przetadunkdw w polskich portach, gdzie w grupie przetadunkéw konte-
nerowych w terminalach obstuzono 3,05 min TEU (wzrost o) 7,3%), co sta-
nowi najwiekszq warto$é w Basenie Morza Battyckiego (drugie w zesta-
wieniu terminale rosyjskie przetadowaty — 2,54 min TEU). Nalezy zwrécié
uwage, ze kluczowq role w uzyskaniu tej pozycji odgrywa terminal DCT
Gdansk w gdanskim porcie, ktory jest najwiekszym pojedynczym weztem
w przetadunkach konteneréw na Battyku. Warto przypomniec, ze Porcie
Gdansk do 2007 r. funkcjonowat niewielki terminal w porcie wewnetrz-
nym - GTK (Gdanski Terminall Kontenerowy), a znakomita wiekszos¢ kon-
tenerow byta obstugiwana w Porcie Gdynia. W 2010 r. DCT Gdansk przyjagt
pierwszy kontenerowiec oceaniczny w ramach serwisu zeglugowego
Daleki Wschod — Europa, a w 2014 r. jeden ze Swiatowych alianséw ze-
glugowych zdecydowat o dokonywaniu operaciji zeglugowych w Gdan-
sku, rezygnujgc z zawijania do Portu Gdynia. Niemniej, w gdynskim porcie
terminale GCT i DCT do 2019 r. konsekwentnie i efektywnie wypracowaty
wolumen przekraczajgcy poziom z 2014 r. — 897 125 TEU (wzrost o 1% r/r).

Wzrost obrotéw zaobserwowano wedtug GUS w nastepujacych kategoriach tadunkowych [10]:

+ tadunki masowe ciekte 0 12,8%, ktorych udziat wzrost do 28,6%,

. kontenery duze - o0 4,3%, ktorych udziat wzrost do 24,6%.

Spadki odnotowano w przypadku tfadunkéw drobnicowych (o 18,2%), tadunkéw tocznych niesamo-

bieznych (0 14,2%), tadunkéw tocznych samobieznych (o 1,5%) oraz tadunkéw masowych suchych (o 1,5%),

ktorych udziat w strukturze obrotow tadunkowych mimo wszystko nadal jest najwigkszy; sigga bowiem

31,7%. Struktura obrotow tadunkowych w 2019 roku w polskich portach przedstawiona zostata na Rys. 3.3.

Rys. 3.3 Struktura obrotéw tadunkowych w polskich portach w 2019 roku

Opracowanie wiasne na podstawie [10]

Pozostate tadunki
drobnicowe

tadunki toczne
niesamobiezne

tadunki toczne
samobiezne

Kontenery duze
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Towary masowe suche i masowe ciekte stanowiq ponad 60% udziatu wszystkich tadunkéw
przetadowywanych w portach. Kontenery duze stanowiq tylko 24,6%. Na Rys. 3.4 przedstawiono po-

dziat struktury przetadunkéw w poszczegodlinych portach w 2019 roku.

Rys. 3.4 Udziat poszczegélnych tadunkéw w gtéwnych portach morskich w 2019 roku [min ton]

Masowe ciekte (niezjednostkowane)

Masowe suche (niezjednostkowane)

Swinoujscie 444

Kontenery duze

Szczecin . 555,3

Swinoujscie { 19,4

Toczne samobiezne

quﬁskl 296,7
Szezecin 5,5
§winoujscie 5999,8

Toczne niesamobiezne

Gdur’\skl 98,7
Gdynia .7315
szezecin 24
§winoujseie | 2256
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Analizujgc wykresy na Rys. 3.4 mozna wywnioskowag, ze przetadunki duzych kontenerow odbywajq sig
w zasadzie w 3 portach, kolejno tj. w Gdyni (34,8%), Gdansku (33,7%) oraz Szczecinie (5,8%). W Swinoujsciu
natomiast najwiecej przetadowuje sig tadunkow tocznych samobieznych, co gtdwnie jest generowane na
przeprawach promowych, w tym np. do Szwecji. W Gdansku najwigcej przetadowuje sie tadunkdw maso-
wych ciektych (39,5%), w Gdyni masowych suchych (35,8%), podobnie w Szczecinie (52,2%). Do kategorii
pozostatych tadunkéw zostaty zaliczone rowniez kontenery mniejsze niz 40". Najwiecej kontenerow tadow-
nych (Rys. 3. 5 i Rys. 3.4) przetadowywanych jest w Gdansku, stanowig one 67,7% udziatu, potem w Gdyni
- 30%. Podobnie sytuacja wyglgda w przypadku konteneréw pustych.

Rys. 3.5 Kontenery w obrotach tadunkowych portéw morskich w 2019 roku [TEU] [10]

Z tadunkiem Puste
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Obrot tadunkow tranzytowych w 2019 roku zwigkszyt sig w ujeciu rdr. 0 2,6% i siegngt 15,3 min ton.

Wzrost obrotéw zanotowano w nastepujgcych grupach (w 2019 roku) [10]:

+ tadunki masowe ciekte - 0 131,8%. Tym samym udziat tego typu tadunkéw w ogélnych obrotach
tadunkoéw tranzytowych wzrést z 3,8% w 2018 r. do 8,5% w 2019 r.,

* tadunki toczne samobiezne 0 16,4%.

Spadki zanotowano w nastepujgcych grupach [10]:
* tadunki toczne niesamobiezne - 0 67,1%,
+ pozostate tadunki drobnicowe - o 8,1%,
+ kontenery duze - 01,6%,

« tadunki masowe suche - 0 1,4%.
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W portach Gdynia, Szczecin i Gdansk zaobserwowano w 2019 roku wzrost obrotu tadunkéw
tranzytowych o odpowiednio 28,2%, 13,8% i 5,4%, natomiast port w Swinoujsciu odnotowat ok. 31%
spadek. Analogicznie do 2018 r,, w 2019 r,, najwigkszy udziat w obrocie tadunkéw tranzytowych miat port
w Gdansku (69,7%). Dla poréwnania w 2018 r. udziat ten byt nizszy o 1,8%. [10]

Nieco inaczej przedstawiajq sie statystyki przedstawione bezposrednio na stronie portu w Gdansku
i w Gdyni. Na rysunku (Rys. 3.6) przedstawiono wolumen przetadunkéw konteneréw. Za 2020 rok w porcie

w Gdyni nie udostepniono jeszcze czgstkowych danych.

Rys. 3.6 Przetadunki konteneréw w porcie w Gdanski i Gdyni [TEU]

1212054

Opracowanie wtasne na podstawie [198, 199]

Z analizowanych danych (Rys. 3.6), wynika, ze w Porcie w Gdansku, corocznie odnotowywany jest
wzrost przetadunkéw konteneréw. W latach 2014-2019 w Gdansku wzrost jest prawie dwukrotny, tj.
0 71%. W Gdansku w 2019 roku padt rekord i przetadowano tam 2,1 min TEU. Z kolei w 2020 roku mozna
spodziewac sie lekkiego spadku lub poziomu zblizonego do zesztego roku. Jedyny spadek zostat zanoto-

wany w 2015 roku, tj. o0 10%.

W latach 2014-2016 (Rys. 3.6) w porcie w Gdyni byt spadek o 25%. W 2016 roku osiggniety zostat
najnizszy poziom przetadunkow. tj. 642195 TEU. Od tego roku nastgpit wzrost i w latach 2016-2019 zanoto-

wano wzrost o ok. 40%, natomiast w 2019 roku w porodwnaniu do roku 2014, to wzrost tylko o 5,7%.
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Warto rowniez wyttumaczy¢ réznice w tonazu przetadowanego
wolumenu, ktére wg metodologii statystyki publicznej sq inne niz wska-

zuje praktyka gospodarcza wyrazona w liczbach i operacjach transpor-

towo-logistycznych w portach morskich. Gtéwny Urzgd Statystyczny pu-

blikuje w corocznym sprawozdaniu o stanie polskiej gospodarki morskiej

Dr Michat Tuszynski, tylko obroty tadunkowe, a wiegc mase samych tadunkéw. Porty morskie
Zarzqd Morskiego Portu z kolei, przedstawiajg tonaz brutto (z uwzglednieniem tare, czyli masy
Gdynia S.A. wtasnej jednostki tadunkowej), co ma fundamentalne znacznie z punktu

widzenia procesdéw logistycznych tych tadunkéw na obszarze termina-
la, portu oraz zaplecza portowego. tadunki bowiem powinny posiadac
przewidziane normami prawnymi masy, aby w ramach ich obstugi logi-
stycznej mogty by€ sprawnie i bezpiecznie wywiezione z portu — kolejg,
drogg, technologiq intermodalng, bgdz drogg morskq. Standard TEN-T
przewiduje bowiem naciski na 0§ w przewozach kolejowych (22,5 t/o$)
oraz drogowych (115 t/o$) w zakresie bezposrednich potgczen portéw
z zapleczem. Dlatego tez niezwykle istotnym jest posiadanie odpowied-
niej dostepnosci transportowej przez porty, poprzez infrastrukture ktéra

spetnia ten standard.

Jednoczesnie, koniecznym jest inwestowanie w rozwoj potgczen
drogowych ostatniej mili (np. budowa Drogi Czerwonej), potgczen kole-
jowych (np. linia kolejowa nr 201) dla obstugi tadunkéw na dystansach
co najmniej 300 km, czy morskich terminali kontenerowych (np. Port
Zewnetrzny w Porcie Gdynia) oraz budowy terminali intermodalnych.
Ponadto, statystyka publiczna nie bierze pod uwage samych operaciji
danymi tadunkami, w szczegoélnosci jednostek frachtowych oraz ope-
racji tranzytowych, wykonywanych przez poszczegolne przedsiebiorstwa
ustug logistycznych. Konkludujgc, wartosci przedstawiane przez zarzq-
dy portow morskich wyrazajq praktyke gospodarczq dziatalnosci trans-
portowo- logistycznej, majgc na uwadze, ze wspotczesne porty morskie
to nie tylko punkty przetadunku na styku Igdowo-morskim, lecz przede
wszystkim konglomerat produkcyjno — logistyczny, ktéry nalezy defi-
niowac¢ wieloaspektowo w ramach logistycznego tancucha dostaw. Z
punktu widzenia rozwoju przewozow intermodalnych, porty morskie sta-
nowiq podstawowe zrédto masy tadunkowej obstugiwanej na zapleczu

przez operatorow kolejowych.

3.1.4. Transport intermodalny w liczbach

W transporcie intermodalnym kluczowq role odgrywajg punkty przetadunkowe, te morskie jak i lg-
dowe. Bez nich w zasadzie transport intermodalny nie istnieje. W punktach przyjmowane sqg zintegrowane
jednostki tadunkowe, przetadowywane na rézne srodki transportu. W Polsce w 2019 roku zlokalizowanych
byto 38 (Rys. 3.7) terminali z czego [11]:
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« 32 obstugiwaty tadunki w relacji kolej-droga oraz droga-kolej (terminale Igdowe),
« B obstugiwaty tadunki w relacji kolej-morze oraz morze kolej (terminale morskie).

Z kolei dane dotyczqgce infrastruktury terminali morskich i lgdowych zestawiono w Tab. 3.2.

Rys. 3.7 Mapa terminali w Polsce

e o~

Opracowanie wiasne na podstawie [11] EPITD

Tab. 3.2 Infrastruktura terminali Igdowych i morskich w 2019 roku [11]

Infrastruktura dla wszystkich terminali Terminale morskie Terminale Igdowe
Diugosé nabrzezy 10,4 km -
Powierzchnia parkingowo-manewrowa 8 ha 17,9 ha
Powierzchnia sktadowa terminali: 172 ha 132,1ha
w tym dla jednostek skonteneryzowanych 136 ha 81,8 ha
Pojemno$é placow sktadowych 93,6 tys. TEU 131,7 tys. TEU.
Opracowanie wiasne na podstawie [11] EPITD
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W przypadku terminali morskich (Tab. 3.2) powierzchnia sktadowa dla jednostek skonteneryzowa-
nych stanowi ok. 80%, a w przypadku terminali Igdowych jest to o ok. 60%. Terminale morskie w 2019 roku
posiadaty tgcznie 23,3 tys. metrow toréw dla kolei normalnotorowej, z czego 77% przeznaczonych byto
bezposrednio do zatadunku/wytadunku jednostek intermodalnych.

Natomiast terminale Igdowe w 2019 r. posiadaty tgcznie 79,5 tys. metrow toréw dla kolei normal-
notorowej, z czego mniej niz potowa (46,7%) przeznaczona byta bezposrednio do zatadunku/wytadunku
jednostek intermodalnych. W terminalach morskich (Rys. 3.8) srednia dtugos$¢ pociggu to 51 wagondw,

natomiast w terminalach Igdowych to 32 wagony.

Rys. 3.8 Dtugos¢ sktadu pociggu w terminalach

terminal morski 5] s7t terminal lgdowy 32 gzt

Opracowanie wtasne na podstawie [11]

W 2019 r. w terminalach intermodalnych zlokalizowanych na terenie Polski przetadowano tgcznie
4,7 min szt. konteneroéw, przy czym ponad dwie trzecie obstuzono w terminalach morskich. Ponadto,

w zesztym roku dominowaty kontenery 40', ktére stanowity 66,3% przetadowywanych w kraju kontenerow.

W terminalach intermodalnych (Rys. 3.9) przetadowano tgcznie 74,3 min ton tadunkéw skontenery-
zowanych, z czego 40,1% przewieziono transportem morskim (30,1 min ton), 33,3% transportem samocho-
dowym (24,7 min ton), a 26,3% transportem kolejowym (19,5 min ton). [11]

Jak wynika z podsumowania sporzqgdzonego przez GUS, w 2019 roku w terminalach morskich

Rys. 3.9 Przetadunek tadunkéw skonteneryzowanych z podziatem na poszczegdlne gatezie
transportu

transport morski

il _— 30 066 6389

transport kolejowy

transport samochodowy

Opracowanie wtasne na podstawie [11]
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w transporcie lgdowym dominowat transport samochodowy, ktory obstuzyt 72% konteneréw. Z ponad
74,3 min ton tadunkdéw skonteneryzowanych przetadowanych w terminalach intermodalnych, najwigkszy
udziat stanowita grupa produkty spozywcze, napoje i tyton (47,5%). W Tab. 3.3 przedstawiono dane doty-
czqce typoéw kontenerow przetadowywanych w polskich portach morskich i lgdowych. [11]

Tab. 3.3 Przetadunek konteneréw w terminalach intermodalnych (morskich i lgdowych)
w Polsce w 2019 r.

Ogotem: 4 723 968 [szt.]

tadowne puste
3510 760 [szt.] 1213 208[szt.]
74,3% 25,7%
W tym kontenery W tym kontenery
2 3 a0 i wi:ilsze 2 3 a0 i wi:i'sze
916 732 35194 2408 362 150 472 377 262 19 5685 723 423 92938
0,71% 0,64% 0,77% 0,62% 0,29% 0,36% 0,23% 0,38%

Zdecydowanie (Tab. 3.3) najwiecej wykorzystywanych jest konteneréw 40', na kolejnym miejscu sq

kontenery 20, na nastepnym miejscu 45’ i wigksze. Najmniej popularne sq kontenery 30"

W 2019 r. wolumen tadunkéw w kontenerach przewiezionych w samochodowym transporcie inter-
modalnym wynidst 24,7 min ton, a 99,9% tych przewozow stanowit transport krajowy. Najwigcej tadunkow
w tego typu transporcie przewieziono do/z wojewédztw: pomorskiego (21,5%), tédzkiego (19,6%) oraz ma-
zowieckiego (8,6%).

Transportem kolejowym w ramach przewozoéw intermodalnych przetransportowano w zesztym
roku o 14,0% konteneréw (z tadunkami i pustych) wiecej niz w 2018 r. Liczba konteneréw w przewozach
krajowych wzrosta o 8,9%, a w miedzynarodowych o 15,8%, jednoczes$nie podnoszqc udziat tych drugich
z273,5% w 2018 r. do 74,6% w 2019 r. Wolumen tadunkéw przewiezionych w ramach kolejowych przewozow
intermodalnych, wzrést on 0 17,7% w poréwnaniu z 2018 r. (w transporcie migdzynarodowym — o 19,3%,
a w krajowym o 12,7%). Na szczegéing uwage zastuguije fakt, ze liczba przewiezionych nadwozi samocho-
dowych swap body zwigkszyta sie 0 62,8%, a liczba naczep cigzarowych — 0 108,2%.

Udziat masy tadunkéw transportu intermodalnego w ogoélnej masie tadunkoéw przewiezionych

transportem kolejowym, wzrost w 2019 roku do 8,3% (z6,5% w2018 r.).
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3.2. Wptyw pandemii COVID-19 na transport kontenerowy

Epidemia koronawirusa odcisneta ogromne pietno na branzy transportu towarowego. Wedtug Uni-
ted Nations Conference on Trade and Development ok. 80% Swiatowego handlu towarami odbywa sie
drogq morskq, a w Chinach dziata siedem z dziesigciu najwiekszych portow kontenerowych na swie-
cie. Kolejne dwa to porty w Singapurze i zespot portéw w Pusan w Korei Potudniowej oraz ostatni Jebel Ali
w Dubaju. To witasnie tamtejsze terminale kontenerowe byty pierwszymi ofiarami koronawirusa w global-
nym tancuchu dostaw w chwili wprowadzenia stref zamknietych oraz obszaréw o podwyzszonym ryzyku
zakazenia COVID-19.

W styczniu i lutym 2020 r. ok. 80% chinskich fabryk byto jednak zamknietych i cho¢ chinskie porty po-
zostawaty otwarte, to brakowato w nich pracownikéw do obstugi terminali. Problemy, z jakimi na poczgtku
pandemii borykaty sie porty, to np. duza liczba kontenerdw, ktore nie zostaty podjete przez odbiorcéw. To
za$ przektadato sie na brak mozliwosci nowych dostaw, ktére zmuszaty armatoréw do przekierowywania
kontenerow do innych portow przetadunkowych, w celu ich tymczasowego sktadowania, w oczekiwaniu na
mozliwos¢ wptynigcia do portu docelowego. W tym czasie wzrosta rowniez liczba pustych rejséw na rela-

cjach wschodnich.

Wedtug wstepnych szacunkdw stowarzyszenia europejskich spedytoréw Clecat w lutym ponad 25
gtéwnych chinskich portéw nie pobierato optat za sktadowanie zatadowanych konteneréw przez dtuz-
szy okres wakacyjny. [83] Z kolei 9 lutego armatorzy Maersk, Cosco, Hapag Lloyd, CMA CGM i OOCL za-
wiesili w chifiskich portach pobieranie optat z tyt. detention (dotyczy kosztu za czas przestoju poza portem)
i demurrage (dotyczy przestoju w porcie) w okresie przedtuzonych z powodu pandemii wakacji (dni wol-
nych od pracy) zwigzanych z Chifskim Nowym Rokiem. [84]

Ponadto, w zwiqzku z wygaszeniem produkcji w chinskich fabrykach, Maersk, MSC Mediterranean
Shipping, Hapag-Lloyd oraz CMA-CGM zmniejszyty liczbe statkdw na trasach tgczgeych Chiny i Hongkong
z Indiami, Kanadgq, Stanami Zjednoczonymi i Afrykq Zachodniq. Operatorzy twierdzg, ze wygaszenie pro-
dukciji chinskich fabryk po zakonczeniu Nowego Roku Ksigzycowego ograniczyto popyt na statki i zmusito

armatoréw do dostosowania potencjatu transportowego na trasach migedzykontynentalnych.

W zwiqzku z zatorami, Maersk 7 lutego 2020 r. wprowadzit dodatkowq optate z tytutu zatoru w wy-
sokosci 1tys. $ za kontener (za wszystkie tadunki chtodnicze) przybywajgce do Szanghaju i Xingang,
obowigzujgce od 7 lutego, w celu pokrycia dodatkowych kosztéow zmiany trasy. [85] Koszty dla przewozni-
kéw sq rowniez ogromne. Jak szacowata dunska firma analityczna Sea-Intelligence w potowie lutego 2020
r, straty wynikajgce ze zmiany trasy linii kontenerowych i ze spadku wolumenu tadunkéw wynosity
nawet 350 min $ tygodniowo. Wedtug dufiskich analitykébw do potowy lutego odwotano co najmniej 21
rejsow miedzy Chinami a Amerykami, a takze 10 w petli handlowej Azja-Europa. Tym samym anulowano
198 500 konteneréw pomigedzy Chinami, a Amerykgq i 151 500 konteneréw pomiedzy Europg, a Azjq. [86]

Nieco pozniej, w kwietniu i maju linie zeglugowe zawiesity, z powodu braku nowych tadunkow, jeden
sposrod kazdych szeSciu rejsow kontenerowcodw z Azji do Europy i Ameryki Potnocnej. W czerwcu, jak wynika
z informaciji Sea-Inteligence, przywracanie pojedynczych rejséw polegato raczej na agresywnym wytowie-

niu popytu i sprawdzaniu, czy statki mozna lepiej wykorzystac. [86]
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3.2.1. Reakcje europejskich portow na koronawirusa

Pandemia koronawirusa wptyneta rowniez na porty w Europie. COVID-19 spowodowat zatory m.in.
w porcie w Hamburgu. Poniewaz w szczycie pandemii w Europie, czyli w marcu i kwietniu, wiele sklepow
i punktow ustugowych pozostawato zamknigtych, nie mozna byto dostarczy¢ do nich towardw, ktére do-
tarty do portu. Tym samym buforowanie konteneréw w porcie stawato sie coraz trudniejsze. W tym trud-
nym okresie zarzgd portu postanowit odroczy¢ optaty za czynsz. Wszyscy najemcy w porcie w Hambur-
gu mogli ubiegaé si¢ o odroczenie czynszu za wynajem budynkéw i nieruchomosci w kwietniu, maju
i czerwcu. Ptatnosci mozna byto odroczyé¢ do 31 grudnia 2020 r. Jednoczesnie zarzqd poinformowat
z kohcem marca, ze przedsigbiorstwa zeglugowe, zeglugi srodlgdowej i szyprow portowych mogqg odro-

czy¢ zaptate optat portowych za kwiecien, maj i czerwiec. [87]

Jak wynika z opublikowanego pod koniec sierpnia podsumowania pierwszego poétrocza, port
w Hamburgu dotkliwie odczut skutki pandemii COVID-19. W pierwszych szesciu miesigcach 2020
roku przetadunki w tamtejszych terminalach wyniosty zaledwie 61,2 min ton, co stanowi 12-procen-
towy spadek w poréwnaniu z 69,6 min ton odnotowanymi w 2019 roku. Import odnotowat najwigkszy
spadek wolumenu w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Byt bowiem o 16,3% nizszy w pierwszych szesciu
miesigcach 2020 roku i wynioést 33,7 min ton. Z kolei eksport wyniost 27,5 miIn ton, tj. 0 6,1% mniej niz w 2019
rok. Przetadunki drobnicowe byty natomiast o0 12,2% mniejsze i wyniosty 42,5 min ton, a przetadunki maso-

we 0 11,7% i wyniosty 18,7 mIn ton. [88]

Z kolei belgijski port w Antwerpii w zwigzku z pandemiq koronawirusa wprowadzit nietypowe roz-
wigzanie. W kwietniu 2020 roku rozpoczat testy inteligentnej bransoletki (Rys. 3.10), ktéra ma zapewni¢
bezpieczny dystans migdzy pracownikami i tym samym zmniejszy¢ ryzyko zarazenia koronawirusem. lle-
kro¢ pracownicy za bardzo zblizajg sie do siebie, bransoletka emituje sygnat ostrzegawczy. Jednak, jak
zastrzega producent, prywatnosc¢ jest gwarantowana, a COVID Wearable nigdy nie przekazuje lokalizacji
ani innych poufnych informacji pracodawcy. Urzgdzenie ma dodatkowq funkcje Sledzenia kontaktow, je-
zeli ktos zostanie zainfekowany, doradca zdrowotny moze sprawdzic, z ktorymi wspotpracownikami dana

osoba ma kontakt, aby zapobiec dalszemu rozprzestrzenianiu sig koronawirusa. [89, 112]

Rys. 3.10 Inteligentna bransoletka w porcie w Antwerpii [89]
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Z kolei belgijski port w Antwerpii w zwigzku z pandemiqg koronawirusa wprowadzit nietypowe roz-
wigzanie. W kwietniu 2020 roku rozpoczqt testy inteligentnej bransoletki (Rys. 3. 10), ktéra ma zapewnic
bezpieczny dystans miedzy pracownikami i tym samym zmniejszyC ryzyko zarazenia koronawirusem. lle-
kro€ pracownicy za bardzo zblizajqg sie do siebie, bransoletka emituje sygnat ostrzegawczy. Jednak, jak
zastrzega producent, prywatnosc¢ jest gwarantowana, a COVID Wearable nigdy nie przekazuje lokalizacii
ani innych poufnych informacji pracodawcy. Urzgdzenie ma dodatkowq funkcje Sledzenia kontaktow, je-
zeli ktos zostanie zainfekowany, doradca zdrowotny moze sprawdzic, z ktorymi wspotpracownikami dana

osoba ma kontakt, aby zapobiec dalszemu rozprzestrzenianiu sie koronawirusa. [89, 112]

3.2.2. Strategia cenowa - catkowite zachwianie na rynku

Z danych firmy konsultingowej Drewry, ktora analizuje stawki przewozéw kontenerowych wynika,
ze ceny po poczqgtkowych spadkach zaczety stabilizowaé sig pod koniec marca biezqgcego roku. Swiato-
wy indeks kontenerowy obliczany na podstawie stawek przewozow kontenerowych na oSmiu gtownych
trasach do i ze Standw Zjednoczonych, Europy i Azji, spadt o 0,3% w ostatnim tygodniu marca, osiggajgc
poziom 1530 $. To jest 0 9,7% wiecej niz w tym samym okresie 2019 roku. Z kolei §rednia roczna wynosi
obecnie 1643 $, a wigc jest 0 19,71% wyzsza od $redniej z ostatnich pieciu lat (1380 $). [91]

Przyktadowo ceny przewozéw kontenerowych miedzy Szanghajem, a Los Angeles wzrosty o 12% (do
1659 $), a miedzy Szanghajem a Nowym Jorkiem podniosty sie o 6% (do 2 882 $). Stawki za transport
z Rotterdamu do Szanghaju podskoczyty o 5% (do 864 $). Z kolei 0 9 % spadty ceny przewozéw na trasie
Szanghaj-Genua osiggajgc poziom 1807 $. Zmianom nie ulegta stawka za transport miedzy Rotterda-
mem, a Nowym Jorkiem (2 322 $). Eksperci Drewry spodziewali sig w podwyzek cen ze wzgledu na wzrost

produkcji w Chinach. [92]
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Stabilizacje stawek frachtéw kontenerowych byto widaé takze na innym wskazniku (Rys. 3.11) — Fre-
ightos Baltic Index (FBX), ktory podaje stawki w transporcie intermodalnym dla kontenera 40". Analizujgc
dane od stycznia do kwietnia 2020 roku, widag¢, ze sytuacija sie ustabilizowata. Od kofica stycznia do koi-
ca lutego odnotowany byt spadek 0 16% (od 17 stycznia do 28 lutego). Przetomowym dniem byt 28 luty
2020 r. z cenqg na poziomie 1331 $ za, wtedy stawki zaczety lekko wzrastac osiqgajgc w kwietniu wynik
zblizony do tego z poczgtku roku (do 1473 $ - 10 kwietnia). Przez kolejne tygodnie $rednia stawka oscy-
lowata na zblizonym poziomie, notujgc jednak niewielki spadek z kohcem maja (1459 $ 29 maja), by w na-
stepnych tygodniach poszybowa¢ w gére osiggajgc kwoty: 1556 $ 5 czerwca, 1785 $ 26 czerwca 1859 $
10 lipca 2020 roku. Po ok. 5% spadku (w stosunku do stawki z 10 lipca) 31 lipca, ceny przez najblizsze
kilka tygodni notowaty ciggty wzrost, osiggajgc rekordowy wynik na poczgtku pazdziernika - 2250 $.
To ok. 28% wzrostu w porownaniu z wynikiem z 31 lipca i prawie 70% wiecej w stosunku do najnizszej
stawki w tym roku, tj. z 28 lutego. [93]

Rys. 3.11 Stawki za fracht wg Freightos Baltic Index (FBX) dla kontenera 40’
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Opracowanie wiasne na podstawie [93]

7 kolei wg notowan Shanghai Containerized Freight Index (SCFI) Rys. 3.12, pokazujgcego ceny trans-
portu kontenerow 20’ (1 TEU), 14 lutego $rednia stawka frachtu z portéw chifskich do innych portéw wyno-
sita 910,58 pkt, w ciggu 3 tygodni (do 6 marca) zmalata o 39,42 pkt, 13 marca wida¢ juz ustabilizowanie
sytuacii i powrét do stawki sprzed miesigca. Jednak zaraz potem - pod koniec kwietnia (24 kwietnia)
- indeks osiggnqt najnizszy poziom w roku - 818,16 pkt. Po tym dotku Shanghai Containerized Freight
Index rést sukcesywnie przez kolejne miesigce, osiqgajgc 28 sierpnia 1263,26 pkt. - poziom najwyzszy
od 8 lat, tj. od wrzesnia 2012 r. Na tg chwile byta to najwyzsza stawka, jednakze ceny dalej rosty. Przez
kolejne tygodnie érednia stawka za transport 1 TEU wzrosta jeszcze do 1443,54 pkt. (30.09) - czyli o ok.

76% wiecej niz na przetomie kwietnia i maja br.
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Rys. 3.12 Stawki za fracht wg notowan Shanghai Containerized Freight Index
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Opracowanie witasne na podstawie [94]

Powodem wzrostu stawek za transport jest rosngcy popyt na przewozy morskie towardow w konte-

nerach przy jednoczesnym ostroznym wznawianiu zawieszonych na czas pandemii potgczen i przywra-

caniu do ruchu zakotwiczonych

czasowo kontenerowcow. Pod koniec maja 2020 roku padt historyczny

rekord liczby statkoéw na bezrobociu. Wedtug szacunkow firmy analityczno-konsultingowej Alphaliner

nieaktywna flota kontenerowcéw wynosita wéwczas (w maju 2020 roku) 551 statkéw o catkowitej ta-

downosci 2,72 min TEU.

Marek Harasny

Dyrektor Departamentu
Logistyki i Spraw Celnych.,
KGHM

Przedstawiona w zatgczonym raporcie sytuacja na rynku frachtow
morskich w znacznym stopniu odzwierciedla to z czym zmaga sie KGHM
w 2020 roku.

Spadek cen w | kwartale (w stosunku do poprzednich miesie-
cy) i wzrost w Il kwartale. O ile raport obrazuje nieprzerwany wzrost cen
frachtéw rozpoczynajgcy sie w Srodku Il kwartatu i do dnia dzisiejszego
poziom ten zachowuje tendencje wzrostowq, odnotowaliSmy gwattowny
wzrost w Il kwartale. Natomiast udaje nam sie utrzymac poziom cen w ||
i Il kwartale na zblizonym poziomie. Rowniez z poczqtkiem IV kwartatu
nie odnotowalismy wigkszych zmian w poziomie cen dla transportu kon-
tenerowego dla kontraktow spotowych, natomiast dla kontraktéw rocz-

nych utrzymaliSmy do konca roku stawki na poziomie tych z lll kwartatu.
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Na chwile obecng nie otrzymalismy sygnatow z rynku, aby w listopadzie

2020 sytuacja miata sie diametralnie zmienic.

Niemniej jednak spodziewamy sie wzrostow w listopadzie (niewielkich)

i grudniu (wiekszych) co spowodowane jest ponizszymi czynnikami:

+ IV kwartat zawsze charakteryzuje sie wyzszymi stawkami w stosunku
do pozostatych (koniec roku i zwigzany z tym znaczny wzrost popytu

na miejsca na statkach),

+ sytuacja zwiqzana z koronawirusem, dodatkowo obcigzona tzw.

druggq falg koronawirusa,

- informacja o dodatkowym, tzw. blank sailing w Gdansku dla serwisu

na Daleki Wschod,

. informacje o zawieszeniu niektorych serwisdw w portach Europy Za-
chodniej mogg miec¢ przetozenie na wzrost zainteresowania serwi-

sem oferowanym z portow polskich.

3.2.3. Wyniki finansowe armatoréow

Dunski armator kontenerowy Maersk w sierpniu 2020 roku zaprezentowat zaskakujgco pozytywne
dane z Il kwartatu tego roku. Gigant kontenerowy odnotowat w Il kwartale 2020 roku - zysk przed odli-
czeniem odsetek, opodatkowania, amortyzacji (EBITDA) na poziomie 1,7 mld $. To wigcej niz w skorygo-
wanej w czerwcu prognozie, ktéra zaktadata EBITDA na poziomie ok. 15 mid $. Pod koniec czerwca AP Maller
— Mcersk poprawit prognoze przewozow kontenerowych. Popyt na rynku rozwijat sie bowiem korzystniej niz
pierwotnie oczekiwano. Jeszcze na poczqtku pandemii Maersk przewidywat spadek wolumenow przewozow
kontenerowych na poziomie 20-25%. Zgodnie ze skorygowang na poczgtku lata prognozg - miaty sie one

zmniejszyC juz tylko o 15-18%.

Jak podkresla armator, marza EBITDA wzrosta w Il kwartale do 18,9%, w porownaniu z 14,1% migdzy
kwietniem, a czerwcem 2019 r. Przychody duhskiego armatora wyniosty niecate 9 miliardow $, czyli o 6,5%
mniej niz w Il kwartale 2019 roku. Maersk ttumaczy te negatywng zmiane spadkami wolumenu transporto-
wanych tadunkéw o 16% i przetadunkéw w terminalach o 14%. Armator spodziewa sig, ze chociaz w zwigz-
ku z koronakryzysem ogéiny popyt na kontenery w tym roku nadal bedzie spadat, to trzeci kwartat,
w poréwnaniu do poprzednich, przyniesie pewne odbicie. Wolumeny majq wzrastac. Dlatego tez, pomi-
mo niepewnosci zwigzanych z COVID-19, przedsigbiorstwo zeglugowe przywraca pierwotng prognoze na
2020 r.i przewiduje, ze EBITDA wyniesie w tym roku od 6 do 7 mid $ (przed odliczeniem kosztéw restruktury-

zacji i integracji).
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Réwniez niemiecki armator Hapag-Lloyd odnotowat dobry wynik za pierwsze pétrocze. Firma
zakonczyta pierwszq potowe roku 2020 zyskiem EBIT w wysokosci 563 min $, przewyzszajgc tym sa-
mym kwote 440 min $ z poprzedniego roku. W tym samym czasie zysk przed odliczeniem odsetek, podat-
kow i amortyzaciji (EBITDA) wzrost do 1,29 mid $. Przychody armatora w pierwszej potowie 2020 roku wyniosty

okoto 7 mid $, czyli niecaty 1% mniej niz przed rokiem.

Prognoza wynikéw finansowych na ten rok pozostaje niezmieniona mimo pandemii. W biezgcym
roku finansowym Hapag-Lloyd spodziewa sig EBITDA w wysokosci od 1,7 do 2,2 miliarda euro i EBIT w wyso-
kosci od 0,5 do 1,0 mld Euro. Biorgc pod uwage pandemie COVID-19 i reperkusje gospodarcze, jakie miata
w wielu czesciach Swiata, prognoza pozostanie obarczona znaczng niepewnosciq.

Oproécz zmian wielkosci transportu, znaczgcey wptyw na wyniki Hapag-Lloyd w drugiej potowie roku

finansowego 2020 powinny mie€ w szczegolnosci zmiany stawek przewozowych.

Poniewaz przewoznicy nadal wykazujq duzq zdolno$¢ przewozowgq i dyscypline ce-
nowq, sq na drodze do potencjalnego zysku w wysokosci nawet 12-15 miliardéw $
w 2020 r.,, ale ryzyko spadku cen jest teraz podwyzszone - zauwaza Sea-Intelligen-

ce w swoim najnowszym raporcie tygodniowym. [95]

Firma doradcza Sea-Intelligence przeanalizowata dane, aby sporzqdzi€ prognozy na caty rok w
oparciu o zatozenie rocznego spadku wolumenu na poziomie 3%. Wedtug dunskiej firmy, gdyby przewoz-
nicy byli w stanie utrzymac wzrost kursu obserwowany w pierwszych osmiu miesigcach tego roku, w kon-
cu osiggneliby zysk w wysokosci 12,9 mid $, co jest pozytywnym zaskoczeniem zwazywszy na wczesniejsze
ostrzezenia analitykow, ktorzy zapowiadali wielomiliardowe straty dla branzy transportu kontenerowego

spowodowane pandemiq koronawirusa.

Wedtug Sea-Intelligence, jezeli poprawa zauwazona przez przewoznikow, takich jak Maersk czy Ha-
pag Lloyd bedzie dotyczyta rowniez armatorow, ktérzy dotgd nie opublikowali wynikow finansowych za I
kwartat 2020 roku., i utrzyma sie dotychczasowa dynamika wzrostu, branza moze oczekiwac w tym roku
zysku na poziomie 15,4 mid $. Jezeli natomiast firmy zaczng toczy¢ wojne cenowq w ostatnim kwartale
2020 roku, ktéra doprowadzi do zatamania stép procentowych, zyski prognozowane przez Sea-Intelligen-

ce bedq wynosity 3,8 mid $.

Istnieje bardzo duze prawdopodobienstwo, ze przewoznicy wyjdq z 2020 r. z wy-
nikami finansowymi, ktére bedq lepsze niz w 2019 r, pomimo pandemii. Wedtug
dunskich analitykdw przy 5% spadku liczby kontenerdw przewozonych w ostatnim

kwartale tego roku armatorzy mogq liczy¢ na spore zyski - sugeruje raport.
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3.2.4. Problemy w organizacji przewozow intermodalnych - badania witasne

Od wielu lat méwi sie o barierach w transporcie intermodalnym. W zasadzie te same problemy
powtarzane sq rok po roku. Potwierdzeniem moze by¢ raport NIK [21] opublikowany w 2020 r,, z ktérego
wynika, ze w planie rozwoju jest brak spdjnosci pomiedzy rozwojem poszczegdlnych gatezi transportu.
A bez tego transport intermodalny bedzie stat w miejscu. W ramach niniejszego raportu przeprowadzone
zostaty badania skierowane do przewoznikdw kolejowych, w celu sprawdzenia z jakimi problemami majq

do czynienia na co dzien w organizowaniu przewozow w transporcie intermodalnym.

3.2.4.1. statystyki przewoznikéw kolejowych na rynku polskim

Przewozy intermodalne w Il kwartale 2020 r. osiggnety najwyzszy wynik w historii (Tab. 3.4). W sto-
sunku do tego samego okresu 2019 roku obserwowany jest wzrost wszystkich jego parametrow. Jak wy-
nika z danych udostepnionych przez Urzgd Transportu Kolejowego, transportem intermodalnym przewie-
ziono miedzy kwietniem a czerwcem 2020 roku niemal 5,5 mIn ton oraz wykonano prace przewozowq nd
poziomie blisko 1,8 mld tonokilometrow. Jednoczesnie wzrdst udziat transportu intermodalnego w rynku
kolejowym z 8,25% w 2019 r. do 10,37% w pierwszej potowie 2020 r. - wedtug masy, z 12,65% do 14,4% pod
wzgledem pracy przewozowej. Dla porodwnania w 2011 r. wynosit niecate 2,4% wg masy i 4,5% wg pracy

przewozowej. [36]

Tab. 3.4 Przewozy intermodalne w Polsce w latach 2010-2020

Liczba TEU w przewozach intermodalnych

Zmiana do roku

I kwartat Il kwartat Il kwartat IV kwartat Suma poprzedniego[%]

2020 592986 597448 b.d b.d b.d

2019 513065 511300 540579 57217 2137122 10,55

2018 427226 461179 500231 544522 1933158 16,09

2017 393702 406 479 416 855 448143 1665179 15,93

2016 309470 342802 368887 415169 1436328 24,7

2015 284 399 263 020 281173 323161 1151753 97,35

2010 132412 152 255 152588 146 368 583 623 =

Opracowanie wtasne na podstawie [36]

W Il kwartale 2020 roku (Tab. 3.4) przypadajgcym jednoczesnie na szczyt pandemii koronawirusa,
przewoznicy kolejowi przetransportowali prawie 378 tys. sztuk jednostek,, co stanowito ponad 597 tys. TEU.

Swiadczy to o wzroscie w stosunku do analogicznego okresu 2019 o odpowiednio 13,3%. [36]
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Wg danych w tabeli w latach 2010-2015 byt wzrost o ok. 568 tys. TEU, a w latach 2016-2019 o ok. 700
tys. TEU. Najwiecej przewiezionych TEU zostato w 2019 roku - to jest 2,1 min TEU. Wg danych podanych
przez UTK, wszystko wskaz je na to, ze 2020 rok bedzie kolejnym rekordowym w przewozach intermo-
dalnych. W latach 2016-2019 wzrost liczby TEU do roku poprzedniego byt Srednio o ok. 17%.

