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Streszczenie

Transport intermodalny, czyli transport z wykorzystaniem wigcej niz jednego $rodka transportu, zyskuje
w ostatnich latach na znaczeniu. Potencjal tego rynku w Polsce jest niewykorzystany. Autor w niniej-
szym artykule analizuje dotychczasowe uwarunkowania ksztaltujgce rynek przewozéw intermodal-
nych oraz definiuje obszary, w ktérych niezbedne jest wdrozenie zmian i innowacji, umozliwiajacych
zréwnowazony rozwdj rynku intermodalnego w Polsce. Obszary te obejmuja aspekty: organizacyjny,
finansowy, techniczny i prawny. Na podstawie wskazanych obszaréw ustala si¢ dzialania majgce na celu
zwiekszenie dostepnosci i jakosci ustug przetadunkowych jednostek intermodalnych. W ramach prze-
prowadzonych analiz identyfikowane jest otoczenie prawne, ktore na poziomie europejskim i krajowym
kreuje rozwdj rynku przewozow intermodalnych. Decydujgce znaczenie ma réwniez stan dostepnej
infrastruktury oraz réznorodne instrumenty, w tym finansowe, zapewniajace zwigkszenie dostepnosci
ustug intermodalnych. W artykule przedstawiono wymagania, ktére muszg zosta¢ spetnione w celu
zapewnienia konkurencyjnosci oraz wykorzystania szans dla rozwoju rynku intermodalnego w Polsce.

Stowa kluczowe: przewozy intermodalne, terminale przetadunkowe, centra logistyczne
Kody klasyfikacji JEL: R40, R42
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1. Wprowadzenie

Transport intermodalny to transport tadunku w tej samej jednostce fadunkowej przy
uzyciu réznych srodkéw transportu [Stoklosa, 2011s. 7; Wronka, 2008, s. 17; Foltynski,
Matusiewicz, 2015, s. 33]. Transport intermodalny mozemy zdefiniowa¢ takze jako zespét
formalnie niezaleznych firm - ,hubéw”, ktérych praca polega w duzej mierze na relacjach
biznesowych i partnerskich miedzy firmami §wiadczgcymi ustuge intermodalng [Antono-
wicz, 2015, s. 247-258].

W Polsce transport kolejowy w systemie transportu intermodalnego odgrywa mniejsza
role niz w krajach zachodniej Europy. Jego rozwdj jest hamowany przez bardzo silng domina-
cje przewozow drogowych. Przewoznicy drogowi mocno bronig wlasnej pozycji i intereséw,
obnizajac ceny transportu w technologii ,od drzwi do drzwi”. Niemniej zauwazalne sg pozy-
tywne tendencje rozwoju transportu intermodalnego przez polskie porty morskie i rozwdj
polskich terminali portowych [Wronka, 2017, s. 311-322]. Lokalizacja Polski na przecieciu
waznych transeuropejskich korytarzy transportowych wschod-zachdd i péinoc-potudnie jest
istotnym atutem, ktdry sprawia, Ze nasz kraj ma szanse stac si¢ znaczacym ,,hubem” intermo-
dalnym srodkowej czesci Europy. Przez Polske przechodza cztery paneuropejskie korytarze
transportowe oraz dwa kolejowe korytarze transportowe, a przebieg trzeciego jest w chwili
obecnej w procesie ustanawiania. Inicjatywa powstania RFC11 bedzie stanowi¢ uzupet-
nienie istniejacych juz tras RFC5 (Kolejowy Korytarz Towarowy Battyk-Adriatyk) i RFC7
(Orientalny Kolejowy Korytarz Towarowy). Za wazne uznaje si¢ utworzenie intermodalnych
kanatow przewozowych na tak zwanym Nowym Jedwabnym Szlaku. ONZ szacuje potencjal
przewozdéw kolejowych na trasie Chiny-Europa w 2030 r. na ok. 1 mln konteneréw. Szacunki
wskazujg, ze w 2020 r. rocznie z Chin przybywac bedzie 5000 pociaggéw [Dexing, 2017]. Utrzy-
manie tempa wzrostu przewozow wskazuje na dobre perspektywy i potencjat dla kolejowych
polaczen Chiny-Europa [Jakébowski, Poptawski, Kaczmarski, 2018, s. 67-91]. Réwniez oto-
czenie prawne ksztaltowane przez Unie Europejska sprzyja rozwojowi transportu intermo-
dalnego. Otoczenie prawne unijne oraz polskie przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Akty prawne Unii Europejskiej i Polski

Prawo - Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia

unijne konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu z dnia 28 marca 2011r.

« Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia

jednolitego europejskiego obszaru kolejowego

Projekt Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 8 listopada 2017 r. zmieniajacej dyrektywe

92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspélnych zasad dla niektdérych typéw kombinowanego transportu

towarédw miedzy panstwami cztonkowskimi

Rozporzadzenie 913/2010/UE z dnia 22 wrzesnia 2010 . w sprawie europejskiej sieci kolejowej

ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy

« Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, uchylajace decyzje nr 661/2010/UE
(Artykut 51)
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+ Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace
instrument tqczqc Europe

Prawo « Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) — dokument
krajowe przyjety uchwata Rady Ministréw w dniu 14 lutego 2017r.

Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) z dnia 22 stycznia 2013 r.

+ Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r. (Zatacznik do Uchwaty nr 277 Rady Ministréw
z dnia 19 grudnia 2008r.)

Ustawa o zmianie ustawy o transporcie kolejowym z dnia 16 listopada 2016 r. (rozdziat 6A — obiekty
infrastruktury ustugowej)

- Ustawa prawo przewozowe z dnia 15 listopada 1984 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z analizy otoczenia prawnego wynika, iz unijne akty prawne sg ukierunkowane na wspie-
ranie rozwoju transportu intermodalnego, ktéry postrzegany jest jako najbardziej przyjazna
srodowisku rzeczywista alternatywa dla stosunkowo wysokoemisyjnego transportu drogo-
wego na calej trasie przewozu.

Celem artykulu jest wskazanie, na podstawie analizy literatury oraz wlasnych diagnoz
ianaliz, czynnikéw rozwojowych transportu intermodalnego koleja w Polsce z perspektywy
Polskich Kolei Paristwowych.

2. Syntetyczna ocena rynku przewozoéw intermodalnych w Polsce

Przez ostatnie kilkanascie lat mimo wahan przewozowych w Unii Europejskiej odnoto-
wywany jest dynamiczny wzrost przewozow intermodalnych koleja. Tendencje te z pewnym
opdznieniem, lecz sukcesywne przenoszg si¢ takze do naszego kraju. Wiaze sie to z rozwo-
jem gospodarki w krajach azjatyckich i ciagle rosnagcg wymiang handlowa z Europa. Chiny;,
Indie aspirujg do centrum $wiatowej produkcji, dokonujac w kontenerach przewozu roz-
norodnych fadunkéw. Jak wynika z ocen M. Matczaka [2018], $wiatowy rynek przewozdéw
kontenerowych, po 6,1-procentowym wzroscie osiagnal obroty wynoszace 138,5 mln TEU
w 2017 r. Gléwnym graczem na rynku sg Azja i Chiny, generujace 64% calosci globalnych
przewozéw kontenerowych. Sam handel wewnetrzny w Azji to 35,1 mln TEU.

Biorac pod uwage przestrzenny rozktad ruchu migdzykontynentalnego, mozna wskazaé
na kluczowg pozycje relacji transpacyficznej (34,9 mln TEU) i transatlantyckiej (18,9 mIn TEU).