Tab. 3.5 Udziat przewoznikéw w przewozach intermodalnych wg pracy przewozowej

| kwartat 2020 I-1l kwartat 2020 2019 2018
1 PKP Cargo 44,58% 41,65% 49,14% 54,31%
2 DB Cargo Polska 13,13% 12,60% 10,44% 9,75%
3 Captrain Polska 1,86% 9,64% 12,24% 1,98%
4 PCC Intermodal 9,80% 1n,91% 9,37% 7,69%
5 Metrans (Polonia) 4,61% 4,79% 3,49% 2,24%
6 Ecco Rail 4,06% 5,19% 2,30% 2,33%
7 LTE Polska 3,50% 3,59% 5,68% 4,98%
8 CTL Logistics 3,01% 4,26% 1,84% 0,99%
9 Lotos Kolej 1,75% 1,89% 1,50% 2,40%
10 PKP LHS 0,82% 0,96% 0,68% 0,99%

Opracowanie wtasne na podstawie [36]

W Polsce od wielu lat na czele przewoznikéw kolejowych w przewozach intermodalnych jest PKP
Cargo. Ten przewoznik ma Srednio 50% udziatu na rynku. W Tab. 3.5, przedstawiono wyniki wybranych
(10 najwigkszych) przewoznikéw w Polsce w przewozach intermodalnych w latach 2018 - 2020. Kolejnosé

w Tab. 3.5 wg | kwartatu 2020 roku.

W Il kwartale 2020 roku kolejowe przewozy intermodalne realizowato 19 licencjonowanych prze-
woznikow. Najwigkszy udziat w rynku ma niezmiennie PKP Cargo - w pierwszej potowie wynidst on 41,65%
(wedtug pracy przewozowej). Z ponad trzykrotnie mniejszym udziatem, na drugiej pozyciji plasuje sie DB
Cargo Polska z udziatem migdzy styczniem a czerwcem na poziomie 12,6%. Kolejni wieksi gracze na rynku
to: PCC Intermodal (z udziatem w wysokosci 11,91%) i Captrain Polska (9,64% udziatu w pracy przewozowej
w pierwszej potowie 2020 r.). Operatorzy tacy jak Metrans (Polonia), Ecco Rail, CTL Logistics zrealizowali

mniej ok. 5% pracy przewozowej w przewozach intermodalnych migdzy styczniem a czerwcem 2020 roku.
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- Dane za | potrocze 2020 r. pokazujq widoczny wzrost wszystkich wartosci przewozow intermodal-
nych w stosunku do | potrocza roku ubiegtego. Optymistyczne jest to, ze rynek ten wzrasta pomimo wielu
ograniczen spowodowanych epidemiq - komentuje dr inz. Ignacy Goéra, prezes Urzedu Transportu Kole-
jowego w oficjalnym komunikacie. - Jednak z pewnosciq ten rodzaj przewozow moze rozwijac sie jesz-
cze bardziej dynamicznie. Dlatego istotna jest dalsza poprawa stanu infrastruktury kolejowej, zrownanie
warunkéw funkcjonowania na rynku transportu kolejowego i drogowego oraz wprowadzanie programow

realizacji idei tiry na tory. [96]

3.3. Wyniki badan ankietowych wsroéd przewoznikéw kolejowych

Unia Europejska od wielu lat dgzy do sukcesywnego zmniejszania roli transportu drogowego i pro-
mocji ekologicznych gatezi transportu, do ktorych zdecydowanie zalicza sie transport kolejowy. Wedtug
zatozen Biatej Ksiegi Transportu w perspektywie najblizszych 10 lat, 30% transportu drogowego towardw
na odlegtosciach wigkszych niz 300 km, powinno zosta¢ przeniesione na inne Srodki transportu, w tym

wtasnie wspomniany wyzej transport kolejowy.

W ramach niniejszego raportu przeprowadzone zostaty badania, ktérych celem byto dostarczenie
informacji nt. organizacji przewozow intermodalnych oraz o wyzwaniach, z jakimi muszg mierzy¢ sig naj-

wieksi przewoznicy kolejowi (intermodalni w Polsce).

Aby moéwi¢ o przewozach intermodalnych, nalezy przyjrze€ sie ich strukturze. Przede wszystkim
warto ustali€, jokie sg wymagania co do dtugosci pociggow kontenerowych. Jak wyjasnia PKP Cargo,
standardem podstawowym poza granicami kraju sq pociqgi intermodalne o dtugosci m.in. 650 metrow.
Niemniej, np. w Niemczech sq korytarze pozwalajgce na uruchamianie pociggéw intermodalnych o dtu-

gosci 740 i wiecej metréw — z czego korzystajq przewoznicy/klienci.

Nieco inaczej wyglgda sytuacja z pociggami realizujgcymi przewozy do Chin. Ich podstawowa dtu-
gos¢ to 630 metrow lub 650 metrow z lokomotywaq. Jednakze w zaleznosci od kraju, ta diugos¢ moze byc¢
nieco wigksza. - Rozktady jazdy pod przewozy intermodalne, z uwagi na relatywnie niskie brutto, zawsze
sktadane sq do maksymalnych, dopuszczalnych granic, wynikajgcych z ograniczen liniowych. Parametr
dtugosci jest kluczowy - podkresla w badaniu PKP Cargo i dodaje, ze dla przewozéw w ramach Nowego
Jedwabnego Szlaku ilos¢ zatadowanych konteneréw w jednym sktadzie to 41-42 kontenery. Na po-

ciqg zatadowanych jest Srednio ok. 84 TEU, natomiast dla catej sieci to ok. 70 TEU.

W badaniu zwrécono takze uwage na predkosci na danych odcinkach. PKP Cargo ttumaczy, ze
w ramach sktadanych rozktadéw jazdy, zaktadana predkosé maksymalna (wynikajgca z parametrow
technicznych wagonoéw) dla pociggéw intermodalnych wynosi od 100 do 120km/h. - Jest to mozliwe,
dzieki decyzji Centrum Zarzqdzania Ruchem Kolejowym PKP PLK o trasowaniu intermodalnych pocigg
towarowych jak dla pociagéw pasazerskich z ograniczeniem predkosci do max. 120 km/h. Nalezy jednak
mie¢ na uwadze, ze réwnolegle prowadzone przez Centrum Inwestycji PKP PLK inwestycje infrastruktural-
ne bardzo powoli przektadajg sie na poprawe parametru predkosci linii kolejowych - wyjasnia przewoznik.
Jak ocenia, w zakresie zwiekszenia dopuszczalnych predkosci dla pociggdw towarowych nadal oczekiwa-
nia sq zdecydowanie wigksze. - Srednia predkoéé handlowa pociggéw intermodalnych wynosi obec-

2PITD ol



nie ok. 30 km/h. W prowadzonych przez PLK inwestycjach wystepujq opéznienia, a inwestycje nie od razu
oddawane sq z petnymi parametrami, co powoduje kumulacje prac inwestycyjnych oraz domkniecia

awaryjne i wprowadzanie ograniczen predkosci statych i czasowych - zaznacza.

Przewoznik twierdzi, ze najwieksze problemy w przewozach stojg po stronie ograniczonej prze-
pustowosci terminali kontenerowych. Odnoszqgc sie do priorytetowego Nowego Jedwabnego Szlaku za
kluczowy problem uwaza ograniczong przepustowosc przejScia Terespol — Brzesé, przez co w dys-
pozycji przewoznikéw jest zbyt mata ilo§é tras w stosunku do potrzeb (pozostate przejscia nie bo-
rykajq sie obecnie z takim problemem). Uniemozliwia to czesto sprawne przekazanie konteneréw oraz
w znaczgcy sposdéb ogranicza przepustowos¢ catego szlaku. Kolejnym problemem wedtug PKP Cargo
sg opd6znienia wystepujgce podczas czynnosci na terminalach. - Analiza przyczyn opéznieh na pozio-
mie realizacji (na podstawie systemu SEPE) wykazata, iz najwazniejszg przyczyng wptywajgeqg na spore
réznice pomigdzy planem, a wykonaniem, to zbyt pézne wydanie sktadu z bocznicy klienta (lub pézne
przekazanie pociggu z zagranicy) - wskazuje przewoznik. Do najwigkszych probleméw w przewozach
intermodalnych PKP Cargo zalicza takze brak zgody na przyjecie sktadu do roztadunku lub brak wolnych
torébw na stacjach koncowych oraz zamknigcia torowe, potrzebe krzyzowania pociggdw na liniach, czy

konieczno$¢ przepuszczenia pociggdw osobowych.

Na podobne zaktécenia w badaniu zwrdcili uwage inni przewoznicy. DB Cargo poza niskqg prze-
pustowosciq w niektérych punktach dostepu wymienito réwniez niskq Srednig predkosé handlowq
na infrastrukturze kolejowej. Przewoznik wskazat na fakt, ze przewozy intermodalne sq traktowane po-
dobnie jak inne przewozy towarowe, jako ,,mniejistotne i o nizszym priorytecie niz przewozy pasazer-
skie”. Do problemow zalicza jeszcze nizszq niz optymalna dostepnosé ustug towarzyszgcych (m.in. obstu-
ge celng, ktéra powinna funkcjonowaé 24/7, a nie funkcjonuje) oraz koniecznosé organizacii infrastruktury

potrzebnej do dziatan, czy to celnych, czy fitosanitarnych przewoznika.

Wsrod problemoéw operacyjnych przy realizacji przewozéw intermodalnych Siemens Mobility
wymienia m.in. podstawienie wagonéw na terminal. - Rozpatrzy¢ nalezy mozliwosé wstawiania ze-
stawu wagonodw poprzez pchanie lokomotywq elektryczng przy podniesionym pantografie tylnym w kie-
runku jazdy. Konieczne bytoby stworzenie systemu uniemozliwiajgcego wyjazd lokomotywy spod sieci
trakcyjnej i umozliwiajgcego szybkie i bezpieczne odtgczenie napiecia w sieci, a takze zapobiegajgcego
uszkodzeniu sieci przez urzqdzenia przetadunkowe czy zwarciu elementow tych urzqdzen z sieciq trak-
cyjng - zaznacza przewoznik. Réwnie waznymi problemami z punktu widzenia Siemens Mobility sqg:
obstuga na szlaku, zmiany rozstawu szyn na granicy, jak i zmiany systemow bezpieczefstwa.

W badaniu wzigt takze udziat Zwigzek Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych (ZNPK). Jak za-
znacza, najwigksze problemy wystepujq przede wszystkim na pierwszej/ostatniej mili, czyli w rela-
cjach z portami. - Kolej jest tylko jednym z elementéw procesu logistycznego i zalezy m.in. od obstu-
gi zatadunku/roztadunku statkéw morskich. Obecnie infrastruktura kolejowa w portach oraz szlakach
prowadzqcych z/do portéw podlega procesom modernizacji. Celem ma by¢ zwigkszenie przepustowosci,

a przez to i elastycznosci systemu kolei - podkreslia ZNPK.
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3.4. Przyszio§c transportu intermodalnego w Polsce w opinii ekspertow

Na potrzeby raportu przeprowadzone zostaty wywiady z ekspertami i praktykami branzy transpor-
towo - logistycznej. Eksperci zostali zapytani o kondycje transportu intermodalnego w trakcie pandemii,
a takze o to, jak bedzie wyglgdac transport intermodalny w przysztosci - w szczegdlnosci po zakonczeniu

inwestycji w portach morskich oraz Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Dr Michat Tuszynski, Jacek Rutkowski Marcin Zurowski
Zarzgd Morskiego Portu Prezes PKP Cargo Terminale Dyrektor Terminalu
Gdynia S.A. Intermodalnego w Clip Group S.A
Dariusz Stefanski Czestaw Warsewicz Dr inz. Mateusz Zajqc
Prezes PCC Intermodal Prezes PKP Cargo Wydziat Mechaniczny

Politechniki Wroctawskiej

Seweryn Szwarocki

Dyrektor Biura Analiz
Strategicznych CPK

3.4.1. Nastroje i sytuacja w okresie I fali pandemii w transporcie intermodalnym

Z punktu widzenia makroekonomicznego, pandemia COVID-19 stanowi szok podazowo —popytowy,
ktory spowodowat nierdwnowagi rynkowe oraz wzrost niepewnosci w prowadzeniu dziatalnosci gospo-
darczej w transporcie - ocenia dr Michat Tuszynski z Zarzqdu Morskiego Portu Gdynia S.A. Zdaniem eks-
perta pandemia testuje odpornos¢ branzy TSL, w ktorej wzrosto znaczenie czynnika zarzqgdzania kryzysem,
a wiec w konsekwencji podejmowania rudymentarnych decyzji o charakterze operacyjnym. - W aspekcie
przewozow kolejowych ogodtem, skutki pandemii implikujg dalszy spadek udziatu kolei na rynkach prze-
wozowych. W segmencie intermodalnym, zauwazalny jest niezachwiany wzrost pracy przewozowej,
ktora zwigkszyta sig 0 16 % w Il kwartale 2020 r. Rynek ten jest przede wszystkim obstugiwany przez pry-

2PITD 03



watnych operatorow, ktorzy elastycznie zagospodarowujg masy tadunkowe przede wszystkim w ujeciu
rownoleznikowym oraz potudnikowym. W kontekScie organizacji i optymalizacji przewozéw intermodal-
nych wzrosta rola operatorow logistycznych integrujgcych szereg ustug, w tym celnych, magazynowych

i spedycyjnych - wskazuje dr Tuszynski.

Jacek Rutkowski, prezes PKP Cargo Terminale ocenia, ze sytuacja zwigzana z rozprzestrzenianiem
sie koronawirusa wptyneta na kazdqg gatqz przemystu, réwniez na transport towarowy. - Zmniejszyta sie
konsumpcija débr sprowadzanych przede wszystkim z rejonéw Azji (Chiny), a tym samym transport nie
byt potrzebny w takim zakresie jak przed pandemiq. Swoje dotozyt rowniez lockdown - zamkniete fabryki
nie produkowaty, sklepy nie sprowadzaty i nie sprzedawaty. Jak wiadomo gro produktow w transporcie
na Nowym Jedwabnym Szlaku sprowadzanych z Chin nie mogto trafi¢ do Europy ze wzgledu na zamknig-
cia fabryk i mniejsze zapotrzebowanie, poza produktami medycznymi typu maseczki - stwierdza prezes
zarzgdu PKP Cargo Terminale i porownuje dane o przetadunkach kontenerow z czasow pandemii do
analogicznego okresu 2019 roku. - Mozna zauwazy¢, iz spadek nastgpit w miesigcach styczen (ok. 8%)
i luty (prawie 54%), czyli poczgtkach pandemii w Europie, a w pozostatym okresie szedt znacznie do
gory. W okresie styczen — sierpien 2020 r. w poréwnaniu do analogicznego okresu 2019 roku, przetadunek
konteneréw wzrost o okoto 22%. Terminal intermodalny PKP Cargo Terminale w okresie marzec-sierpieh
2020 r. pracowat ze znacznie wigkszym obcigzeniem przetadunku kontenerdw niz w analogicznym okresie

roku poprzedniego - podkresla prezes Rutkowski.

Marcin Zurowski, dyrektor Terminalu Intermodalnego w Clip Group S.A. uwaza, ze pandemia CO-
VID-19 wptyneta na zwigkszenie sie ilosci transportow intermodalnych, szczegdlnie na kierunkach we-
wnqtrz Europy oraz z i do Chin. - Operatorzy intermodalni, ktérzy oferujqg transport towardw w naczepach
intermodalnych majg obecnie trudnosci w dgzeniu za popytem na ten rodzaj transportu. Bardzo dyna-
micznie rozwija sie transport naczep standardowych w systemach przetadunku poziomego - zazna-

cza.

Prezes PCC Intermodal Dariusz Stefanski uzupetnia, ze chociaz pandemia spowodowata zaktdcenia
i zmiany w Swiatowej gospodarce i w globalnym systemie transportowym, to z drugiej strony pokazata,
ze transport intermodalny to solidne i stabilne rozwigzanie, ktére stosunkowo szybko dostosowuje sig
do dynamicznej sytuacji rynkowej, zapewniajgc ciggtos¢ dostaw zarédwno duzym, jak i mniejszym klien-
tom. - Zwigkszone zapotrzebowanie na przewozy intermodalne - gtdwnie w ramach Nowego Jedwabne-
go Szlaku - obnazyto bezlitosnie wszystkie braki i ograniczenia infrastrukturalne. Kongestie na granicy
polsko - biatoruskiej oraz polsko - niemieckiej, ograniczona przepustowosg¢ linii kolejowych i bardzo
niskie predkoséci handlowe, sq zdecydowanie wigkszym zagrozeniem dla rozwoju przewozéw inter-
modalnych niz COVID-19, a inwestycje infrastrukturalne i rozwigzania systemowe w branzy kolejowej

zupetnie nie nadgzajq za potrzebami rynku — ocenia ekspert.

Prezes PKP Cargo Czestaw Warsewicz podkresla, ze chociaz w poczgtkowym okresie pandemia spo-
wodowata pogorszenie koniunktury w tym segmencie rynku, to jednak Intermodal zaczqt szybko odrabiac
straty, szybciej niz choéby sektor przewozéw towaré6w masowych. - Juz w drugim kwartale zaobser-
wowalismy rosngcy ruch w portach i w rejonie Mataszewicz, ktore sq gtownym punktem na granicy UE dla
pociggdw wysytanych z Chin. Dlatego mimo kryzysu covidowego po pierwszym pétroczu nasze wyniki
przewozowe tadunkéw intermodalnych (ponad 1 mid tkm) byty o prawie 11% wyzsze niz w tym samym

okresie 2019 roku. | ta tendencja utrzymuje sie w kolejnych miesigcach - informuje prezes Warsewicz.
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3.4.2. Prognozy wolumenéw tadunkéw w ciggu najblizszych 5 lat

Dr inz. Mateusz Zajgc z Wydziatu Mechanicznego Politechniki Wroctawskiej uwaza, ze pandemia
wptywa bardzo pozytywnie na rozwdj zdalnego sterowania procesami logistycznymi, zarbwno w syste-
mach produkcyjnych, jak i w systemach zaopatrywania. - Moim zdaniem to takze bedzie miato wptyw na
zwiekszonq optymalizacje tancuchow dostaw i zwrdcenie szczegdlnej uwagi na ekonomieg tych przedsie-
wzieé. Uwazam, ze w ciqgu pieciu lat transport intermodalny przejdzie transformacje, ktéra pozwoli

byé¢ znacznie bardziej konkurencyjnym wobec innych form transportu - mowi dr inz. Mateusz Zajgc.

Czestaw Warsewicz oceniag, ze nie jesteSmy w stanie przewidzie€, co wydarzy sie w ciggu naj-
blizszych pigciu lat, ale mozemy snu¢ pewne prognozy, w oparciu o dotychczasowe kierunki rozwoju
przewozow intermodalnych i oczekiwania klientdw. - Na pewno stale bedzie rost udziat tego segmentu
w przewozach kolejowych. Spodziewamy sie tez, ze kolej bedzie coraz bardziej konkurencyjna wobec
transportu samochodowego, gdyz po zakonczeniu inwestycji infrastrukturalnych w ramach obecnego
Krajowego Programu Kolejowego poprawi sie jakos¢ naszych ustug. Wyraznie wzrosSnie bowiem predkose
handlowa pociggow intermodalnych, przepustowos¢ gtownych szlakdw komunikacyjnych, poprawi sie
dostep kolei do portdéw. Grupa PKP CARGO bedzie tez szta w kierunku rozwoju sieci pociggdw operator-
skich. Zmieni sie tez rynek, trzeba bedzie bardziej indywidualizowa¢ oferty dla klientow, zamiast jednego
duzego bedziemy musieli obstuzy¢ dziesigtki mniejszych gestorow tadunkow, ktorzy bedqg wysytac po jed-
nym lub kilka konteneréw. Konieczne bedzie wiec rozwijanie narzedzi informatycznych, zapewnienie takze

klientom petnej obstugi logistycznej od drzwi do drzwi- podkresla prezes PKP Cargo.

Jacek Rutkowski z PKP Cargo Terminale rowniez uwaza, ze transport intermodalny bedzie zyskiwat
na znaczeniu. - Zintegrowanie réznych gatezi transportu przyczynia sie do oszczednosci czasu. Potencjat
transportu intermodalnego zauwazyta Unia Europejska, ktéra przekazuje wiele srodkdw na rozwdj tego
rodzaju transportu i zwigzanej z nim infrastruktury (terminale itp.). Transport intermodalny podlega coraz
wiekszej automatyzaciji. W najblizszych latach na znaczeniu bedq zyskiwacé urzqgdzenia autonomiczne,
ktore w niektoérych portach juz dzis petniqg wazne funkcje. Nowe technologie przewozu, takie jak bez-
posredni transport naczep czy catych zestawow, bedg coraz powszechniejsze. PrzysztoS¢ przewozéw
intermodalnych to réwniez rozwdj Nowego Jedwabnego Szlaku i wymiany towarowej z Azjg, w szczegol-
nosci z Chinami. Mozna domniemywag, iz wzro$nie eksport towaréw do Panstwa Srodka, ktére zgtasza
coraz wigksze zapotrzebowanie na dobra z Europy. Obecnie wraca tam zdecydowanie wigcej proznych
kontenerdéw niz tadownych. Rynek transportu intermodalnego rozrasta sie i bedzie to trend kontynuowa-
ny rowniez ze wzgledu na fakt szybszego tancucha dostaw. Dostawy door-to-door sqg jego oczekiwa-
nym elementem - ttumaczy prezes Rutkowski. Dla PKP Cargo Terminale jako operatora terminalowego
i centrum logistycznego na granicy wschodniej istotnym jest, aby nastgpita stabilizacja w panstwach
graniczgcych, ktére sg panstwami tranzytowymi. - Niestabilna sytuacja na Ukrainie, Biatorusi, a takze
prowadzone ,,wojenki” na linii UE- Rosja-USA mogq w znacznym stopniu wptyngé na wymiane han-
dlowq, a tym samym ograniczyé transport ze wschodem. Dotyczy to zaréwno transportu intermodal-
nego, jakiinnych jego gatezi - ocenia i jako kolejny, istotny czynnik rozwoju transportu intermodalnego na
linii Chiny-UE-Chiny w najblizszych latach wskazuje dalsze dokapitalizowanie przewozoéw ze strony wtadz

chinskich, a tym samym obnizanie kosztow dostaw do klienta finalnego.

Wedtug Dariusza Stefanskiego z PCC Intermodal, wszystko zalezy od tego czy i na ile zmieni sie ko-

lej, ktéra jest integralnym i kluczowym elementem intermodalnego systemu transportowego. - Nie ulega
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watpliwosci, ze Intermodal bedzie rost i bedzie sie rozwijat - pytanie tylko w jakim tempie. Spoteczen-
stwo jest coraz bardziej Swiadome i oczekuje rozwigzan transportowych poprawiajgcych jakosé zy-
cia. Trwajgce i planowane inwestycje infrastrukturalne takze powinny przyniesé poprawe sytuacji i wzrost
przewozow intermodalnych, oczywiscie pod warunkiem, ze towarzyszyC im bedq odpowiednie zmiany

systemowe i administracyjne na kolei - stwierdza prezes Stefanski.

- Niewgtpliwie, przewozy w technologii intermodalnej bedq wzrastaty w zakresie masy prze-
wozonego wolumenu, wykonanej pracy przewozowej, jak i wartosci samych tadunkéw zjednostko-
wanych - ocenia dr Michat Tuszynski. - Umacnianie znaczenia transportu intermodalnego wpisane jest
w polskiej Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. W Polsce najblizsze 5 lat bedzie zogniskowane na
zwiekszaniu udziatu przewozow intermodalnych w dziatalnosci transportowej kolei ogdtem, wiekszej masie
przewiezionych tadunkoéw, poprawie obstugi operacji intermodalnych, a takze inwestycji dostepowych do

portow morskich oraz terminali intermodalnych - podkresla przedstawiciel Portu Gdynia S.A.

Marcin Zurowski dyrektor Terminalu Intermodalnego w Clip Group S.A. uwaza, ze w najblizszym cza-
sie bedziemy obserwowac¢ coraz dynamiczniejszy rozwoj transportu intermodalnego, gtdwnie w segmen-
cie naczep standardowych (tzw. przetadunek poziomy). - Braki kierowcéw oraz coraz wiekszy nacisk
na ekologie dostaw sprawi, ze zostanie przekroczona masa krytyczna ilosci tadunkéw, ktéra z kolei
pozwoli na uruchomienie minimum codziennych przewozéw na gtéwnych trasach, co pozwoli wigk-
szosci przewoznikéw na odczucie prawdziwych korzysci z transportu intermodalnego - prognozuje.

3.4.3. Wptyw wielkich inwestycji na transport intermodalny

Do 2030 roku zakonczy sie wigkszo$€ planowanych inwestycji, w tym inwestycje na Terminalu Kon-
tenerowym w Swinoujsciu, w Porcie Zewnetrznym w Gdyni, w Porcie Centralnym w Gdansku oraz w Cen-
tralnym Punkcie Komunikacyjnym. Zdaniem prezesa PKP Cargo bedq to inwestycje stuzgce rozwijaniu
przewozow intermodalnych, bo Polska cierpi na brak takiej infrastruktury. - Przede wszystkim wzrosnie
atrakcyjnos¢ Polski dla wielkich, miedzynarodowych operatoréow morskich, ktorzy zamiast pchac sie do
zattoczonych portow niemieckich lub holenderskich wybiorqg te zlokalizowane w Polsce. Jesli tak sie sta-
nie, wiecej tadunkow do przewiezienia bedqg miaty polskie firmy, w tym i Grupa PKP CARGO. W 2019 roku,
ktory mozemy potraktowaé jako punkt odniesienia, w naszych portach przetadowano nieco ponad 3
min TEU i byto to prawie 30% przetadunkéw w catym akwenie Morza Battyckiego. Do 2030 roku tylko
Gdansk chciatby osiggnqé poziom 4 min TEU, czyli podwoi¢ swoje obecne zdolnosci. Gdynia przetado-
wuje niespetna potowe tego co Gdansk, ale po wybudowaniu Portu Zewnetrznego jej zdolnosci przeta-
dunkowe zwigkszq sie do okoto 3,5 min ton. W zespole portoéw Szczecin-Swinoujscie zdolnosci przetadun-
kowe majq wzrosng¢ do okoto 1,5 min TEU. W rezultacie w 2030 roku mozemy spodziewacé sie potrojenia
ilosci konteneréw w polskich portach w poréwnaniu do 2019 roku. Trzymamy kciuki, zeby te prognozy sie

ziscity - mowi Czestaw Warsewicz.

- Rozwdj portéw morskich, a tym samym mozliwosci sktadowych i przetadunkowych ich operato-
row pozwoli na przyjmowanie znacznie wigkszych wolumenow. Jednak bez rozwoju terminali lgdowych,
ktére spinaty by catg sie¢ potqczen jest to niemozliwe. Nowoczesna technologia, automatyzacja pro-

cesoéw terminalowych i portowych pozwolqg na skrécenie czasu potrzebnego na wypetnienie operacji
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tafncucha dostaw, a tym samym koszty operacyjne powinny byé mniejsze - wskazuje Jacek Rutkowski
z PKP Cargo Terminale.

Wedtug Dariusza Stefanskiego potencjat do wzrostu jest przeogromny. - Globalna konteneryza-
cja jest faktem i nie ulega wqtpliwosci, ze za 10 lat przewozy intermodalne - a nie wegiel i kruszywa -
bedqg podstawq przewozow kolejowych. Czy kolej w petni wykorzysta swojg szanse? Patrzqc z perspek-
tywy ostatnich kilkunastu lat nie jestem w tym wzgledzie optymistq - zmiany na kolei sq zbyt powolne
i w znacznej mierze oderwane od realiéw i potrzeb rynkowych. Zamiast mqdrych inwestycji i efektyw-
nych rozwiqzan logistycznych mamy w dalszym ciggu drogq i nieefektywng infrastrukture kolejowq,
ktora w zaden sposéb nie bedzie w stanie sprosta¢ wymaganiom rynku transportowego w kolejnych

dekadach - uwaza prezes PCC Intermodal.

Dr Michat Tuszyhski podkresla, ze rok 2030 stanowi cenzus wyznaczony w ramach polityki trans-
portowej Komisji Europejskiej w zakresie realizacji infrastruktury sieci bazowej w portach morskich, jak
potgczeniu portdw z zapleczem - drogowym, kolejowym oraz przedpolem morskim. - Budowa nowych
morskich terminali gtebokowodnych w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
bedzie stanowi¢ pozytywng rewolucje dla polskiego systemu transportowego, a takze wzrost znaczenia
Polski jako hubu w globalnych tahcuchach dostaw. Skoro w 2019 r. liczba tadunkéw w portach wyniosta
108,3 min ton, to w ciggu dekady, liczba ta moze wyniesé nawet 200 min ton rocznie. Wéwczas, jak
sqdze, transport intermodalny bedzie stanowit tylko element efektywnego transportu kombinowanego
w polskim systemie transportowym. Analizujgc ten scenariusz prospektywnie, niewykluczone, ze znacze-
nie Scistej integralnosci gatezi transportu w wykonywanej pracy przewozowej, z wiodqcq rolq potgczen
morskich i kolejowych, bedzie determinowat wpisanie do Konstytucji RP, na wzér szwajcarski, roli transpor-
tu kombinowanego w rozwoju gospodarczym Polski - mowi ekspert i wskazuje na istotng role CPK. - Wy-
magana jest jednak bezposrednia integracja centralnego portu lotniczego i portdw morskich. Wzajem-
nie powigzany system transportowy, funkcjonujgcy w oparciu o odpowiedniej jakosci infrastrukture
oraz rozwigzania technologiczne i proekologiczne, jak i wielofunkcyjne wezty logistyczne o wysokiej
dostepnosci transportowej, stanowi o konkurencyjnosci polskiej gospodarki w dtugim okresie - za-

znacza przedstawiciel Portu Gdynia.

- Transport intermodalny juz dzi$ rozwija sie dynamicznie, przyrost jednostek tadunkowych
przewozonych wynosi 16% r/r. Budowa nowych inwestycji moze jedynie poprawié ten wynik - ocenia
Seweryn Szwarocki, dyrektor Biura Analiz Strategicznych CPK. Centralny Port Komunikacyjny widzi szanse
w bliskiej wspotpracy z innymi hubami transportowymi, dlatego m.in. podpisano z Portem Gdynia poro-
zumienie o wspotpracy w sprawie planowania, przygotowania i realizacji wspodlnych przedsiewzie¢ inwe-
stycyjnych.

Zdaniem Marcina Zurowskiego wymienione inwestycje nie majg wptywu na gtéwny segment, ktory
zostanie przeniesiony do systemu intermodalnego. - Te inwestycje sq gtéwnie nastawione na towary
skonteneryzowane, a tutaj rynek jest juz mocno przeniesiony na transport intermodalny i nie wptynie

to na rozwéj tego transportu - stwierdza dyrektor Terminalu Intermodalnego w Clip Group S.A.
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3.4.4. Wyzwania w transporcie intermodalnym

Na rozwdj transportu intermodalnego potrzebne sq przede wszystkim duze naktady finansowe
przeznaczane na rozwoj i modernizacje terminali, infrastrukture dojazdowq i sie€ potgczen - wskazuje Ja-
cek Rutkowski. Jak informuje, w polskich terminalach i portach nadal brakuje nowoczesnych technologii,
ktore pozwalatyby na optymalizacje procesow terminalowych i skracaty tancuch dostaw. - Zapdznienia
poprzednich lat sqg nader widoczne. Potrzeba jest dobrego zarzgdzania infrastrukturg towarzyszqcq, aby
te zapodznienia naprawic, ale tez, a moze przede wszystkim odwagi zarzgdzajgcych w wejScie w nowe
technologie, nazywane technologiami przysztosci, jak autonomiczne pojazdy i urzgdzenia terminalowe.
Potrzeby w tym zakresie widzi Unia Europejska i w nowej perspektywie planuje przeznaczy¢ na ten cel
znaczne Srodki. Wyzwanie dla transportu intermodalnego nadal pozostajg dobre relacje z Chiny i pan-
stwami tranzytowymi na linii Azja — Europa Zachodnia. W Polsce jest to przede wszystkim dalsza po-
prawa infrastruktury drogowej, kolejowej, morskiej. Barierqg jest nadal brak sprecyzowanych planéw
dla zeglugi sSrédigdowej. Wyzwaniem bedzie rowniez skomunikowanie CPK z obecnq i przysziq sieciq

terminali - wylicza prezes PKP Cargo Terminale.

Odpowiednia koordynacja dziatah na poziomie administracyjnym to wedtug Seweryna Szwaroc-
kiego najwigksze wyzwanie i jednoczesnie najlepszy sposob na efektywny rozwdj rynku. Szczegdlnie w za-
kresie wspodlnego rozwijania infrastruktury. - Wskazuje na to chociazby Europejski Trybunat Obrachunkowy
(ETO), ktory poddat analizie powstajgce projekty sieci TEN-T. Jedng z konkluzji jest brak odpowiedniej
koordynaciji dziatah pomiedzy panstwami - méwi. W przypadku Polski najwigkszym wyzwaniem wy-
daje sie byé przede wszystkim budowa i modernizacja infrastruktury kolejowej. - Jej stan wptywa na
konkurencyjnos¢ i terminowos¢ dostaw. Urzqd Transportu Kolejowego wskazuje, ze srednia predkosé
poruszania si¢ pociqgéw w transporcie intermodalnym to dzi§ 35 km/h - zbyt mato, by méc sku-
tecznie konkurowacé na rynku. Potrzebnych jest rowniez wiecej terminali intermodalnych pozwalajgcych
na szybki przetadunek towaréw pomiedzy réznymi rodzajami transportu - wyjasnia Dyrektor Biura Analiz
Strategicznych Centralnego Portu Komunikacyjnego. Program kolejowy CPK to m.in. odpowiedz na te po-
trzeby. W jego ramach do 2034 roku powstanie 1,8 tys. nowych potqgczen i zmodernizowanych zostanie
2,4 tys. istniejgcych. Wezet CPK bedzie jednoczesnie najwiekszym weztem intermodalnym w Polsce.

Podobnego zdania jest Marcin Zurowski, wedtug ktorego najwazniejsze wyzwanie dotyczgce roz-
woju transportu intermodalnego tkwi w koniecznosci zmiany myslenia o najwazniejszym jego ogniwie,
czyli na przewozach kolejowych. - Obecnie przewozy kolejowe jednostek intermodalnych traktowane
sq na takich samych warunkach jak transport wegla lub kruszywa - a to jest zupetnie inny transport
- musi byé punktualny, poniewaz tylko wtedy mozemy efektywnie wykorzystywaé catq infrastruktu-
re i jg optymalizowaé. Nalezy zaznaczy¢, ze przewozy intermodalne powinny mieé¢ podobny priorytet
w przewozach jak przewozy pasazerskie — tylko wtedy bedg mogty na dtugich trasach wyeliminowaé
transport drogowy. Transport drogowy jest niezbedny do transportu intermodalnego, jako pierwsza
lub ostatnia mila - podkresla dyrektor Terminalu Intermodalnego w Clip Group S.A.

Rowniez dr inz. Mateusz Zajgc wéréd najwigkszych wyzwan wymienia efektywnos¢ ekonomiczng, jok
i kwestie organizaciji. - Pomimo wielkich staran, ktére czyniq firmy spedycyjne czy organizatorzy transpor-
tu, to jednak mamy pewne problemy w szybkich transportach. Bardzo dobrze bytoby, gdybysmy mieli
takie predkosci handlowe pociggow intermodalnych jakie sq na Zachodzie czy choéby w Czechach.

U nas sq troche nizsze, ale wydaje mi sig, ze z technicznego punktu widzenia, jesteSmy przygotowani
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do tego, aby te pociqgi jezdzity szybciej. Badania pilotazowe pokazujqg, ze jesteSmy w stanie wyciqgng¢
wysokie predkosci handlowe, natomiast jest to cos, co wymaga takiej pracy organizacyjnej. No i kwestia
mentalna. To tez jest jednak blokada. W bardzo wielu przypadkach transport intermodalny jest utozsa-
miany z transportem przez porty morskie i z transportami Dalekiego Wschodu, z dalekiej Azji, natomiast
w wymiarze europejskim jest niedoceniany, a przy uktadaniu procesow logistycznych powinien by¢ brany

czesciej pod uwage - zaznacza wyktadowca Politechniki Wroctawskiej.

Zdaniem Dariusza Stefanskiego najpotrzebniejsze jest przekonanie i SwiadomoS¢ na poziomie
wiadz centralnych, ze w intermodal nalezy i warto inwestowa¢. - Niestety dotychczas nie ,,dorobili-
§my sie” ani departamentu, ani nawet pojedynczego koordynatora ds. przewozéw intermodalnych
w strukturach Ministerstwa Infrastruktury. Tym samym nie ma z kim rozmawiaé ani o wizji, ani
o strategii, ani o biezgcych problemach tego sektora przewozowego. Od lat uprawiamy ,intermodalng
partyzantke” i wszystko wskazuje na to, ze w najblizszych latach nic sie w tym zakresie u nas nie zmieni.
Przy takim podejsciu administracji panstwowej raczej trudno jest oczekiwa¢ dynamicznego i efektywne-

go rozwoju sektora przewozoéw intermodalnych - wyznaje prezes PCC Intermodal.
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4. Strategia i potencjat
Nowego Jedwabnego Szlaku

Rozwoj Swiatowej struktury transportowo-logistycznej, podobnie jak innych sektoréw gospodarki,
zalezy od postepu globalizacji i integracji miedzynarodowej. Eurazjatyckie korytarze transportowe (Nowy
Jedwabny Szlak), joko czes¢ inicjatywy Pasa i Szlaku i jeden z kluczowych elementéw chinskiej strategii
rozwoju, majg szczegdlne znaczenie w rozwoju gospodarczym catego kontynentu euroazjatyckiego. Naj-
bardziej skuteczne - zarbwno pod wzgledem zwrotu z inwestycji, jak i rozwoju regionalnego - sq w obre-
bie wspdlnego, zintegrowanego obszaru ekonomicznego, celnego, finansowego i prawnego. To wtasnie
dzigki wspétpracy poszczegélnych wspélnot - Chin, Euroazjatyckiej Unii Gospodarczej (EAUG) i Unii

Europejskiej - rozw6j konglomeratu potqgczen na linii Chiny-UE-Chiny jest tak dynamiczny.
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Swobodny obieg pienigdza Promowanie komunikacji
i sprzyjanie rozwojowi rozliczef i dialogu miedzy réznymi
krajowych walut narodami

Z perspektywy UE. Inicjatywa daje nowe mozliwosci rozwoju gospoda-
rek w zakresie wymiany handlowej, szczegoélnie dla krajéw Europy Srodkowo-
-Wschodniej. Nowy Jedwabny Szlak skraca czas transportu chinskich produk-

tow do UE oraz wptywa na wzrost eksportu towardw europejskich do panstw
azjatyckich. Ponadto inicjatywa ma duzy wptyw na rozwoj infrastruktury i stref

ustugowych przy weztach transportowych.

Z perspektywy Chin. Inicjatywa Pasa i Szlaku wspiera krajowq strate-
gie rozwoju regionalnego i zmniejsza nierdbwnos¢ rozwojowq pomiedzy mniej
zamoznymi prowincjami w Srodkowych Chinach i na zachodzie kraju, a rozwi-

nietymi regionami nadmorskimi. Ponadto promuje wymiane handlowq z Azjq
Srodkowq i naptyw inwestyciji zagranicznych do prowinciji wewnetrznych. Pro-
jekt wpisuje sie w charakterystyczny dla Xl Planu Pigcioletniego [34] trend

budowy pasdéw ekonomicznych.

/ Z perspektywy EAUG. Oprocz wptywu na koniunkture gospodarczg
yEAEUE aaaaaaa i rozwoj regiondw, inicjatywa dodatkowo umacnia pozycje takich krajow, jak

Biatorus, Rosja czy panstw regionu Azji Srodkowej w handlu z UE oraz APEC

(Wspélnota Gospodarcza Azji i Pacyfiku). [34]
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4.3. Obszar polityczny i ekonomiczny

Potgczenia transportowe o tak szeroko zakrojonym obszarze sq czesciqg chinskiej polityki za-
granicznej, ktorej priorytetem jest rozwoj kontaktéw politycznych, biznesowych i kulturowych, mie-
dzy innymi wtasnie z Uniq Europejskqg. Polityke Pekinu realizujg wiadze poziomu regionalnego i pro-
wincjonalnego, wptywajgc tym samym na dynamike rozwoju relacji transportowych, prowadzgc do
czesciowego upolitycznienia procesu. Jako przyktad takich dziatah mozna podac wybor stacji docelowej,
ktory nie zawsze wynika z kalkulacji ekonomicznej, ale politycznej, czyli checi utworzenia potgczenia trans-
portowego z konkretnym miastem lub regionem. Optymalizacja z punktu widzenia gospodarczego w tym
przypadku nie ma znaczenia. [13]

Wzgledy ekonomiczne sq istotnym elementem lokalnych strategii rozwoju gospodarczego. W cig-
gu ostatnich 10 lat w Chinach dokonano znaczgcych inwestycji w rozbudowe infrastruktury transpor-
towej (Rys. 4.1), wykorzystujgc przewage transportu intermodalnego (do gtéwnych centrow tego typu
nalezq: najwiekszy port srédlgdowy na rzece Jangey w Chonggingu, wezet kolejowy w Zhengzhou, jeden
z kluczowych weztow w Chinach oraz centra w Chengdu).

Rys. 4.1 Podziat inwestycji Nowego Jedwabnego Szlaku na sektory [97]

Infrastruktura
transportowa

Infrastruktura
energetyczna

Pozostata
infrastruktura

Tylko w ciggu pierwszych siedmiu miesigcy 2020 r. inwestycje w podstawowe fundusze sektora
transportowego, zgodnie z danymi chifiskiego ministerstwa transportu, wyniosty ponad 260 mid $,
co ozhacza wzrost na poziomie 9,4% w pordwnaniu do tego samego okresu 2019 r. [98] Tymczasem
bezposrednie inwestycje niefinansowe w projekty panstw cztonkowskich inicjatywy wyniosty w okresie od
stycznia do lipca 2020 - 10,27 mld dolarow, czyli o 28,9% wigcej, niz w ubiegtym roku. To 17% catkowitego
wolumenu bezposrednich inwestycji niefinansowych Chin we wskazanym okresie. W tym czasie chinskie
przedsigbiorstwa podpisaty nowe kontrakty inwestycyjne w krajach Nowego Jedwabnego Szlaku o tgcz-
nej wartosci 67,18 mld dolarow. To 55,2% tgcznej wartosci zagranicznych kontraktow chinskich inwestorow.
[99]
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Regionalne rzqdy Chin znacznie angazujq sie¢ w rozbudowe miedzynarodowych i miedzy pro-
wincjonalnych sieci potqgczen intermodalnych. Celem takich tras jest przekierowanie nurtu transportu
kontenerowego do lokalnych hubow Igdowych, a nastepnie wysytanie ich do Europy. Korzysci z tego czer-
pig lokalne przedsiebiorstwa z sektora logistycznego z regionu nadajgcego transport i odbierajgcego
tadunki - operatorzy intermodalni, wiasciciele magazynéw i centrow logistycznych, przewoznicy kolejowi
i drogowi, Swiadczgcy dostawy ostatniej mili, a takze podmioty swiadczgce ustugi biznesowe.

Wokét terminali kontenerowych i przetadunkowych powstajq parki przemystowe i strefy wolnego
handlu. Dana strategia przynosi dwie korzysci: profity z obstugi handlu oraz pozyskiwanie inwestorow za-
granicznych. To wtasnie regularne potgczenie z rynkami docelowymi i bazami produkcyjnymi w Europie
decyduje o lokalizacji zaktaddw produkcyjnych w Chinach zachodnich, jak miato to miejsce w przypadku
producentéw elektroniki w Chonggingu czy Syczuanie. [13]

Pierwsze potgczenie Chiny - UE

Chiny - Unia Europejska. Pierwsze potgczenie na tej trasie powstato dzieki wspbtpracy kolei nie-
mieckich (DB), rosyjskich (RZD) oraz chinskich przewoznikéw. Z inicjatywy tych podmiotéw powstata
spotka Trans-Eurasia Logistics z siedzibg w Berlinie. Firma od 2008 roku rozwija potgczenia z Europg,
obstugujgce przede wszystkim globalnych producentéw elektroniki i maszyn (Siemens, HP).

Chiny - Polska. Wsrod polskich przedsiebiorcéw pierwsze regularne potgczenia z Chin do Europy za-
inicjowata w latach 2011-2013 firma Hatrans we wspotpracy z Chengdu International Railways. Firmy
potqczyty fabryki Dell w todzi i Chengdu i wykonywaty transport na zlecenie globalnych producen-
tow z sektora elektronicznego i samochodowego na trasach Chengdu-t6dz, Chongqging—Duisburg
i Zhengzhou—-Hamburg. [13]

4.4. Perspektywy handlowe

Inicjatywa Nowego Jedwabnego Szlaku poczgtkowo dawata nowe mozliwosci rozwoju handlu mie-
dzynarodowego dla panstw Europy Srodkowo-Wschodniej, takich jak Polska, kraje battyckie, Ukraina czy
Biatorus. Jednakze obecnie wiele panstw cztonkowskich prébuje wykorzystac okazje i opracowac wygod-
ne warunki eksportu oraz importu poszczegolinych doébr dla siebie oraz swoich partnerow handlowych
(Tab. 4.). Sprzyjajg temu cele Pekinu, dgzgcego do stworzenia taniego i szybkiego potgczenia z Europg
Zachodniq oraz krajami nordyckimi. Najwiekszy udziat ma Potudniowo- Wschodnia Azja (27%), natomiast
Europa ma 10% udziatu.
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Tab. 4.1 Projekty inicjatywy Pasa i Szlaku wedtug regionéw [97]

Obszar Udziat [%]
Potudniowo-Wschodnia Azja 27%
Potudniowa Azja 21%
Bliski Wschod 18%
Srodkowa Azja 13%
Europa 10%
Rosja 7%
Afryka 4%

Wspotpraca Chin z Unig Europejskg stworzyta fundament dla reorganizacji wymiany handlowe.
Szczegollnie wptyneta na rozwdj miedzynarodowej infrastruktury logistycznej, powstawanie nowych kory-
tarzy transportowych, zmienita strukture przewozéw tadunkédw oraz mozliwos¢ optymalizaciji sieci trans-

portowej pod wzgledem ekologii, kosztow transportu oraz wykorzystania przewozéw kombinowanych.

Obecnie Nowy Jedwabny Szlak obejmuje 65 panstw, ktére stanowiq 70% Swiatowej populacji i
40% Swiatowego PKB. Wedtug najnowszych szacunkéw realizacja zatozef inicjatywy Nowego Jedwab-
nego Szlaku ma kosztowa¢ okoto 1 trylion dolaréw. W 2018 r. na trasach Chiny-UE-Chiny przetransporto-
wano 345 tys. TEU tadunkéw. Jest to o 23,65% wiecej, niz w roku 2017 (279 tys. TEU) i o niespetna 134% wie-
cej, niz w 2016 r. W poréwnaniu do 2014 r. (25 tys. TEU), wolumen w 2018 wzrést 0 1280% (Tab. 4.2). [110]

Tab. 4.2 Wolumen tadunkéw w relacji Chiny-UE-Chiny [97]

Rok Wolumen [TEU]
2014 25 000
2015 65000
2016 145 000
2017 279 000
2018 345000

Eksperci prognozujq [5], ze w najblizszym czasie dojdzie do powaznej reorganizacji miedzynaro-
dowej infrastruktury transportowej oraz przewozéw tadunkédw na linii Chiny-Europa. Przewiduje sig, ze
racjonalizacja przewozéw wptynie na to, ze:

« towary o najwyzszej wartosci nadal bedq dostarczane transportem lotniczym,
«  czeSC towardw, o duzej tadownosci, zostanie przeniesiona na tory, najpewniej przez Rosje lub Biatorus

w kierunku na pétnoc od Alp,
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towary o nizszej wartosci bedq nadal kierowane do wschodniej czesci Morza Srédziemnego, ale ze
wzgledu na ich niskg wartos¢ bedg w dalszym ciggu w miare mozliwosci transportowane drogg
morskqg, np. na pétnocy Morza Adriatyckiego i Morza Tyrrenskiego,
towary przewozone drogg morskg w kierunku Morza Potnocnego najprawdopodobniej zostang prze-
niesione na kolej Nowego Euroazjatyckiego Mostu Lgdowego, [5]

kolej utraci czes¢ tadunkdw na rzecz rozwijajgcych sie korytarzy drogowych.

Finansowanie Jedwabnego Szlaku

Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych (AlIB). Bank rozpoczat dziatalno§é w 2016 r. Jego ce-
lem jest wspieranie zrébwnowazonego wzrostu ekonomicznego i poprawa powiqgzan infrastruktural-
nych. Bank inwestuje w infrastrukture i inne sektory produkcyjne. Obecnie do AlIB nalezy ponad 100
krajéw, w tym Polska, ktéra jest jednym z jego zatozycieli. Srodki - 100 mid $. [100]

To najbardziej korzystna dla UE instytucja - jest zorientowana przede wszystkim na projekty i przed-
siebiorstwa europejskie. Do jego priorytetowych obszaréw wsparcia nalezq: inwestycje w infrastruk-
ture, rozwdj potqczen transgranicznych oraz mobilizacja kapitatu prywatnego. Bank oferuje na-
stepujqce instrumenty: kredyty i pozyczki bezposrednie, inwestycje kapitatowe w instytucjach lub
przedsiebiorstwach prywatnych, gwarancje kredytowe. [100]

Fundusz Jedwabnego Szlaku. Fundusz powstat w 2014 r. Jego celem jest finansowanie projektéw in-
frastruktury komunikacyjnej i handlowej w krajach, potozonych na trasie starego Jedwabnego Szla-

ku. Fundusz dysponuje srodkami w postaci 40 mid $. [101]

Nowy Bank Rozwoju (NDB). Bank powstat w 2015 r.,, jego kapitat wynosi 50 mld dolaréw. Zrzesza
kraje wspélnoty BRICS (Brazylia, Rosja, Indie, Chiny i Republika Potudniowej Afryki). Jego celem jest
pozyskiwanie zarébwno na rynkach cztonkowskich, jak i na rynkach twardych walut, a w ciggu kilku
najblizszych lat jego zasoby majq zostaé zwigkszone do 100 mid dolaréw. [102]

China Construction Bank Corp. (CCB). Drugi pod wzgledem warto§ci aktywow chinski bank. Zebrat
co najmniej 15 mld $ na finansowanie inwestycji w ramach projektu Pasa i Szlaku. Inwestorami sq nie
tylko banki, ale rowniez rzqdy panstw, w ktoérych sq realizowane inwestycje.

Chinskie inwestycje od lat sg uwazane za pozqgdang konsekwencje globalizacji, cho¢ w wielu opi-
niach azjatycki gigant gospodarczy buduje konkurencje zastraszajgco szybko. Z 500 najwigkszych firm na
Swiecie 119 ma juz siedziby w Chinach, czyli tylko o dwie mniej niz w Stanach Zjednoczonych. Od 2016 r. in-
westorzy z Chin (Tab. 4.4) przejeli ponad 160 europejskich przedsigbiorstw za ceny od ponad 100 min
do 43 mid dol. W Polsce chinskie podmioty przejety 100% udziatéw w Logicor, Huta Stalowa Wola, Hongbo,
97% w Novago, 49% w EDP itd. [103] Tymczasem badania Investigative Europe [103] wykazujq, ze europej-
skie przedsigbiorstwa zyskujq bardzo duzo na udziale chifskich inwestoréw (Tab. 4. 3). Rudiger Luz z nie-
mieckiego zwigzku metalurgicznego IG Metall stwierdzit na tamach Deutsche Welle, ze inwestorzy prze-
strzegajq praw i umow taryfowych. Z kolei Frank Stiehler, dyrektor naczelny monachijskiego producenta
samochodow Kraus Maffei oznajmit, ze dzigki przejeciu przedsiebiorstwa przez chifski koncern ChemcChi-

na inwestujemy dwa razy wiecej, niz w latach, kiedy organizacjq zarzqdzali anglosascy inwestorzy. [104]
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Tab. 4.3 Najwigksze inwestycje Chifiskie w Europie [5]

Kraj Projekt Szacowany koszt [Euro]

Albania Autostrada Albania Arbor do Butgarii b.d.

Autostrada , niebieski korytarz” pomiedzy Triestem

Albania-Czarnogéra R K o . b.d.
a Grecjq przez Chorwacje, Czarnogére i Albanie
Biatorus Elektryfikacja kolei na trasie Motodeczno - Gudogaj 65 min
. . Elektryfikacja kolei na trasie Homel - Ztobin
Biatorus . . 68 min
- Osipowicze
Biatorus Ulepszenie autostrady M5 Bobrujsk- Ztobin 273 min
Biatorus Budowa parku przemystowego niedaleko Mifiska 195 min
Bosnia i Hercegowina Autostrada Banja Luka - MliniSte 1400 min
Wiochy Zakup 5% udziatéow w Autostrade per I'ltalia 705 min

. Budowa odcinkéw autostrad Kiczewo
Macedonia P . . 581 min
= Ochryda i Miladinovci - Sztip

Czarnogéra Autostrada Bar - Boljare 807 min
Rumunia-Serbia-Czarnogéra Autostrada Timisoara - Bar 1028 min
Serbia Autostrada E-763, Belgrad - Potudniowy Adriatyk 600 min

Serbia Most Pupin w Belgradzie 216 min
Serbia-Wegry Kolej duzych predkosci Belgrad-Budapeszt 17N min
Szwecja Zakup 37,5% udziatéw w Arlanda Express 527 min
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Inwestor

ChemcChina

China Investment
Corporation (CIC)

Geely Auto

Tencent

Sinopec

China Western Power

Bohai Leasing

Chinese Ocean Shipping
Company (COSCO)

Zainwestowano tgcznie [mid $] Obiekt inwestycji

Adisseo, KraussMaffei, Pirelli, Syngenta

Eutelsat, National Grid, Thames Water

HSBC, Fortis, Llyod's Building

Daimler, Saxo Bank, Volvo, LEVC

Supercell, Ubisoft

Addax Petroleum, Mercuria, Talisman Energy

Deutsche Bank, NH Hotels, Swissport International

JL Goslar

Euromax Terminal Rotterdam, Noatum Ports, Piraeus Port
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4.5. Perspektywy dla Polski

Zgodnie z wynikami badan American Enterprise Institute (AEI), w latach 2007-2018 Chiny zainwesto-
waty w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej i Potudniowej prawie 30 mid $ (Rys. 4.2). W inwestycjach prze-
wazaty umowy budowlane i pozyczki. Najwiecej Pekin zainwestowat w Serbii (23 projekty o tgcznej wartosci
ponad 10 mid $.), na Wegrzech (23 projekty o wartosci niecatych 4 mid $) oraz w Polsce (Rys. 4.2).

Rys. 4.2 Inwestycje Chin w kraje Europy Srodkowo-Wschodniej od 2007 r. [105, 106]

Polska totwa

3,27 mid USD 01 mid USD
PKB: 5265 mid USD PKB: 30,3 mid USD

Czechy Rumunia

187 mid USD 2,46 mid USD
PKB:2157mid USD ‘ ' PKB: 21,9 mid USD

Serbia

10,26 mid USD
PKB: 41,4 mld USD

3,99 mid USD
PKB: 139, mid USD

Stowenia Butgaria

218 mld USD 0,52 mid USD
PKB: 48,8 mid USD PKB: 58,2 mId USD

Macedonia
Chorwacja Potnocna
0,69 mid USD 0.4 mid USD

PKB: 55,2 mId USD PKB: 1,3 mid USD

Bosnia i Hercegowina

________________________________ Czarnogora

24 mid USD 112 mid USD

PKB: 18] mid USD PKB: 4,8 mid USD
EPITD

Zrédto: AEI China Global Investment Tracker/Spiegel
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Wigkszo$€ wolumenu tadunkéw na trasie Chiny-UE-Chiny jest transportowane przez przejscie
graniczne Brze$¢ - Terespol. Polska petni funkcje kraju tranzytowego miedzy Azjq a UE, ale aspiruje
réwniez do bycia tzw. bramg Europy, czyli miejsca z najwigkszymi w Europie Srodkowo-Wschodniej
centrami i terminalami przetadunkowymi, zajmujgcymi sie dystrybucjq chifnskich towaréw na Euro-
pe oraz konsolidacjqg tadunkéw postepujqgcych z UE do Chin. Ma to ogromne znaczenie, poniewaz po-
dobne ustugi - przetadunek, magazynowanie, dystrybucja - charakteryzujqg si¢ wyzszymi marzami,
niz sam transport. Do polskiego budzetu wptywa 25% cta z tytutu importowanych z Chin towaréw na
teren Unii Europejskiej. [29] 72% wartosci dodanej generowanej na terenie Wspolnoty przez transport
kolejowy we wspotpracy z Chinami zwigzana jest z ctem oraz ustugami powigzanymi, tymczasem z ustu-
gami przetadunkowymi i dystrybucyjnymi 17%, a powstajgcej dzigki udostgpnianiu taboru i infrastruktury

kolejowej - 5%. [5]

Jednak podobne ambicje posiada takze Stowacja, Wegry, Grecja, Austria, kraje battyckie, Obwod
Kaliningradzki oraz Rumunia. Zgodnie z danymi z 2016 r., Unia Europejska przez korytarze do Europy wy-

generowata ok. 40 mld euro. Najwiekszy zysk z relacji Chiny-UE trafia do panstw, w ktérych pociggi z Chin

konczq i zaczynajg swoj bieg.

Z punktu widzenia wartosci dodanej, ktore generujq przewozy
z Chin do Unii Europejskiej, najwyzsza wartos¢ kryje sie w operacjach hu-
bowych. W centrum logistycznym, gdzie zestaw rozpoczyna lub konczy
bieg, koncentrujq sie wszystkie ustugi przetadunkowe, intermodalnego

rozwozu do dekonsolidacji towardw, finalnej dystrybucji, magazyno-

Jakub Jakébowski wania, konfekcjonowania. W centrach dokonywane sg odprawy celne
Koordynator projektu ,,Powigza- i VAT. Dane operacje majg najwigkszy wptyw na budzet panstwa. 95%
nia gospodarcze w Eurazji” catej wartosci dodanej i dla branzy TSL i dla budzetu otrzymujg te pan-

w Osrodku Studiéw Wschodnich 1\ yt6re obstugujq te potgczenia jako huby logistyczne. Obecnie to

Duisburg, Hamburg, Tilburg, Breda, ale i todz. Polska moze miec¢ korzysci
z inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku, ale pod warunkiem, ze towary

naptywajgce z Azji do Europy Srodkowo-Wschodniej bedq obstugiwane

przez polski sektor transportowy i polskie firmy logistyczne.

Chinskie firmy, ktore subsydiujg i rozwijajq potgczenia do Europy, to przede wszystkim operatorzy
intermodalni. Sq firmy logistyczne, ktore chciatyby obstugiwac¢ przewozy do Europy i to niezaleznie od
kraju docelowego towardw - Niemiec, Polski, Rosji czy Kazachstanu. Nie majg natomiast zadnego udziatu
w transporcie na terenie Unii Europejskiej czy EAUG. Na tym etapie na rynku tworzy sie nisza, ktérg za-
petni¢ mogq polskie przedsigebiorstwa transportowe. Choé w kraju brakuje odpowiedniej infrastruk-

tury i nie ma konkretnego rzgdowego planu, Polska moze wykorzystac te luke.

Warto jednak zaznaczyé, ze dofinansowania regularnych przewozéw kontenerowych wynoszqg
okoto 40-50% ogétu kosztéw. W przeliczeniu na jednostke TEU wynoszq 4-4,5 tys. $. [107] Bez tych
dotacji transport nie moégtby funkcjonowac - catkowite koszty przewozow kolejowych sq duzo wyzsze niz
przewozy morskie. Chinscy decydenci zapowiadajg stopniowe zmniejszanie czy wrecz wygaszanie dota-

cji od 2022 r. [2] Optymizmem jednak napawa fakt, ze wykorzystywanie zdolnosci przewozowych taboru
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w pociggach z Europy do Chin jest coraz lepsze, przez co regularne kolejowe potgczenia kontenerowe sqg
coraz bardziej optacalne.

4.5.1. strony konkurencyjne dla Polski

Obecnie z inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku korzystajg gtownie te panstwa, ktére posiadajq
najwieksze bazy logistyczne. Przedsiebiorstwa zarabiajg w posrednictwie i obstudze logistycznej towardw
i sq to firmy gtéwnie z Niemiec, Danii, Holandii i Franciji. Przez jaki§ czas te kraje utrzymajq swojq pozycje,
poniewaz Europa Zachodnia generuje ok. 60% [108] tadunkéw w kontenerach powrotnych do Chin, jednak

sytuacja moze sig niedtugo zmienic.

Pociqgi z Chin juz ruszyty przez inne przejscia graniczne: Obwod Kaliningradzki, Litwe i Stowacje. Na
przyktad relacja Chiny-Wieden przez stowackie przejscie Dobra. Natomiast Austria wraz z Rosjg planujg
budowe szerokich toréw (Rys. 4.4) do Wiednia (o szerokosci 1520 mm, w poréwnaniu do normalnotoro-
wych - 1435 mm). Oznacza to, ze Wieden, gdzie sig krzyzujg trzy trasy sieci TEN-T i ktéry potqczy sie
z korytarzem euroazjatyckim (Rys. 4.3), moze aspirowaé do zostania jeszcze jednym wielkim hubem
dla dystrybucji towaréw do panstw batkanskich, Wtoch i Hiszpanii. Start budowy szerokiego toru do
Wiednia rozpocznie sig w 2025 r. i potrwa do 2033 r. Nowa trasa, dzieki potgczeniu dwoch terminali - Nove
Zamky na Stowacji i Wieden - umozliwi transport dodatkowych 22 min ton tadunkéw rocznie.

Wszystkie potgczenia euroazjatyckie - dotychczasowe i nowe -
koncentrujg sie na kilku europejskich hubach logistycznych. Sqg to stre-
fy przemystowe o duzym potencjale przeptywu tadunkéw. Oprécz Polski
(Tab. 4. 5), 0 pozycje gtbwnego hubu logistycznego w Europie Srodkowej

Anna Reczulska : P - . . PR
zabiega rowniez Stowacja i Wegry. Atrakcyjne dla Chin sq rowniez Litwa

Dyrektor dziatu transportu

R R, i totwa, ktére inwestujg w potgczenia z portami w Rydze i Ktajpedzie i kto-

AsstrA-Associated Traffic AG re posiadajqg potgczenie z Rosjq i panstwami skandynawskimi.

Rys. 4.3 Szeroki tor linii tgczgcej Koszyce z Bratystawqg i Wiedniem - styk miedzy siecig kolejowqg

o rozstawie 1435 mm i 1520 mm [109]

Koszyce

Wieden Bratystawa

B Terminal 150 ha B Terminal 50 ha —— Szeroko$¢ toru 1435 mm =@ Szeroko$¢ toru 1520 mm
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Rys. 4.4 Szeroko$§é toréw na trasach Chiny-Rosja-UE [110]
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Wszystkie potqczenia euroazjatyckie - dotychczasowe i nowe - koncentrujg sie na kilku europej-
skich hubach logistycznych. Sqg to strefy przemystowe o duzym potencjale przeptywu tadunkéw. Oproécz
Polski (Tab. 4.5), o pozycje gtownego hubu logistycznego w Europie Srodkowej zabiega rowniez Stowacja
i Wegry. Atrakcyjne dla Chin sq réwniez Litwa i totwa, ktére inwestujg w potgczenia z portami w Rydze
i Ktajpedzie i ktore posiadajq potqczenie z Rosjq i panstwami skandynawskimi.

Przyszto$¢ handlu na szlakach z Chin do Unii Europejskiej i z po-
wrotem lezy w transporcie intermodalnym i rozwigzaniach multimodal-
nych. Polska ugruntowata swojq pozycje w handlu z Azjqg wystarczajq-
co mocno, jednak inne kraje, takie jak Litwa czy Obwod Kaliningradzki

Anna Reczulska rowniez zaczety zwigkszac swoj udziat na tym korytarzu. Ukierunkowanie
Dyrektor dziatu transportu dalszego rozwoju skupi sie na rozwigzaniach transportowych z uwzgled-
kolejowego w Europie, nieniem wszystkich srodkow transportu - kontenerowcow, feederow, po-

AsstrA-Associated Traffic AG ciggéw, samochodéw. To rozwéj zgodny z politykq europejskq, dotyczqg-

cq zrbwnowazonego i ekologicznego transportu. Wzmocni sie rola kolei,

a ciezarowki bedg gtownie odpowiedzialne za pierwszq i ostatniq mile.
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Tab. 4.5 Gtéwni uczestnicy inicjatywy Pasa i Szlaku

Eksport w 2019 Import w 2019
Kraj PKB w 2019 [mIn USD] [min usp] [min usp]
(bilans ptatniczy) (bilans ptatniczy)
Chiny 14 342902, 84 2399 017,77 1973746,75
Rosja 1699 876, 58 418 686, 61 254 351, 89
Mongolia 13 852, 85 7182, 85 6 024,73
Kazachstan 180161,74 57 822,00 38704, 07
Kirgistan 8 454,62 1904, 51** 4 898, 30**
Azerbejdzan 48 047, 65 19 868, 26 11335, 32
Biatorus 63 080, 46 32314,70 36 391,20
Polska 592164, 40 257 910, 00 255222, 00
Niemcy 3845630,03 1464 383,26 1216 583, 57
Niderlandy 909 070, 40 554 107,12 476 634,18
Pakistan 278 221, 91 24 785,00 46 503, 00
Bangladesz 302571, 25 39 059, 82 54 671,12
Mjanma 76 085, 85 11075, 56** 15 410, 33**
Indie 2875142, 31 331341, 93 485 448, 02
Iran 445 345, 28* 28 345, 00*** 15207, 00***

*Dane z 2017 r.
**Dane z 2018 .
*** Dane z 2000 .

Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Swiatowego [111]
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Funkcje gtownego hubu logistycznego dla obszaru Niemiec, potnocnej Francji i panstw Beneluksu
petni Duisburg w Nadrenii Pétnocnej-Westfalii. Identyczng role w Europie Srodkowo-Wschodniej oraz po-
tudniowych i wschodnich Niemczech moze petni¢ Polska. Do dodatkowych atutow, ktére moze wykorzy-
staC w procesie budowy przewagi konkurencyjnej, jest duza liczba przewoznikédw drogowych, przewaza-

jgcych w regionie pod wzgledem cenowym. To kluczowe znaczenie przy dystrybucji towardw w systemie

od drzwi do drzwi (ang. door to door).

Obecnie najwieksze zapotrzebowanie na transport towarowy wykazuje wymiana handlowa pomie-
dzy podmiotami ze wschodnich i srodkowych regionéw Chin, a Niemcami, Wielkg Brytaniq, Wtocha-
mi oraz pahstwami Beneluksu. Z kolei towary z Unii Europejskiej docierajg gtéwnie do prowincji poto-
zonych w poblizu Pekinu. Przewiduje sie, ze do 2035 roku, wedtug scenariusza rewolucji technicznej,
przewo6z kontenerowy na trasach euroazjatyckich wzrosnie dwukrotnie - z Chin do Unii Europejskiej
0 230% oraz z UE do Chin - 0 250% (wielko§é bazowa w stosunku do danych z 2017 r.). [26]

EPITD 15



5. Korytarze transportowe
Nowego Jedwabnego Szlaku

Transport morski w gospodarce Swiatowej w dalszym ciggu odgrywa kluczowq role - tgczna ob-
jetos¢ kontenerébw w ruchu eksportowym przekracza 200 min TEU. 98% wolumenu dostaw na linii Chi-
ny-UE-Chiny obstugujq statki, od 1,5 do 2% przypada na transport lotniczy i tylko 0,5-1% - na kolej.

Pomimo tego w strukturze przewozow tadunkéw pomiedzy UE a Chinami az 80% towaréw jest przewozo-
nych w kontenerach. [112]
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Istniejg dwa czynniki, ktére wptywajg na dywersyfikacje przewozéw kontenerowych:

+ monopol transportu morskiego, ktory stanowi gtownqg przyczyng utrudnien w dostepie do portow
w ruchu intermodalnym,

+  potrzeba sprostania wymaganiom handlu regionalnego i potrzebom konsumpcji rynkowe;j.

Rozwoj transportu kolejowego we wspotpracy handlowej Azji i Europy, jako szybszej alternatywy dla
przewozow morskich oraz tahszej dla lotniczych, sprzyja celom Pekinu, ktéry dgzy do usprawnienia ruchu
kontenerowego oraz Brukseli i jej polityki na rzecz ekologicznego transportu. Zgodnie z wytycznymi Biatej
Ksiegi, do 2030 r. 30% dalekobieznego transportu drogowego w UE na odcinkach powyzej 300 km powinno
zostaé przeniesione na inne gatezi transportu (np. kolejowe i srédigdowe), natomiast do 2050 r. - ponad
50%. [4] Realizacja tych celéw oraz intensyfikacja ruchu towarowego w ramach inicjatywy Pasa i Szlakuy,
na ktory sktadajqg sie projekty Nowego Jedwabnego Szlaku i Morskiego Jedwabnego Szlaku, jest mozliwy

dzieki wielu wezesniejszym i rownolegle rozwijanym projektom.

Korytarze miedzy Europq i Azjq sq przedmiotem wielu inicjatyw migdzynarodowych, m.in. w ramach
Komisji Gospodarczo-Spotecznej ds. Azji i Pacyfiku (UNESCAP), programu CAREC [6] czy tez TRACECA [35].
W ramach tych projektow przeprowadzono szereg prac, majgcych na celu zwigkszenie przewozéw na
trasach pomiedzy Europg a Azjg: modernizacje infrastruktury transportowej i logistycznej, uproszczenie

procedur celnych czy usprawnienie odpraw granicznych.[1]

Przeprowadzono takze unifikacje dokumentow przewozowych i zwiekszono bezpieczehstwo tancu-
cha dostaw. Uczestnikom inicjatywy udato sie wypracowac¢ skuteczne podejscie do pokonywania barier
na poziomie regionalnym, wynikiem czego jest konglomerat potqczen, ktoéry w przeciggu kilku ostatnich

lat catkowicie zmienit mape transportowq kontynentu euroazjatyckiego.

5.1. Zarys geograficzny inicjatywy Pasa i Szlaku

Dgzeniem inicjatywy Pasa i Szlaku jest potgczenie Azji, Europy oraz Afryki wzdtuz pigciu szlakow:

trzech Igdowych i dwdch morskich. Plan koncentruje sie na potgczeniach:

1. ChinzEuropq przez Azje Srodkowq i Federacje Rosyjskg.
Chin ze Srodkowym i Bliskim Wschodem przez Azje Srodkowq.

Chin z Azjg Potudniowo-Wschodniq, Azjqg Potudniowq i Oceanem Indyjskim.

B ow N

. Chin z Europq przez Morze Potudniowochifskie i Ocean Indyjski.

5. Chin z potudniowym Pacyfikiem przez Morze Potudniowochinskie.

Inicjatywa zaktada zbudowanie w ramach powyzszych szlakéw szesciu gtéwnych miedzynaro-

dowych korytarzy ekonomicznych, stanowigcych podstawe Nowego Jedwabnego Szlaku (Rys. 5.1) [12]:

1. Nowy Eurazjatycki Most Lgqdowy (NELBEC).
2. Korytarz Chiny - Mongolia - Rosja (CMREC).
3. Korytarz Chiny - Azja Srodkowa - Azja Zachodnia (CCAWAEC).
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4. Korytarz Chiny - Pakistan (CPEC).
5. Korytarz Chiny i Pétwysep Indochifski (CIPEC).
6. Korytarz gospodarczy Bangladesz - Chiny i Indie - Mjanma (BCIMEC);

Rys. 5.1 Mapa euroazjatyckich korytarzy transportowych [114]

=== Nowy Eurazjatycki Most Ladowy (NELBEC). === Korytarz Chiny i Pétwysep Indochiriski (CIPEC).

— oy i . . Korytarz gospodarczy Bangladesz - Chiny
Korytarz Chiny - Mongolia - Rosja (CMREC). fIndiie - Mjanma (BOIMEC)

=== Korytarz Chiny - Azja Srodkowa - Azja Zachodnia (ccawakc). === Morski Jedwabny Szlak XXI wieku.

=== Korytarz Chiny - Pakistan (cPEC). === Korytarz Arktycznya.

Zrédto: www.beltroad-initiative.com

W potgczeniach kolejowych tgczgcych Chiny z Europq kluczowq role odgrywajqg korytarze
transsyberyjskie (szlak Pétnocny), w szczegélnoéci najbardziej rozbudowany i eksploatowany ko-
rytarz Nowy Euroazjatycki Most Lgdowy. Mniej istotny, cho¢ z duzym potencjatem, jest korytarz Chiny
- Azja Srodkowa - Azja Zachodnia, ktéry wraz z dodatkowymi wariantami (np. szlakiem Potudniowym)
tworzqg korytarze transkaspijskie (szlak Centralny). Ich przebieg nie jest autorskq koncepcjq opracowang
w ramach inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku, lecz stanowi swoiste podpigcie sie pod juz wczesniej

opracowane koncepcje przebiegu korytarzy.

Istotnq role odgrywa Lgdowo-Morski Szlak Ekspresowy, tgczqgcy sie z korytarzem batkanskim
i bedgcy czescig Morskiego Jedwabnego Szlaku. Towary na danej trasie sq transportowane drogg mor-
skq z chinskich portow do greckiego Pireusu, skgd korytarzem batkanskim, tgczqgecym sie z siecig TEN-T
trafiajg do Europy Srodkowej i Zachodniej. Dzigki temu potgczeniu czas transportu ulega znacznemu skro-

ceniu.
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5.2. Nowy Euroazjatycki Most Lgdowy (korytarze transsyberyjskie)

Nowy Euroazjatycki Most Lgdowy, zwany rowniez Euroazjatyckim Pomostem Lgdowym lub Szlakiem
Potnocnym, jest potgczeniem Il Paneuropejskiego Korytarza Transportowego (Berlin-Minsk-Moskwa-Nizny
Nowogrod) i Il Korytarza Organizacji Wspotpracy Kolei (Moskwa-Astana-Lianyungang). Biegnie on przez

Chiny, Kazachstan, Rosjg, Biatoru$, Polske i dociera do Europy Zachodniej.

5.2.1. Wykorzystanie

Korytarze transsyberyjskie biegnqg przez 2 kontynenty i biegnie przez przejScie graniczne w Polsce.
Na grupe korytarzy transsyberyjskich (Rys. 5.2) sktadajq si¢ cztery potgczenia:

«  przez chinsko-kazachskie przejscie Alashankou-Dostyk,
«  przez chinsko-kazachskie przejscie Horgos,
+  przez chinsko-mongolskie przejscie Erenhot,

«  przez chinsko-rosyjskie przejscie Manzhouli-Zabajkalsk.

Trzy z nich tgczq sie w Jekaterynburgu, czwarty - przez Horgos - biegnie przez Atmaty, Aktobe,
Orenburg, Samare i tgczy sie z pozostatymi w Moskwie. Stqd wszystkie kierujq sie do Polski przez przejscie
Terespol - Brze$¢, gdzie znajduje sie jeden z najwiekszych w Europie suchych portow Mataszewicze. Na
jego terenie dochodzi do przetadunku kontenerodw na platformy o szerokosci 1435 mm, skgd nastepnie

trafiajg do Europy Zachodnie;.

Rys. 5.2 Korytarze transsyberyjskie [115]
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Relacje transportowe Unii Europejskiej i Chin opierajqg sie gtéwnie na szlaku przez Alaszanko-
u-Dostyk i stosunkowo od niedawna - przez Horgos. Istotne jest rowniez potgczenie przez Zabajkalsk-
-Manzhouli (wariant potgczenia tqgczgcy sig z korytarzem Chiny - Mongolia - Rosja). Jest zmodyfikowang
wersjq | korytarza Organizacji Wspotpracy Kolei i konkurencyjny w stosunku do pétnocno-wschodnich
prowincji Chin. Ze wzgledu na dtuga trase (przebiega przez niemal catg Rosje) traci na atrakcyjnosci
na rzecz innych potgczeh. Najmniej istotnym potgczeniem dla Polski i innych panstw cztonkowskich
UE jest relacja Chiny - Mongolia - Rosja. tgczy Chiny z Federacjg Rosyjskg poprzez terytorium Mongolii,
nastepnie Kolejg Transsyberyjskg przez Irkuck dociera do Europy w identycznym jak poprzednie biegu.
Przez Rosje istnieje jeszcze jedno potqczenie - przez Grodekowo w Kraju Nadmorskim, gdzie konczy swoj
bieg Kolej Transsyberyjska. Jednak ze wzgledu na lokalizacje (Kraj Nadmorski jest najdalej na potudniowy

wschéd wysunietq czesé Rosji), dla transportu do Europy nie ma wiekszego znaczenia.

Dane w Tab. 5.1 wykazujg, ze w 2020 r. terminal przetadunkowy w Mataszewiczach odegrat kluczowq
role. Najwigkszy udziat w przewozach pomiedzy Chinami i Europg ma trasa Xi‘an — Mataszewicze (24,11%)
oraz Hamburg - Xi'‘an (20,43%). Wzrost udziatu transportu kolejowego w relacjach euroazjatyckich oraz
powstajgce nowe trasy sg spowodowane m.in. pandemiq, w czasie ktorej doszto do dywersyfikacji tadun-
koéw. Réwnolegle w 2020 roku nastgpito rozszerzenie listy miejsc nadania i dostaw towarow. W | potroczu
2020 r.ich liczba osiggneta 80.

Eurasian Rail Alliance (UTLC ERA)

W 2014 r. przewoznicy kolejowi Rosji, Kazachstanu i Biatorusi utworzyli United Transportation and Lo-
gistics Company - Eurasian Rail Alliance (UTLC ERA) - holding, ktéry skupia udziaty krajowych ope-
ratoréw kontenerowych i zajmuje sig m.in. unifikacjq taryf i procedur, harmonogramami przejazdow
oraz zamykaniem obiegu kontenerowego. Dziatania sp6tki majg na celu obnizanie kosztéw i czasu
przejazdu pociggow. W 2019 r. liczba europejskich miast, ksztattujgcych ruch na trasie Chiny-UE-Chi-
ny na ustugach UTLC ERA, wzrosta do 33 miejscowosci, uzupetniajqc liste o Barcelong, Bremerhaven,
Budapeszt, Werone, Wroctaw, Lovosice, Liege, Luksemburg, Neumarkt, Neuss i Villach. [116] Po stronie
chinskiej do kolejowych relacji z Europq zostato zintegrowanych 27 nowych metropolii. W 2020 r. licz-
ba uruchomionych regularnych tras pomigdzy Europg a Chinami wzrosta dwukrotnie, do 150 relacji.
Do potgczen zostaty wigczone takie miasta, jak Burghausen, Paryz, Gavle, Gliwice, Ludwigshafen,

Sassnitz, Wilno, Nanchang, Shilong, Belgrad.

Korytarze transsyberyjskie to najtansze, najszybsze i najbezpieczniejsze szlaki towarowe na
trasie Chiny-UE-Chiny. Cechujg sie korzystnymi relacjami i najlepszg infrastrukturq twardg (liniowq)
oraz migkkq, czyli wypracowanymi regulacjami miedzynarodowymi, odprawami celnymi i procedurami.
Ich wykorzystaniu sprzyja przynalezno$¢ Rosji, Kazachstanu i Biatorusi do wspdlnego obszaru gospodar-
czego (EAUG). Dzigki korzystnej relaciji naktadéw do pozgdanych efektow korytarze transsyberyjskie otrzy-

maty najwigksze wsparcie chinskiego rzgdu.
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Tab. 5.1 Aktywne kluczowe trasy w 2020 r. [117]

Chiny-Europa

Europa-Chiny

R . Zmiany Udziat R
Udziat w ogéinym . . Zmiany w perspek-
Trasa N w perspektywie Trasa w ogéinym . R
wolumenie [%] K . tywie rocznej
rocznej wolumenie [%]
LUCLIE .Mulqsze- 24,1 5-krotnie Hamburg - Xi‘an 20,43 6-krotnie
wicze
Ch ing - Mata- Duisb! - Chon-
onggqing - Mata n,64 5-Kkrotnie ulsburg on 10,47 -30,63%
szewicze gqing
L. Mataszewicze .
Chengdu - todz 8,45 = . 9,33 29-krotnie
- Xi'an
Ch i H
ongqing 6,05 = amburg 9,10 -23,08%
- Duisburg - Zhengzhou
Zh h todz
engzhou 5,85 = odz 8,13 -25,48%
- Hamburg - Chengdu
Xi'an - Gandawa 4,67 10-krotnie ULIIGE 7,99 -26,69%
- Chengdu
Duisbur
Chengdu - Tilburg 4,4 - > 9 6,40 _
= Xi'an
Chengch:u 3,36 _ Neuss' 3,77 B
- Mataszewicze - Hefei
Xi N b
famen 2,88 24-krotnie orymberga 2,89 =
- Mataszewicze - Chengdu
Hamb
Xi'an - Budapeszt 2,75 - o 2,42 -
- Hefei
h Wroct
Chengdu 2,42 _ roctaw 174 _
- Wroctaw - Chengdu
Xiamen - Liege 1,68 - Duisburg - Wuhan 1,69 6-krotnie
Yiwu - Madryt 1,56 - Sassnitz - Xi‘an 1,48 -
Ch du-N =
engdu orym 1,54 2-krotnie
berga
Hefei - Hamburg 1,52 -
Wuh
v un. 1,46 23-krotnie Pozostate 14,15
- Mataszewicze
Wuhan - Duisburg 1,36 =
Pozostate 14,30 -
2PITD 121



5.2.2. Infrastruktura

Infrastruktura twarda korytarzy transsyberyjskich to w petni zelektryfikowana, wyposazona w po-
dwajny tor linia kolejowa o dtugosci okoto 10 tys. kilometrow (w wariancie do Madrytu - 13 tys. km). Trans-
portuje sie na niej do 100 min ton tadunkéw rocznie. W 2020 r. §rednia predkos¢ pociggdw na linii wynio-
sta 1099 km/dobe (Rys. 5.3 i Rys. 5.4).

Rys. 5.3 Dynamika éredniej predkosci pociggéw kontenerowych w latach 2016-2019 [km/dzien] [117]
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Rys. 5.4 Predko$é pociagéw [km/[dzieA] oraz czas tranzytu [dni] od granicy chifskiej do polskiej
w | kwartale 2020 r. oraz analogicznych okresach w latach 2017-2019 [117]
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Dostawa tadunkéw na trasie od granicy chifskiej do polskiej przez terytorium Kazachstanu, Rosji
i Biatorusi wynosi 4,96 dnia (Rys. 5.5). W 2019 r. czas ten wynosit 5,14 dni. Tymczasem predko$¢ pociqgow
wyniosta w | pétroczu 2020 r. 1099 km na dobe. Dla porownania, w tym samym okresie 2019 r. wynosita 1029
km, 2018 r, - 980 km., w 2017 r. — niespetna 950 km na dobe.