Globalizacja $wiatowej produkcji oraz tworzace sie¢ nowe rynki zbytu wymagaja spraw-
nych systemdéw transportowych, w tym intermodalnych, mogacych przemieszcza¢ stosunkowo
duze potoki fadunkéw [Whitty, 2018, s. 1-8]. Transport intermodalny dzieki swoim wtasci-
wosciom jest bardzo dogodnym systemem transportowym'. W jednym opakowaniu, jakim

1 System transportowy to zbiér elementéw, relacji i proceséw, ktére przetwarzajg strumien fadunkéw i pasa-

zeréw okreslany popytem na ustugi transportowe w strumien wyjécia z tego systemu. System transportowy
mozemy zdefiniowa¢ takze jako skoordynowane z punktu widzenia technicznego, technologicznego, organiza-
cyjnego i handlowego racjonalne nastepowanie po sobie czynno$ci proceséw przewozu, przetadunku, sktado-
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jest jednostka intermodalna, towar moze by¢ przewozony przez roézne galezie transportu,
moze by¢ czasowo sktadowany, przeladowywany i nie jest narazony na czynniki atmosfe-
ryczne czy uszkodzenia. Poniewaz w przewozach intermodalnych dominuje towar o wyso-
kim stopniu przetworzenia, tego rodzaju przewozy wymagaja zastosowania organizacji, ktora
zapewnia dotrzymanie rezymu czasowego i odpowiedniej jakosci ustugi akceptowanej przez
klientéw. Charakter przewozonego fadunku powoduje, ze ten rodzaj przewozéw cechuje sie
duzg wrazliwo$cia na poziom rozwoju gospodarczego. W Polsce w ostatnich latach przewozy
intermodalne koleja cechuje stosunkowo staly, sukcesywny rozwoj [Polinski, 2015]. Wielko-
$ci przewozowe w ujeciu masy i pracy w Polsce przedstawiono w tabelach 2 i 3.

Tabela 2. Masa towaréw w przewozach intermodalnych (w tys. ton)

| kwartat Il kwartat Il kwartat IV kwartat
2017 3560,0 3569,9 3659,7 38982
2016 28314 3176,3 3262,8 35593
Zrédlo: Materialy Analityczne Urzedu Transportu Kolejowego, Warszawa 2018.
Tabela 3. Praca przewozowa w przewozach intermodalnych (w tys. tkm)
| kwartat Il kwartat Il kwartat IV kwartat
2017 1276 075,7 13281793 1379137,3 1426 811,9
2016 969 165,7 1093 095,5 1128 444,3 1250390,0

Zrédlo: jak pod tab. 2.

Analiza przewozow intermodalnych przeprowadzona przez UTK wskazuje, Zze w 2017 r.
przewoznicy kolejowi przetransportowali rekordowg liczbe jednostek tadunkowych (ponad
1 mln jednostek). Rynek osiagnat poziom 1081 tys. sztuk, z czego blisko 1053 tys. byly to kon-
tenery. W stosunku do 2016 r. liczba przetransportowanych jednostek wzrosta o ok. 13,6%.
Z analizy UTK [Goéra, 2018] wynika, ze przewozy intermodalne pod katem liczby TEU (1
kontener 20-stopowy =1 TEU) w 2017 r. w poréwnaniu do 2016 r. wzrosty o 16,1%. Koleja
przewieziono 1667,3 tys. TEU. Niemniej wielko$¢ przewozéw intermodalnych przypadajacych
na glowe mieszkanca w przypadku Polski i wielko$¢ przewozdéw intermodalnych przypada-
jacych na powierzchnie panstwa jest wzglednie niska w poréwnaniu z wiekszo$cig panstw
Unii Europejskiej posiadajacych rozbudowang sie¢ kolejowa, co przedstawiono na rysun-
kach 1i 2. Bardzo wysokie wartosci przedmiotowego wskaznika dla Szwajcarii i Austrii
sa wynikiem silnego dotowania i wspierania rozwigzaniami legislacyjnymi przewozéw
transalpejskich naczep i catych zestawdw kotowych pomiedzy Szwajcarig i Austrig a Wto-
chami. Wysoki wskaznik dla Niemiec wynika z tego, iz jest to kraj silnie uprzemystowiony,

wania, administracji, majace na celu przemieszczanie dobr materialnych w przestrzeni i czasie, ze szczegélnym
uwzglednieniem réznego rodzaju jednostek tadunkowych.
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ze znacznie lepiej rozwinigtg siecig transportowg i infrastrukturg logistyczna, sasiadujacy
z panstwami bardzo wysoko rozwinietymi. Posiada duze porty morskie przed Ciesninami
Dunskimi, znacznie zwigkszajacymi koszty dostepu do portéw polskich dla frachtu transo-
ceanicznego, a ponadto znajduje si¢ na trasie wysoko wolumenowego kolejowego tranzytu
towarow ze Skandynawii do innych panstw Unii Europejskiej. Na podstawie wartosci wskaz-
nika dla Wtoch i Niderlandéw mozna przyja¢, ze umiejetnie wspomagany rozwoj kolejowych
przewozow intermodalnych w Polsce w perspektywie kilkunastu lat moze pozwoli¢ zwigk-
szy¢ ich wolumen o okoto 50%.

Rysunek 1. Przewozy jednostek intermodalnych w relacji do populacji w wybranych krajach
europejskich (mld tkm/os.)
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Zrédlo: opracowanie wlasne PKP S.A. z wykorzystaniem danych Eurostatu i UTK.

Rysunek 2. Przewozy jednostek intermodalnych w relacji do powierzchni w wybranych krajach
europejskich (mld tkm/tys. km?)
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Zrédlo: jak pod rys. 2.

Polozenie geograficzne Polski pomigdzy Skandynawig a Europa Potudniows jest strategiczne
z punktu widzenia transportowanych doébr. Porty morskie nalezy postrzega¢ jako element
tancucha logistycznego, ktorego potencjal istotnie zalezy od stopnia rozwoju infrastruktury
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sylanych jednostek intermodalnych jest efektywnos¢ operacji logistycznych w porcie, w tym

przetadunkéw portowo-kolejowych. Po okresie wzglednej stabilizacji wolumenéw jednostek

intermodalnych przetadowywanych w polskich portach, w ostatnich kilku latach widoczna
jest wysoka dynamika ich wzrostu. Jednak dla utrzymania sie tych tendencji konieczne jest
przeprowadzenie dalszej rozbudowy i modernizacji istniejacej infrastruktury [Bochenski,

2016, s. 111-125], zaréwno w samych portach, jak i wewnatrz kraju, gdzie jest ona potrzebna,

zeby stworzy¢ zaplecze znacznie zwiekszajace mozliwosci przejmowania przez kolej prze-

sylek kontenerowych w relacji z lokalizacjami oddalonymi od portéw morskich [Pacewicz,

2018]. Nalezy podkresli¢, iz generalnie na rynek intermodalny maja wptyw tendencje $§wia-

towe zwigzane z obrotem kontenerami oraz sytuacja gospodarcza i geopolityczna w poszcze-

gélnych regionach $wiata. Powoduje to, iz dynamika globalnego handlu kontenerowego jest
mocno powigzana z dynamikg PKB obszaréw obslugiwanych przez ten segment przewozow.

Roczny obrét konteneréw (wg Konferencji Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju

[UNCTAD, 2016]) wynosi ok. 140 mln TEU. W ocenie prognoz rynku intermodalnego nalezy

wspomnie¢, iz mimo wzrostow w ostatnich latach, Polska w dalszym ciggu odstaje od krajow