Rys. 5.5 Sredni czas transportu od granicy polskiej do chifiskiej (przez Biatorus, Rosje,
Kazachstan) w latach 2016-2019 [dzien] [117]
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Wykorzystanie danego potgczenia jest utrudnione ze wzgledu na wyczerpujqcqg sie przepustowosc
korytarza. Jest ona spowodowana m.in. brakiem terminali przetadunkowych oraz przestojomi pociggow
w terminalu w Mataszewiczach, wymagajgcego modernizacji. Jego przebudowa ma kluczowe znaczenie

w rozwoju catego korytarza.

Rozwdj tranzytu miedzykontynentalnego utrudnia réwniez diugos¢ pociggdéw kontenerowych. W za-
leznosci od kraju, zestawy sktadajq sie z nastepujgcej dtugosci [26]:

.+ rosyjskie: przecigtny pociqg sktada sie z 71 wagonéw (994 m),

+ biatoruskie: pociqgi sktadajq sie z 57 do 65 wagonoéw (maksymalnie 910 m),

«  polskie: dtugosé pociggu nie moze przekraczaé 600 m (43 wagony).

Kolejng barierg sq rowniez przepisy techniczne. Do Polski dojezdza pocigg kontenerowy o dtugosci
65 wagonow. W Brzesciu tworzy sie zestaw ztozony z 43 wagonodw, przewozgcych okoto 86 TEU, natomiast
kontenery z pozostatych 22 wagondw muszg czekaC na nastepny pocigg. Prowadzi to do gromadzenia
konteneréw na frontach tadunkowych terminali oraz wagondw oczekujgcych na podstawienie pod zata-

dunek i w efekcie skutkuje wydtuzeniem terminu dostawy oraz wzrostem kosztow. [26]

Pomimo wymienionych wgskich gardet struktura transportowa tego korytarza stanowi jego zalete,
poniewaz oprocz rozwiniete] infrastruktury twardej, o jego przewadze nad innymi potgczeniami swiadczq:
- tylko dwie granice celne (Chiny-EAUG oraz EAUG-UE),

- niska modalnos¢ (tylko 2 zmiany szerokosci toru i brak zatoréw w transporcie morskim),
+ jedna taryfa przelotowa,

+ dobrze ugruntowane schematy transportu.
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5.2.3. Interesariusze

Gtéwnymi interesariuszami Nowego Euroazjatyckiego Mostu Lgdowego i pozostatych korytarzy
transsyberyjskich sg Chiny, Rosja, Mongolia, Kazachstan, Biatorus$, Polska i Niemcy. W 2017 r. w Pekinie
podpisano porozumienie narodowych przewoznikéw interesariuszy, ktérego celem jest usprawnie-
nie przewozéw. Istotnymi stronami w ich rozwoju sq Koleje Rosyjskie (RZD), Koleje Kazachskie (KT2), Koleje
Biatoruskie (BZD) oraz PKP CARGO z Polski. Rosja, Kazachstan i Biatorus majg wspélny interes, zwigzany
z utrzymaniem pozycji lidera obszaru EAUG we wspotpracy z wymiang handlowg z Chinami i przekiero-
waniem przeptywow handlowych na krajowq infrastrukture logistyczng. Z kolei Polske z Biatorusiq tqczy

wspolny interes zwigkszenia przepustowosci przez przejscie graniczne w Mataszewiczach.

Oprocz Polski na korzysci z tranzytu liczq rowniez inne kraje Europy Srodkowo-Wschodniej - Sto-
wacja, Wegry, Litwa. Ze wzgledu na konflikt ukrainsko-rosyjski praktycznie caty wolumen tadunkéw z Ro-
sji postepuje przez Biatoru$ i Polske. Dzigki temu Polska pozostaje liderem logistycznym w tym regionie,
a poprzez inicjatywy wspierajgce, takie jak sie¢ TEN-T, Via Baltica czy Via Carpatia wspiera rowniez rozwoj

panstw oSciennych, sposrod ktorych najwiecej mogq zyskac kraje battyckie.

Litwa i totwa rozwijajq potqczenia kolejowe z Chinami w Rydze i Ktajpedzie. Posiadajq kilka istotnych atutow:
«  potgczenie szerokotorowe z rosyjskq sieciqg kolejowq,

+  sgsiedztwo z regionem EAUG,

«  dostep do krajow skandynawskich, do ktérych pozostate trasy sq w dalszym ciggu zbyt mato optacal-

ne, a do ktorych Pekin chce posiadac jak najkorzystniejszy dostep.

Ponadto Litwa prébuje opracowaé (alternatywne rozwigzanie wobec Mataszewicz) punkt przetadun-
kowy z toru szerokiego na normalnotorowy na linii Sestokai-Kowno, nieopodal granicy polsko-litewskiej. Te-
stowe wykorzystanie terminala juz miato miejsce w maju 2020 r, podczas pilotazowego przewozu na trasie
Kaldenkirchen - Poznan - Warszawa - Sestokai (3 tys. km). Wowczas dostarczono naczepy 8-miu litewskich
potentatéw transportowych - Girteka, Vlantana, Hoptransa, A. Gricius, DSV, Arcese, Solotransa i Nokvera. No-
czepy zatadowane zostaty na specjalne wagony kolejowe dostarczone przez CargoBeamer, ktére dotarty
do Sestokai poprzez europejskq magistrale Rail Baltica. Na terenie litewskiego terminalu naczepy ponownie
potgczono z ciezarbwkami, aby przejechaty ostatnig mile do miejsca roztadunku. tgcznie przewieziono 45
naczep. [118]

5.2.4. Wolumen tadunkéw

W 2019 r. na trasach przez Manzhouli-Zabajkalsk oraz Mongolie wolumen przewozonych towarow
odnotowat spadek. Tymczasem na trasie przez Kazachstan i Biatorus objetosé transportu wzrosta
i odnotowata rekordowq liczbe 300 tys. TEU. Catkowity wolumen tadunkéw w latach 2016-2019 wy-
niést ponad 900 tys. TEU. [22, 119]

W tym okresie na potgczenia przez Kazachstan przypadto 88,4% ruchu kolejowego (Rys. 5.6). W 2018
r. liczba ta wyniosta 72,5%. Dla poréwnania, na trase przez Zabajkalsk przypadto 7,8% ruchu, przez Mon-
golie - 3,6%. W przypadku transportu z UE do Chin, przez Kazachstan przetransportowano 86,1% catosci

wolumenu tadunkéw. [119]
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Rys. 5.6 Objetos§¢ transportu na trasie Chiny-UE-Chiny przez korytarze transsyberyjskie

w 2018 r i 2019 r.[22]
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W | pétroczu na korytarze transsyberyjskie przypadto juz 9115% ruchu (Rys. 5.7). Warto zaznaczyé,
ze dany korytarz jako jedyny w 2020 r. odnotowat wzrost objetosci przewozu tadunkéw na trasie Chiny-
-Europa-Chiny (+57,15%). Przyczynq tego jest znaczny wzrost przewozu tadunkéw z Chin do UE (+82,67%)

w poréwnaniu do przewozéw w kierunku UE-Chiny (+17,49%).

Rys. 5.7 Objetoéé transportu na trasie Chiny-UE-Chiny przez korytarze transsyberyjskie w 2020 r. [22]
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Przewozy na trasach Chiny - Europa - Chiny wzrosty w | pétroczu 2020 r. o 57,6%, w poréwna-
niu do tego saumego okresu 2019 r. Tym samym objetos¢ nadanych tadunkéw przekroczyta 1 min TEU.
W tym czasie odnotowano réwniez rekordowq liczbe pociggdw, uruchomionych w ujeciu miesigcznym.
Zgodnie z danymi China National Railway Group, w maju 2020 r. przedsiebiorstwo wystato i przyjeto 1033
zestawy, ktérymi przetransportowano tqcznie 93 tys. TEU tadunkdw. Z Chin do Europy w maju 2020 roku
wystano 556 zestawéw z 50 tys. TEU, czyli o 52% wiecej niz w maju 2019 roku. W kierunku powrotnym
wystano 477 zestawéw (+39%) z 43 tys. TEU tadunkéw (+44%).

W 2019 r. udziat pustych konteneroéw w stosunku do cato$ciowe] objetosci zatadowanych jedno-
stek wyniost 1% w kierunku europejskim oraz 29% w kierunku chifnskim (Rys. 5.8). Dla poréwnania, w 2018 r.
wspotczynnik pustych kontenerow z UE do Chin wynosit 54%. W ujeciu ogolnym w 2019 r. puste kontenery

na trasach transsyberyjskich stanowity 11% catkowitego wolumenu tadunkow, czyli dwukrotnie mniej niz
w 2018 roku.[119]

Rys. 5.8 Wspétczynnik zatadowanych konteneréw na trasie Chiny-UE-Chiny [22]
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W | potroczu 2020 r. wspotczynnik zatadowania kontenerow z Europy do Chin od poczgtku 2019 r.
wzrost dwukrotnie i wyniost 64,51 tys. TEU. W tym czasie Europa wystata do Chin 20,6% pustej przestrzeni
kontenerowej, tymczasem przyjeta - 0,8% (Rys. 5.9).

Rys. 5.9 Wspbétczynnik zatadowanych konteneréw z Chin do UE oraz z UE do Chin w Ipétroczu 2020 r.
[22]
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Dynamika wzrostu przewozéw pomiedzy Azjq i Europq (Rys. 5.10) jest szczegolnie istotna, poniewaz
okresla poziom zapotrzebowania na rozwinigte korytarze euroazjatyckie. Zgodnie z prognozami, obroty
miedzynarodowego transportu w IV kwartale 2020 roku miaty ulec redukcji o 32% [120], tymczasem
operatorzy logistyczni odnotowali duzy wzrost w | potowie 2020 roku. Wptyneto na to kilka czynnikéw:
+ wzrost zapotrzebowania na produkty medyczne i sprzet lekarski,

- restrykcyjne warunki przewozowe w dobie kryzysu (dzigki czemu transport kolejowy przejgt cze§é wo-
lumenu tadunkéw transportu powietrznego i morskiego),

+  podkreslenie na nowo atutébw transportu intermodalnego, ktory wykazat sie wysokq skutecznosciq
w dostawach w czasie ogdlnoswiatowego zagrozenia epidemicznego,

+  nizsze koszty w porodwnaniu do innych gatezi transportu.

Rys. 5.10 Wzrost objetosci przewozéw kontenerowych i liczby pociggéw dziennie w 2020 r. [120]
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5.2.5. Struktura towarowa

Nomenklatura tadunkéw stanowi w wigkszoSci towary zaawansowane technologicznie. W 2019 r,
w poréwnaniu do tego samego okresu roku poprzedniego, w przypadku wszystkich wazniejszych grup
towaréw odnotowano wzrost dostaw. Ponad 90% tadunkoéw jest przewozonych w kontenerach 40-stopo-
wych.

tgczna wartosé towarow, przewiezionych w 2019 r. korytarzami transsyberyjskimi, wynosi 25
mld $., z czego ponad 14 mid przypada na sprzet mechaniczny i technike, 6 mid na elektronike i urzq-
dzenia komunikacyjne i 2 mld - na pojazdy silnikowe. Wartosé pozostatych grup towaréw (ubran, mebli,
sprzetu o$wietleniowego, tworzyw sztucznych i produktéw pochodnych) nie przekroczyta 1 mid $. Najwie-
cej przewozi sie produkty producentow przedstawionych na Rys. 5.11.
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Rys. 5.11 Producenci wykorzystujgcy przewozy intermodalne
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W 2020 r. na tle ogdlnego ostabienia miedzynarodowego rynku przewozéw towarowych, przestrzen
euroazjatycka stata sie wyjgtkiem, wykazujgc zarodwno ilosciowy, jak i jakosciowy wzrost ilosci i asorty-
mentu przewozonych kolejq. Liczba kategorii towarowych wedtug nomenklatury wzrosta w | potroczu z 79

do 93. Asortyment towardw zostat uzupetniony o 14 nowych grup, gtdwnie o surowce i produkty rolne.

W 2020 r. dominuje nastepujgca grupa towaréw:

1. Sprzet techniczny, mechaniczny, komputery - udziat 18,59%,

2. Urzqdzenia elektryczne, sprzet komunikacyjny - 18,44%,

3. Technika samochodowa - 11,83 % (ponad 2-krotny wzrost w poréwnaniu z 2019 r.),
4. Plastik i wyroby plastikowe - 6,54 % (3-krotny wzrost),

5. Meble, sprzet oswietleniowy, ubrania - 2,23 % (spadek z 2,37 %),

6. Wyroby z metalu czarnego - 2,18 %,

7. Pozostate towary - 27,24 % (wzrost z 23,75 % w 2019 r.).
Tab. 5.2 Najwazniejsze towary w ogéinym eksporcie/imporcie Polski i Chin [201]

Eksport z Polski do Chin Import z Chin do Polski

Kod Dziaty CN Kod Dziaty CN

Maszyny i urz. elektr. oraz ich czesci, rejestratory i od-

‘74 Miedz i wyroby z miedzi ‘85
yrody twarz. dzwigku, obrazu i dzwigku, ich czesci i akcesoria
‘24 Reaktory jgdrowe, kotty, maszyny ‘24 Reaktory jgdrowe, kotty, maszyny i urzqdzenia
i urzgdzenia mechaniczne oraz ich czesci mechaniczne oraz ich czesci

Maszyny i urz. elektr. oraz ich czesci,
'85 rejestratory i odtwarz. dzwieku, obrazu '95
i dzwigku, ich czesci i akcesoria

Zabawki, gry i artykuty sportowe, ich czesci
i akcesoria
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Tab. 5.2 Najwazniejsze towary w ogéinym eksporcie/imporcie Polski i Chin c.d

‘04 Meble, posciel, materace, lampy, reklamy ‘62 Odziez i dodatki odziezowe, inne niz

Swietlne, budynki prefabrykowane zdzianin
Mebl Sciel t | kil
'40 Kauczuk i wyroby z kauczuku '94 eb’e, posciel, materace, lampy, rexiamy
Swietine, budynki prefabrykowane
'87 Pojazdy nieszynowe oraz ich czesci i akcesoria '61 Odziez i dodatki odziezowe, z dzianin

Produkty mleczarskie, jaja, miéd naturalny
'04 i pozostate jadalne produkty pochodzenia ‘64 Obuwie, getry i wyroby podobne, ich czesci
zwierzecego

Przyrz. i aparatura, opt., fotograf., kinematograf.,

‘73 Wyroby z zeliwa i stali '90 pomiar., kontr., precyzyjne, medyczne, ich czesci
i akcesoria

‘44 Drewno i wyroby z drewna, wegiel drzewny ‘39 Tworzywa sztuczne i artykuty z nich

'30 Produkty farmaceutyczne '87 Pojazdy nieszynowe oraz ich czesci i akcesoria

Zrodto: Ambasada RP w Pekinie na podstawie danych GUS

5.2.6. Stawki frachtow

Od ponad poéttora roku dynamika wskaznika ruchu tranzytowego ERAI wykazuje wzglednq stabil-
nos¢. W czerwcu 2020 r. indeks ERAI osiggngt poziom 2687 $ za FEU przy Srednim czasie tranzytu 5,09 dni.
Wskazniki kosztu transportu do Europy (U-West) oraz do Chin (U-East), pomimo wahan w drugiej potowie
2019 roku, zmniejszyty sie nieznacznie do 2778 $ za FEU w przypadku przewozéw w kierunku europejskim
oraz do 2462 $ w przypadku dostaw do Chin. [30]

Eurasian Rail Alliance Index (ERAI) [30, 121]

Indeks okresla koszt ruchu tranzytowego w relacjach Chiny -
Europa - Chiny na trasie Dostyk-Altynkol-Brze$é-Bruzgi-Swi-
stocz. Warto$¢ wskaznika ERAI zalezy m.in. od nastgpujgcych
czynnikow: stawek infrastrukturalnych, kosztu platform fitingo-
wych, szybkosci ruchu, czasu dostaw, sezonowoSsci i poziomu
zatadowania konteneréw. Operatorem indeksu jest UTLC ERA.

ERAI=

W ramach dodatkowych narzedzi zostaty stworzone dodat-

3
1

kowe wskazniki - ERAlI West oraz ERAI East, okreSlajgcy koszt
transportu 40-stopowego kontenera w okreSlonym kierunku
(Azjo-Europa, Europa-Azja). Wage kazdej trasy okresla sie jako
stosunek objetosci zatadowanych/pustych konteneréw prze-

wozonych dangq trasq w stosunku do catkowitej objetosci kon-

teneréw przewozonych w okresie rozliczeniowym.
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W 2020 r. dynamika wskaznika WCI (World Container Index) wykazata tradycyjnie duze wahania.
Ruch transportowy, szczegolnie w kierunku chinskim odnotowat tendencje spadkowq, co jest podyktowa-
ne spadkiem popytu ze wzgledu na pandemig i ograniczenia. W zwigzku z tym wskazniki w obu kierunkach
w marcu spadty, jednak od kwietnia, po zniesieniu w Chinach restrykcji, wykazaty wzrost. Z tego samego
powodu w kwietniu branza odnotowata spadki w transporcie z Europy do Chin, podczas gdy w kierunku

odwrotnym pozostat na mniej wigcej tym samym poziomie z tendencjq wzrostowq.

W 2020 r. dynamika wskaznika WCI (World Container Index) wykazata tradycyjnie duze wahania.
Ruch transportowy, szczegolnie w kierunku chinskim odnotowat tendencje spadkowq, co jest podyktowa-
ne spadkiem popytu ze wzgledu na pandemig i ograniczenia. W zwigzku z tym wskazniki w obu kierunkach
w marcu spadty, jednak od kwietnia, po zniesieniu w Chinach restrykcji, wykazaty wzrost. Z tego samego
powodu w kwietniu branza odnotowata spadki w transporcie z Europy do Chin, podczas gdy w kierunku

odwrotnym pozostat na mniej wigcej tym samym poziomie z tendencjq wzrostowq.

Rys. 5.12 Stawki przewozéw tadunkéw zgodnie ze wskaznikiem ERAI i WCI [30]
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W 2019 r. wysoko§é stawki za FEU spadta o 3,5%, do 2724 $ w stosunku do 2018 r. (2818 $.). Wptyw
na wahania cenowe ma kilka czynnikow: objetos¢ wymiany towarowej, stosunek miedzy tymi wolumena-
mi, zmiany wskaznika WCI oraz stosunek zatadowania konteneréw. W okresie od stycznia do lutego (Rys.
5.12) nastgpit spadek ruchu towarowego z Europy w stosunku do wolumenu z Chin, co przyczynito sie do
wzrostu stawki za kontener 40-stopowy do 2738 $. W marcu-kwietniu wolumen ruchu towarowego z Eu-
ropy stopniowo wzrastat, przez co stawki spadty o 1,1%. W okresie od maja do czerwca 2020 roku wzrost
transportu si¢ umochnit, jednak przewozy z Chin wyprzedzity dostawy europejskie. Spadek rownowagi

spowodowat wzrost stawek do 2714 $. [30]

Tymczasem na poczqtku drugiego potrocza 2019 r. trend wzrostowy sig utrzymat, rownowaga sie
ustabilizowata, a stawki wzrosty srednio o 15%. We wrzesniu objetos¢ tadunkéw z UE spadta o 15%, co
byto spowodowane okresem wakacyjnym i chinskimi uroczystosciami z okazji 70-lecia. Wskazniki ERAI
i WCI spadty, stawki zmniejszyty sie 0 2,5%. W pazdzierniku ruch towarowy wzrést, podobnie jak wskaznik
zatadowania konteneréw. Ceny oscylowaty na poziomie 2600 $. W listopadzie wolumen wymiany towa-
rowej w obu kierunkach pozostat podobny, jednak na tle nowych wymagan IMO odnotowano wzrost WCI.
Wskaznik ERAI wzrést o ok. 3%. W grudniu z powodu zblizajgcego sie okresu wdrozenia wymagan IMO (od
stycznia 2020 r.) indeks WCI wzrést o 16% w stosunku do listopada, ERAI - o 2,4%, zamykajgc rok ze wskaz-
nikiem 2809 $ za FEU. Dla poréwnania wykres (Rys. 5.13) pokazuje dynamike zmian stawek za FEU w 2019
i 2018 r. [30]

Rys. 5.13 Dynamika zmian stawek za 1 FEU w 2018 i 2019 r. [$] [30]
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Stabe i mocne strony

Gtéwnym zagrozeniem dla dalszego rozwoju korytarza jest wyczerpana przepustowosé terminalu Mataszewicze. Brak pod-
jecia konkretnych decyzji przez rzqd w zakresie inwestycji na poziomie panstwowym zacheca do powstawania kierunkéw
alternatywnych (np. korytarz transkaspijski). Przyczynia sie do tego dodatkowo brak ugruntowanej, spéjnej pozyciji Bruk-
seli w sprawie wspoétpracy z Chinami. Paistwa cztonkowskie ograniczajq sie do rozwoju projektéow na poziomie polityki
wewnetrznej lub co najwyzej regionalnej, tworzqgc wspélne koncepcje z krajami osciennymi. Konflikt intereséw w Unii Euro-
pejskiej sprzyja destabilizacji na terenie Wspélnoty i pomaga Chinom w zdobywaniu wptywéw politycznych i forsowania
wiasnych interesow.

Z kolei odpowiednie inwestycje i wsparcie ze strony wiadz pozwoli Polsce zbudowa¢ przewage konkurencyjng korytarza.
Obecny stan infrastruktury twardej oraz wypracowane przez lata procedury i uproszczone procesy decydujg o jego prze-
wadze, nawet wzgledem innych potgczen do Europy.

Mocne strony

Stabe strony

Rozbudowana, zmodernizowana infrastruktura
twarda,

Wyczerpujqgca sie przepustowosé korytarzy,

wypracowane miedzynarodowe regulacje prawne,

brak zapewnionej odpowiedniej gestosci terminali
intermodalnych w Polsce,

opracowane wspolne procedury celne,

duze wsparcie finansowe ze strony Chin oraz
panstw UE, skutkujgce uruchamianiem nowych re-
gularnych potgczen i wzrostem wolumenu trans-
portowanych tadunkoéw,

przestarzate technologie, urzgdzenia i infrastruktu-
ra w terminalu w Mataszewiczach,

brak inwestycji w podobny obiekt, w ktérym row-
niez mogtyby byc przetadowywane pociggi, np.
Stawkow,

wptyw na rozwéj regionalny panstw wzdtuz koryta-
rzy,

brak odpowiednich naktadéw finansowych ze stro-
ny rzqdu Polski,

tylko dwie granice celne, bedgce wynikiem przebie-
gu korytarzy przez trzy obszary gospodarcze - Chi-
ny, EAUG oraz UE,

brak jednolitych, miedzynarodowych przepiséw
technicznych, dotyczgcych dtugosci pociggow,

jednolita taryfa przelotowa,

brak spoéjnej polityki UE w sprawie rozwoju koryta-
rzy,

tylko dwie zmiany szerokosci toru,

brak drogi morskiej i zatoréw wynikajgcych z zata-
dunku na statki oraz utrudnionego dostepu do por-
toéw,

samodzielno§é panistw cztonkowskich UE w dziata-
niu rozwojowym korytarzy,

wzajemne konkurowanie na wewnetrznym rynku
UE,

brak konkurencyjnych korytarzy.

132

brak jednostki administracyjnej w Ministerstwie
Infrastruktury, ktéry bytby skupiony na rozwoju
transportu intermodalnego i dogodnych potgczen
na trasach Europejskich czy Chiny - Europa,

niestabilnos¢ polityczna w poszczegdlnych regio-
nach (konflikt Ukrainy i Rosji, kryzys na Biatorusi),

uzaleznienie od Federacji Rosyjskiej.
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5.3. Chiny - Azja Srodkowa - Azja Zachodnia (korytarze transkaspijskie)

Potgczenia transsyberyjskie tqczy zaleznoSC od Kolei Transsyberyjskiej i terytorium Federacji Ro-
syjskiej. Niezalezny korytarz Chiny - Azja Srodkowa - Azja Zachodnia, zwany réwniez Migdzynarodowym
Transkaspijskim Korytarzem Transportowym lub Korytarzem Srodkowym, nalezgcy do grupy potqczen
transkaspijskich, tgczy Chiny z Europg Zachodniqg przez Kazachstan, Morze Kaspijskie, Azerbejdzan, Gruzje,

Morze Czarne i Ukraine. Istnieje rowniez dodatkowe odgatezienie z Gruzji do Turcji. Idea korytarza powstata

w ramach inicjatywy TRACECA w latach 90.

5.3.1. Wykorzystanie

Korytarz jest sukcesywnie rozwijany i modernizowany (Rys. 5.14). Do celdéw integracji korytarza
powstato stowarzyszenie Trans-Caspian Transport Route (TCTR), organizujqgce regularne przewozy fe-
ederowe (transport statkami feederami, transportujgcymi 300-500 TEU) na Morzu Kaspijskim oraz stosu-
jqce preferencyjne taryfy dla tadunkdw. Polskim przedstawicielem w gremium TCTR jest PKP Linia Hutnicza

Szerokotorowa, zarzgdca najdalej wysunietej na zachod linii szerokotorowej w Europie. [123]

Rys. 5.14 Mapa korytarzy transkaspijskich [122]

Pod wzgledem organizacji przewozow jest raczej relacjqg skomplikowang, poniewaz wymaga za-
stosowania ztozonych rozwigzan intermodalnych - na jego trasie zachodzi konieczno$¢ wielokrotnych

przetadunkdw i co najmniej jednej przeprawy promowej. Kontenery z Chin sq transportowane przez te-
rytorium Azji Srodkowej, po czym tadowane w portach Aktau, Kuryk i Turkmenbaszy na promy, ktérymi
docierajg do portow w Azerbejdzanie. Stgd sqg kierowane do Gruzji, a nastepnie promami do portow na
Morzu Czarnym. Stamtagd transportem lgdowym - kolejowym lub drogowym - trafiajg do Europy Srodko-
wo-Wschodniej - Polski, Stowaciji, Wegier, Biatorusi, Litwy. Alternatywnym potqczeniem jest linia Baku-Tbi-

lisi-Kars do Turcji i tunelem Marmaray pod cie$ning Bosfor do Europy.

EPITD 133



Dla Polski korytarz ma znaczenie ze wzgledu na potencjat wydtuzenia tras poprzez linie szero-
kotorowq do terminalu Stawkow. Szlak aplikuje do pozostania alternatywq dla korytarzy transsyberyj-
skich. Transport na trasach przez Rosje jest realizowany dwoma podstawowymi szlakami: przez Syberie
oraz przez Kazachstan i europejskq czgsS¢ Rosji. Korytarz transkaspijski mogtby przejg¢ na siebie czgsc
wolumenu tadunkow z trasy przez Kazachstan i Rosje. Na razie jednak staby popyt na tym kierunku znie-
checa inwestoréw do wspierania potgczenia.

Korytarz transkaspijski cechuje potencjat potqczenia alternatywne-

’ = ! go wzgledem trasy przez Rosjg, choc nigdy nie bedzie stanowic jej konku-
\ Fi rencji. Nawet pomimo faktu, ze koncowy terminal w Stawkowie jest bardzo
dobrze przygotowany do obstugi zestawow z Chin. Do gtownych barier ko-

o

rytarza nalezy staba infrastruktura i przeprawa morska. Na Morzu Kaspij-
Pawet Markiewicz skim funkcjonuje jeden operator promowy, ktory nie jest w stanie sprostac

. ) potrzebom operatorow. Brakuje roéwniez checi politycznej interesariuszy,
Air & Sea & Rail Manager,

Ekol Logistics zeby rozwija¢ dane potgczenie. Niemniej jednak trasa przez Morze Kaspij-
skie podczas pandemii dobrze si¢ sprawdzita. Transport przez Rosje zaczat
odnotowywaé spigtrzenie pociggéw (w sierpniu przewéz tadunkéw przez
Mataszewicze wynidst do czterech tygodni, cho¢ normalnie trwa okoto 14
dni). Wielu zatadowcoéw i operatoréw zdecydowato sie na korzystanie z po-
tgczenia przez Turcje. Korytarz przez Morze Kaspijskie rozwijajg gtownie Ka-
zachstan, Azerbejdzan i Gruzja i dlatego najlepiej rozpatrywac go do trans-

portu wtasnie do tego regionu.

W 2018 r. stabg strong korytarzy transsyberyjskich byta wyczerpujq-
ca sie przepustowosc. Wgskim gardtem byto przejScie Terespol-Brzesc. Dzis
spietrzenie pociggdw obserwujemy ponownie, dlatego interesariusze szu-
kajq potgczen alternatywnych. Korytarze przez Rosje w dalszym ciggu bedqg
obiektem subsydiow i inwestycji gtownych interesariuszy - Unii Europejskiej,
Chin, Rosji. Niemniej jednak bedg powstawac odgatezienia, ktére pozwolg
oming¢ Mataszewicze - na przyktad przez Austrig, Litwe czy Obwod Kalinin-
gradzki.

Sq tez pewne szumne zapowiedzi, zeby wystartowac z transportem
z Chin ciezarowkami. Projekty testowe pokazaty, ze dostawa pojazdami do
UE trwa do 14 dni. Rosja rozpoczeta budowe odcinka autostrady z Szang-
haju do Hamburga, w tym roku powstaty rowniez regularne potgczenia
z Wtoch. W perspektywie 5-letniej potgczenia drogowe mogq sie rozwingc

na tyle, ze ruch towarowy bedzie sie odbywaé w regularnych potgczeniach.

5.3.2. Infrastruktura

Na trasie korytarza wystepujg dwa odcinki morskie - Morza Kaspijskiego oraz Morza Czarnego.

Kaspijskie porty Aktau i Alat wymagajg modernizacji, poniewaz nie sq dostosowane do przewozéw kon-
tenerowych. Poza tym liczba promow na Morzu Kaspijskim jest niewystarczajgca. Przebudowie podlegajq
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rowniez czarnomorskie porty Gruzji, ktoérych przepustowos¢ jest w tej chwili wyczerpana oraz Ukrainy, ktora
posiada stabo rozwinietq infrastrukture okotoportowa.

Transport przez Morze Kaspijskie i Czarne zwigksza ryzyko nieterminowych dostaw, zagrozenia wystgpie-
nia sytuacji kolizyjnych i uszkodzen tadunkow, a takze wzrost kosztow dostaw. Naktady na przeprawy promowe
z uwzglednieniem frachtu statkiem, operacji zatadunkowych i roztadunkowych, wynajmu magazynéw w oczeki-
waniu na prom itp. wynoszq 3-4 tys. $ / TEU. Wykorzystanie przepraw promowych wymaga réwniez specjalnych

rozwiqzan w celu zwigkszenia czestotliwosci kursowania proméw czy szybkosci przetadunku. [15]

Duzym utrudnieniem dla transportu tym korytarzem jest brak odpowiedniej infrastruktury migkkiej
w zakresie odpraw granicznych, jednolitych regulacji prawnych, standardéw technicznych, niestabilnosci
taryf przewozowych. Problem pogtebia wystepowanie 6 stref celnych. Kazachstan, Azerbejdzan i Gruzja od
kilku lat pracujqg intensywnie na rzecz utatwien w handlu kontenerowym. Zostaty zredukowane taryfy kolejo-

we i zmniejszono podatki oraz optaty tranzytowe.

Potencjat korytarzy transkaspijskich jest ograniczony przez zty stan infrastruktury kolejowej. Tylko
czg$C trasy jest dwutorowa, znaczgce odcinki pozostajg niezelektryfikowane, na niektérych funkcjonujg
przestarzate systemy sygnalizacyjne oraz punktowe ograniczenia masy pociggdw. Modernizacji podlega
znaczna czes¢ sieci kolejowej Ukrainy, Butgarii i Rumunii. Ukonczenie kluczowej dla korytarza trasy Baku-
-Thilisi-Kars jest opdznione o cztery lata. Ztozyto sie na to kilka czynnikéw: spadek ceny ropy (projekt jest
finansowany przez Azerbejdzanski Fundusz Naftowy), obawa, ze trasa przejmie cze$¢ wolumenu tadunkow,
transportowanych z Azerbejdzanu przez gruzinskie porty oraz problemy z tunelem migdzy Gruzjg i Turcjq.

W 2019 r. wtadze Gruzji oficjalnie oznajmity, ze budowa trasy jest niekorzystna.

5.3.3. Interesariusze

Gtownymi interesariuszami rozwoju danego korytarza jest region Azji Srodkowej oraz Kaukazu. Korzy-
Sci w tranzycie z Chin oraz poszerzaniu wtasnych kanatéw handlu z Europq i Azjqg upatrujq Gruzja, Kazach-
stan i Azerbejdzan, czeSciowo réwniez Turcja. Duze zainteresowanie inicjatywq przejawia réwniez Ukraing,
ktora pomimo postrzegania jako strefy nieprzyjaznej biznesowi, posiada udziat w obnizeniu taryf w Azerbej-
dzanie i Kazachstanie.

Jednym z interesariuszy rozwoju danego szlaku jest Serbia, najwigkszy kraj na Batkanach Zachodnich.
Jest to region o duzym znaczeniu dla relacji morskich, a Serbia posiada potgczenie z Pireusem - morskim
hubem logistycznym Morskiego Jedwabnego Szlaku. Polityka Serbii skupia sie jednak gtéwnie na korytarzu

morskim oraz rozwijaniu potgczen z Grecjq.

Chiny i Unia Europejska nie wykazujq checi finansowania projektow infrastrukturalnych w ramach
tego korytarza, cho¢ czesciowe zainteresowanie szlakiem przejawia Rumunia, Stowacja i Polska. Rozwoj
danego korytarza wzmacnia konkurencje pomiedzy trasami, przebiegajgcymi przez te kraje [13]:
< Poti- Czarnomorsk - Stawkéw (Polska),

«  Poti - Konstanca (Rumunia),

-+ Poti - Czarnomorsk - Dobra (Stowacja).
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Stabe i mocne strony

Najwiekszqg zaletq korytarza jest jego konkurencyjnosé w stosunku do potqgczen przez Rosje. Jednak do zostania korytarzem
w petni alternatywnym wymaga wykonania wielu dziatan tj. modernizacji infrastruktury, opracowania wspélnych proce-
dur celnych, wypracowania odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa w tancuchu dostaw. Natomiast powazng barierg jest
potrzeba korzystania z licznych rozwigzan intermodalnych, ktére wydtuzajqg czas oraz podnoszg stawki transportu.

Stabe strony

Mochne strony

potrzeba stosowania wielu réznych rozwiqzan in-
termodalnych (przetadunki, przeprawy promowe),

potgczenie Europy z Chinami przez Kazachstan,
przez przejscia szlaku transsyberyjskiego,

6 stref celnych,

wykorzystanie potgczenia z Turcjqg i Kaukazem,

brak wypracowanych spéjnych procedur celnych,

alternatywa dla szlaku transsyberyjskiego,

potrzeba korzystania z przewozéw morskich sta-
nowigcych zagrozenie opéznienia w dostawach,
uszkodzenia tadunkéw,

niezalezno§é od Federacji Rosyjskiej.

wyzsze koszty dostaw (niz trasq transsyberyjskg),

niedostosowana infrastruktura, potrzeba moder-
nizacji wielu obiektéw: odcinkéw linii kolejowych,
portéw i terminali przetadunkowych.
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5.4. Korytarz Lapis-Lazuli (Potudniowy)

Lapis-Lazuli to drugi obok transkaspijskiego korytarz stykajgcy sie w regionie Kaukazu. [124] Sta-
nowi potudniowq czesé korytarzy transkaspijskich i jest jednqg z potencjalnych alternatyw w ruchu
handlowym Chin i Europy. tqczy Afganistan, Turkmenistan, Azerbejdzan, Gruzje i Turcje oraz linie ko-
lejowe i autostrady od miasta Torgundi w Afganistanie przez stolice Turkmenistanu Aszchabad i port
Turkmenbasza na Morzu Kaspijskim. Szlak wykorzystuje linie kolejowq Baku-Tbilisi-Kars i biegnie w strone
europejskiej czesci Turcji [13], do Ankary i Stambutu - wychodzqc na Europe. Odgatezienia korytarza tgczg
Batumi i Poti w Gruzji.

5.4.1. Wykorzystanie

W ujeciu ogoélnoswiatowym, korytarz Potudniowy (Rys. 5.15) dzieki dostepowi do korytarza Uzbeki-
stan-Turkmenistan-Iran-Oman-Indie tgczy Kaukaz z portami Zatoki Perskiej i Omanskiej i daje dostep re-
gionowi do Indii. [125] Czes¢ tego szlaku przebiega po trasie kolejowej, tgczgcej Uzbekistan, Turkmenistan

i Iran, a cze$¢ - morzem od iranskich portéw Bandar Abbas i Chabahar do portéw Omanu. [126]

Rys. 5.15 Potudniowy korytarz transportowy [13]
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5.4.2. Infrastruktura

Korytarz stanowiq trasy kolejowe, drogowe oraz morskie. Bariere w rozwoju korytarza stanowi po-
trzeba przetadunkéw towardw oraz stosunkowo stabo rozwinigta infrastruktura kolejowa Turcji. Proble-

mem jest rowniez cie$nina Bosfor, ktora wymaga przepraw promowych. Przeptyw tadunkéw do Europy
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co prawda jest mozliwy rowniez przez Tunel Marmaray, ale jego przepustowosc¢ jest ograniczona. W zni-
welowaniu wgskiego gardta w Turcji ma pomoc potgczenie Europy z sieciq autostrad i linii kolejowych

w postaci Wielkiego Tunelu Stambulskiego pod ciesning Bosfor.

Wigkszo$¢ dziatan upraszczajgcych procedury i przepisy prawne, regulujgce transport korytarzem,
odbyto sie w ramach korytarzy transkaspijskich, ktére czeSciowo pokrywajq sie ze szlakiem potudniowym.
Ze wzgledu na brak odpowiedniej infrastruktury, korytarz nie jest w petni eksploatowany.

5.4.3. Interesariusze

W 2017 r. przedstawiciele Afganistanu, Turkmenistanu, Azerbejdzanu, Gruzji i Turcji podpisali po-
rozumienie o utworzeniu korytarza Lapis-Lazuli. Projekt pozwolit panstwom, ktére braty w nim udziat na
dywersyfikacje transportu z dostepem do regionalnych i kontynentalnych rynkédw handlowych. 13 grudnia
2018 r. w prowincji Herat w Afganistanie nastgpito otwarcie korytarza. Szlak Lapis-Lazuli dla Afganistanu
ma szczegoblne znaczenie, tgczy bowiem kraj bez dostepu do morza z chtonnym rynkiem europejskim.

Dla Pekinu wykorzystanie korytarza Potudniowego w relaciji z Uniq Europejskq nie jest korzystne, po-
niewaz korytarz jest dtuzszy od innych szlakéw. [127] Znaczenie dla Chin korytarz posiada ze wzgledu na
potgczenie z Turcjq. Z kolei Turcja jest zainteresowana jego rozwojem ze wzgledu na tranzyt przez Kaukaz

(co sie pokrywa z celami Kazachstanu, Gruzji i Azerbejdzanu) oraz potgczenie z Chinami.

Korytarz jest bardzo atrakcyjny dla Azerbejdzanu, ktory ze wzgledu na potozenie geograficzne jest
weztem tranzytowym dla wielu panstw, wtqgczajgc w to Rosjeg, Iran, Ukraing, Polske, Turkmenistan, Kazach-
stan, Chiny i Turcje. Wspodlnie z Gruzjq i Turcjq, dzigki ruchu tranzytowemu oraz potgczeniu z Europq czer-

piq z korytarza najwiecej korzysci.
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Stabe i mocne strony

Korytarz Potudniowy jest jednym z najbardziej perspektywistycznych projektéw, tgczgcych Azje z Kaukazem i Europg. Jed-
nakze kwestia bezpieczefistwa w regionie stanowi powazng bariere w jego rozwoju. Dotyczy to szczegélnie Afganistanu,
terenu zagrozonego terroryzmem. Stanowi to zagrozenie zaréwno dla rozwoju projektow infrastrukturalnych, jak i wyko-
rzystania tego korytarza.

Istotnq barierg jest rowniez kwestia finansowania korytarza, ktéra spada na barki panstw stabilnych politycznie. Chiny nie
udzielajqg nalezytego wsparcia ze wzgledu na finansowanie korytarza Chiny-Pakistan, ktory oferuje dostep do Afganistanu.
Rosja i Kazachstan sq zainteresowane finansowaniem relacji przez Kirgistan i Tadzykistan.

Bez wqtpienia stabg stronqg korytarza jest jego polityczny sens istnienia. Zdaniem ekspertow, inicjatywa istnieje tylko ze
wzgledu na lobby Waszyngtonu i Brukseli. [128] Korytarz Chiny-Pakistan stanowi konkurencyjne potgczenie dla Rosji i Ira-
nu.

Mocne strony

Stabe strony

potgczenie Europy z Kaukazem,

brak okreslonych zrédet finansowania korytarza,

dostep do rynkéw Afganistanu i Iranu,

zwigkszajgca sie objetosé przewozu tadunkéw po-
miedzy panstwami-interesariuszami, szczegélnie
pomiedzy Afganistanem z Turkmenistanem,

brak stabilnosci gospodarczej i politycznej w Afga-
nistanie,

brak stabilnosci politycznej w regionie (konflikt Ar-
menia-Azerbejdzan),

wptyw wspoétpracy handlowej na stabilizacje w re-
gionie Afganistanu,

potgczenie morskie i zagrozenie wynikajgce z tego
tytutu,

zwiekszenie integracji gospodarczej regionu i ob-
rotéw handlowych Azji, Bliskiego Wschodu, Kauka-
zu i Europy,

staba infrastruktura w panstwach-uczestnikach
projektu,

uproszczenie procedur celnych z krajami interesa-
riuszami,

zagrozenie naruszenia stabilnosci tancucha do-
staw oraz wystepowania przerw w dostawach,
zwtaszcza w potgczeniu do Indii,

ulepszenie tranzytu w regionie,

dojscie do korytarza Uzbekistan - Turkmenistan -
Iran - Oman - Indie oraz dostep do tych rynkow.

brak ekonomicznego sensu istnienia korytarza
(kontekst polityczny).
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5.5. Morski Jedwabny Szlak i Korytarz Batkanski

W strukturze globalnej Morski Jedwabny Szlak petni funkcje miedzynarodowego transkontynental-
nego korytarza morskiego, tfgczgcego Chiny z Zatokg Perskq oraz Morzem Srodziemnym. Sie¢ projektow
infrastrukturalnych tworzy najwiekszy na Swiecie tzw. pas gospodarczy o wielkosci produkcji ponad 20 bi-
liondw $ iludnosciq przekraczajacq 4,4 mid $, czyli 58% Swiatowej populaciji. Skale projektu charakteryzujg
wskazniki zdolnosci rynkowej poszczegdlnych regiondw-uczestnikow inicjatywy. Zgodnie z danymi z 2017
r. obroty handlowe Chin i ASEAN wyniosty 443 mid $., z WNP - 150 mid, z UE - 559 mld.,, z Afrykg - 192 mid,
z Bliskim Wschodem - 257 mid $. [13]

5.5.1. Wykorzystanie

Dla Europy Morski Jedwabny Szlak (Rys. 5. 16), czyli Lgdowo-Morski Szlak Ekspresowy, ma klu-
czowe znaczenie. Korytarz biegnie drogq morskg z chinskich portéw do Pireusu, bazy logistycznej i jed-
nego z najwazniejszych hubow morskich UE w inicjatywie Nowego Jedwabnego Szlaku. tadunki z portu do
Europy Srodkowej i Zachodniej sg dostarczane korytarzem batkanskim przez Butgarie, Rumunie, Macedo-

nie i Serbie. [13]

Trasa pozwala skrécic odlegtosé o ok. 4,5 tysiqgca kilometréow tradycyjnej drogi morskiej z Chin
do Europy, biegngcej od Kanatu Sueskiego przez Ciesning Gibraltarskg do portdw Morza Pétnocnego
i Battyckiego. Uzycie portu w Pireusie i korytarza przez Batkany skraca catkowity czas transportu morskiego
do granic UE o ok. 8-12 dni. [13]

Rys. 5.16 Morski Jedwabny Szlak [13]
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5.5.2. Infrastruktura

Korytarz cechuje sie stosunkowo stabo wypracowanq infrastrukturg migkkg oraz brakiem Scistej
wspotpracy uczestnikow szlaku. Zniwelowac te bariery ma ostatecznie zapoczgtkowana w 2012 r. ini-
cjatywa 15+1 - kooperacija 11 pafistw cztonkowskich UE (Butgarii, Chorwaciji, Czech, Estonii, Wegier, Li-
twy, totwy, Polski, Rumunii, Stowaciji i Stowenii), 5 paistw batkanskich (Albanii, Bosni i Hercegowiny,
Macedonii, Czarnogéry i Serbii) oraz Chin. Projekt zaktada wspétprace cztonkéw w kwestiach m.in.
infrastruktury, transportu, finanséw i technologii. W ramach kooperatywy zostata utworzona wegier-
sko-serbsko-macedonska grupa robocza majgca uproscié odprawy celne. [13]
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Poza tym infrastruktura korytarza batkanskiego (Rys. 5.17) posiada sporo ograniczen w obszarze linii
kolejowych, np. na odcinkach rumunskich i butgarskich. Czas przejazdu z Pireusu do Budapesztu Koryta-
rzem X przez Serbig i Macedonie wynosi okoto 49 godzin ($rednia predko$¢ w korytarzu to ok. 35 km/h).
[13] Po zakonczeniu zaplanowanych prac modernizacyjnych w 2028 r. predkos$é wzrosnie do 80-100 km/h.

Zostanie przede wszystkim zmodernizowana trasa Belgrad - Budapeszt, liczgca 370 km. W 2020 r.
interesariusze zawarli porozumienie, na mocy ktérego chinskie banki sfinansujg 85% odcinka. W czesci
wegierskiej zostanie dobudowany na catej dtugosci drugi tor. Linia kolejowa zostanie przygotowana do
osiggania predkosci 160 km/h. Serbski odcinek zostanie zmodernizowany w 2022 r. Ostatecznie czas prze-

jozdu miedzy stolicami wyniesie 3,5 godziny (obecnie moze wynosi¢ nawet 8 godzin). [129]

Rys. 5.17 Korytarz Batkanski [130]
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5.5.3. Interesariusze

Po stronie europejskiej gtdwnymi interesariuszami korytarza sqg kraje batkanskie, ktore liczqg na ko-
rzysci ze strony chinskich inwestorow. Decyzja Pekinu o finansowaniu korytarza wzmochnita role Korytarza X,
biegngcego przez Macedonig, Serbie i Wegry. Trasa uzyskata wsparcie rowniez ze stron lokalnych rzgdow,

szczegoOlnie Serbii, dopatrujgcej szansy na wzmocnienie pozycji tranzytowej na Batkanach Zachodnich.

Na rozwdj korytarza batkanskiego wptywa rowniez dziatalnos¢ sojuszu dwodch europejskich poten-
tatoéw - Maersk i MSC. Ze strony chinskiej gtbwnym interesariuszem jest COSCO, gtéwny inwestor portu

Pireus oraz China Railway, przedsigbiorstwa zaangazowanego w modernizacje linii Belgrad-Budapeszt.
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Stabe i mocne strony

Dany korytarz ma duze znaczenie w relacjach Europy i Chin ze wzgledu na droge morskq oraz potgczenie z portem Pireus,
ktéry nastepnie jest potgczony poprzez trasy batkanskie z Europg Srodkowo-Wschodniq i Zachodniq. Korytarz skraca réw-
niez czas transportu z Chin do Europy drogqg morskq. Niemniej jednak aktywne zaangazowanie Pekinu w rozbudowe koryta-
rza i inwestycje w projekty infrastrukturalne w regionie budzi sporo kontrowersji wsréd panstw cztonkowskich UE. Zdaniem
ekspertow, dziatania Chin sq wymierzone w budowanie wptywu politycznego, co stanowi zagrozenie dla jednolitej polityki
Unii Europejskiej. Bariery rozwoju stanowi rowniez brak wypracowanych i uproszczonych procedur celnych, tranzytowych
oraz logistycznych.

Mocne strony

Stabe strony

wsparcie finansowe czotowych interesariuszy, roz-
wijajgce przewozy morskie,

kontekst polityczny, budzgcy kontrowersje Brukseli
z powodu budowy przez Chiny wptywu politycznego

w regionie,

zagraniczne inwestycje w europejskie porty,
niejasny model finansowy Chin, jego transparent-
nos¢ i skutki dla przyrostu zadtuzenia,

wdrazany chifiski model pracy w zarzgdzanych
portach i terminalach, zwigkszajgcy wydajnosé
i efektywnosg,

wptyw kryzysu migracyjnego na tancuch dostaw,

potgczenie z portem Pireus, wydtuzone procedury celne i tranzytowe.

wzrost gospodarczy regionu batkanskiego,

utatwiony dostep do korytarza dla Polski,

potgczenie korytarza ze szlakiem transkaspijskim,

skrécony czas transportu drogg morskg z Chin do
UE o ok. 4,5 tys. km.
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5.6. Korytarz Chiny-Pakistan

Korytarz transportowy (Rys. 5.18) Chiny-Pakistan (Chifsko - Pakistanski Korytarz Ekonomiczny)
jest inicjatywq o trzech rangach. Z jednej strony jest to projekt regionalny, ktory tqczy pakistanski port
w Gwadarze z chinskqg prowincjq Xinjiang. Gwadar nalezy do kluczowych elementdw inicjatywy Nowego
Jedwabnego Szlaku, poniewaz jest ulokowany w bezposredniej bliskosci morskich drog komunikacyjnych,
utatwiajgcych duze natezenie ruchu transportowego. Wzdtuz tych tras przeptywa wiekszoS¢ handlu mor-
skiego. W szerszej perspektywie Gwadar, jako hub logistyczny dla panstw, ktére nie majq dostepu do
morza, ma wptyw na gospodarke catego regionu Azji Srodkowej oraz Chin Zachodnich. [131]

5.6.1. Wykorzystanie

Szlak tqczy Afryke, Azje i Europe, przez co jest uznawany za flagowy projekt Inicjatywy Pasa
i Szlaku. [132] Korytarz ma skréci¢ droge transportu surowcow energetycznych z Bliskiego Wschodu o ok.
12 tys. km, przyniesie zatem oszczednosci rzedu miliardéw dolaréw. Dodatkowo relacja otworzy dostep do
Oceanu Indyjskiego. Zgodnie z zatozeniami, budowa korytarza ma zosta¢ ukonczona najpdzniej w 2028 .,
finansowanie projektu opiewa na ponad 62 mid $. [134]

Korytarz obejmuje trzy gtéwne potgczenia [135]:
1. Trasa Uktadu Wschodniego, ktora tgczy miasta Thakot, Mansehra, Islamabad, Lahaur i Multan,
2. Trasa centralna przez Chajber Pachtunchwe,

3. Il - trasa Uktadu Zachodniego, przebiegajgca przez stabo rozwiniete obszary Chajber Pachtunchwy
i Beludzystanu.

Docelowo trasa zostanie potgczona z portem Gwadar. Korytarz Pétnocny potqczy wszystkie trzy
relacje z chinsko-pakistanskg granicq, skad bedzie sie ciggnq¢ w gtqb Chin.

144 Transport intermodalny na Nowym Jedwabnym Szlaku



Rys. 5.18 Korytarz Chiny-Pakistan [133]
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5.6.2. Infrastruktura

Plan rozwoju korytarza jest realizowany w ramach struktury 1+4, na ktérg sktadajq sie kolejno:
pas ekonomiczny oraz cztery obszary wspétpracy - port Gwadar, energetyka, infrastruktura i indu-
strializacja. [135] Projekt korytarza skupia sie na wspotpracy w zakresie infrastruktury, handlu, tacznosci,

transportu, energetyki i ustug.

Port w Gwadarze to najwazniejszy obiekt catej inicjatywy. Jego modernizacja obejmuje m.in.
budowe drogi ekspresowej na wschod od portu, falochronow i stacji uzdatniania wody. W sktad inwesty-
cji wehodzi réwniez najwiekszy w Pakistanie port lotniczy. [136] Czeéciq infrastruktury portu jest ptywajqcy

terminal LNG o mozliwosci przerobu 0,3 miliarda m3 gazu dziennie.

Infrastruktura korytarza opiera sie w duzej mierze na projektach juz istniejgcych. Jednym z nich jest
rozbudowa Szosy Karakorumskiej - autostrady w potnocnym Pakistanie i zachodnich Chinach, tgczqcej
prowincje Xinjiang z Pendzabem. Stan obecny autostrady uniemozliwia catoroczne korzystanie z dro-
gi. W ramach infrastruktury drogowej planuje sie budowe pigciu odcinkdéw o tgcznej dtugosci prawie 1
tys. km. Docelowo sie€ drog ma uzupetnic struktura kolejowa oraz rurociggowa i potqgczyC najwazniejsze
miasta Pakistanu: Karaczi, Lahore i Islamabad z portem w Gwadar oraz granicq chinskg na przeteczy

Khunjerab.[136]

W ramach planowanych potgczen powstang rowniez liczne linie kolejowe. Jedng z nich jest MLI
przez Srodkowy Pakistan i doline rzeki Indus. Prace zaktadajg usprawnienie 2655 km linii, 814 km nowych
odcinkéw oraz poprawe stanu 700 mostéw oraz 11 tuneli. Budowa nowoczesnej automatycznej sygnali-
zacji oraz dostosowanie peronéw do nowych sktadow pozwoli na rozwijanie predkosci 160 km/h (obecnie
to 60-82 km/h). [137] W regionie funkcjonuijq liczne obiekty energetyczne: elektrownie weglowe w Karaczi,
Pendzabie i Thar, kompleks farm fotowoltaicznych w Bahawalpur, dwie elektrownie wodne o tgcznej mocy
1590 MW oraz pie¢ farm wiatrowych o mocy 300 MW.

5.6.3. Interesariusze

Do gtownych interesariuszy korytarza nalezg Pakistan i Chiny. W ujeciu ponadregionalnym celem
korytarza jest umocnienie pozycji Pekinu, ktéry dzieki temu zyskuje wptyw na Azje Potudniowq i otwartqg
brame do Oceanu Indyjskiego. Pakistan jest zainteresowany przede wszystkim pobudzeniem gospodar-

czym oraz rozbudowq infrastruktury transportowej i energetyczne;.

Korzysci z projektu upatruje rowniez Iran, ktory niecate 100 km od Gwadaru rozbudowuje port
w Chabaharze, miescie w potudniowo-wschodniej czesci kraju. Oficjalnie obiekt nie stanowi konkurencii
dla Pakistanu, jednak z punktu widzenia ekonomicznego ma spore szanse Na przejecie czgsci wolumenu
tadunkow.

Przeciwnikiem inicjatywy sq Indie, cho¢ stanowisko hinduskiego rzgdu moze by¢ kluczowe ze wzgle-
du na fakt, ze korytarz przebiega przez Gilgit-Baltistan - cze$¢ Kaszmiru kontrolowanq przez Pakistan. Kon-
flikt o Kaszmir nie stanowi barier rozbudowy korytarza, jednak nie sprzyja rowniez jego rozwojowi.
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Mocne i stabe strony

Intensywna dyskusja na temat tego korytarza pochodzi z dwéch nurtéw: geopolitycznego i geoekonomicznego. Jako inte-
gralna czes¢ inicjatywy Pasa i Szlaku, projekt jest ukierunkowany na gospodarczqg ekspansje Chin, przez co jest powodem
miedzynarodowych sojuszy, prébujgcych ograniczyé przewage Pekinu (np. Stany Zjednoczone-Japonia-Indie). Inicjatywa
znalazta sie w krzyzowym ogniu kilku obozéw, wywodzgcym sie m.in. z powodu kontrowersyjnych planéw Chin w Gwadarze,
ktére mogqg wykorzystaé port jako baze wojskowq. Jesli chodzi o kwestie ekonomiczng, korytarz potgczy struktura trans-
portowa i energetyczna kilkudziesigciu panstw, co jeszcze bardziej zwigkszytoby konkurencyjnosé chinskich towaréw np.
poprzez redukcje kosztow i przyspieszony czas dostaw.

Z drugiej jednak strony inicjatywa wptynie pozytywnie na ozywienie gospodarcze regionu. Pakistan w ciggu czterech lat
zniwelowat niedobory energetyczne i zredukowat skutki kryzysu. Rzqgd przeprowadezit liczne restrukturyzacje i prywatyzacje
w przedsigbiorstwach, zmodernizowano takze infrastrukture drogowgq i utworzono nowe potgczenia miedzy miastami, tym
samym usprawniajgce dostawy towaréw.

Mocnhe strony Stabe strony

rozwoj gospodarczy regionu, polityczny charakter inicjatywy, majgcy na celu
umochienie pozycji Chin,

rozwoj transportu morskiego pomiedzy Azjqg, Eu-
ropq i Afrykg, tworzenie sie obozéw przeciwnych inicjatywie,

integracja regionu z innymi rynkami, udzielanie przez Chiny niekorzystnych pozyczek
i kredytow uczestnikom projektu,

utatwiony dostep Europy do rynkéw Azji Potu-
dniowej, dzierzawa przez Chiny portu Gwadar i innych te-
rendéw w Pakistanie,

redukcja kosztow transportu pomiedzy rynkami-
-interesariuszami, wptyw na ochtodzenie si¢ stosunkow z Indiami
oraz Iranem.

przyspieszony czas dostaw,

powstanie nowych stref przemystowych, ozywie-
nie produkcyjne,

zbudowanie rentownego sektora wydobywczego,

zwigkszenie PKB Pakistanu o ponad 2 %,

stworzenie w Pakistanie 2,3 min nowych miejsc
pracy [138],

skrécenie czasu importu o 12 tys. km.

147




5.7. Transport drogowy

Ratyfikacja przez Chiny konwencji TIR w 2016 r. a nastepnie podpisanie z Rosjq podczas dorocznego
szczytu Szanghajskiej Organizacji Wspotpracy umowy o zniesieniu barier celnych przyspieszyto prace nad
realizacjq projektéw drogowych, ktore ruszyty w 2018 r. [139] Wyniki pilotazowych przewozéw daty wielkie
nadzieje chinskim i europejskim przewoznikom drogowym. Co roku granice Chin przekracza 1,6 min srod-
kow transportu, z czego granice z Mongoliq, Koreg Potnocnq i Federacjq Rosyjskq - 700 tys. pojazdow,
granice z Kazachstanem, Kirgistanem i Tadzykistanem - niecate 200 tys. pojazdow cigzarowych. Opraco-
wanie alternatywy dla transportu kolejowego i szansa na optymalizacje kosztow logistyki jest zatem dla

przewoznikbw bardzo obiecujgca.

Chinskie drogowe przejscia graniczne w systemie TIR
Na granicy z Rosjq:
« Mandzuria w autonomicznym regionie Mongolii Wewnetrznej;
+ Suifenhe w prowincji Heilongjiang;
Na granicy z Kazachstanem:
* Horgos;
- Jimunai (200 km od miasta Attaj);
« Alataw Shankou (500 km od Urumczi);
« Dulata-Kolzat (350 km od Atmaty);
+ Bachty-Bakitu, 230 km od chifskiego miasta Karamaly;
Na granicy z Kirgistanem:
+ Irkeshtam w Sinciang;
Na granicy z Mongoliqg:
+ Erenhot w Mongolii Wewnetrznej;

« Hub handlowy (wewnetrzny urzqd celny);

5.7.1. Perspektywy dla transportu drogowego

Niezawodnos¢ systemu TIR wykazat jeden z pierwszych eksperymentdw, przeprowadzony w maju
2018 r. na trasie Dalian-Nowosybirsk. Na pokonanie 5,6 tys. km szeS¢ cigzaréwek oraz dwa autobusy po-
trzebowaty 12 dni. Dostawa chifnskich owocow i warzyw do Rosji przebiegta zgodnie z zaktadanym planem.
Pierwszy transport do Europy w systemie TIR zorganizowata organizacja IRU, CEVA Logistics oraz Al-
blas w listopadzie 2018 r. Cigzardowka z 40-stopowym kontenerem rozpoczeta trase na przejsciu Horgos
i przejechata do Polski przez Kazachstan, Rosje i Biatorus. Na przebycie 7 tys. kilometréw pojazd potrze-
bowat 13 dni. [139]
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Potencjat komercyjny potqczen drogowych wykazaty réwniez inne projekty. W lutym 2019 r. cie-
zarowka z tadunkiem 12 ton smardw przejechata 7,4 tys. km w trudnych warunkach zimowych z Niemiec
do Chin. Tranzyt przez Polske, Biatorus, Rosje i Kazachstan trwat 13 dni. [140] Z kolei transport z chinskiego
miasta Foshan do Alicante w Hiszpanii dotart z tadunkiem ubran w 16 dni. [141]

Transport drogowy pomiedzy Europq a Azjg funkcjonowat od
dawna. Zwtaszcza na trasie UE-Kazachstan. Obecny wzrost zaintereso-
wania tym rodzajem transportu nalezy przypisa¢ pandemii. Przewozy
lotnicze i morskie przestaty funkcjonowac¢ w trybie normalnym, kolejowe
z kolei sie przejsciowo zatkaty. Wsréd oferentow tadunkow zaintereso-

Jakub Jakobowski ) o . ) ' :
waniem zaczety sie cieszy¢ przewozy lgdowe jako takie, a zatem kolejo-

Koordynator projektu . A p . : -
. v . el we i czeSciowo réwniez drogowe. Jednak w dtugofalowej perspektywie
~Powigzania gospodarcze

w Eurazji” w Osrodku Studiéw nie widze kluczowej przewagi ciezaréwek nad liniami kolejowymi. Trans-
Wschodnich port konteneréw napedzajg subsydia, tymczasem w kwestii inwestycji

w infrastrukture drogowq pozostaje pytanie, kto miatby udzieli¢ takiego

wsparcia i jakg miatby z tego korzyS¢. Ale przewozy samochodowe zo-

stang ciekawq niszq — dziatajgcym w Chinach przedsiebiorstwom zalezy

na docieraniu z tadunkami do odbiorcy ostatecznego. W praktyce jest

tak, ze organizacjq transportu zajmuje sie przedsigbiorstwo chinskie, na-

tomiast dostarczaniem tadunkoéw z i do terminali zajmujq sie spedycje.

Transport drogowy moze zatem z powodzeniem wypetnic te luke w do-

stawach krotkodystansowych door-to-door.

Duze nadzieje poktadane sq w korytarzach przez Biatorus do Turcji. W czerwcu 2019 r. rosyjska
firma D-Trans zorganizowata pilotazowy transport pojazdem cigzarowym z Chin do Turcji przez Rosje, Bia-
torus, Ukraine, Rumunieg i Butgarie. Trasa o dtugosci 13 tys. kilometréw z Szanghaju do Stambutu zajeta
przewoznikowi 19 dni. Potgczenie to jest perspektywistyczne w transporcie intermodalnym ze wzgledu na
korytarz Lapis-Lazuli. Pierwsze dostawy towaréw tq drogq odbyty sie w grudniu 2018 r. Dziewie€ pojazdow
wyruszyto z Afganistanu do Gruzji, skqgd cztery udaty sie do tureckiego miasta Mersin, a pozostate piec€ - do
Stambutu. Regularne przewozy uruchomit takze niderlandzki przewoznik Alblas, we wspotpracy z operato-
rem logistycznym Ceva Logistics. W 2020 r. w statych relacjach firmy wysytaty 35 ciezarowek tygodniowo.
Dostawa door-to-door z Szanghaju do Berlina trwa 14 dni.[142]

W 2020 r. powstato kilka regularnych potgczen, m.in. z Urumczi, stolicy regionu Sinciang w potnocno-
-zachodnich Chinach do Amsterdamu, zorganizowane przez Xinjiong International Group oraz z Chin przez
Niemcy do Wtoch, na co zdecydowat sie wtoski operator Fercam. W pierwszym przypadku transport trwa 10
dni, w drugim, wliczajgc w to odprawe celng - 17 dni. Jest to alternatywa dla transportu lotniczego i ko-
lejowego, ktéra jest tansza o 40 % i szybsza o 10 dni. [143] Trasy z Chin do Europy realizowane sq gtownie
przez chtodnie oraz tzw. firanki. 13,6 tys. km kierowcy w podwodjnej obsadzie realizujg w dwa tygodnie.
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5.7.2. Korytarz Szanghaj-Hamburg (Potudnikowa Autostrada)

Transport drogowy pomiedzy Chinami a Unig Europejskq zostanie catkowicie zrewolucjonizowany
po otwarciu trasy, czyli drogi o dtugosci 8,5 tys. km, ktora potqgczy Hamburg z Szanghajem. Trasa ma prze-
biega¢ przez Polske, Biatorus, Rosje, Kazachstan i Mongolie (Rys. 5.19).

Rys. 5.19 Przebieg autostrady z Szanghaju do Hamburga [144, 145]
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Obecnie projekt znajduje sie w stadium budowy. Odcinek chinski o dtugosci 3425 km zostat ukon-
czony w 2016 r, a Kazachstan prace nad swoim odcinkiem (2787 km) zakonczyt w 2017 r. W Polsce plano-
wana jest modernizacja odcinka Biatorus-Warszawa-Niemcy. Niemniej jednak wigkszos¢ tras w Europie
jest juz eksploatowana, a najwazniejsze prace musi wykonaé Rosja. W 2019 r. Federacja zezwolita na
budowe ostatniego fragmentu o dtugosci 2 tys. km. Trasa, zwana Potudnikowq Autostradg lub Meridia-
nem, bedzie przebiega¢ od granicy z Kazachstanem w Obwodzie Orenburskim (kontynuacja drogi A24
z miasta Aktobe) do granicy z Biatorusiq w Obwodzie Smolenskim, gdzie potqczy sie z drogg M1 Moskwa-
-Mifsk-Brzes¢ (Rys. 5.20). Autostrada potgczy takie trasy, jak M3 Kijow-Moskwa czy M2 Krym-Charkow-

-Moskwa.

Szacuje sig, ze codziennie drogq Meridian bedzie sig porusza¢ 600-700 cigzaréowek w ruchu mie-
dzynarodowym i kolejne 2 tys. pojazddw w ruchu krajowym. Prace nad budowq autostrady potrwajg oko-

to 12-14 lat. Meridian bedzie najkrotszq i najszybszq trasq drogowq z Chin do Europy.
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p Podczas pandemii COVID-19 handel migdzy Chinami a Unig Eu-
ropejskq natkngt sie na niespotykang dotqd bariere. W okresie lockdow-

\ ? 4 nu eksport z UE zostat prawie catkowicie wstrzymany, a kiedy produkcja

W w Chinach ruszyta, dostawy byty utrudnione ze wzgledu na brak pustych

kontenerdw. Transport drogowy stanowi jedng z alternatyw dla potgczen

Pawet Markiewicz kolejowych - rozwigzanie, ktére moze pomoc zniwelowac wgskie gardta.
Air & Sea & Rail Manager, Co prawda tadownos$¢ ciezarowek jest duzo mniejsza, jednak pojazdy
Ekol Logistics sqQ mobilne, tatwo zastgpowalne, dostarczajq towary od drzwi do drzwi.
Przez uwarunkowania polityczne - niestabilnoS¢ polityczng Ros;ji, konflikt

na Ukrainie, protesty na Biatorusi, wojne Azerbejdzanu i Armenii - ruch

towarowy moze ulegac¢ zaktdceniom. Uruchomienie nowych potgczen

kolejowych jest skomplikowane, a transport drogowy tatwo przekiero-

wac. Warto jednak zwréci¢ uwage, ze transport drogowy z Chin do Eu-

ropy nigdy nie bedzie stanowi¢ konkurencji dla potqczen kolejowych. To

element rozwiqzan intermodalnych, ktére podczas pandemii wykazaty

sie stabilnosciq i skutecznosciq.
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Rys. 5.20 Projekt rosyjskiego odcinka i jego budowa przez najblizsze ponad 10 lat [3]
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5.7.3. Optacalnos¢ transportu drogowego Chiny-UE-Chiny

Zdaniem IRU, transport drogowy za posrednictwem karnetu TIR z Chin do Europy juz teraz jest 5-10
razy tanszy, niz przewodz lotniczy oraz 1,5 razy szybszy, niz kolejowy. Transport tadunkéw z portow zachod-
nioeuropejskich do Suezu zajmuje okoto 40-45 dni, koszt jednego kontenera 40-stopowego wynosi 4,3 tys.
$. Transport takiego samego kontenera trasq kolejowq trwa ok. 25 dni i kosztuje 8 tys. $, samolotem - 3-5

dni i kosztuje 38 tys. $.

Pojazdy cigzarowe mogtyby pokona¢ autostrade z Chin do Europy w 10-11 dni. biorgc pod uwage
srednig europejskg stawke 118 $ za 1 km przebiegu pojazdu ciezarowego, transport dwoch (warunkowo
1,8) kontenerow 40-stopowych bedzie kosztowac 6,1 tys. $, co jest drozej, niz Kanatem Sueskim, ale ta-
niej, niz kolejq. Z uwzglednieniem oszczednosci czasu podrézy i kosztow kapitatu obrotowego, ostateczna
cena transportu Igdowego bedzie rowna transportowi morskiemu, jesli koszt towaru w kontenerze prze-

kroczy 550 tys. $.

Projekty pilotazowe, zrealizowane przez Ceva Logistics i Alblas wykazaty, ze transport 40-stopowe-
go kontenera cigzaréwkq z Horgos do Polski moze potrwac 12-13 dni przy kosztach przewozu na poziomie
3,6 tys. $. Dowodszi to, ze najbardziej korzystng opcjg dostaw na trasach euroazjatyckich jest transport

tgczony.
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Uruchomienie regularnego transportu drogowego w ramach TIR miedzy Chinami a Europq jeszcze
bardziej wzmocnito i zrewitalizowato korytarze Nowego Jedwabnego Szlaku. Rozwoéj transportu drogowe-
go na tych trasach stuzy pobudzeniu handlu, poprawie tgcznosci i obnizeniu kosztow logistycznych. Dany
rodzaj przewozow miedzy Chinami a Europq jest konkurencyjny pod wzgledem efektywnosci, kosztow
i elastycznosci. W poréwnaniu z transportem kolejowym, transport cigzarowy moze by¢ szybszy o 10 dni.
Osigga rowniez podobne terminy dostaw door-to-door co transport lotniczy.

Dla klientdw europejskich transport drogowy z Chin optaca sie najbardziej do Polski, Hiszpanii lub
Niemiec. Wedtug szacunkow IRU, firmy transportowe w ramach przewozéw TIR mogtyby zredukowa¢ kosz-
ty transportu door-to-door co najmniej o 40% w poroéwnaniu z transportem lotniczym. W ciggu ostatnich
dwoch lat obserwujemy stale rosngcq liczbe dostaw drogowych na trasie UE-Chiny-UE. Zgodnie z opinig
naszych klientéw, dany rodzaj transportu ma spore znaczenie ze wzgledu na bezpieczny transport towa-
row ADR, ponadgabarytowych, produktow tatwo psujgcych sie i wrazliwych bez zadnych przetadunkow
na trasie.

Ruch ciezarowy w relacjach euroazjatyckich mozna zwiekszy¢ dzigki wdrozeniu na szczeblu kra-
jowym niezbednych warunkéw prawnych, instytucjonalnych i administracyjnych. Istnieje potrzeba roz-
budowy infrastruktury drogowej, podpisania dwustronnych i wielostronnych miedzynarodowych umow,
ktore pozwolityby na uproszczenie procedur celnych i tranzytowych. Poza tym nalezy rowniez wdrozy¢ in-
nowacyjne rozwigzania cyfrowe, takie jak systemy eTIR lub e-CMR, umozliwiajgce wymianeg elektronicznej

dokumentaciji oraz wdrozy¢ uproszczone procedury wydawania wiz kierowcom zawodowym.

Rys. 5.21 Mapa panstw nalezgcych do Konwencji TIR [146]

Mapa panstw, nalezgcych do Konwencji TIR

. Panstwa strony konwencji TIR Panstwa stosujgce konwencje bez jej podpisania
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Stabe i mocne strony

Korytarz drogowy z Chin do Europy posiada duzy potencjat komercyjny, zwtaszcza po tym, kiedy Chiny przystqpity do Kon-
wencji TIR, do ktorej nalezy tgcznie 70 panstw, w tym kraje sgsiednich regionéw - Afganistan, Kazachstan, Kirgistan, Mon-
golia, Rosja i Tadzykistan (Rys. 5. 21). Rozbudowa korytarza Europa - Chiny Zachodnie, w ramach ktérego Rosja wybuduje
autostrade Meridian, nada korytarzowi jeszcze wigksze znaczenie. Transport bedzie bardziej mobilny, a dzieki rozwiqza-
niom synchromodalnym - szybszy i tanszy.

Bariere stanowi natomiast niewystarczajgco rozbudowana infrastruktura. Na gtéwnych przejsciach granicznych miedzy
Chinami a Rosjq i Kazachstanem nadal wystepujq duze zatory komunikacyjne, ktére mogg powodowac opéznienia w do-
stawach, trwajgce 2-3 tygodnie (zwtaszcza na przejsciu Zabajkalsk i Manzhouli) oraz kolejki cigzaréwek siegajgce kilku-
dziesigciu kilometréw (Nur Zholy i Horgos). Z tego samego powodu cigzaréwka przez kraje WNP moze przejechaé dziennie
400-500 km, podczas gdy na terenie Unii Europejskiej — 600-700 km.

Poza tym utrudnieniem jest rowniez uzaleznienie transportu od licznych zawirowan rynkowych i politycznych. Skoki cen
paliwa czy deficyt kierowcoéw zawodowych powodujg znacznqg destabilizacje kosztu transportu.

Mocne strony Stabe strony

wdrozony karnet TIR, koszty transportu uzaleznione od wahan rynko-
wych (ceny paliwa, braku kierowcéw, optat drogo-
wych),

mozliwoS¢ odcigzenia przecigzonego korytarza
transsyberyjskiego,

deficyt kierowcéw zawodowych i potrzeba podwéj-
nej obsady,

brak przetadunkéw po drodze,

. . brak stabilnosci politycznej w regionie WNP,
przewozy realizowane codziennie,

niewystarczajgco rozbudowana infrastruktura

mozliwo§é szybkiej reakcji na opéznienia (np. pod- drég i przejéé granicznych

stawienie nowych pojazdéw),

nieukonczony korytarz drogowy Chiny-Zachodnie
- Europa-Zachodnia, czescig ktérego jest auto-
strada Meridian,

mozliwos¢ szybkiej reakcji na zapotrzebowanie na
pojazdy (dywersyfikacja floty w celu zwigkszenia
przestrzeni tadunkowej),

brak dwustronnych i wielostronnych uméw miedzy

nizsze koszty transportu w poréwnaniu do dostaw krajami

morskich i lotniczych,

. . . brak zgody panstw tranzytowych na przekraczanie
szybszy czas dostawy, w poréwnaniu do kolejowe- granic ciezaréwkami,

go,

system licencyjny (limity, okre§lone trasy, waznosé

mozliwo§é dostaw door-to-door, licencii)
'

DTS T[22 FER) DT ST ucigzliwe procedury celne, wydtuzajgce czas

i zwiekszajgce koszt transportu,

brak zaleznosci od terminali przetadunkowych i ich

e liczne restrykcje prawne i wymagania, np. czas

pracy kierowcéw zawodowych, dopuszczalne masy
i wymiary pojazdéw, wymagania dotyczgce doku-
mentacji na przejsciach granicznych.

zwigkszona mobilno§é na granicach,

mozliwos¢ transportu przyczep na platformach ko-
lejowych.
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5.8. Szlaki i korytarze morskie

W strukturze inicjatywy Pasa i Szlaku morskie linie komunikacyjne odgrywajg wigksze znaczenie,
niz relacje lgdowe. Chiny rozpoczety wzmozone inwestycje w morskie potgczenia jeszcze na poczgtku lat
90, cho¢ ich intensyfikacja nastqpita dopiero dziesie¢ lat pdzniej. W 2005 r. chifiskie inwestycje w por-
tach Mjanmy w Birmie, Bangladeszu, Sri Lanki oraz Pakistanu zostaty okre§lone Sznurem Peret (Rys. 5.
22). Szczegblnego znaczenia nabrat wowczas tzw. trojkgt wsparcia, ktérego wierzchotki stanowiq Gwadar

w Pakistanie, Hombantota na Sri Lance oraz stale zmieniajgce sig punkty w Birmie. 147]

Rys. 5.22 Sznur Peret i tréjkqt wsparcia [148]
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Obecnie terminem Sznura Peret okresla sie cato§¢ morskiej inwestycji Pekinu od potudniowych
wybrzezy Chin po Morze Czerwone. Kazda z peret reprezentuje okreslony projekt portowy na wybrzezu
Oceanu Indyjskiego. Potgczenie tych portow stworzytoby tancuch logistycznych hubow, czyli centrow eko-

nomicznych i wojskowych.
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5.8.1. Btekitne korytarze ekonomiczne

Chinska koncepcja rozbudowy morskiej inicjatywy Pasa i Szlaku zaktada opracowanie trzech ko-
rytarzy ekonomicznych, zwanych Btekitnymi (Rys. 5.23).
Korytarze Btekitne [149]

1. Korytarz Chiny - Morze Potudniowochifskie - Ocean Indyjski - Afryka - Morze Srodziemne. Jest to korytarz
w inicjatywie najwazniejszy i najbardziej rozbudowany, docelowo ma potgczy€ trzy korytarze oplatajgce
potudnie Azji: Chiny - Pakistan, Chiny - Potwysep Indochinski oraz korytarz Bangladesz - Chiny - Indie -

Mjanma.

2. Korytarz Australia - Oceania - Potudniowy Pacyfik. Do gtdéwnych beneficjentdw wsparcia finansowego sq

Papua-Nowa Gwinea, Fidzi i Samoa.

3. Korytarz Europa - Ocean Arktyczny (Korytarz Arktyczny). Jedna z najwazniejszych tras morskich do Europy.

Rys. 5.23 Mapa btekitnych korytarzy ekonomicznych [149]

Mapa btekitnych korytarzy ekonomicznych
Korytarz Chiny - Morze Potudniowochifiskie - Ocean Indyjski - Afryka - Morze Srodziemne
= Korytarz Australia - Oceania - Potudniowy Pacyfik

mmmmm  Korytarz Europa - Ocean Arktyczny (Korytarz Arktyczny)
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5.8.1.1. Korytarz Arktyczny (Szlak Polarny)

Korytarz Arktyczny, zwany Szlakiem Polarnym, to morski pas transportowy wzdtuz wybrzeza Oceanu
Arktycznego od Cieéniny Beringa do Morza Barentsa (Europy Pétnocnej). Stanowi duze znaczenie strate-
giczne i komercyjne. O jego rozbudowe zabiegajq usilnie Rosja i Chiny. Potgczenie ma istotne znaczenie
ze wzgledu na to, ze moze stanowié konkurencyjng relacje dla korytarza przez Kanat Sueski (Tab. 5.6).
W maju 2015 r. Rosja i Chiny podpisaty umowe, dotyczgcq wspotpracy w zakresie integracji EAUG i projek-
tu Nowego Jedwabnego Szlaku. Stworzyto to fundament do porozumienia w zakresie rozwoju Polarnego

Jedwabnego Szlaku.

Stabe i mocne strony Korytarza Arktycznego w poréwnaniu do Kanaty Sueskiego

Mochne strony

najkrétsza odlegto§¢ pomiedzy portami Europy
i Azji - 7300 mil morskich. Przez Kanat Sueski - 11 222
mil morskich,

brak zagrozenia ze strony grup zbrojnych (piratéw),

mozliwosé transportu LNG na catej trasie korytarza.

Stabe strony

potrzeba eskorty lodotamaczy, poniewaz trasa wy-
kazuje sie duzym zalodzeniem,

potrzeba specjalnego przygotowania ekipy do pra-
cy w warunkach arktycznych,

krétki okres nawigacji (w okresie letnim).

Latem 2013 r. chinski przewoznik COSCO dwukrotnie wysytat kontenerowiec Yong Sheng z Dalianu
do Rotterdamu przez Arktyke. Sukcesem zakonczyt sie dopiero drugi rejs, ktory trwat 33 dni i przyniost wie-
cej korzysci materialnych. Koszt trasy wyniost o 185 tys. $. mniej niz transport przez Kanat Sueski.

5.8.1.2. Znaczenie Korytarza Arktycznego dla Polski

Polarny Szlak oferuje korzysci réwniez dla Polski. Pierwsza proba zagospodarowania trasy miata
miejsce juz w 1956 r. Woéwczas z Gdanska wyruszyt konwoj siedmiu statkow, ktérych operatorem byto pol-
sko-chinskie przedsigbiorstwo Chipolbrok. Celem inicjatywy byto doptyniecie do Chin przy uzyciu Przejscia

Pétnocno-Wschodniego. Ostatecznie projekt sie nie powiodt. [150]

Niemniej jednak korytarz, w zaleznosci od pory roku i stanu rozbudowy infrastruktury, moze
skrécié czas transportu z Chin do Europy nawet o 37% [149](Tab. 5. 3). Przyktadowo, transport z portu
w Rotterdamie do Szanghaju jest krétszy o 2511 mil morskich (24%) w poréwnaniu do trasy przez Kanat

Sueski. Uwzgledniajgc skrocony czas transportu, chinscy eksperci oszacowali, ze koszt transportu ulegnie

EPITD 157



redukcji o 30-40%. Przy efektywnej polityce rozwoju infrastruktury i stosunkach Warszawy z Pekinem, Szlak

Polarny jest w stanie nadac¢ Polsce znaczenia hubu logistycznego w handlu miedzy Azjq i Europq.