Europy Zachodniej pod wzgledem udziatlu kolejowego transportu intermodalnego w calkowitej

masie przewozdéw kolejowych. Wyjasnienie tej sytuacji w ocenie Engelhardta [2018, s. 32-32]

tkwi miedzy innymi w relatywnie nizszym kwotowo poziomie realizowanego PKB. Oceni¢

nalezy, ze w miare rozwoju rynku i gospodarki ww. udzial bedzie sukcesywnie rdst. Obecna
sytuacja jest m.in. zwigzana z czasem przewozu i §rednig predkoscig handlowg przewozéw
kolejowych, ktora jest staboscig polskiego systemu transportu intermodalnego. Polska dazy
do osiagniecia predkosci osiaganej przez kraje Europy Zachodniej miedzy innymi poprzez
znaczng poprawe w wyniku modernizacji stanu infrastruktury kolejowej oraz wzmocnienia
roli czynnika publicznego w sferze regulacji tego segmentu rynku transportowego [Grzela-
kowski, 2018, s. 42-45]. Reasumujgc: w Polsce wystepuje kilka warunkéw korzystnych dla

rozwoju transportu intermodalnego [Materialy wewnetrzne PKP S.A., 2018].

1. Terytorium Polski stanowi pomost pomiedzy Europa a Azja, gdzie sa duze odleglo-
$ci (powyzej 1000 km), ktdre sg korzystne dla transportu kolejowego i kombinowanego
szyna—droga.

2. Korzystne prognozy w zakresie rozwoju naszych portéw, ktore rozbudowuja swoja infra-
strukture terminalowa. W Gdyni planowana jest budowa nowego terminala kontenerowego
glebokowodnego poza falochronem, a takze budowa nowego terminalu w Swinoujéciu.
Terminal DCT Gdansk w 2016 r. poprzez budowe drugiego nabrzeza podwoil swoje zdol-
nosci przetadunkowe do okoto 3 mln TEU.

3. Perspektywa poprawy infrastruktury liniowej, szczegdlnie na sieci TIN okreslonej w umo-
wie AGTC (Europejska umowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kom-
binowanego i obiektach towarzyszacych).

4. Polski transport kolejowy dysponuje gesta siecig (6,8 km/100km?), wysoce zelektryfiko-
wang (w 58,8%), zajmujacg dobre miejsce na rynku towaréw (w 2016 r. wykonano 13,7%
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pracy przewozowej transportu ladowego wyrazonej w tkm). Ten rodzaj transportu posiada
duzy potencjal rozwojowy.

5. Odlegtosci przebyte przy przewozach towaréw sa doé¢ duze: w sektorze tym 12% ruchu
krajowego przebywa odleglosci powyzej 350 km, natomiast wszystkie przewozy migdzy-
narodowe dokonuja si¢ na $rednich odlegtosciach powyzej 350 km. W sektorze transportu
drogowego miedzynarodowego ,,od drzwi do drzwi” srednia odleglos¢ przekracza 950 km.

6. Wielkos¢ przewozow polskiego handlu zagranicznego jest wystarczajaco duza, aby sprzy-
ja¢ rozwojowi przewozow intermodalnych. W 2016 r. 28,109 mln ton zostalo wyekspor-
towanych, 35,660 mln ton importowano, a 4,429 mln ton przewieziono w tranzycie.

7. Co do rodzaju, struktura handlu zagranicznego jest coraz bardziej zdominowana przez
produkty przetworzone, wymagajace przewozow lepiej zabezpieczonych (w kontenerach).

8. Powierzchnia terytorium Polski pozwala na przekroczenie progu odleglosci rentownosci
transportu intermodalnego (odleglosci migdzy granicami przekraczaja 600 km).

9. Drogi miedzynarodowe sg obcigzone i przez trzy miesigce w roku pokryte $niegiem lub
lodem, co utrudnia sprawne przewozy.