Nalezy jednak zwrdci€ uwage na to, ze rozwdj korytarza stanowi duze zagrozenie dla ekosystemu
Arktyki. Degradacja obszaru moze przyniesé szkody dla Chin i catego projektu Pasa i Szlaku, ktéry jest
budowany na wizerunku integracji ekologicznej cywilizacji. Poza tym rozwéj korytarza moze sig przyczy-
ni¢ do zmniejszenia znaczenia potgczen kolejowych miedzy Azjg a Europg, ktorych optacalnos¢ moze ulec

drastycznym zmianom. Polskie samorzgdy moga w zwigzku z tym poniesé dotkliwe straty finansowe. [150]

Tab. 5.3 Poréownanie odlegtosci miedzy portami w Azji i Europie Szlakiem Polarnym i przez Kanat
Sueski [149]

Trasa do Rotterdamu [mil morskich]

Punkt nadania P
Réznica [%]

tadunku
Przylgdek Dobrej .
v .. ) Kanat Sueski Szlak Polarny
Nadziei
koh b
Joke ur.nu 14 448 1133 7 010 27
Japonia
P ,
S . 14 084 10744 7667 29
Korea Potudniowa
Szanghaj, Chiny 13796 10 577 8046 24
Hongkong, Chiny 13 014 9701 8594 n
Ho Chi Minh,
© Chiiin 12258 8 887 9428 6
Wietnam

5.8.2. Inwestycje w porty i terminale w Europie

W ciqgu ostatnich 15 lat chifskie firmy zainwestowaty na terenie Unii Europejskiej w terminale 18
portow w 9 krajach. [8] Do najbardziej aktywnych inwestorow nalezg koncerny China Merchants Group,
COSCO, CK Hutchison. Oprécz ponizszych inwestycji (Tab. 5. 4), Hutchison Port Holdings w latach 1990-
2000 zrealizowat projekty w portach Wielkiej Brytanii (Londyn, Felixstowe, Harwich), Belgii (porty morskie

i rzeczne), Niemiec i Niderlandéw (terminale Delta i Euromax w Rotterdamie).
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Tab. 5.4 Chifskie inwestycje w portach morskich krajéw UE w latach 2004-2019 [8]

Port

Antwerpia

Gdynia

Barcelona

Taranto

Amsterdam

Sztokholm

Pireus

Marsaxlokk

Zeebrugge

Fos-sur-Mer

Le Havre

Terminal

Gateway
Terminal

Gdynia Conta-
iner Terminal

Barcelona
Europe South
Terminal

Taranto termi-
nal

Ceres Conta-
iner Terminals

Container
Terminal
Frihamnen,
Norvik Port

molal, I, 1l

Freeport

Container
Handling
Zeebrugge

Mediterranean
Terminal

Terminal
de France,
Terminal Nord

Kraj

Belgia

Polska

Hiszpania

Wiochy

Niderlandy

Szwecja

Grecja

Malta

Belgia

Francja

Francja

Rok

2004-2015

2005-2006

2006-2011

2008-2015

2008-2012

2009

2009-2016

2013

2013-2015

2013

2013

Udziat

20%
20%
5%

83,5%
+15,6%

70%
+30%

50%

ponad 50%

100%

100%

25%

17,5%

25%

25%

Inwestor

COSCO China Merchants Group, w wyniku
nabycia 49% udziatéw Terminal Link w 2013 r.

Hutchison Port Holdings, w wyniku nabycia

pakietu kontrolnego udziatéw Wolnego Ob-

szaru Gospodarczego S.A. (zmienionego na
Gdynia Container Terminal S.A.)

Hutchison Port Holdings, w wyniku inwestycji
w operatora Terminal de Catalunya (Tercat),
otwarcie terminala w 2012 r.

Hutchison Port Holdings, w 2008 r. porozu-
mienie o wymianie akcji z Evergreen Group,
operatorem terminala

Hutchison Port Holdings, uzyskanie wigkszo-
§ci akcji w wyniku porozumienia o wymianie z
Nippon Yusen Kabushiki Kaisha

Hutchison Port Holdings; udziat w budowie
nowego terminala Norvik Port

COSCO, 22009 r. - operator terminala konte-
nerowego (mola Il 1l), w 2016 r. - nabycie 51%
udziatéw Pireus Port Authority (plus mole 1)
zopcjq 15% w ciqgu 5 lat.

China Merchants Group, w wyniku nabycia
49% udziatéw Terminal Link w 2013 r.

China Merchants Group, w wyniku nabycia
49% udziatéw Terminal Link w 2013 r.

China Merchants Group, w wyniku nabycia
49% udziatéw Terminal Link w 2013 r., Termi-
nal Link posiada 50% udziatéw PortSynergy
Group, zarzqdzajgcq terminalem poprzez
spoétke-corke Eurofos

China Merchants Group, w wyniku nabycia
49% udziatéw Terminal Link w 2013 r., Termi-
nal Link posiada 50% udziatéw PortSynergy
Group, zarzqdzajgcq terminalem poprzez
spotke-corke GMP
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Tab. 5.4 Chifskie inwestycje w portach morskich krajéw UE w latach 2004-2019 [8] c.d.

Terminal des China Merchants Group, w wyniku nabycia
Dunkierka Francja 2013 45% L p ,y Y
Flandres 49% udziatéw Terminal Link w 2013 r.
General Cargo China Merchants Group, w wyniku nabycia
Montoir-de- and Conta- . 49% udziatéw Terminal Link w 2013 r., Ter-
. . Francja 2013 25% A q . A
-Bretagne iners Terminal minal Link posiada 50% udziatéw operatora
(TMDC) terminala TGO ((Terminal du Grand Ouest)
Shanghai International Port Group COSCO,
G 2014-2017; 25%, 24% nabycie 24% udziatéw operatora terminala
Zeebrugge . Termingl Belgia 2014-2017 +76% w 2014 r., nabycie pozostatych 76% udziatéw
9 w 2017 r., sprzedaz 10% akcji francuskiemu
koncernowi CMA CGM w 2018 r.
Vado Gate-
v:u ° V:deo C0SCO, w wyniku nabycia 40% udziatéw
Vado Ligure Co:'tainer Wiochy 2016 40% Vado Holding B.V, udziat w budowaniu nowe-
n go terminala kontenerowego Vado Gateway
Terminal
Rotterdam Euromax Niderlandy 2016 35% cosco
CSP Iberian
Valencia .
Walencja, . . . COSCO, w wyniku nabycia 51% udziatow
. Terminal, CSP Hiszpania 2017 51% . . .
Bilbao . . operatora terminali Noatum Port Holdings
Iberian Bilbao
Termina
China Merchants Group; Terminal Link
osiada 33% w konsorcjum South Europe
saloniki Grecja 2018 16,5% P ] P

Gateway Thessaloniki Limited (SEGT), ktéry
nabyt 67% akcji Thessaloniki Port Authority

Celem zainteresowan chinskich przedsigbiorcow sq przede wszystkim porty Sredniej wielkoSci,
z korzystnym potozeniem geograficznym, ktdére mozna zmodernizowac i przeksztatci€ w duze centra logi-
styczne. Pekin dgzy do zwigkszenia obstugi operacji przetadunkowych statkdw ptyngcych z Chin i Bliskiego
Wschodu. Obecnie w UE w projekcie Nowego Jedwabnego Szlaku kluczowq role odgrywajq dwa porty:
Pireus w Grecji oraz Triest we Wioszech.
Mozna wyrdznic trzy kluczowe formy realizacji chinskich inwestyciji:
1. Bezposrednie zawieranie umow koncesji na zarzgdzanie terminalami, w tym w ramach konsorcjow.
2. Nabycie udziatow operatora zarzgdzajgcego portem.

3. Transakcje posrednie, zwigzane z inwestycjami w firmy obstugujqce terminale.

Druga forma inwestycji daje duzo wieksze mozliwosci ekspansji. Obecnie dana forma zostata za-
stosowana w przypadku dwoch obiektéw w Grecji: Pireusie i Salonikach. W ciggu dekady od nabycia
udziatéw po zainwestowaniu 700 min $(do kofica 2018 r.) roczna przepustowos$é obiektu wzrosta
20,45 min do 4,9 min TEU. W 2019 r. program rozwoju portu zaktadat kolejne inwestycje w wysokosci 600
mIn Euro. Modernizacja infrastruktury, zwigkszona wydajnos¢ i przepustowos¢ portu zachecita wiele kon-
cernéw (Hewlett-Packard, Huawei, ZTE, Foxconn, Hyundai, Sony) do wyboru Pireusa jako bazy logistycznej
do dalszego transportu na terenie krajow Unii Europejskie;.
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Z kolei port Triest lezy na waznym skrzyzowaniu szlakéw zeglugowych z korytarzami sieci ba-
zowej TEN-T w regionie Morza Battyckiego i Adriatyku. Funkcjonuje we wspotpracy z parkiem kolejo-
wym, ktéry umozliwia operacje przetadunkowe podczas cumowania statkow. Park sktada sig z 5 toréw
kolejowych po 600 metrow kazdy i 3 suwnic, ktére obstugujq do 5 pociqgdéw jednoczesnie. Przepustowosc

terminala wynosi 11,5 tys. pociggéw rocznie. [5]

Port w TrieScie odgrywa kluczowq role w dwoch odrgbnych tancuchach dostaw:
« dtugodystansowym miedzykontynentalnym transporcie morskim,

«  krotko- i sredniodystansowym handlu migdzyregionalnym.

Potqczenie osi strategicznych TEN-T z korytarzami battycko-adriatyckimi i srodziemnomorskimi
skutkujg przede wszystkim rozwojem ustug intermodalnych.

Kontenery najpierw zawijajg do portdw w Europie Potudniowo-Wschodniej. Rozbudowane szlaki po-
zwalajg na wykorzystanie rowniez innych portow, takich jok Wenecja we Wtoszech, Koper w Stowenii, Rijeka
w Chorwacji, Rotterdam w Holandii. W ciggu ostatnich kilku lat Chiny zainicjowaty negocjacje w sprawie

wspotpracy w rozwoju portow w Genui we Wtoszech oraz Ktajpedzie na Litwie.

Zgodnie z danymi Eurostatu, najwigkszymi obiektami pod wzgledem tonazu obrotéw towaro-
wych z Chinami pozostajq tradycyjnie najwigksze porty Europy: Rotterdam, Antwerpia oraz Hamburg
(Rys. 5.24) - wszystkie zlokalizowane na wybrzezu Morza Pétnocnego. Jak dotqd jedynym przyktadem
gwattownego wzrostu obrotu tadunkéw wsrod portoéw z chinskim kapitatem jest port w Pireusie. Od 2009
do 2018 r. obrot towarami z Chinami przez port wzrést z 0,3 min do 6,8 min ton, a udziat tadunkéw z Chin
w ogdblnym nurcie towardw - z 5 do 13%. Porty w Belgii i Hiszpanii, gdzie Chiny nabyty pakiety kontrole
operatoréw terminali, majq szanse powtorzy¢ sukces Pireusu po catkowitym zakonczeniu rozbudowy lub

modernizacji infrastruktury.

Rys. 5.24 Obrét tadunkéw w kluczowych portach UE z Chinami (z Hongkongiem) w latach 2002 -
2018 [8]
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Zrédto: Eurostat
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6. Inicjatywy wspierajgce Nowy
Jedwabny Szlak

Nizinne uksztattowanie terenu Polski, jej dostep do Morza Battyckiego i sgsiedztwo z EAUG
i Niemcami, tworzqg dogodne warunki, aby odgrywaé kluczowq role jako panstwo tranzytowe oraz
punkt przetadunkowy Europy w wielu inicjatywach, wptywajgcych na rozwéj europejskiego handlu - No-
wego Jedwabnego Szlaku, koncepcji Tréjmorza czy miedzynarodowych projektéw drogowych. Od lat rola

transportu lgdowego w ksztattowaniu gospodarki UE wzrasta.

Nowoczesny transport kolejowy, umozliwiajgcy m.in. wykorzystanie dtuzszych zestawow o zwigkszo-
nych naciskach na os i dwupoziomowego przewozu kontenerow, korzystnie zblizyt sie do przewozéw mor-
skich. Pod wzgledem optacalnosci wiasciwie go wyprzedzit, co stymuluje rozw6j nowych szlakéw w handlu
z Azjq i stwarza przed polskimi przedsiebiorcami mozliwosci zaangazowania w nowe projekty i nowe kory-
tarze, jak chociazby korytarz transkaspijski czy sie€ kolejowych korytarzy transportowych TEN-T. Przebieg
tych korytarzy stanowi kolejny wazny atut w wytyczaniu szlakdw migdzykontynentalnych Europa-Azja

i petnieniu przez Polske roli punktu weztowego w transporcie intermodalnym.
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6.1. Strategia rozwoju polskiego transportu intermodalnego

Priorytetem strategii zrbwnowazonego rozwoju transportu Polski jest dostepno$¢ transportowa
i przepustowos$¢ kraju dla ruchu tranzytowego. Zgodnie z tym planem zaktada sie osiggniecie prze-
pustowosci transportowej, umozliwiajgcej efektywne funkcjonowanie catego systemu transporto-
wego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu miedzygateziowym, zapewniajgcego sprawnq
obstuge transportowqg we wszystkich obszarach kraju oraz przechodzqgcych przez Polske korytarzy
transportu migdzynarodowego. [31]

Efektem tych dziatan bedzie rownomierny rozwoj systemow transportowych na dwoch kierunkach:
wschod-zachdd oraz pdétnoc-potudnie, co oznacza zbudowanie zintegrowanej struktury transportowej -
sieci kolejowej, drog, potgczen aglomeracyjnych, zeglugi srodigdowej, portdw morskich i lotniczych oraz
centréw logistycznych i terminali przetadunkowych (Rys. 6.1). zréwnowazonego rozwoju, zaktadajgcego

interwencje uwzgledniajgcq wszystkie obszary kraju,

Rys. 6.1 Cele strategii rozwoju polskiego transportu do 2030 roku [31]
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Realizacja plandw w zakresie infrastruktury transportowej bedzie oparta na kilku podstawowych zasa-

dach [31]:

- wdrazaniu programéw rozwoju transportu miedzygateziowego (Rys. 6.2 i Rys. 6.3) oraz programéw
migdzysektorowych, tj. program wsparcia dla transportu intermodalnego,

+  programowaniu zakresu nowych inwestycji infrastrukturalnych,
« uzytecznoSci inwestycji realizowanych z funduszy Unii Europejskiej, itp.

Rys. 6.2 Planowana struktura transportowa w 2030 r.: sieé kolejowa, lotniska, porty i drogi wodne [31]
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Rys. 6.3 Planowana struktura transportowa w 2030 r.: sieé drogowa, lotniska, porty i drogi wodne [31]
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W wymiarze krajowym. Nadrzednym celem planu jest zwigkszenie migdzyregionalnej dostgpnosci
transportowej, szczegdlnie w kontekscie poprawy powigzan aglomeracji. W tym zakresie niezbedne
sq dziatania na rzecz poprawy jakosci potqgczen centréw ekonomicznych z regionami, czyli moderni-
zacja i budowa infrastruktury drogowe;j i kolejowej. [31]

W wymiarze europejskim. Plan rozwoju polskiego transportu do 2030 r. uwzglednia udziat polskiej
infrastruktury w miedzynarodowych relacjach przewozowych (np. Nowym Jedwabnym Szlaku), roz-
woju rynkéw transportowych (np. IV Pakiet Kolejowy), a takze legislacje unijng w zakresie warunkéw
technicznych, ekonomicznych i wdrazania innowacji. Do celéw kluczowych nalezy rozw6j potqczen
infrastrukturalnych na obszarze Europy Srodkowo-Wschodniej, np. w ramach rozbudowy sieci TEN-T,
drég srédlgdowych czy Via Carpatia. [31]
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6.2. Transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T - charakterystyka

Transeuropejska sie¢ transportowa (Trans-European Network Transport - TEN-T) stanowi najwaz-
niejszy element, wyznaczajgcy kierunki rozwoju transportu Unii Europejskie;.

Dla Polski jest to instrument wyznaczania i koordynacji priorytetéw inwestycyjnych. W sktad sieci

wchodzq:

1. Korytarze transportowe (kolejowe, drogowe, lotnicze, morskie, rzeczne).

2. Punktowe elementy infrastruktury, czyli porty (morskie, lotnicze, srédlgdowe) oraz terminale
przetadunkowe

3. Inteligentne syste my transportowe, ktérych celem jest poprawa przepustowosci sieci, bezpie-
czenstwo tahcucha dostaw oraz zmniejszenie zanieczyszczenie srodowiska.

Sieé TEN-T obejmuje [31, 151]:

1. Strukture bazowg, czyli podstawe sieci, na ktorqg sktadajq sie projekty priorytetowe, majgce najwigk-
sze znaczenie strategiczne z punktu widzenia osiggniecia planéw rozwoju. Realizacja sieci ma zostac
ukonczona w 2030 r.

Sie€ bazowa obejmie:

« 94 gtdwne porty europejskie z potgczeniami kolejowymi i drogowymi;

«  38kluczowych portéw lotniczych z potgczeniami kolejowymi do aglomeraciji miejskich i regionow
produkcyjnych;

« 15 tys. km linii kolejowych, dostosowanych do duzych predkosci;

« 35 projektdéw transgranicznych, majgcych na celu usuniecie wqgskich gardet.

2. Siec¢ kompleksowq, ktéra zapewnia dostepnosc i tgcznosc wszystkich regiondw Unii Europejskiej.
Sktadajg sie na nig wszystkie - istniejgce i planowane - infrastruktury TEN-T. Jej realizacja ma zakon-
czyC sie do 2050 r.

6.2.1. Struktura sieci

Korytarze sieci bazowej majg na celu efektywne wdrazanie tej struktury i przyspieszenie prac nad
projektami infrastrukturalnymi o wartosci ponadregionalnej. Ich rolg jest rozwigzywanie problemu wg-
skich gardet, intensyfikacja potgczen migdzynarodowych oraz poprawienie wydajnosci i przepustowosci
systemu transportowego Wspolnoty z uwzglednieniem obszaru handlu migedzykontynentalnego.

Na sieé bazowq TEN-T sktada sig dziewigé korytarzy (Rys. 6.4), z ktérych kazdy musi obejmowaé trzy
rodzaje transportu, trzy panstwa cztonkowskie oraz dwa odcinki transgraniczne [152]:
1. Morze Battyckie - Morze Adriatyckie.
Morze Pétnocne - Morze Battyckie.
Morze Srodziemne.
Wschéd [ wschodnia cze$é regionu Morza Srédziemnego.
Skandynawia - Morze Srodziemne.

SN RN

Ren — Alpy.
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7. Atlantyk.
8. Morze Pétnocne - Morze Srédziemne.

9. Ren - Dunaij.

Przez Polske przebiegajq dwa korytarze sieci bazowej [152]:
1. Korytarz Morze Battyckie - Morze Adriatyckie, jeden z najwazniejszych transeuropejskich szlakow

drogowo-kolejowych.
2. Korytarz Morze Battyckie - Morze Potnocne, istotny ze wzgledu na potqczenie Polski ze Skandyna-

wig, co stanowi atut w rozwoju Nowego Jedwabnego Szlaku.

Obecny uktad sieci wymaga wigczenia do struktury kilku strategicznych dla Polski elementow in-
frastruktury: Centralnego Portu Komunikacyjnego jako elementu sieci bazowej lotnisk, korytarza Via Car-
patia i srodlgdowych drég wodnych, a takze portow morskich, lotnisk, drog i linii kolejowych do sieci

kompleksowej TEN-T.

Rys. 6.4 Mapa 9 korytarzy sieci TEN-T [152]
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W ciggu ostatnich dwdch dekad wtadze Unii Europejskiej poczynity wielkie postepy w budowaniu
relacji handlowych miedzy Europq Zachodnig a Srodkowo-Wschodnim regionem kontynentu. Ostatecz-
nie do nowego wymiaru sieci wigczono potgczenia brakujgce lub ograniczone jedynie do niektorych

rodzajow transportu.

Niemniej jednak na terenie Wspolnoty w dalszym ciggu istniejqg znaczne réznice na ptaszczyznie
jakosci i dostepnosci infrastruktury, poziomie niwelowania wgskich gardet w transporcie krajowym i mig-
dzynarodowym oraz dalszych celach rozwoju struktury transportowej poszczegodlnych panstw cztonkow-
skich. Modernizaciji i stworzeniu nowej infrastruktury podlegajqg w szczegdlnosci potgczenia Europy Za-
chodniej ze Wschodnig.

Z tego powodu wraz z utworzeniem nowej struktury sieci TEN-T, Bruksela potozyta wiekszy nacisk na
stworzenie sieci bazowej korytarzy strategicznych, ktére nie tylko potgczg Wschod z Zachodem, ale dotrg
do poszczegdlnych regiondéw od Portugalii do Finlandii i od wybrzeza Szkocji do brzegdéw Morza Czarne-
go. Stanowisko Unii w tej kwestii zmienito sie z projektéw indywidualnych na ponadnarodowe, a korytarze

tgczgce Wschéd z Zachodem Europy majq pierwszernstwo w nowej unijnej polityce infrastrukturalnej.

Sposrod catej sieci TEN-T tylko dwa korytarze (Ren-Alpy i Skandynawia - Morze Srédziemne) nie po-

siadajg wymiaru wschodnio-zachodniego. Pozostate siedem stanowi czes¢ ogdinoeuropejskiej integracii

obu kierunkow, tgczgc regiony peryferyjne z ekonomicznym centrum Unii Europejskie;j.

6.2.2. Korytarz Morze Battyckie - Morze Adriatyckie - charakterystyka i przebieg

Korytarz Battyk - Adriatyk o dtugosci 7,8 tys. km to rozbudowana sie¢ transportowa (Rys. 6. 5) o wy-

sokiej jakoéci multimodalnych tahcuchach transportowych. 0§, szkieletem ktérej sq linie kolejowe i dro-
gowe, pozwala rozwijaé ruch migdzy portami battyckimi i adriatyckimi.[153] Szlak obejmuije [153]:

+ 13 weztdw miejskich i portow lotniczych,
« 10 portow,

« oraz 24 terminali kolejowo-drogowych.
Korytarz nie obejmuje srodigdowych drog wodnych.

Korytarz Battyk - Adriatyk tgczy [23]:
porty battyckie:
«  w Gdyni i Gdansku oraz Szczecinie i Swinoujsciu z portami w Triescie, Wenecji, Rawennie i Koprze.

aglomeracje:
- Gdynia/Gdansk - Katowice/Stawkéw,
. Gdansk - Warszawa - Katowice,
. Katowice - Ostrawa - Brno - Wieden,
. Szczecin/éwinoujécie - Poznan - Wroctaw - Ostrawa,

+  Katowice - Zylina - Bratystawa - Wieden,

168 Transport intermodalny na Nowym Jedwabnym Szlaku



+  Wiedenh - Graz - Villach - Udine - Triest,
. Udine - Wenecja - Padwa - Bolonia - Rawenna,

- Graz - Maribor - Ljubljana - Koper/Triest.
polskie wezty miejskie i logistyczne sieci bazowej z weztami w Czechach, Austrii i na Stowaciji.

Rys. 6.5 Korytarz Morze Battyckie - Morze Adriatyckie [23]
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Korytarz posiada potgczenie z piecioma innymi korytarzami sieci TEN-T. W Polsce przecina nit-
ke Morze Potnocne - Battyk, natomiast w Czechach, Austrii i na Stowaciji szlaki Wschod - wschodnia czgsé
regionu Morza Srédziemnego i Ren - Dunaj. We Wtoszech wzdtuz trasy kolejowe] Bolonia - Rawenna, ktéra
obejmuje wezty miejskie i logistyczne w Bolonii, krzyzuje sie z korytarzem Skandynawia - Morze Srodziem-
ne. Poza tym na terenie Wtoch i Stowenii szlak przebiega réownolegle do korytarza Srodziemmnomorskiego.
Dzigki temu pod wzgledem strategicznym korytarz nalezy do najwazniejszych potgczen w Unii Euro-

pejskiej.
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6.2.2.1. Transport kolejowy

Elektryfikacja. Infrastruktura kolejowa jest niemal w petni zelektryfikowana, cho¢ na trasie wykorzystuje
sie trzy rézne systemy zasilania: prqgd przemienny 15 kV 16,7 Hz w Austrii, przemienny 25 kV 50 Hz w Cze-
chach i na Stowaciji oraz prqd staty 3 kV w Polsce, Czechach, Wtoszech, Stowenii i na Stowacji. Wynikajq
z tego przeszkody interoperacyjnosci, jednak mozna je ztagodzi€ poprzez wykorzystanie lokomotyw wie-

losystemowych. [154]
Nacisk osi. Z wyjgtkiem kilku odcinkéw w Polsce i na Stowenii, nacisk na 0§ na catej trasie wynosi 22,5 t. [154]

Predkos¢. Korytarz nie spetnia wymogow rozporzqdzenia unijnego, okreslajgcego predkos¢ konstrukcyjng
korytarza na poziomie 100 km/h. Modernizacji podlega jeszcze 20% catej infrastruktury kolejowej korytarza.
[154]

Dtugosé zestawow. Docelowo diugos$¢ pociqgdw na trasie ma wynosi¢ 740 m, obecnie wynosi przewaznie

600 m. Sposrod 24 terminali kolejowo-drogowych 9 jest dostepnych dla pociggéw o diugosci 740 m. [154]

6.2.2.2. Transport drogowy

Sie¢ drogowa. Infrastruktura drogowa korytarza wynosi 3,6 tys. drég i autostrad. Wgskie gardto stanowiq
gtéwnie dwa potgczenia transgraniczne: miedzy Polskqg i Stowacjq (Katowice-Zylina) oraz Czechami i Au-
strig (Brno-Wieden). [155]

Systemy ITS. Trwajq intensywne prace, zwigzane z wdrozeniem inteligentnych systemoéw transportowych.
Dwie akcje w ramach projektu CROCODILE i URSA zostaty ukonczone i przyczynity sie do wdrozenia ITS w 5
krajach - Austrii, Czechach, Wtoszech, Polsce i Stowenii, utatwiajqc zarzqdzanie ruchem transgranicznym.
[155]

Innowacje. Na trasie korytarza powstanie 1235 stacji paliw alternatywnych dla pojazdéw drogowych,

w tym 1188 stacji z tadowaniem elektrycznym, 45 z LNG i CNG oraz 3 punkty z wodorem (Rys. 6. 6). Infra-
struktura do tadowania pojazdow elektrycznych jest dostepna na wielu odcinkach. Stacje szybkiego ta-

dowania o mocy od 22 kW do 50 kW sq dostepne w Czechach, Austrii, Stowacji, Polsce i na Stowenii. [155]

Rys. 6.6 Liczba stacji z dostepem paliwa alternatywnego dla pojazdéw drogowych [155]
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6.2.2.3. Transport morski

Porty stanowig gtowne punkty dostepu do korytarza. Wzdtuz trasy Battyk-Adriatyk funkcjonuje 8
portow, obstugujgcych przewozy towarowe [23]:
- 4 porty battyckie w Polsce: Gdansk, Gdynia (zakwalifikowana jako morskie) oraz Szczecin i Swinoujscie
(morskie i srodigdowe),

« 4 adriatyckie: wtoskie Triest, Wenecja, Rowenna (morskie i srodigdowe) oraz stowenski Koper (morski).
Do obiektow portowych nalezqg réwniez dwa porty srodlgdowe - Wieden i Bratystawa.

We wszystkich portach morskich dostepne sq ustugi przewozu tadunkdéw drobnicowych, maso-
wych oraz kontenerow. Wszystkie obiekty posiadajg co najmniej jeden terminal, dostgpny dla wszystkich
operatorow oraz dostep do infrastruktury drogowej i kolejowej. Istnieje jednak problem w dostawach tzw.

ostatniej mili.

6.2.2.4. Transport lotniczy

W obregbie korytarza funkcjonuje 13 portow lotniczych: w Szczecinie, Gdansku, Poznaniu, Wroctawiu,
todzi, Warszawie, Katowicach, Ostrawie, Bratystawie, Wiedniu, Lublanie, Wenecji i Bolonii. Wszystkie lotniska
sq potgczone 7 sieciqg drogowq, a porty w Wiedniu, Warszawie (Chopina), Szczecinie, Gdafsku i Ostrawie
- z sieciq kolejowq. [23]

6.2.2.5. Transport intermodalny

Na gtéwnych weztach korytarza funkcjonujq 24 terminale kolejowo-drogowe, potgczone z siecia-
mi drogowymi i kolejowymi. 8 z nich jest dostepnych dla pociggéw o dtugosci 740 m, a 18 - dla pociggow
elektrycznych. 5 z nich jest wyposazonych w tory przetadunkowe o maksymalnej dtugosci minimum 740

m. Wszystkie sq przystosowane do obstugi jednostek intermodalnych. [23]

W Polsce do eksploatowanych lub jeszcze w budowie nalezg [23]:

- trzy terminale kolejowo-drogowe w Warszawie (Brwinéw), Poznaniu (Kérnik) i Przerowie, terminale
Loconi w Warszawie i todzi (k6dz-Chojny),

+ dwa terminale w Radomsku, jeden w Kutnie, Mtawie, Sosnowcu Potudniowym, Dgbrowie Goérniczej

oraz w weztach Gliwic i Bydgoszczy.

W 2021 r. zakonczy sie budowa suchego portu w Tczewie. Obiekt powstaje na zapleczu portéw

w Gdansku i Gdyni i bedzie centrum dystrybucyjno - przetadunkowym.

Ponadto na trasie korytarza znajdujg sie terminale w Brnie, Villach, Rovigo, Mariborze, Wiedniu oraz
platforma multimodalna w Zylinie Teplicce. W poblizu portu w Triescie funkcjonuje terminal lgdowy dla
przewozow Ro-La Interporto Fernetti oraz Interporto Pordenone na linii kolejowej miedzy Undine i Wenecjaq.
(23]
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6.2.2.6. Prognozy rozwoju sektora wzdtuz korytarza

Zgodnie z przeprowadzonymi przez Komisje Europejskq badaniami, dotyczgcymi rozwoju trans-

portu intermodalnego na trasie korytarza (Rys. 6.7), od 2005 r. stopniowy wzrost ogélnej objetosci
transportu wzrést o 30% - z 75,8 min ton do 98,4 min w 2014 r. (+2,9% W ujeciu rocznym). Przyczynit sie

do tego wzrost gospodarczy w krajach Europy Wschodniej. Badania wykazujg, ze wzrost ten sie utrzyma

i do 2030 r. osiggnie poziom 130 min ton (+1,7% w ujeciu rok do roku). [23]

Natomiast udziat transportu kolejowego zmniejszyt si¢ z 50% w 2004 r. do 35% w 2016 r. Wynika

to z intensywnego rozwoju transportu drogowego w Polsce oraz negatywnego wptywu kryzysu z lat 2007-

2009. Zgodnie z przewidywaniami, ostatecznie udziat transportu kolejowego spadnie do 32%, jednak dzieki

inwestycjom w infrastrukture kolejowqg tendencja ta sie odwréci i ustabilizuje na poziomie 36%. [23]

Rys. 6.7 Catkowite wielkoSci przewozow i udziat transportu kolejowego w rynku miedzynarodowych
Igdowych przewozéw towarowych w korytarzu Battyk-Adriatyk [min ton] [23]
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6.2.3. Korytarz Morze Battyckie - Morze Pétnocne - charakterystyka i przebieg

Korytarz (Rys. 6.8) obejmuije niespetna 6 tys. km toréw kolejowych, 4,1 tys. km drog i 2,1 tys. km
srédlgdowych drég wodnych. Jest to jedyny korytarz sieci TEN-T, ktéry przebiega wytqgcznie na pétno-
cy Europy. Szlak tgczy osiem panstw cztonkowskich: Finlandie, Estonig, totwe, Litwe, Polske, Niemcy, Holan-
die i Belgie. [156, 157]

Korytarz Morze Battyckie - Morze Pétnocne tgczy [156,157]:

aglomeracje:

Helsinki - Tallinn - Ryga, Windawa - Ryga, Ryga - Kowno, Ktajpeda - Kowno - Wilno, Kowno - Warszawa,
Warszawa - Poznan - Frankfurt nad Odrq - Berlin - Hamburg, Berlin - Magdeburg - Brunszwik - Hanower,
Hanower - Brema - Bremerhaven, Hanower - Osnabrulck - Hengelo - Almelo - Deventer - Utrecht, Utrecht
Amsterdam, Utrecht - Rotterdam - Antwerpia, Hannover - Kolonia - Antwerpia.

strategicznie istotne wezty:

Helsinki z korytarzem Skandynawia-Morze Srodziemne, Warszawe, t6dz i Poznan z korytarzem Battyk - Ad-
riatyk, Berlin i Hanower z korytarzem Wschod - Wschodnia czes¢ regionu Morza Srodziemnego oraz z ko-
rytarzem Skandynawia - Morze Srédziemne.

porty:

20 portéw srodigdowych (Belgia, Holandig, Niemcy) oraz 12 portdw morskich (Finlandia, Estonia, totwa,

Litwa, Niemcy, Belgia, Holandia).

Rys. 6.8 Korytarz Morze-Pétnocne - Battyk [152]
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6.2.3.1. Transport kolejowy

Elektryfikacja. Sie¢ jest w petni zelektryzowana w Belgii, Holandii, Niemczech, Finlandii i Polsce. Wyjagtek
stanowi odcinek miedzy Oldenburgiem, a Wilhelmshaven, ktory ma zostac zelektryfikowany do 2022 r.
oraz odcinek miedzy Etkiem, a granicq litewskq. W krajach battyckich zelektryfikowane sg tylko nieliczne

fragmenty, gtownie wokét stolic. [156, 157]

Szerokos§é toru. Sie¢ kolejowa korytarza sktada sie z linii o trzech rodzajach szerokosci toréw:
. 1435 mm w Belgii, Holandii, Niemczech i Polsce,
- 1520 mm w Estonii, na totwie i Litwie (z wyjgtkiem odcinka miedzy litewskim Kownem a granicg
Polski, gdzie znajduje sie splot toréw z 1435 mm),
< 1524 mm w Finlandii. [156, 157]

Predkoséé. Docelowa predkosé konstrukcyjna ma wynosié 100 km/h. Wymogu tego nie spetnia tylko kilka
odcinkéw w Niemczech i Belgii, natomiast w Polsce - znaczna czeS¢ linii. Szczegdlnie niska predkos¢ ma
miejsce na trasie Rail Baltica. Wymogow nie spetniajg odcinki na trasach: granica polsko-niemiecka -
Warszawa, Zielonka - Biatystok, Olecko - Biatystok, Olecko - granica z Litwa. Srednia predkos¢ na tych od-
cinkach wynosi powyzej 80 km/h, z wyjgtkiem na odcinku do granicy z Litwg (30-60 km/h). W panstwach

battyckich zwigkszy¢ predkosé konstrukcyjng ma pomaéc modernizacija linii Rail Baltica. [156, 157]
Nacisk osi. Z kilkoma nielicznymi wyjgtkami, nacisk na o$ spetnia wymogi na catej linii i wynosi 22,5 t. [156, 157]

Dtugosé pociggu. Wiekszos¢ linii jest dostosowana do obstugi pociggdéw o diugosci 740 m. Wyjgtek sta-
nowiq: Belgia, gdzie w godzinach szczytu obowiqzuje ograniczenie dtugosci zestawow do 650 m i Niemcy,
ze wzgledu na ograniczonqg przepustowos¢ w godzinach szczytowego natezenia ruchu. Wgskie gardta
wystepujg réwniez w Holandii, krajach battyckich i Polsce (wezet w Poznaniu, Warszawie, korytarz Rail Bal-
tica, droga z Niemiec do Poznania). [156, 157]

6.2.3.2. Transport drogowy

Sie¢ drég. Polskg 0§ drogowq od granicy niemieckiej do Warszawy tworzy autostrada A2, rozgateziajgca
sie na wezle warszawskim na dwa kierunki - litewskim i biatoruskim. Na Biatoru$ prowadzi arteria Via Bal-
tica, na Litwe natomiast - warszawska obwodnica. [156, 157]

W Polsce do 2022 r. zostanie wybudowana droga ekspresowa S61 Szczuczyn - Budzisko. Bliska ukonczenia
(potowa 2021 r.) jest obwodnica w Poniewiezu na Litwie. [156, 157]

Dostepnosc¢ paliw alternatywnych. W Belgii wdrozono 23 stacje szybkiego tadowania pojazdow elek-
trycznych, w Finlandii zbudowano i uruchomiono cztery pilotazowe punkty z dostgpem do LNG i CNG. Sta-
cje z tadowaniem elektrycznym wdrozono réwniez na Stowacji (10 obiektéow) oraz z Polsce (75 obiektow).
[156, 157] Przewidziana jest budowa 1043 stacji z paliwem alternatywnym: 993 z tadowaniem elektrycznym,
26 z LNG i CNG oraz 23 - wodorowym. [156, 157]

Parkingi. Holandia, Belgia i Niemcy spetniajg wymogi UE, zgodnie z ktérymi co 100 km powinny sie znajdo-

wac chronione miejsca parkingowe. Sie¢ polska spetnia je w 56%. [156, 157]
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6.2.3.3. Transport srodigdowy

Sie¢ drog. W ramach inicjatywy powstaje sie¢ srodlgdowych drég wodnych, rozciggajqcych sie od Morza
Potnocnego do Berlina. Spetnia ona praktycznie wszystkie wymogi, z wyjgtkiem jednego obiektu - kanatu

Sacrow-Paretzer w Niemczech. [156, 157]

Porty srédlgdowe. Wszystkie 20 portow srodlgdowych posiadajq dostep do transportu wodnego §rodlg-
dowego klasy IV (z wyjgtkiem Berlina i Hamm klasy IV EKMT), drogag wodnq klasy V i wyzszej oraz dostep
do co najmniej jednego terminala, udostepnionego dla wszystkich operatorow. Niektore obiekty nie po-

siadajq jeszcze punktéw wyposazonych w paliwa alternatywne. [156, 157]

6.2.3.4. Transport morski

Wszystkie porty sq potgczone z kolejq i drogami (Tab. 6.1.), chociaz w niektérych obiektach w Am-
sterdamie, Rotterdamie czy Bremie, wystepujg problemy z przepustowoscig wynikajgce ze ztego dostoso-
wania infrastruktury do obiektu portowego. Z kolei maksymalna gtebokos¢ dostepna dla kontenerowcow
w Ktajpedzie, wynoszqca 13,2 m, nie jest w petni wystarczajgca. [24]

W Helsinkach ruch towarowy odbywa sige gtdwnie w porcie Vuosaari, w Estoniii tadunki sq obstu-
giwane w porcie Muuga, potgczonym siecig kolejowq o szerokosci torow 1520 mm. W przysztoSci obiekt
zostanie potgczony linig Rail Baltica o szerokosci torow 1435 mm. Najwigkszym portem w regionie panstw
nadbattyckich jest Ryga, tadunki sq rowniez obstugiwane w Windawie. Najwigkszym litewskim weztem

z dobrze rozwinietymi potgczeniami kolejowymi jest port w Ktajpedzie. [24]

Sposrod panstw zachodnich ruch towarowy jest obstugiwany w czterech portach niemieckich
(Homburgu, Bremerhaven, Bremie i Wilhelmshaven) oraz belgijskich i holenderskich - Amsterdamie, Rot-

terdamie i Antwerpii. [24]

Tab. 6.1 Porty morskie i infrastruktura morska - spetnienie wymogéw TEN-T (2014) [24]

e o 5 BE NL DE PL LT Lv EE Fl Korytarz
rametr m
ymes [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
Potgczenie z sieciq Porty sieci majgce -
kolejowq, wodng zostac potgczone 100 100 100 . 100 100 100 100 100
srodigdowq i drogowq z kolejg do 2030
Dost S¢C li nd
ostephosc pallw Dostepne do 2025 r. 100 100 100 100 0 0 0 42

alternatywnych

*nie dotyczy - w PL ten korytarz nie tgczy sie z zadnymi portami, przechodzi
- jak widaé na mapie (Rys. 6. 8) - przez $rodek kraju
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6.2.3.5. Transport lotniczy

W obrebie korytarza Morze Potnocne - Morze Battyckie znajduje sie 18 portdw lotniczych. Do 2050 r.
czeS¢ z nich zostanie potgczona z sieciqg kolejowq duzych predkosci. Potgczenie z sieciq transportowq po-
siadajq porty Helsinki, Warszawa, Berlin-Brandenburg, Hamburg, Kolonia, Bruksela i Amsterdam. Wymogu

takiego nie spetnia jedynie port w Rydze, ale przed 2030 r. zostanie potgczony z linig Rail Baltica. [24]

6.2.3.6. Prognozy rozwoju sektora wzdtuz korytarza

Zgodnie z wynikami analizy Komisji Europejskiej, najwigekszy wzrost do 2030 r. jest przewidy-
wany dla transportu drogowego (+42%), najnizszy natomiast - dla §rédlgdowego (+22%). Wynika to
z faktu, ze w panstwach potozonych na trasie korytarza udziat transportu drogowego jest najwyzszy (69%)
i najmniej podatny na wahania rynkowe. [24]

Badania wykazaty, ze najwiekszy wzrost transportu kolejowego zostanie odnotowany na Litwie,
w Holandii i Belgii. W przypadku Polski i Litwy decydujgce znaczenie ma projekt Rail Baltica i poziom eks-
ploatacji linii. Najwieksze przeptywy towarow w obrebie korytarza sq pomigdzy Niemcami, Belgig i Holan-

dig. Dla wielkosci przeptywow towardw znaczgca jest rowniez aktywnos¢ panstw battyckich i Finlandii.

W obrebie korytarza wystepuje wiele problemoéw z przepustowosciq. W przypadku braku dziatan
zapobiegawczych, moze wystqpi¢ zagrozenie przesuniecia sie wgskich gardet na inne potgczenia lub
obiekty logistyczne. [24]

6.2.4. Korytarz Morze Srédziemne

Korytarz srodziemnomorski to gtdbwna 0§ Wschod-Zachdd w sieci TEN-T, tgczqgca Potwysep Iberyjski
z granicq wegiersko-ukrainskq (Rys. 6.9). Biegnie wzdtuz Srédziemnomorskiego wybrzeza Hiszpanii i Fran-
cji, przecina Alpy przez pétnocne Wiochy i od adriatyckiego wybrzeza Stowenii i Chorwacji kieruje sie ku
Wegrom. Dtugos¢ korytarza wynosi 3 tys. km. Z wyjgtkiem rzeki Pad i kilku kanatow na korytarz sktadajq sie

potgczenia drogowe i kolejowe. 50% korytarza przypada na Hiszpanie. [152]

Wiekszos¢ infrastruktury drogowej jest zgodna z wymogami. W przypadku sieci kolejowych, 90% jest
zelektryfikowana, na niektorych odcinkach wegierskich wystepujg ograniczenia nacisku na 0§, co jest nie-
zgodne z wymogiem nacisku 22,5 t. W przypadku diugosci pociggow, 760 m zestawy sq dozwolone tylko
we Francji, w pozostatych regionach wystepujq ograniczenia, dopuszczajgce ruch pociqgdw o dtugosci
od 400 do 750 m. [152]

Korytarz zapewnia potgczenie multimodalne pomigdzy portami Morza Srédziemnego ze srodkowq
czesciq UE. Docelowo ma sig przyczyni¢ do przejscia z transportu drogowego na kolejowy w miejscach
szczegoblnie wrazliwych. Kluczowym odcinkiem korytarza jest potqczenie kolejowe Lyon-Turyn, strategicz-

nie znaczgcymi relacjami sq rowniez potgczenia transgraniczne ze Stoweniq, Chorwacjg i Wegrami.
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Strategia rozwoju korytarza skupia sie obecnie na potgczeniach multimodalnych z portami
w Hiszpanii i Francji oraz modernizacji niektorych odcinkdw kolejowych we Wtoszech i Francji. Duzym wy-
zwaniem jest rézna szerokoSc¢ torow - 1668 mm w Hiszpanii i 1435 mm w pozostatych regionach, lezgcych

wzdtuz korytarza. Komisja Europejska przewiduje, ze do 2030 r. ruch towarowy na korytarzu podwoi sie
w poréwnaniu z 2010 r. [152]

Rys. 6.9 Korytarz Morze $rédziemne [152]
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6.2.5. Korytarz Wschéd/wschodnia cze$é regionu Morza Srédziemnego

Korytarz wschodnio-srédziemnomorski tgczy wezty intermodalne Morza Péthocnego, Battyckiego,
Czarnego i Srédziemnomorskiego (Rys. 6.10). Jego morski wymiar ma duze znaczenie ze wzgledu na opty-
malne wykorzystanie relacji pomiedzy portami i autostradami morskimi. Korytarz obejmuje rzeke tabe
jako kluczowq srédlgdowqg droge szlaku i usprawnia potgczenia intermodalne migedzy pétnocnymi Niem-

cami, Czechami i Europg Potudniowo-Wschodniq. [152]

Infrastruktura sieci kolejowej wynosi 5,8 tys. km. Nie jest jeszcze w petni zgodna z wymogami, tj. [152]:
+  predkos¢,

. nacisk na os,

«  dtugosc¢ zestawow,

. oraz ERTMS.

Rys. 6.10 Korytarz Wschéd/wschodnia cze§é regionu Morza Srédziemnego [152]
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Wigkszos$¢ niedostosowanych odcinkdéw znajduje sie w potudniowej czesci korytarza. W przypadku
infrastruktury drogowej, ktéra w 87% sktada sie z autostrad lub drog ekspresowych, najwiekszqg barierq jest
zbyt niska jakoS¢ drég, ktoére nie powinny przecina¢ toréw i muszg by¢ potgczone z gtownymi weztami.
Najwiecej niezgodnych z wymogami odcinkow znajduje sie w Rumunii i Butgarii. [152]

tgczna dtugosc sieci drogowej wynosi 5,4 tys. km, natomiast sie¢ srodigdowych drég wod-
nych wynosi 1,7 tys. km, znajdujgcych sie gtownie w Niemczech i Czechach. Sktadajg sie na nie przede
wszystkim rzeki taba, Wezera i Wettawa, a takze kanaty - Kanat Boczny taby, taba-Lubeka i Srodigdo-
wy. W obrebie korytarza znajduje sie 12 gtownych portow morskich: Hamburg, Bremerhaven, Brema, Wil-
helmshaven i Rostock w Niemczech, Burgas (Butgaria), Lemesos (Cypr) oraz Pireus, Heraklion, Saloniki,

Igoumenitsa i Patras (Grecja). Wigkszo$¢ portéw posiada potgczenia z autostradami. [159]
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6.2.6. Korytarz Skandynawia - Morze Srédziemne

Korytarz skandynawsko-$rodziemnomorski to 0§ pdtnocno-potudniowa. Przecina Morze Battyckie
z Finlandii do Szwecji i prowadzi przez Niemcy, Alpy i Wiochy, tgczy gtdwne osrodki miejskie i porty Skan-
dynawii i poétnocnych Niemiec, a nastgpnie kieruje sie w strone osrodkow produkcyjnych w potudniowych

Niemczech, Austrii i pétnocnych Wioszech, a takze do portéw wtoskich (Rys. 6. 11).
Korytarz Skandynawia - Morze $§rédziemne to najdtuzszy ze wszystkich szlakéw sieci TEN-T -

obejmuje 9,6 tys. km kolei oraz 6,3 tys. km drég. W jego obrebie znajduje sie 25 portow gtdwnych, 19

lotniczych, 45 terminali przetadunkowych oraz 19 weztéw miejskich. [152]

Rys. 6.11 Korytarz Skandynawia - Morze Srédziemne [152]
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Korytarz ma kluczowe znaczenie dla przeptywow transportowych z Europy Potnocnej do Rosji przez
Finlandie. Do najwazniejszych projektow nalezy stata przeprawa przez ciesning Bett Fehmarn, rozdzielajgca
wyspy Lolland (Dania) i Fehmarn (Niemcy) i tunel Brenner Base, ktéry po ukonczeniu bedzie najdtuzszym
tunelem na swiecie (64 km). Obiekt potqczy austriackie miasto Innsbruck z wtoskim Fortezza. [160]

6.2.7. Korytarz Ren - Alpy

To jeden z najbardziej aktywnych pod wzgledem ruchu towarowego korytarzy transportowych
w Europie (Rys. 6.12). Znajduje sie w gesto zaludnionym regionie o wysoko rozwinietej gospodarce. tgczy
porty Rotterdamu i Antwerpii, lezgce nad Morzem Pétnocnym z basenem Morza Srédziemnego w Genui.
Przebiega przez Szwajcarie, wazne osrodki gospodarcze w regionach Ren-Ruhra, Ren-Men i Ren-Neckar
oraz Mediolanu. Rocznie wzdtuz korytarza przewozi sie ponad 1 mid ton towardw, czyli ok. 19% catego PKB
Unii Europejskiej. [152]

Korytarz Ren-Alpy jest najbardziej rozwinigtym szlakiem sieci TEN-T, z dobrze zmodernizowang in-
frastrukturq i rozbudowangq strukturg potgczen z innymi szlakami towarowymi Unii Europejskiej. tgezna
diugosé korytarza wynosi 6,2 tys. km, z czego 3 tys. km stanowiq jego linie kolejowe,1,5 tys. km stano-
wig drogi, a1,7 tys. - drogi §rédigdowe - w tym Ren. [152]

Rys. 6.12 Korytarz Ren-Alpy [152]
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Ten multimodalny korytarz obejmuje 8 portéw morskich i 22 srodlgdowe, a takze 13 lotnisk, 72 termi-
nale intermodalne oraz 13 terminali weztdw miejskich. Kluczowymi projektami sq juz czgsciowo ukonczone

tunele w Szwaijcarii oraz ich trasy dojazdowe w Niemczech i we Wioszech. [161]

6.2.8. Korytarz Atlantyk

Korytarz atlantycki to 7,8 tys. km podstawowej sieci kolejowej. tqgczy zachodniqg czeS¢ Potwyspu
Iberyjskiego oraz porty Hawru i Rouen z Paryzem, a nastepnie z Mannheim i Strasburgiem (Rys. 6. 13). Klu-
czowq role korytarza odgrywa aspekt morski - szlak tgczy 8 portow morskich i 6 srodlgdowych, 7 lotnisk, 7
weztéw miejskich oraz 10 terminali kolejowych. Istnieje pie¢ odgatezien korytarza. [152]

Strategia rozwoju korytarza posiada trzy gtéwne priorytety [162]:

1. Postep w zakresie interoperacyjnosci w sektorze kolejowym ze wzgledu na réznice szerokosci to-
row miedzy Potwyspem Iberyjskim, a pozostatq sieciq Unii Europejskie;.

2. Wzmochienie multimodalnosci, co ma kluczowe znaczenie dla zrbwnowazenia podziatu modalne-
go korytarza.

3. Wykorzystanie wymiaru ogélnoswiatowego, poniewaz szlak moze usprawni¢ tancuch dostaw

wzdtuz miedzynarodowych szlakéw morskich.

Rys. 6.13 Korytarz atlantycki [152]
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6.2.9. Korytarz Morze Pétnocne - Morze Srédziemne

Multimodalny korytarz Morze Pétnocne - Morze Srédziemne rozcigga sie od Irlandii poprzez Holan-
die, Belgie i Luksemburgz az do Morza Srédziemnego na potudniu Francji (Rys. 6. 13). Prowadzi do granicy
szwajcarskiej i niemieckiej, tgczqgc sie z korytarzem Ren-Alpy. Korytarz obejmuje zaréwno 6,5 tys. km linii
kolejowych, 3,2 tys. drég wodnych oraz 4,2 tys. drég Igdowych oraz potgczenia morskie miedzy trzema
irlandzkimi portami w Dublinie, Cork i Shannon-Foynes oraz miedzy portami Le Havre, Calais, Dunkierka,

Zeebrugge, Antwerpia, Gandawa, Terneuzen, Rotterdam i Amsterdam. [152]

Jednym z podstawowych celéw korytarza, oprocz zapewnienia lepszych ustug multimodalnych
pomiedzy portami Morza Péthocnego, dorzeczami Mozy, Renu, Skaldy, Sekwany, Saony i Rodanu oraz por-
tami Fos-sur-Mer i Marsylii, jest Sciste potgczenie Europy Kontynentalnej z Wyspami Brytyjskimi. Tym-

czasem po opuszczeniu Wspolnoty Wielka Brytania zostanie wytqgczona z korytarza. [163]

Rys. 6.13 Korytarz Morze Pétnocne - Morze Srédziemne [152]
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6.2.10. Korytarz Ren - Dunaj

Trzon korytarza stanowiq wodne drogi Menu i Dunaju. Szlak tgczy regiony centralne wokot Stras-
burga i Frankfurtu poprzez potudniowe Niemcy z Wiedniem, Bratystawq, Budapesztem oraz na koncu
z Morzem Czarnym (Rys. 6. 14). Jego wazne odgatezienie prowadzi z Monachium do Pragi, Zyliny, Koszyc
i granicy z Ukraing. Potgczenie z Europg Wschodniqg to jeden z jego atutéw. W ogdlnym zakresie korytarz
tgczy rowniez UE z Serbiqg, Bosniqg i Hercegowing oraz Motdawig. Kilka odcinkdw korytarza jest wspdlnych
z korytarzem Wschod/wschodnia cze$é regionu Morza Sroédziemnego. Korytarz obejmuje tgcznie 5,8 tys.

km sieci kolejowej, 4,5 tys. km drég oraz niespetna 4 tys. drég wodnych srédligdowych. [164]

Rys. 6.14 Korytarz Ren-Dunaj [152]
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6.2.11. Stan sieci TEN-T

Obecny stan realizacji projektéw infrastrukturalnych sieci TEN-T wynosi od 81 do 100% (Rys. 6.
15). W przypadku sieci kolejowej zgodno§é z wytycznymi osiggnieto na bardzo wysokim poziomie: w za-
kresie elektryfikacji - 89%, szerokosci torow - 86%, predkosc - 86%, nacisku na os - 81%, dtugosci
zestawow - 43%, wdrozenia ERTMS - 11%. W przypadku drog, kryteria dotyczqgce drég ekspresowych
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zostaty osiggniete w 100%, jednakze ze wzgledu na rézne definicje drogi ekspresowej na niektérych od-
cinkach mozliwe sq pewne niezgodnosci z wytycznymi. Stan wdrozenia drog srodlgdowych w zaleznosSci
od wytycznych wynosi od 85% (zanurzenie, wysoko§é pod mostami) do 98% (wdrazanie systemu ustug
informacji rzecznej - RIS). [165]

Obecnie sieé TEN-T obejmuje tgcznie ponad 95 tys. drég sieci kolejowej i drogowej, 13 tys. drég

sSrédigdowych, 130 portow lotniczych, ponad 200 portow morskich i Srédigdowych oraz niespetna 330
terminali przetadunkowych.

Rys. 6.15 Zgodno$é sieci bazowej [165]

Porty: potgczenie z sieciqg kolejowq
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Sie¢ TEN-T sieé sieé Drogi Porty morskie Porty Mlermigalo
Kolejowa drogowa $rédiq i§rédiq i i

Morze Battyckie - Morze Adriatyckie 4200 3600 = 13 (o) 24
Morze Battyckie - Morze Péinocne 6000 4100 2200 16 32 p1:]
Morze Srédziemne 7000 5700 - 17 21 90
Wschéglyws?hodniu czesé regionu 5800 5400 1700 15 20 24
Morza Srédziemnego

skandynawia - Morze Srédziemne 9600 6300 = 19 25 45
Ren - Alpy 3000 1500 1700 13 30 72
Atlantyk 7800 4400 200 7 14 10
Morze Pétnocne - Morze Srédziemne 6500 4200 3200 21 37 14

Ren - Dunaj
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6.3. Inicjatywa Tréjmorza

Inicjatywa Trojmorza zostata powotana jako forum wspotpracy dwunastu europejskich panstw -
Austrii, Butgarii, Chorwacji, Czech, Estonii, Litwy, totwy, Polski, Rumunii, Stowacji, Stowenii i Wegier (Rys. 6. 16).
Jej celem jest zaciesnianie wspotpracy infrastrukturalnej, energetycznej i gospodarczej w regionie
Europy Srodkowej, posiadajgcym dostep do trzech strategicznych dla handlu UE basenéw morskich

- Battyku, Adriatyku i Morza Czarnego. [166]

Priorytetem dla Inicjatywy jest zbudowanie spdjnej i dobrze zintegrowanej infrastruktury w regionie,
ktory stanowi prawie jednq trzeciqg powierzchni Unii Europejskiej i zamieszkuje ponad 112 min ludzi. Pozwoli
to wyrodwnac infrastrukturalne i gospodarcze nierdbwnosci wspdlnego europejskiego rynku, jak rowniez

zwigkszyC role Europy Srodkowo—Wschodniej w migdzynarodowym handlu z Azjq. [166]

Cele Inicjatywy Tréjmorza wedtug Komisji Europejskiej [25]

« zwiekszenie tgcznosci w regionie, w szczegdlnosSci w zakresie energii, infrastruktury transporto-
wej i komunikacji cyfrowej,

« stymulowanie rozwoju gospodarczego, przyczyniajgc sie do spojnosci na linii wschéd-zachéd
i p6thoc-potudnie w UE,

« utatwienie osiqggnigcia rzeczywistej konwergencji miedzy panstwami cztonkowskimi UE i wzmoc-

nienie UE jako catosci.

Rys. 6.16 Inicjatywa Tréjmorza i jej cztonkowie [168]
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W 2019 r. podczas spotkania w Warszawie powotano grupy robocze w trzech sektorach: ener-
getycznym, transportowym oraz cyfryzacji. W ramach tego zwrécono uwage na projekty priorytetowe

inicjatywy z punktu widzenia wyréwnania poziomu gospodarczego regionu [166]:
+ projekt flagowy Via Carpatia,

- droge tqgczgcq litewskq Ktajpede z Greckim miastem Saloniki,

« Cyfrowqg Autostrade Trojmorza,

+ transgranicznq infrastrukture cyfrowq, pozwalajgcq na bezpieczne przesytanie danych z pétnocy na

potudnie z wykorzystaniem Swiattowodow i technologii 5G,

-+ korytarz gazowy Pétnoc-Potudnie, tgczqey terminal LNG w Swinoujsciu z terminalem Adria w Chorwa-

Cji.

6.3.1. Potencjat ekonomiczny

Inicjatywa Trojmorza to projekt polityczno-gospodarczy na pograniczu rozwinigtego regionu Eu-
ropy Zachodniej a rynkami wschodzgcymi, lezgcymi na terenach peryferyjnych w stosunku do ekono-
micznego centrum UE. Potgczenie obu regiondw czyni z obszaru Europy Srodkowo-Wschodniej region

atrakcyjny inwestycyjnie. [25,166]

Cechqg rynkédw wschodzgcych jest wyzszy i bardziej dynamiczny wzrost gospodarczy, a panstwa
cztonkowskie inicjatywy w ciggu ostatnich dwéch dekad podgzaty podobng Sciezkag konwergenciji (przej-
Scie od niskiej wydajnosci pracy do wydajnosci zblizonej do granicy technologicznej), co wysoko rozwi-
niete gospodarki azjatyckie. Kraje battyckie i Stowacja, a takze czesSciowo Polska odnotowujg podobny
wzrost do Japonii z lat 70. i 80. Gospodarka Rumunii odnotowata skok po przystgpieniu do Unii, tendencje

wzrostowq odnotowuje réwniez Chorwacja. [25, 166]

Wzrost PKB doskonale odzwierciedla regute konwergenciji, czyli zblizajgcym sie okreslonym wzrosScie
ekonomicznym do gospodarek rozwinietych przy spetnieniu okreslonych warunkéw instytucjonalnych. Od
niespetna 30 lat jest on wyzszy niz wzrost Niemiec - najwigkszej gospodarki europejskiej - o okoto 1,5 pkt.
proc. Wg prognoz MFW, réznica do 2023 r. wyniesie 1,2 pkt proc. (Rys. 6.17). W ciggu ostatnich 15 lat naj-

wigksze wyniki wzrostu gospodarczego odnotowaty Polska (5,3%), Stowacja (4,8%) i Rumunia (4,7%). [25,
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Rys. 6.17 Tempo wzrostu gospodarczego rocznie [%] i réznica miedzy Tréjmorzem a Niemcami
[25,166]

Wzrost PKB [%]

réznica do Niemiec: réznica do Niemiec: réznica do Niemiec:
+2,2 pkt. proc. +2,2 pkt. proc. +1,2 pkt. proc.

247
1,21

1996 1999 2002 2005 2008 20m 2014 2017 2020 2023
m— TrOJMOrze === Niemcy

Zrédto: SpotData, WFW

166]

Obecnie PKB krajéw Tréjmorza wynosi 1,7 biliona euro. Zgodnie z prognozq os$rodka analitycz-
nego SpotData, Sredni wzrost do 2030 r. wyniesie 2,4%, a PKB zwigkszy sie do 2,3 biliona Euro. [169] warto
réwniez zaznaczy¢, ze pozytywne wyniki gospodarcze panstw Trojmorza systematycznie poprawiajqg ich
pozycje na wewnegtrznym rynku Unii Europejskiej. W 2004 r. pahstwa w obszaru Trojmorza generowaty tylko
15,2% PKB (bez Wielkiej Brytanii), tymczasem w 2018 r. juz 19,1%. Jednym z gtéwnych czynnikoéw stabilno-
sci makroekonomicznej interesariuszy Tréjmorza byta koncentracja na produkcji przemystowej (Rys. 6.18).

Rys. 6.18 Udziat produkcji przemystowej w generowaniu wartosci dodanej do PKB w 2018 r. [%] [170]
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Sposrod 10 panstw UE o najwyzszym udziale wartosci dodanej generowanej w PKB przez przemyst, az 8
panstw nalezy do Inicjatywy Tréjmorza. [170]

Budowa potencjatu przemystowego panstw Tréjmorza jest mozliwa dzieki wspotpracy handlowej
z wiodgcymi gospodarkami Europy. Wymiana z pahstwami Trojmorza stanowi 19,8% handlu Niemiec, 12,4%
Wtoch, 10,8% Rosji, 7,4% Franciji i 5,4% Wielkiej Brytanii (Rys. 6.19). [170]

Rys. 6.19 Udziat pafistw Tréjmorza w wymianie handlowej najwiekszych gospodarek Europy
w2018 r. [%]

Wielka Brytania

Zrodto: Polski Instytut Ekonomiczny na podstwie globaledge.msu.edu

6.3.2. Kluczowe projekty infrastrukturalne

Z powodu krotkiej perspektywy czasowej Inicjatywa nie posiada jeszcze zbyt wielu osiggnigc. Na
razie funkcjonuje na poziomie narracji oraz dialogu, ktory jest utrudniony z powodu licznego grona inte-
resariuszy i kwestii podziatu finansowania poszczegoéinych projektow. [25, 166]

Do najwazniejszych koncepcji infrastrukturalnych Inicjatywy Tréjmorza nalezq [25. 166]:
+  projekt Via Carpatia,

. Via Baltica,

« gazowy korytarz Pétnoc—Potudnie.

W ramach Inicjatywy rozwijane sg rowniez inne, regionalne lub miedzyregionalne projekty: Bursz-
tynowy Korytarz Kolejowy, Viking Train, Fairway Danube, wodny korytarz Dunaj - Odra - taba oraz inne
prace, zgodne z projektem korytarza Morze Potnocne-Battyk i potgczeniem EB5. [20] tqcznie Inicjatywa

obejmuje 81 projektow z obszaru energii, cyfryzaciji i transportu — str. 215 - Projekty Inicjatywy Tréjmorza.
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6.3.2.1. Via Carpatia

Via Carpatia to jeden z kluczowych projektoéw sieci TEN-T. Droga o dtugosci ponad 7,7 tys. km sta-
nowi korzystne potgczenie na osi pétnoc-potudnie wzdtuz wschodniej granicy UE i integruje struktury
transportu Litwy, Polski, Ukrainy, Stowacji, Wegier, Rumunii, Butgarii, Turcji i Grecji (Rys. 6. 20). Szlak
przebiega z Ktajpedy przez Kowno, Biatystok, Lublin, Rzeszéw, Koszyce, Debreczyn do Rumunii, skgd rozwidla

sie w kierunku portu Konstanca oraz Swilengradu, a nastepnie do portéw greckich. [171]

Koncepcja zyskuje na znaczeniu ze wzgledu na perspektywe poszerzenia szlaku o kolejne panstwa,
m.in. Batkanéw Zachodnich i Partnerstwa Wschodniego, czyli regionow strategicznie istotnych w rozwoju
korytarzy euroazjatyckich. Dzigki potgczeniu z portem Pireus, jednym z najwazniejszych elementow in-
frastruktury punktowej Morskiego Jedwabnego Szlaku, kraje Tréjmorza zyskujg wazng pozycje w handlu
z Chinami. [171]

Rys. 6.20 Droga Via Carpatia [171]

. Klaipeda \
( . ~
§ A
T — . Kaunas >
N N . —J
)i )
pA | //
\
A <
Biatystok / Ne—
1 ( ‘\
- ( N I~ A
/,/‘ A -
s 5
-’
J
N .
L S Lublin
.y
J W,
(Gg e _
Vs Rzeszow
7 <
L0
At ) ( T
AR ¢ s ~
NN N Koszyce \
o \ . N . A \
N J . o N
/ J/ —
/ 3
( Debreczyn ave
(
) g - - Oradea
- Ny - —
T~
C
/ N o Arad
e N —
[~ YR J Py, Timisoara Sybin
U = ( ( Y
N 3 J i
©) IN C Lugoj s Konstanca
AN Pitesti  Bukareszt
. - A
LY - A
) ) Calafat
7\ ‘\‘ IS
. N N O
N \ )
/ €
NS s
B ~\ B -
/ ‘ N

Swileng;o‘d* R
Ptowdiw

Thessaloniki

EPITD 191



Via Carpatia stanowi szansg na odblokowanie tranzytowego ruchu z regionu nadbattyckiego (Li-
twa, totwa, Estonia) na obszar potudniowy Europy, m.in. poprzez dywersyfikacje ruchu transportowego
oraz wymiane towarowq z Butgariq, Stowacjq, Wegrami i Rumuniq. Dla Polski projekt ma znaczenie ze
wzgledu na potgczenie wschodnich regionéw kraju oraz lokalizacje terminali transportowych i centrow
logistycznych. Poprzez wtgczenie do koncepciji przebiegu trasy odcinka Lublin-Tréjmiasto inicjatywa po-
zytywnie wptywa na rozwéj portow w Gdansku i Gdyni. [171]

Polskie elementy szlaku drogowego Via Carpatia [31]

1. Droga ekspresowa S61 na odcinku granica Polska/Litwa - Budzisko - Suwatki - obwodnica Au-
gustowa - Etk;

Droga S16 na odcinku Etk - Knyszyn;

Droga ekspresowa S19 na odcinku Knyszyn/Korycin - Biatystok (Choroszcz) - Lublin;

Droga S19 na odcinku Lublin - Rzeszéw Wschéd;

A4 Tarndw - Rzeszébw, odcinek Rzeszow Wschod -Rzeszoéw Zachodd;

o ok 0N

Droga S19 Rzeszéw Zachoéd - Barwinek - g ranica PoIska/Siowocjo.

6.3.2.2. Via Baltica

W perspektywie miedzynarodowej Via Baltica jest czeSciq europejskiej drogi E67 i tqgczy Finlandie,
Estonig, totwe i Litwe przez Polske z Europg Zachodniq (Rys. 6.21). Droga umozliwia krajom battyckim potg-
czenie z sieciq europejskich drog poprzez przejscie w Budzisku i litewskq droge A5, prowadzgcg w kierunku
Kowna i Rygi. [172]

Estonia. 33% trasy zostanie ukohczone w 2022 r. (pomiedzy Tallinem a Parnawq). Cata trasa ma by¢ go-
towa w 2030 roku.

totwa. Ryga planuje budowe fragmentu obwodnicy stolicy pomigdzy Baltezers, a Saulkalne. Realizacja

jest planowana na lata 2023-2026. Do 2030 r. zostanie oddana do uzytku obwodnica Lecavy i Bauska.

Litwa. Jak dotgd wiadze Litwy oddaty do uzytku wazne odcinki Mariampol - Kowno i obwodnice Ponie-
wieza. Do konca 2023 r. zakonczy sie rozbudowa odcinka od granicy z Polskg do Mariampola, do kohca
2030 r. zostanie oddany do uzytku odcinek od granicy z totwg do Poniewieza, a do konca 2035 r. - odcinek
Sitkunai - Poniewiez. [172]
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Rys. 6.21 Trasa Via Baltica [172]

Helsinki

Ramawa Tartu

Jetgawa

Szawle Poniewiez

Wilno

Berlin Poznan

Warszawa

W perspektywie krajowej Via Baltica to fragment drogi miedzynarodowej E67, najwazniejszego po-
tgczenia drogowego pomiedzy krajami battyckimi, Polskg i regionem Europy Srodkowej. Na terenie Polski
przebiega wzdtuz drogi ekspresowej S8 od Warszawy do Ostrowi Mazowieckiej oraz dalej drogqg ekspreso-
wq S61 do granicy z Litwg. Dlugo$¢ drogi wynosi 1 tys. km. Zostanie oddana do uzytku w 2021 r. [173]

Via Baltica zmniejszy ucigzliwos¢ dla otoczenia transportu drogowego, ktory przemieszcza sig ze
wschodnich regiondw Europy przez Polske na Zachéd. Ostatecznie droga zredukuje koszty transportu sa-
mochodowego, skréci czas dostaw i zwigkszy bezpieczenstwo ruchu drogowego. Poza tym budowa drogi
wplynie na ozywienie gospodarcze regionéw, szczegoélnie tych z zapleczem produkeyjnym (np. fabryka Mebli
Forte w Ostrowi Mazowieckiej) i eksportowym (funkcjonujgcych np. w Suwalskiej Specjalnej Strefie Ekonomicz-
nej). [173]

Droga stanowi wazny element transportu intermodalnego. W Suwatkach szlak krzyzuje sie z liniami
kolejowymi z Sokotki, Olecka i z Szostakowa oraz migedzynarodowq trasqg Rail Baltica. Trasy przebiegajqg
w sgsiedztwie waznych dla regionu Polski Wschodniej punktow, aktywizujgcych rozwoéj obszar: Parku Na-
ukowo-Technologicznego Polska-Wschod oraz Suwalskiej Strefie Ekonomicznej. [38]
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6.3.2.3. Rail Baltica

Rail Baltica jest zaprojektowana jako linia szybkiej kolei konwencjonalnej - dwutorowa, zelektryfi-
kowana (prad zmienny o napieciu 25 kV) linia o szerokosci toru 1435 mm z dopuszczalnym naciskiem na
0% 25 kN i maksymalng predkoscig pociggéw towarowych 1220 km/h. Minimalna dtugo$é toréw stacyjnych
wyniesie 740 m. Rozpoczecie przewozow w tej chwili zapowiadane jest na 2026 r. Zgodnie z zatozeniem, 80%

zestawodw towarowych kursujgeych po linii bedzie pociggami intermodalnymi. [27]

Poczgtkowo linia miata przebiegac przez cztery panstwa - Polske, Litwe, totwe i Estonieg, ale w 2018 r.
zostata wydtuzona do Finlandii (Rys. 6.22). Wzdtuz trasy powstanie kilka terminali przetadunkowych, wéréd
ktorych najwigksze bedqg w Kownie na Litwie, Salaspils na totwie oraz Muuga w Estonii. Terminale zostang
wybudowane przez krajowych przewoznikdw kolejowych. Realizacja projektu zapewni efektywne potgcze-
nia multimodalne migdzy transportem morskim, kolejowym i drogowym wsréd wszystkich uczestnikéw

koncepciji. [27]

Rys. 6.22 Trasa Rail Baltica oraz jej potqczenie z Europq Zachodniq [174]
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Rail Baltica posiada dwie odnogi: pasazerskq i towarowq. Pasazerska zaczyna sie w Ulemiste w Tallin-
nie, natomiast towarowa - w porcie w Muuda, najwigkszym porcie towarowym w Estonii, obstugujgcym 90%
towaréw tranzytowych kraju. Kolejng duzq stacjq bedzie Parnawa, skqd ruch zostanie skierowany w kierunku
totewskim. Na totwie jeden odcinek przebiegnie od granicy z Estonig do Vangazi, drugi - od Misy do granicy
z Litwaq. [27]

Obecnie Litwa prowadzi prace nad przedtuzeniem linii kolejowej o szerokosci toru 1435 mm z Kowna,
gdzie sie znajduje gtdwna stacja, do intermodalnego terminala w Palemonas, zlokalizowanego w 9 km od
stacji w Kownie. Terminal zostanie oddany do uzytku w 2026 r. i bedzie jednym z najwazniejszych centrow
towarowych i logistycznych w regionie Morza Battyckiego. Z kolei w 2030 r. wtadze Litwy planujq oddanie do
uzytku terminala wilenskiego, w sktad ktérego majg wejsc obiekty logistyczne, magazynowe i produkcyjne.
[27] W Polsce trasa przebiegnie przez Etk, Biatystok, Czyzew do Warszawy i jako czes¢ korytarza transeuropej-

skiego potqgczy sie z Niemcami.

W Finlandii linia kolejowa potgczy gtow- Rys. 6.23 Planowany przebieg tunelu pod Za-
ne osrodki miejskie i przemystowe. Wazng kon- tokgq Fifiskq [27]
cepcjq trasy Rail Baltica jest przebieg przez %Terminaltoworowyimogazyny
Zatoke Finskq. Droga morska od Helsinek do Port otniczy Helsinki-Vantaa

Tallinna wynosi 92 km, obecnie statki pokonu- i
O Pasila

o Helsinki Centrum miasta

ja ja w 2 godz. Nowy tunel (Rys. 6.23), ktéry
zostat zainicjowany w 2014 r., skréci jg do
30 minut. W tunelu zostang utozone dwa tory O N
0 szerokosci 1435 mm, na jego trasie powstang :

rowniez dwie sztuczne wyspy, stacje i termina-

le. Zgodnie z planem, tunel bedzie gotowy do

przewozu tadunkéw w 2040 r. [27]

O Tallinnamadal

ToIIinno

Ulemiste

Terminal towarowy i magazyny

6.3.2.4. Viking Train

Viking Train to wspodlna koncepcja przewoznikdw krajowych Litwy, Biatorusi i Ukrainy oraz portéw
w Ktajpedzie, Czarnomorsku i Odessie. Trasa tqczy siec linii kontenerowych pomiedzy Morzem Battyckim,
Czarnym, Srodziemnym i Kaspijskim (Rys. 6.24). [175]

Gtownym celem trasy jest przyciggniecie towarow na kolej w relacji Europa-Kaukaz-Azja oraz ta-
dunkow z Turcji i Bliskiego Wschodu do Europy Potnocnej. Pierwsze zestawy towarowe ruszyty juz w 2003

r, ale linia stale jest rozwijana. [175]
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Rys. 6.24 Viking Train [175]
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Przew6z tadunkéw z Ktajpedy do Czarnomorska (ponad 1,7 tys. km) pokonuije sie w 54 godziny. Kon-
trola zestawow przy odjezdzie i przylocie na stacje graniczng Kena trwa zaledwie 30 minut. Pociqg prze-
wozi uniwersalne i specjalistyczne kontenery (20- i 40-stopowe) oraz cigzaroéwki z naczepami, ktére sqg
dostarczane drogg morskq ze Skandynawii i krajow Europy Zachodniej do portu w Ktajpedzie, skqd trafiajg

na Biatorus§, Ukraing, do Turcji oraz panstw Bliskiego Wschodu i Koukozu.[175]

6.3.2.5. Bursztynowy szlak

Bursztynowy Korytarz Kolejowy, jako czg$¢ sieci korytarzy Morze Battyckie - Morze Adriatyckie i Mo-
rze Pétnocne - Morze Battyckie zostat uruchomiony w 2019 r. Jego celem jest promowanie kolei w trans-
porcie migedzynarodowym oraz udoskonalenie wykorzystywania przepustowosci przewozéw w regionie
potudniowym i wschodnim Europy, poniewaz tqczy potudniowo-wschodnig Polske, Stowacje, Wegry i Sto-
wenig z granicq biatoruskg w Terespolu (Rys. 6.25). [180]
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Rys. 6.25 Bursztynowy Korytarz Kolejowy [181]
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Bursztynowy Szlak (Kolejowy Korytarz Towarowy nr 11) tgczy wazne wezty - Budapeszt, Bratysta-
we i Ljubljane oraz centra przemystowe w Krakowie, Katowicach, Warszawie i Koszycach. Korytarz sie-
ga strategicznie waznych w relacji handlowej Europy i Azji obiektéow punktowych: Mataszewicz oraz
portu Koper nad Adriatykiem w Stowenii. Po 2026 r. gtdwnqg trasg bedzie projektowana linia kolejowa
Podteze - Szczyrzyc - Tymbark/Mszana Dolna. [182]
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6.3.3. Rozwéj inicjatywy

W maju 2019 r. powstat Fundusz Inwestycyjny Inicjatywy Trojmorza. Akt zatozycielski zostat pod-
pisany w Luksemburgu przez polski Bank Gospodarstwa Krajowego oraz rumunski EximBank. Zadaniem
funduszu jest uzupetnienie programow unijnych oraz zwigkszenie konkurencyjnosci panstw regionu Troj-
morza poprzez rozwéj projektow inicjatywy (Rys. 6. 26). Jego celem jest zebranie od 3 do 5 mid euro. [176]
W pazdzierniku 2020 r. Fundusz dokonat pierwszej inwestycji, nabywajgc 100% udziatow w polskiej spotce
Cargounit, jednego z kluczowych graczy branzy kolejowej w Europie Srodkowo-Wschodniej. [177]

Rys. 6.26 Projekty inicjatywy Tréjmorza [178]

Kolej tgczqca kraje Most tgczqey dwa

Trojmorza i inne panstwa
cztonkowskie UE

panstwa cztonkowskie
Trojmorza

7777777 .O}O‘,\e z energiq,
N Y
Rk
e
O
B QQ
\.\ OO . S
oy 2,
& 5

Projekty tgczgce
Inicjatywe Trojmorza

| Terminal LNG
Projekty UE w jednym
Projekty z krajow Tréjmorza
finansowane = o,
przez Fundusz
Inwestycyjny
Inicjatywy
Trojmorza

Autostrady tgczqce Szczytowe magazynowanie
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Rozwoj ekonomiczny panstw cztonkowskich opiera sie na zasadach zrobwnowazonego rozwoju.
W celach dtugookresowych za gtdwne priorytety inicjatywy uznaje sig poprawe potgczen transportowych
z naciskiem na rozwigzania intermodalne, realizacje postulatow europejskiej polityki energetycznej i eko-
logicznej oraz promowanie biznesowego charakteru projektow gospodarczych.
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Projekty Inicjatywy Tréjmorza [179]

Estonia g.

P

Litwa Q

1.  Rail Baltica

2. Via Baltica

3. Uruchomienie regionalnego terminalu LNG w Paldiskach

4. Budowa elektrowni PHES 500MW

1.  Rail Baltica

2. Opracowanie projektu farmy wiatrowej

3. Wprowadzenie inteligentnych technologii oSwietlenia

4. Rozwdj i wdrazanie rozwigzai mobilnych

5. Budowa odcinka Salaspils-Baltezers w ramach projektu Via Baltica

6. Budowa przybrzeznego terminalu LNG

7. Rozwdj transgranicznej sieci Swiattowodowej

8. Rozwdj transgranicznej sieci centrow danych

1.  Budowa interkonektora gazowego Polska - Litwa

2. Integracja i synchronizacja systemu elektroenergetycznego krajéw battyckich
z sieciami europejskimi.

3. Viking train

4. Rail Baltica

5. ViaBaltica

6. Zakup ptywajgcego terminala FSRU

7. Rozbudowa sieci 56 wzdtuz gtownych litewskich korytarzy transportowych.

8. Budowa magazyndw energii elektrycznej (200 MW)

1.  Budowa interkonektora gazowego Polska - Litwa

2. Via Carpatia

3. Dywersyfikacja zrodet dostaw gazu i integracja infrastruktury gazowej
w Regionie Tréjmorza wraz z realizacjg projektu Baltic Pipe i potgczen
transgranicznych Polska - Stowacja i Polska - Ukraina

4. Rozbudowa infrastruktury U-Space w ramach CEDD.

5. Korytarz transportowy Morze Battyckie - Morze Adriatyckie.

6. Cyfrowa Autostrada Tréjmorza

7. Rail Baltica

8. 3sl Marketplace - wspieranie powigzan handlowych w regionie Tréjmorza

9. Bursztynowy Kolejowy Korytarz Towarowy

10. Potgczenie Dunaj - Odra - taba

1.  Potgczenie Dunaj - Odra - taba

1. Gazociqg Estring

2. Modernizacja linii kolejowej Devinska Nova Ves - granica stowacko-czeska

3. Autostrada D3 Czadca, Bukov -éwierczynowiec
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1. Budowa drugiego toru miedzy Sopron i Gyoér

2. Modernizacja tréjkgta torowego w Zalaszentivan

3. Przebudowa i poprawa wydajnosci podstaciji trakcyjnych

4. Modernizacja potgczenia kolejowego miedzy portem srédigdowym Freeport
w Budapeszcie a korytarzem transportowym Ren - Dunaj

5. Przygotowanie elektryfikaciji linii kolejowej Zalaszentivan - Nagykanizsa

6. Budowa nowego mostu drogowego na Cisie w rejonie Zahony

7. Korytarz gazowy Pétnoc-Potudnie - rozbudowa istniejgcej przepustowosci
miedzy Wegrami a Stowacjg

8. Zwiekszenie przepustowosci na granicy wegiersko-rumunskiej

9. Uruchomienie wegiersko-amerykanskiego projektu pilotazowego, badajgcego
wykorzystanie wodoru

10. Wydobycie niekonwencjonalnego gazu

1. Budowa elektrowni gazowo-parowej do zastgpienia elektrowni w dolinie gér
Marta

12. Budowa elektrowni stonecznej

13. Modernizacja sieci elektroenergetycznej

14. Rozwdj infrastruktury systeméw HPC

15. Przystosowanie wiez GSM-R do technologii 56

1. Gazocigg BRUA

2. Gielda transportowa w regionie Tréjmorza

3. Cyfrowa platforma monitoringu zbiornikéw hydrograficznych w regionie
Tréjmorza

4. Via Carpatia

5. Projekt FAIRway Danube

6. Projekt Rail-2-Sea - modernizacja i rozbudowa linii kolejowej Gdansk (PL) -
Konstanca (RO)

7. Rozwigzania interoperacyjne dla sektora energetycznego w dziedzinie
magazynowania energii

1. Tunel pod przeteczqg Petrochanskq

2. Przywrécenie parametrow projektowych linii kolejowej Ruse-Warna

3. Rozbudowa PMG Chiren

1. Interkonektor gazowy Stowenia - Wegry

2. Wdrozenie sieci 56 w PPDR (komunikacja w zakresie ochrony i pomocy
w przypadku katastrof)

3. SINCRO.GRID - projekt inteligentnej sieci elektromagnetycznej miedzy Stoweniqg
a Chorwacjq

4. Budowa drugiej linii kolejowej migedzy Koper a Divac¢a

5. Przebudowa wezta kolejowego Lublana

6. System zarzgdzania ryzykiem w obszarze Morza Adriatyckiego

1. Budowa autostrady A5

2. Regulacja transportu na Dunaju

3. Terminal naftowo-gazowy w porcie Ploce

4. Modernizacija odcinka kolejowego Cakovec - Varazdin - (Koprivnica), linii
kolejowej Zapresié - Cakovec i linii kolejowej Varazdin - Dalj

5. Budowa drugiego toru, modernizacja odcinka kolejowego Skrljevo - Rijeka -
Jurdani

6. Modernizacja szlaku Srédlgdowego rzeki Sawa na odcinku Jaruge - Nowigrad
do klasy IV

7. Terminal LNG na wyspie Krk

8. Modernizacja i rozwéj infrastruktury portu w Rijece, rozwéj platform multimo-
dalnych i potgczen miedzysystemowych - terminal kontenerowy Adriatic Gate

9. Projekt Terminalu Kontenerowego Rijeka - Zagrzeb

10. Modernizacja infrastruktury portu Rijeka - PCS

1. Modernizacja infrastruktury portu w Rijece - Terminal Drobnicowy

12. Modernizacja infrastruktury portu Rijeka - basen

13. Modernizacja infrastruktury portu Rijeka - terminal Bakar

14. IAP

15. Program NP-BBI

16. Tiocznia gazul
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6.4. Konwencja AGN

Ustawa o ratyfikacji europejskiego porozumienia, dotyczqcego gtownych Sréodigdowych drog
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), weszta w zycie w 2018 r. Konwencja zobowigzuje Polske
do dostosowania gtéwnych drég wodnych do co najmniej IV klasy zeglownosci (Rys. 6.27), ktore upraw-
niajg do korzystania ze srodkdéw TEN-T. W 2016 r. Rada Ministréow przyjeta zatozenia do planéw rozwoju

e

srodigdowych dréog wodnych i byt to pierwszy krok dla modernizacji §rodigdowych drég w Polsce.

e s 2

6.4.1. Struktura zeglugi Srodigdowej w Polsce

W Polsce udziat zeglugi srédigdowej w przewozach wszystkimi gateziami transportu, w poréwna-
niu do innych panstw Unii Europejskiej, jest znikomy. Zgodnie z danymi dokumentu Zatozenia do planéw
rozwoju srodigdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq do 2030 roku, opraco-
wanego przez Ministerstwo Rozwoju w 2016 r., wynosi on zaledwie 0,4%, podczas gdy w Holandii - 42%,
Belgii - 15%, Butgarii - niespetna 14%, Niemczech - 12,2%. [183] Co wigcej, od 2016 r. ilos¢ tadunkdow prze-
wiezionych zeglugqg srédlgdowg w relacjach krajowych i miedzynarodowych systematycznie sie zmniej-

sza. W 2019 r. wolumen tadunkow spadt o 8,4% w porownaniu do roku poprzedniego. [184]

Rys. 6.27 Klasa IV drogi wodnej [183]

Jak sig okresla kategorie drogi wodnej?