3. Przewozy intermodalne - czynniki rozwojowe transportu
intermodalnego w perspektywie Grupy PKP S.A.

Kolej, obok transportu morskiego oraz wodnego srodladowego, stanowi najbardziej eko-
logiczng galaz transportu. Unia Europejska kladzie nacisk na usprawnianie potaczen wcho-
dzacych w sktad korytarzy transportowych z wykorzystaniem przyjaznych srodowisku galezi
transportu. Takie postrzeganie kolei sprzyja jej rozwojowi i zwigksza szans¢ na wprowa-
dzenie regulacji, ktére znacznie poprawig jej pozycje konkurencyjng wzgledem transportu
samochodowego. Dzieki nim przewozy rzeczy polskimi drogami moglyby zosta¢ znacznie
ograniczone. Usytuowanie Polski na przecieciu waznych transeuropejskich korytarzy trans-
portowych wschod-zachdd i pétnoc-poludnie jest istotnym argumentem przemawiajacym za
lokalizowaniem na jej terenie multimodalnych obiektéw infrastruktury przetadunkowo-ma-
gazynowej, tj. centréw logistycznych? i terminali przeladunkowych, w ktérych gestii bytaby
obstuga rynkéw Europy Centralnej [Beim et al., 2015].

W ostatnich latach dzigki znacznej promocji oraz wsparciu srodkami pomocowymi w naszym
kraju nastgpil wzrost przewozéw intermodalnych, lecz w innych segmentach tadunkéw nastapit
spadek przewozow. Bioragc pod uwage, ze w fadunki skonteneryzowane stanowig obecnie jedy-
nie okoto 1% ogdlnej masy przesytek w transporcie drogowym, wspieranie wytacznie rozwoju
kolejowych przewozéw kontenerowych moze nie da¢ efektu dostrzegalnego dla spoleczenstwa.

2 Wedltug W. Ecksteina, centrum logistyczne to miejsce, w ktérym dziata co najmniej dwéch przewoznikéw
kierujacych sie wspdlnymi zasadami w zakresie budowy i wykorzystania urzadzen transportowych, przetadun-
kowych i magazynowych.
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Z tego wzgledu wazne jest wspieranie takze rozwoju infrastruktury przeznaczonej do obstugi
kolejowych transportéw naczep i nadwozi wymiennych [Polinski, 2018, s. 28-33]. Potrzebne
jest udostepnienie publicznych $rodkéw na wsparcie tworzenia badz modernizowania tego
rodzaju obiektéw. Obecne krajowe i unijne programy pomocowe wspieraja jedynie, i to nie-
wystarczajaco, rozwoj infrastruktury potrzebnej do obstugi kolejowych przewozow jednostek
intermodalnych. Bez odpowiedniego wsparcia przyjete na siebie przez panstwa UE zobowia-
zanie do zwiekszenia w perspektywie do 2030 r. udziatu wzglednie przyjaznych galezi trans-
portu w przewozach srodlagdowych na dystans ponad 300 km majg nikle szanse na realizacje
[Biata Ksiega, 2011]. Majac na uwadze potrzebe znacznego zwiekszenia konkurencyjnosci
ustug przewozow kolejowych nalezy dotozy¢ staran, zeby zalozenia polityki rozwoju przewo-
26w kolejowych sprzyjaly podnoszeniu efektywnosci wykorzystania srodkéw wagonowych
i trakcyjnych. W tym kontekscie wazne jest, aby plany rozwoju réznego rodzaju kolejowych
obiektow fadunkowej infrastruktury ustugowej byly migdzy sobg spojne a postulowane dzia-
tania dalece komplementarne, pozwalajace na uzyskiwanie efektéw synergii.