Srodigdowe drogi wodne klasyfikuje sie w Polsce wedtug wielkosci statkow, jakie mogqg byé do-

puszczone do zeglugi przyjmujqc jako kryteria:
+ najwigkszq dtugos¢ i szerokoS¢ statku,
+minimalny przeswit pionowy pod budowlami i urzqdzeniami krzyzyjgcymi sige z drogg wodng,

+ zanurzenie statku, co ma zwigzek z gtebokoscig tranzytowq drogi wodne;j.

525 lub 7
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Gtownym czynnikiem, determinujgcym efektywnos$¢ transportu srédlgdowego, jest niedostosowa-
na do przewozow migdzynarodowych struktura drog wodnych. Wedtug GUS-u w 2019 r. dtugos¢ sieci
srodlgdowych drég w Polsce wyniosta 3722 km, w tym 2512 km to uregulowane rzeki zeglowne, 622 km
- skanalizowane odcinki rzek, 334 km — kanaty, a 255 km - jeziora zeglowne (Rys. 6.28). Eksploatowanych
jest 94,4% drog zeglownych, natomiast wymagania stawiane drogom zgodne z konwencjg AGN klasy IV
(Rys. 8.27) i V spetnia tylko 5,5%. Pozostata sie¢ spetnia kryteria klasy |, I1'i 1ll. [184]

Rys. 6.28 Struktura eksploatowanych §rédigdowych drég wodnych w Polsce w 2019 r.[10]
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6.4.2. $rédigdowe drogi wodne w Polsce

W Polsce znajdujq sie trzy miedzynarodowe korytarze wodne, ktére sq na liscie AGN (Rys. 6.29) [183]:
1. Drogawodna E-40, tgczgca Morze Battyckie z Czarnym (Gdansk i Odesse).
2. Droga wodna E-30, tgczqca Morze Battyckie w Swinoujéciu z Dunajem w Bratystawie (przez Od-
rzanskg Drogg Wodna).
3. Drogawodna E-70, czyli fragment europejskiego szlaku komunikacyjnego Wschod-Zachod, tgczg-
cy litewskq Ktajpede z Rotterdamem (w Polsce - Odre z Zalewem Wislanym).

Wszystkie korytarze sq elementami korytarzy transportowych Battyk - Adriatyk i Morze Pétnocne
- Battyk. Na trasach szlakéw wodnych znajduje sig dziesie¢ migdzynarodowych portow srodigdowych:
Swinoujécie, Szczecin, Kostrzyn, Wroctaw, Kozle, Gliwice, Gdansk, Bydgoszcz, Warszawa, Elblgg.

Realizacja celdbw konwencji AGN (rozbudowa do klasy co najmniej IV oraz modernizacja infrastruk-
tury) zostata podzielona na trzy priorytety infrastruktury twardej oraz jeden - migkkiej:
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1. Odrzahska Droga Wodna (E-30). W ramach priorytetu przewidziano m.in. budowe brakujgcego po-
tqczenia Dunaj - Odra - taba oraz Kanatu Slgskiego. Wigkszos§¢ odcinkow spetnia kryteria klasy 11 i l1l.

2. Droga wodna rzeki Wisty (E-40). Priorytet zaktada budowe kaskady Wisty od Warszawy do Gdan-
ska oraz modernizacje Wisty Gérnej. Gorna Wista spetnia wymogi klasy Il i IV, korytarz podstawowy
- gtoéwnie klase I-lL.

3. Potgczenie Odra - Wista - Zalew Wislany (E-70) i Warszawa - Brze§é (E-40). Celem priorytetu jest
przygotowanie do modernizacji drogi wodnej E-70 oraz przygotowanie do budowy odcinka Wista -
Dniepr (E-40) z Warszawy do Brzescia.

4. Rozwéj partnerstwa i wspotpracy. Czwartym priorytetem jest rozwdj partnerstwa na rzecz srédlg-
dowych drég wodnych, ktéry zaktada m.in. wdrozenie systemu RIS (system ustug informaciji rzecznej).
[183]

Rys. 6.29 Migdzynarodowe szlaki wodne w Polsce: E-30, E-40, E-70 [183]
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/. Polska - wrota kolejowe
Europy — wnioski i opinie ekspertow

Nowy Jedwabny Szlak to wizja o globalnym zasiegu, w ktorej Polska nalezy do gtownych interesa-
riuszy. Wraz z rozwojem tej koncepcji zmienia sie rowniez zakres mozliwosci i szans dla polskiego sekto-
ra handlowego i logistycznego. W niniejszym rozdziale zostang przedstawione perspektywy dla bizne-
su w dobie pandemii ha Nowym Jedwabnym Szlaku. Rozdziat przedstawia podsumowanie raportu wraz

z opiniq ekspertow z branzy TSL.
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7.1. Potencjat Polski na Nowym Jedwabnym Szlaku

=
£33
&

Jakub Jakébowsk Anna Reczulska Pawet Markiewicz
Koordynator projektu Dyrektor dziatu transportu Air & Sea & Rail Manager,
~Powigzania gospodarcze kolejowego w Europie, Ekol Logistics
w Eurazji” w Osrodku Studiow AsstrA-Associated Traffic AG
Wschodnich

Pod wzgledem produkciji przemystowej Unia Europejska jest jednq z najwiekszych gospodarek na
Swiecie - w 2019 r. PKB Wspdlnoty oszacowano na 18,29 bin $. [185] Obecnie Europa specijalizuje sie w pro-
dukcji zywnosci, napojow, tytoniu, maszyn oraz urzgdzen. W 2018 r. na dane branze przypadto 30% ogdlne;j
wartosci produkcji. Wzrost odnotowujq rowniez sektory produkcji wyrobdw chemicznych, mebli, bizuterii,
instrumentow muzycznych, zabawek, produktow rafinowanych, samochodoéw a takze sprzetu kompute-
rowego, elektronicznego oraz optycznego. Wigkszos¢ tej produkcji moze byc¢ transportowana w kontene-
rach sieciq kolejowq. Wyjgtek stanowiq towary szybko psujgce sig, ponadgabarytowe i zwierzgta. Niemniej
jednak - biorgc pod uwage skracajqcey sie czas dostaw - transport czesci z nich na trasach UE-Chiny-
-UE juz jest optacalny. Rosngce zapotrzebowanie konsumpcyjne i pandemia napedzajq rozwoj handlu
pomiegdzy Europq i Azjg, zwigkszajq tym samym znaczenie transportu intermodalnego oraz wzmacniajqg
pozycje gtobwnych uczestnikbw Nowego Jedwabnego Szlaku. Pozostaje tylko pytanie, czy sektor biznesowy

jest w stanie to wykorzystac i jakie z tego tytutu rodzq sie korzysci dla Polski.

— W kwestii korzySci dla Polski nalezy wychodzi€ z perspektywy panstwa tranzytowego — gtowng
stawkq jest przyciggnigcie potokdw towarowych z Azji do polskich centrow logistycznych. Sam tranzyt do
Europy Zachodniej w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku jest z punktu widzenia catej branzy mato
dochodowy - korzystajg gtéwnie przewoznicy, zarzgdcy infrastruktury, firmy zajmujgce sie przeta-
dunkami w miejscach zmiany szerokosci torow. To operacje zwiqzane z dystrybucjq i konsolidacjq
towaréw na terenie UE - magazynowanie, transport intermodalny w UE, konfekcjonowanie, obstuga
celna - oferujg najwigkszg wartosé¢ dodatniq. Jesli pozostaniemy tylko panstwem tranzytowym, warto$¢
ta moze nas oming¢, nawet jesli pociqgi bedq jechac przez nasze terytorium. Z tego powodu Polska po-
winna sie skupi¢ na zagospodarowaniu tego potoku towarowego, ktory juz ptynie przez nasze terytorium,
a to ok. 90% catego wolumenu. Do tego czasu nie ma potrzeby zwracac uwagi na mate struzki handluy,
ktore ptyng przez Obwod Kaliningradzki czy porty battyckie - powiedziat Jakub Jakébowski, Koordynator

projektu Powigzania gospodarcze w Eurazji w Osrodku Studiow Wschodnich.

Zdaniem eksperta, Polska zagospodarowata jak dotqd jedynie matg czesS¢ tego wolumenu, ktory
przejezdza przez terytorium naszego kraju. Jest to spore wyzwanie, ale szanse sq rowniez duze. - Przede
wszystkim nalezy zaoferowac europejskim i azjatyckim korporacjom catoSciowe rozwigzania logistycz-
ne, zapewniajgce transport pomigdzy Polskg, a krajami Europy Srodkowej, a nawet Niemiec czy Wioch.
Rozwigzania muszq by¢ konkurencyjne kosztowo, dle tez pewne - bezpieczne, terminowe, sprawne. Prze-
waga Duisburga - dzis dominujgcego hubu logistycznego na Jedwabnym Szlaku - polega na dwéch

aspektach: szerokim zapleczu logistycznym i magazynowym, dostepnym dla klientéw, oraz regular-
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nych potgczeniach intermodalnych z catq Europq. Duzo towardw, ktére trafiajg do pétnocno-zachod-
nich Niemiec czy do Holandii, wraca z powrotem do Europy Srodkowej. To rozwigzanie jest nieoptymalne,
ale przez fakt, ze serwis niemieckiego hubu jest lepszy, tadunki trafiajg wtasnie tam. To nisza, ktérg polski
biznes moze zagospodarowywac, trzeba tylko mie¢ wizje regionalnego rozwoju i oferowa¢ odpowiedniq

jakosc¢ ustug - stwierdzit Jakub Jakobowski.

Nastepnym krokiem do wykorzystania potencjatu, jaki staje przed polskimi przedsigbiorcami, to
rozwoj transportu intermodalnego. Pomiedzy Polskg a Niemcami rocznie kursuje ponad 8,8 min pojazdow
ciezarowych. Pomiegdzy Polskg a Biatorusig - ponad 1 min. W przeliczeniu na ruch kolejowy to 20 zestawow
dziennie. Dla poréwnania, Duisburg obstuguje tygodniowo 60-70 pociggdw. Dziennie z Polski do Niemiec
jezdzi 600 pociqggow. Potencjat dla polskich przewoznikdw lezy zatem w rozwijaniu transportu intermodal-
nego, zresztq zgodnie z politykg proekologiczng Brukseli, ktory pozwolitby na dywersyfikacje czesci ruchu

drogowego na kolejowy

7.2. Dywersyfikacja potokéw towarowych

Wybuch pandemii wykazat, jak bardzo handel miedzynarodowy potrzebuje dywersyfikacji towarow
na sieci kolejowe. Srodki podjete przez panstwa cztonkowskie UE w celu zapobiegania rozprzestrzenianiu
sie pandemii COVID-19 weszty w zycie w marcu, Chiny natomiast rozpoczety dziatania prewencyjne jesz-
cze w styczniu. Dzigki temu mozna ocenic rzeczywisty wptyw pandemii na miedzynarodowq wspotprace

handlowq.

Uwzgledniajgc wahania sezonowe, wolumen wymiany handlowej Unii Europejskiej i Chin
zmniejszyt sig z 46,5 mid euro w styczniu do 43 mld euro w lutym. Tendencja spadkowa utrzymata
sie jeszcze w marcu (41,9 mid euro), ale juz w maju wolumen handlu wzrést do 49 mld euro. Jest to
uwarunkowane wzrostem importu z Chin (+16,73% w poréwnaniu do kwietnia 2020 r.). UE odnotowata
w kwietniu spadek importu do wszystkich wigkszych partneréw handlowych, z wyjgtkiem Chin (+12% w po-
rownaniu do stycznia). Zmniejszyt sie réwniez eksport Europy, przy tym najwigkszy spadek - o 40%
- odnotowano w przypadku eksportu do Wielkiej Brytanii, najmniejszy natomiast - do Chin (o 6%).
W kwietniu 2020 r. objetosé eksportu UE do Chin wyniosta 14,5 mld euro, importu natomiast - 33,59
mid euro (Rys. 7.1). [185]

Zdaniem Anny Reczulskiej, dyrektora dziatu transportu kolejowego w Europie w AsstrA Associated
Traffic AG, obserwacja biezgcych mechanizmow rynkowych i odpowiednia reakcja na najmniejsze nawet
zmiany ma kluczowe znaczenie w segmencie wspotpracy migdzynarodowej. = Wolumen przewozonych
tadunkéw na korytarzach euroazjatyckich rosnie stale. W 2014 r. uruchomiono na tej trasie 307 po-
ciggoéw, tymczasem w ciggu ledwie 5 lat liczba ta wzrosta do 8 tys. W tym czasie struktura polskiej
sieci transportowej zmienita si¢ diametralnie - linie kolejowe i infrastruktura portowa zostaty zmo-
dernizowane, otworzono nowe regularne potgczenia, powstaty nowe terminale oraz centra logistycz-
ne. Trzeba jednak o czasie reagowac na zapotrzebowanie chinskich i europejskich nadawcow tadunkow
- realizowac¢ projekty infrastrukturalne, modernizowac strategicznie kluczowe elementy sieci kolejowej,
inwestowa¢ w nowe terminale intermodalne. Terminowos¢ i przejezdne szlaki sq najwazniejsze. To po-
zwoli zbudowaé przewage konkurencyjng polskich przedsigbiorcow i umocni¢ pozycje Polski jako hubu

Europy - zauwazyta Anna Reczulska.
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Rys. 7.1 Objetos¢ eksportu i importu UE z 5 najwiekszymi partnerami handlowymi z uwzglednie-
niem wahan sezonowych w okresie od stycznia do kwietnia 2020 r. [mlid euro] [197]
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Wahania rynkowe sq obecnie bardzo dynamiczne. Dwie najwazniejsze grupy towarowe
w eksporcie UE do Chin (pojazdy silnikowe i samoloty oraz czeéci do nich) odnotowaty nagty spadek:
odpowiednio 01,28 min (71%) i 840 min euro (89%). Nieznaczny spadek odnotowat réwniez sektor tek-
styliéw, inzynierii mechanicznej, metali, mebli, obuwia. Warto zaznaczy¢, ze gospodarka UE wyhamo-
wata jeszcze do czasoéw sprzed epidemii (Rys. 7.2). W IV kwartale 2019 r. wzrost PKB wynidst 0,1% w stosunku
do kwartatu poprzedniego, co jest najnizszym wskaznikiem od 2013 r. Zostato to uwarunkowane spadkiem
PKB w jednych z kluczowych gospodarek europejskich: Wtoch (-0,3% w IV kwartale) oraz Francji (-0,1%).
Jakkolwiek we Wtoszech spowolnienie ekonomiczne byto wynikiem niekorzystnych warunkéw klimatycz-
nych, we Francji natomiast na aktywnos¢ gospodarki miaty wptyw liczne protesty, zwtaszcza w sektorze

transportowym oraz zamkniecie rafinerii naftowych. [196]
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Rys. 7.2 Dynamika PKB Unii Europejskiej [196]
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Obecnie najwigkszy wzrost popytu w UE obserwuje sie¢ w segmencie chifiskich maszyn do au-
tomatycznego przetwarzania danych (w kwietniu 2020 r. eksport tych towaréw wyniést 883 min euro,
czyli o 33% wiecej w stosunku poprzedniego roku) oraz tekstyliéw i tkanin (+129 min euro, czyli 36%).
Jednoczesnie pod koniec kwietnia odnotowany zostat spadek importu z Chin zabawek, wozkow dziecig-
cych, obuwia, sprzetu sportowego i telekomunikacyjnego. Niemniej jednak objetosS¢ eksportu w kwietniu
wzrosta w poréwnaniu do tego samego okresu 2019 r. Wzrost ruchu towarowego kolejqg rosnie stabilnie, co
Swiadczy o tym, ze pandemia nie stanowi dla uczestnikow logistyki kolejowej powaznej przeszkody w za-

kresie organizaciji dostaw towaréw europejskich do Chin. Bariery pojawiajq sie jednak gdzie indziej.[196]

Obecnie kluczowq kwestiq dla Polski jest odpowiednie wykorzystanie potencjatu Nowego Jedwab-
nego Szlaku. Potok handlowy z Chin zintensyfikowat sie na przestrzeni kilku ostatnich lat do catkowitego
wykorzystania przepustowosci przejs¢ granicznych. Ten ruch nie ulegnie redukcji, jesli Polska poczyni od-
powiednie kroki. Chodzi przede wszystkim o modernizacje przejscia granicznego Terespol-Brzes¢. To jed-
no z odchylen, ktére wymaga natychmiastowej optymalizacji. Jak dotqd bariery w rozwoju korytarza przez
Europe Srodkowo- Wschodnig powodowat na przyktad fakt, ze odpowiednie spotki nie byty w stanie wyko-
nac obstugi manewrowej po kosztach dla kazdego przewoznika. Brakuje inicjatywy odgoérnej i inwestycji
w rozwigzania IT. 15-kilometrowy odcinek stanowi wgskie gardto w catej inicjatywie handlowej miedzy Azjg

a Europg, dlatego jego zniwelowanie otworzy przed polskim biznesem nowe mozliwosci.

Struktura eksportu Europy do Chin w 2020 r. roznymi gateziami transportu wykazata duzg dywer-
syfikacje tadunkéw z korzysciq dla sieci kolejowej (Tab. 7.1). Ponad 35% wolumenu tadunkéw w ruchu eks-
portowym, ktory utracit transport morski i lotniczy, przypadt w udziale przewozom kolejowym, natomiast 1%
- drogowym. Pociggami zaczeto wysytaé wiecej lekéw i produktéw kosmetycznych. W kwietniu 2020
r. transport tych grup towarowych kolejg wzrést w poréwnaniu do stycznia 2020 r. prawie 7-krotnie.
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W ujeciach sprzed roku wzrosty sq duzo wigksze - dla przyktadu, transport produkcji chemicznej - polia-
cetaly, poliestru, zywic - w pordwnaniu do kwietnia 2019 r, nawet 16-krotnie.

- Ztozyty sie na to przede wszystkim dwa czynniki. Po pierwsze, wzrosto zapotrzebowanie na
towary zwigzane z ochrong medyczng. Nastepnie, po przerwie w funkcjonowaniu fabryk, rowniez na
inne towary i surowce. Chiny rozpoczety intensywnqg produkcje i zaczety jq dostarcza¢ do znajdujqce;j sig
na kwarantannie Europy. Po drugie, transport lotniczy na kilka miesigcy przestat istnie¢. Wolumeny
obstugiwaty tylko frachtowce i za podwyzszone ceny. Jakkolwiek przed okresem pandemii koszt jed-
nego kilograma tadunku z Chin do Unii Europejskiej w ruchu lotniczym wynosit 2-3 $, w okresie kry-
zysowym wzrést nawet trzykrotnie, do 8-10 $. W tym czasie na ustugi przewoznikdw lotniczych stac byto
jedynie potentatow technologicznych - koncerny Samsung, Apple, Huawei. Transport w innym przypad-
ku przestat sig optacac, poniewaz armatorzy morscy rowniez mocno ograniczyty swoje rejsy. Jedynym
rozsgdnym rozwigzaniem byta droga Igdowa - transportem kolejowym wraz z obstugujgcymi pierwszg
i ostatniqg milq cigzaréwkami - powiedziat Pawet Markiewicz, Air & Sea & Rail Manager w Ekol Logistics.

Kolej odnotowuje wzrost wysytanych tadunkow w obu kierunkach, przy czym wigkszo$¢ tego wolu-

Tab. 7.1 Zmiany objetosci eksportu UE do Chin réznymi gateziami transportu w styczniu-kwietniu
2020 r. [mIn euro] [185]

Towary Tran‘sport Trclnspo‘rt Trclns'port Transport
kolejowy morski lotniczy drogowy
Leki 21,357 -24,204 192,125 -5,671
tozyska kulkowe lub wateczkowe 13,848 -7,107 4,416 0,109
Silniki 5,241 -0,854 -2,692 0,220
Kosmetyki pielegnacyjne 6,243 -3,531 -22,119 -0,149
Konstrukcje ze stali czarnej 2,589 -2,127 0,714 -0,043
Poliacetal, poliester, zywice 2,397 -16,684 1,787 -1,317
Urzqdzenia do lutowania elektrycznego 1,737 -n,847 6,345 0,292
lub laserowego
Czekolada i inne wyroby z kakao 1,753 -0,894 -1,025 -0,082
Inne wyroby aluminiowe 1,110 -0,190 -1,028 0,150
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Tab. 7.1 Zmiany objetosci eksportu UE do Chin r6znymi gateziami transportu w styczniu-kwietniu
2020 r. [mIn euro] [185] c.d.

Aluminiowe konstrukcje i ich czesci 0,856 -0,292 0,345 -0,055

Wyroby cukiernicze bez kakao 0,596 0,114 -0,065 -0,182

Narzedzia reczne, lampy lutownicze;

0,212 -0,281 0,059 0,007
zaciski i podobne produkty

menu transportuje sie przez Mataszewicze, ktore od lat stanowiq stabe ogniwo w euroazjatyckim przedsie-
wzieciu handlowym dla Nowego Jedwabnego Szlaku. Zdaniem ekspertéw, korytarz jest w stanie utrzymac
takie przecigzenie, ale wymaga ulepszenia przeptywow towarowych z ukierunkowaniem na rozwigzania
intermodalne.

- Korytarze transportowe biegnqce przez Biatorus i Polske, z przejSciem granicznym BrzeS¢-Terespol
i suchym portem Mataszewicze, to najbardziej konkurencyjne i preferowane przez biznes migedzynarodo-
wy trasy. Cho¢ kilka lat temu przejsciowo zdarzaty sige zatory zwigzane z remontami, obecnie zdarzajq sie
gtébwnie podczas okresowych spietrzen, na przyktiad w zwigzku z pandemiq. To jest kierunek, w ktérym
niezaleznie od okolicznosci bedzie sig rozwija¢ transport miedzynarodowy na tych trasach - poprzez
ulepszenie przeptywow, modernizacji infrastruktury, dziatania na rzecz niwelowania wgskich gardet
i unikania w przysztosci zaburzen tancucha dostaw - powiedziat Jakub Jakébowski. — Ekspert zaznaczyt,
ze pandemia ujawnita wszystkie stabe strony miedzynarodowych przeptywow handlowych wykorzystu-
jgcych transport lotniczy, a czesciowo rowniez morski. — Na trasach z Chin odnotowalismy w tym roku
ogromne wzrosty wolumenow kolejowych, m.in. w zwiqzku z transportem sprzetu medycznego, ten trend
utrzyma sie zapewne do momentu wygasnigcia pandemii COVID-19. Ale juz widag¢, ze pandemia be-
dzie diugofalowym wsparciem dla przewozéw kolejowych Europa-Azja. Wiele firm i importeréw w czasie
pandemii przerzucito sie na kolej i przekonato si¢ do tego transportu. Po pandemii czgsé¢ z nich za-
pewne powréci do poprzednich rozwiqzan, jednak czesé pozostanie przy kolei. Rzecz jasna, transport
kolejowy nie jest uniwersalnym rozwigzaniem i nie zdetronizuje przewozéw morskich czy lotniczych, jednak

w kwestii wzrostu wolumendw mozliwosci sq optymistyczne — ocenit.

- Pandemia wykazata, jak bardzo jesteSmy uzaleznieni od Chin, fabryki Swiata. Wkrétce logi-
styka i biznes Europy dokona powaznego przemeblowania. Owszem, Pekin stosunkowo szybko uporat
sie z przerwq w produkciji, jednak dwa miesigce - marzec i kwiecien - pokazaty, ze jesli Chiny nie pracujq -
nie ma co zamawiac, a wtedy straty europejskich panstw wynoszg miliardy euro. Wkrotce producenci za-
cznq przenosi¢ swoje zaktady do innych panstw. Najwiekszym konkurentem Chin jest Wietham. Wojne
amerykansko-chifiskq wykorzystajq rowniez Indie, Meksyk i Brazylia. Tymczasem firmy europejskie
zwracajg uwage na Maroko, Tunezje - byte kolonie francuskie. W tym krajach powstaje duzo inwesty-
cji, zwtaszcza w sektorze automotive. Obecnie jesteSmy Swiadkami ekologicznej rewolucji, zachodzgcej
w tym segmencie - powstajg napedy alternatywne, systemy elektryczne, wodorowe. Potrzebne sg nowe

miejsca do ich produkowania - zauwazyt Pawet Markiewicz.
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7.3. Rozwéj korytarzy transportowych

Sposréd wszystkich tras euroazjatyckich najbardziej perspektywistyczne i rozwiniete sq trasy przez
Kazachstan i Rosje. Tymczasem poprzez rozwijajgcg sie wspotprace handlowq i infrastrukture powstajg

nowe kierunki i trasy do Europy Zachodnie] przez Polske i inne kraje Europy Srodkowo-Wschodniej.

- Korytarze transkaspijskie, ktérych punktem docelowym w Polsce jest terminal w Stawkowie,
nie stanowiqg co prawda alternatywy w handlu z Chinami, ale umozliwiajg Polsce handel z gtéwny-
mi interesariuszami szlaku przez Morze Kaspijskie - Kazachstanem, Azerbejdzanem i Gruzjg. Chtonne
rynki europejskie sq dla sektora produkcyjnego Azji Srodkowej bardzo atrakcyjne, a ze czes¢ z nich nie
posiada dostepu do morza, wtadze udzielajg wsparcia w rozwdj potgczen do Europy w wtasnych zasobow.
SzczegOlnie dotyczy to Kazachstanu, ktoéry z handlu z Europq czerpie najwigcej korzysci. Tu powstajq row-
niez mozliwosci dla przewoznikdw drogowych, ktérzy sq gtownym uczestnikiem w przewozach pierwszej
i ostatniej mili - méwi Pawet Markiewicz. Proces transportu na danym korytarzu wyglgda nastepujgco:
tadunki wysyta sie przez Kazachstan, skqd sqg kierowane przez Morze Kaspijskie promami do Azerbej-
dzanu, a nastepnie kolejq do Gruzji. Stgd funkcjonujg dwa odgatezienia: przez Morze Czarne promami
na Ukraing lub do Rumunii oraz przez Turcje. - Trasa przez Turcje jest wiasnie korytarzem wartym uwagji,
poniewaz stwarza warunki do nawiqzania wspotpracy handlowej z regionem Bliskiego Wschodu, ktory co
prawda jest rynkiem egzotycznym, ale wielce perspektywistycznym. Ekol funkcjonuje tam od 30 lat, wiec
wiemy to z wiasnego do$wiadczenia. Warto zwrécic uwage na to, ze panstwa bliskowschodnie impor-
tujg praktycznie wszystko, a produkcja europejska, podobnie jak w Chinach, nalezy w regionie do
produktéow ekskluzywnych. Jest to wcigz niezagospodarowana przez polskich przedsigbiorcow nisza

- dodaje ekspert.

Zdaniem Jakuba Jakdbowskiego, kluczowe w rozwoju sieci transportowe;j jest tu zrozumienie, jak
bardzo w ciggu ostatnich 10 lat zmienita sie rola Polski w przeptywach transportowych. - Chodzi nie tylko
wolumeny, przeptywajgce z Chin przez polskg sie€ transportowq, ale réwniez wolumen kontenerdw, prze-
tadowywanych w polskich portach. Kiedy$ nasza pozycja byta w potokach towarowych peryferyjna, dzis
jednak stajemy sie czeSciq globalnych przeptywdw. Skala szans rynkowych jest ogromna, a warunkiem
skorzystania z nich jest sprawny system intermodalny. W Polsce brakuje uznania sektora transportowo-lo-
gistycznego jako branzy strategicznej z punktu widzenia ekonomicznego, jako motoru wzrostu gospodarki.
Pandemia COVID-19 i lockdown pokazat, ze dywersyfikacja korytarzy transportowych jest kluczowa
w przypadku zablokowania tras handlowych i zaburzen w dostawach - méwi ekspert.

7.4. Scenariusze kryzysowe

W marcu 2020 r. Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) opublikowata prognozy,
zgodnie z ktérymi wzrost Swiatowego PKB spowolni z 2,9% w 2019 r. do 2,4% w 2020 r., a nastgpnie w 2021
r. osiggnie 3%. [186] Szacuije sie, ze przyrost chinskiego PKB w 2020 r. wyniesie niespetna 5%, w 2021 r. - od
6 do 6,5%. Migdzynarodowy Fundusz Walutowy (MFW) zaktada, ze §wiatowa gospodarka skurczy sie
w tym roku o 4,4%, a w przysztym roku powinna wzrosnqé o 5,2% [187] (Rys. 7. 3). Jesli natomiast w skali
ogodlnoswiatowej koronawirus powroci, czego zresztq nalezy sie spodziewac, trzeba oczekiwac ostabienia
popytu, ograniczenia dziatalnosci gospodarczej i utrudnien w miedzynarodowym handlu. W takim scena-

riuszu $wiatowa gospodarka zacznie sie silniej odradza¢ dopiero od 2022 r. [188]
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Rys. 7.3 Prognoza MFW dla gospodarki §wiatowej [187]
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MFW przygotowat trzy warianty prognozy. Pesymistyczna przewiduje, ze w 2021 r. nalezy sie spo-
dziewac wzrostu Swiatowej gospodarki nie o 5,2%., jak to jest w gtdwnej prognozie, ale co najwyzej o 2,3%.
W kolejnych latach pozytywne efekty odrodzenia gospodarki bedqg stopniowo wygasac do przedziatu
od 1,0 do 0,4 pkt. proc. w 2025 r. W tym przypadku pogorszenie wynikow silniej odczujq gospodarki kra-
jow rozwijajgcych sie niz rozwinietych, poniewaz kraje rozwijajgce sie majq znacznie mniejsze mozliwosci
udzielenia przez rzqdy wsparcia fiskalnego (Rys. 7.4). [187]

Wariant optymistyczny zaktada, ze jesli szczepionka przeciwko COVID-19 zostanie wynaleziona
szybko i uda sig jg szeroko zastosowac juz w 2021 r. roku wzrost gospodarczy na Swiecie mogtby osigqgngc
tempo 5,6%. Pozytywne wskazniki utrzymatyby sie do 2024 r. Silniej skorzystatyby na tym gospodarki krajow
rozwijajgcych sie niz rozwinietych. [187] W przypadku Polski zaktada sig, ze w 2021 r. produkt krajowy wzro-
snie o 4,9%. [189] warto jednak zaznaczyg, ze to prognoza centralna, co oznacza, ze moze ulec zmianie.
Eksperciinformujg, ze z 50-procentowym prawdopodobienstwem wzrost gospodarczy zmiesci sie w dosc

szerokim przedziale od 2,1 do 6,6%.[187]
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Rys. 7.4 Alternatywne prognozy MFW wzrostu gospodarczego [187]
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W I kwartale 2020 roku Chiny odnotowaty recesje 6,8% PKB. Pekin wprowadzit szerokie spektrum srod-
kow polityki fiskalnej i pienigzno-kredytowej. Wtadze zdecydowaty sie na zwigkszenie wydatkdw na sty-
mulowanie inwestycji w infrastrukture oraz rozwdj matych i srednich przedsigbiorstw za pomocqg emis;ji
specjalnych obligacji miejscowych organéw wtadzy na sume 527 mid $.[190] Wtadze sie zobowigzaty, ze
w stosunku do 2012 r. do kohca 2020 roku kazdy obywatel kraju bedzie moégt wylegitymowac sie podwoje-
niem realnych dochodoéw. Tymczasem nacisk na gospodarke Swiatowq moze wzrosnqc jeszcze bardziej,
poniewaz spadajg ceny ropy naftowej. Jej ceny majqg bezposredni wptyw na dynamike cen paliwa - od
stycznia 2019 r. ceny na paliwo IFO 380 w porcie Rotterdam spadty o 44%, w Singapurze - o 53%. [191]

7.5 Przyszio§é branzy TSL po pandemii

Logistyka to jeden z najbardziej podatnych na wahania rynkowe sektoréw, poniewaz jest zwigzany
z wigkszoscig segmentow produkciji. Biorgc pod uwage scenariusze rozwoju Swiatowej gospodarki i pro-
gnozy finansowe, oferentom tadunkdéw oraz operatorom logistycznym nalezy obiektywnie ocenic ryzyko
i konsekwencje pandemii - jakie mechanizmy bedq zachodzi¢ w miedzynarodowym handlu i jak zmieni

sie struktura logistyczna kontynentu euroazjatyckiego.

Zdaniem ekspertow, rynek logistyczny zmieni sig przede wszystkim pod kgtem dywersyfikacji przewo-
zonych tadunkow. Branza bedzie potrzebowac rozwigzan mobilnych, a odpowiedzig na to sq rozwigzania
intermodalne oraz inwestycje w IT i automatyzacje procesdw. Zwigkszg sie zatem inwestycje w dostawy
synchromodalne oraz w cyfrowe technologie. Ruch lotniczy czeka redukcja z tytutu spadku ruchu pasazer-
skiego, podobnie jak transport wykorzystujgcy paliwo spalinowe. Dla gospodarki nie bedzie to miato jednak
duzego znaczenia - kazdqg redukcje rekompensuje transport intermodalny. Transport kolejowy czeka zatem

wielka hossa. Nalezy jednak tego oczekiwac w perspektywie co najmniej 10-letniej.

- Mozemy oczekiwaé spadku wolumenu handlu migdzynarodowego, jego regionalizacji i wzro-
stu protekcjonizmu oraz dywersyfikacji tancuchéw dostaw. Naturalnym krokiem bedzie takze zwiek-
szenie nacisku na bezpieczenstwo dostaw w sektorach strategicznych w polityce handlowej panstw.
Spadnie tez znaczenie Chin w globalnych taincuchach dostaw - stwierdzit Jan Strzelecki, analityk ze-

spotu handlu zagranicznego Polskiego Instytutu Ekonomicznego. [192]

Pandemia szczegdlnie wptyneta na znaczenie Chin w globalnych tancuchach dostaw. W 2019 r.
Azja odpowiadata za 35,3% Swiatowego eksportu i 33,8% Swiatowego importu. Najwigkszymi ekspor-
terami i importerami pozostajqg kraje Unii Europejskiej z udziatem odpowiednio 36,7% i 35,7%. Ponad
potowa tego handlu przypada na obroty wewngtrzunijne. Dla Unii Europejskiej najkorzystniejsze bytoby
zatem umochnienie Europy Srodkowo-Wschodniej w roli fabryki Europy. Zamiast importowa¢ z Chin, moz-
na produkowac towary czy komponenty w Czechach, Polsce, Stowacji, Wegrzech, Rumunii, Butgarii oraz
krajach battyckich. Szacuje sig, ze po delokalizacji produkcji z Chin Polska moze zyskaé 8,3 mid $ rocz-
nie, Czechy - 4,9 mid $, Wegry - 2,7 mid $, Rumunia - 2,6 mid $. [193]

- Na pewno wzro$nie wspotczynnik zatadowania kontenerdw, poniewaz kolej podczas pandemii
udowodnita, ze jest w stanie sprostac oczekiwaniom chinskich oferentow tadunkow i europejskich konsu-
mentow. Wiele przedsiebiorstw bedzie w dalszym ciggu wysytac towary transportem lgdowym, pomimo
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ze wczesniej korzystata z szybszych lotniczych lub tahszych morskich rozwigzan - ocenia Anna Reczul-
ska.

Potencjat poszerzenia udziatu transportu kolejowego w relacjach UE-Chiny jest bardzo duzy. Wy-
kazaty to zmiany w przewozach poszczegdolnych grup towarowych. Wszystkie produkty, wykazane w Tab.
7.2, w 2019 r. byty przewozone z UE do Chin drogg morskg. Tymczasem w 2020 r. tancuch dostaw ulegt
znacznym zmianom - w zaleznosci od rodzaju produktow, transport morski utracit wiekszos¢ wolumenu
tadunkdw na rzecz innych gatezi transportu. Produkty te stanowiq potencjat dla sieci kolejowych. Nalezg
do réznych grup towarowych: wyrobow hutniczych, produktow naftowych, przetworstwa drewna, przemy-
stu chemicznego, tekstylny, itp. Potencjat szacuje sig na 116,029 min euro. [185]

Skala kryzysu spowodowana pandemiq COVID-19 jest jedng z najwiekszych w ciggu ostatnich kilku
dekad. Szacuije sig, ze choroba moze dotkngé 60% Swiatowe] populagcji. [194] W konsekwencji $wiatowa
produkcja moze ulec destabilizacji, tancuchy dostaw mogq zostac zaktdocone, a zdolnos¢ przewozowa
operatoréw logistycznych i firm transportowych - zredukowane. Jakkolwiek produkcja moze zostac uru-
chomiona stosunkowo szybko, w ciggu kilku tygodni, ograniczona przepustowos¢ infrastruktura liniowe;j
i terminalowa moze stac sie powazng barierg na drodze do normalizacji tahcuchow dostaw. Proces ten
moze potrwac - wedtug roéznych szacunkéw - od kilku do kilkunastu miesiecy.

Tab. 7.2 Towary z duzym potencjatem dywersyfikacji na kolej w transporcie z UE do Chin [185]

Zmiana wielkosci eksportu w okresie za styczen - kwiecien 2020 r. [tys. euro]

Nazwa towaru

Transport morski Lotniczy Kolejowy Drogowy
Ztom i odpady miedziane —-75437,76 -66,48 -52,40 -330,40
Nowe gumowe opony pneumatyczne -10647,69 -174,94 -2905,74 -350,59
Srodki przeciwstukowe, przeciwutleniacze,
inhibitory, zageszczacze, Srodki antyko- -4333,19 -345,33 -759,20 -138,82
rozyjne
Wyroby ptaskie walcowane z pozostatej
. . P -4061,67 -344,33 -156,69 -7,18
stali stopowej o szeroko$ci 600 mm
Ptyty chodnikowe, ptytki licowe ceramicz-
-581,40 -11,06 -2,22 -100,90

ne kostki do mozaiki i podobne produkty
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Ptyty wiérowe 2869,94 -5,62 -151,33 -24,78

Skoéra poddana dalszej obrébce

. 2 —-2869,94 -1992,00 -413,25 =-172,77
po garbowaniu, skéry bydta
Mydto, surfaktanty -928,40 -94,79 -281,41 -140,69
Monofilament syntetyczny -4491 -200,70 -853,24 -37,39
Wyroby z cementu, betonu
el -2388,93 -7,41 -0,08 -4,74
lub sztucznego kamienia
Pozostate farby i lakiery, gotowe
a AP -169,47 -25,14 -54,02 -5,89
pigmenty do obrébki skory
Prety z zelaza lub stali niestopowej -38,78 -6,96 -3,78 -5,46

Kord dla opon z nylonu lub innych
poliamidéw lub przedze wiskozowe -50,10 -1,60 -12,61 -82,79
o wysokiej wytrzymatosci

Woézki dziecigce i czesci do nich -187,75 -7,22 -29,50 -203,49

Mozaiki drewniane i wyroby inkrustowane,
drewniane szkatutki i pudetka; figurki -173,92 -92,74 -0,04 -10,48
drewniane i inne ozdoby

-5675,51

Razem -105361,16 -3376,33 -5675,51
-1616,35

- Ekonomiczne skutki srodkow izolacji sg powazniejsze niz poczgtkowo przewidywaliSmy. W dalszym
ciggu zmagamy sie z trudnosciami i stoimy w obliczu ryzyka, w tym kolejnej duzej fali zakazen. (..) W bie-
zgcym i przysztym roku mozemy spodziewaé sie ozywienia, ale musimy byé ostrozni, jezeli chodzi
o rézne tempo odbudowy. W dalszym ciggu musimy chroni¢ pracownikéw i przedsigbiorstwa i Scisle
koordynowaé naszq polityke na poziomie UE, aby zagwarantowagé, ze wyjdziemy z kryzysu silniejsi
i zjednoczeni - powiedziat Valdis Dombrovskis, wiceprzewodniczgcy wykonawczy do spraw gospodarki

stuzgcej ludziom. [195]
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