W ocenie PKP S.A. niezbedny jest Program Rozwoju Transportu Intermodalnego, ktory
powinien stworzy¢ dogodne warunki do dalszego rozwoju kolejowych przewozéw jednostek
intermodalnych i zwiekszy¢ skale uzasadnionych ekonomicznie badz spolecznie przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych w obszarze kolejowej infrastruktury punktowej. Zatozenia Programu
winny rekomendowa¢ dziatania wieloaspektowe, podnoszace konkurencyjno$¢ multimodal-
nych rozwigzan transportowych z udzialem kolei, w tym zwlaszcza tych dedykowanych prze-
wozom jednostek intermodalnych w miejscach wystepowania znacznych potokéw tadunkéw
lub w rejonach, w ktérych ich funkcjonowanie moze przyspieszy¢ lokalny rozwoj gospodar-
czy. Realizacja takiego Programu powinna korzystnie wplyna¢ na wielkos¢ kolejowych prze-
wozéw towarowych. Gtéwnym Zrédlem spodziewanych korzysci bylaby znaczna poprawa
dostepnosci i stanu technicznego infrastruktury przetadunkowej badZ magazynowej znajdu-
jacej sie w sasiedztwie linii kolejowych. Prognozy rozwoju rynku przewozéw intermodalnych
z udziatem kolei s3 optymistyczne. Zakladaja one dalszy dynamiczny wzrost przetadunkéw
na poludniowych wybrzezach Baltyku, tj. przede wszystkim w polskich portach, i Morza
Pétnocnego oraz uwzgledniajg chinskie plany znacznego zwigkszenia wolumenu tadunkéw
przewozonych koleja przez Polske w zwigzku z obstuga wymiany handlowej miedzy Chi-
nami a panstwami Unii Europejskiej [Antonowicz, Zielaskiewicz, 2018a, s. 32-36]. Prognoze
rozwoju przewozow przedstawiono na rysunku 3.

W ocenie Urzedu Transportu Kolejowego wystepuja cztery czynniki silnie wplywajace
na wielkos¢ kolejowych przewozdéw towarowych w Polsce. Sg to [Materialy Urzedu Trans-
portu Kolejowego, 2017]:

1) koniunktura gospodarcza (w tym zwlaszcza zwigzana z handlem zagranicznym),

2) stopien konteneryzacji tadunkéw w miedzynarodowej wymianie gospodarczej,

3) stan liniowej i punktowej infrastruktury logistycznej potrzebnej z perspektywy multi-
modalnego transportowania przesytek lub generowania ich potokéw, zwlaszcza na glow-
nych ciggach komunikacyjnych,
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4) przepustowosc¢ sieci kolejowej i srednia predkos¢ handlowa uzyskiwana na niej przez
przewoznikéw kolejowych.

Rysunek 3. Prognoza pracy przewozowej w kolejowych przewozach jednostek intermodalnych
w Polsce
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Zrédlo: opracowanie PKP S.A. na podstawie danych UTK i prognoz wlasnych PKP S.A.

Sie¢ terminali ogélnodostepnych powinna stanowi¢ element systemu tzw. rozszerzonej
przestrzeni portowej (ang. extended port gateway), co pozwolitloby na wprowadzenie zmian
organizacyjnych w zakresie dostarczania lub odbioru jednostek fadunkowych w terminalach
ladowych, zréwnujacych formalnie i prawnie te operacje z analogicznymi w portach morskich.
Dzialania te sg potrzebne, zeby wyj$¢ naprzeciw oczekiwaniom rynku wymagajacego szyb-
kich, niezawodnych i sprawnych, nie tylko przetadunkéw, lecz takze obstugi administracyjnej
operacji logistycznych. W rejonach szczegélnie chronionych ekologicznie oraz przy duzych
potokach naczep wskazane jest wprowadzenie nowych systemdéw w zakresie ich przewozu
transportem kolejowym [Polinski, 2018, s. 33-39]. Nalezy prowadzi¢ polityke panstwa zde-
terminowana na postrzeganie infrastruktury terminalowej kraju jako spdjnej sieci ogolno-
dostepnych obiektow logistycznych, co powinno zacheci¢ duzg czes¢ gestoréw fadunkow do
nadawania ich transportem multimodalnym. Dla realizacji postulowanego programu ziden-
tyfikowano cztery kluczowe obszary zmian i innowacji, tj. obszar organizacyjny, finansowy,
techniczny oraz prawny, co przedstawiono na rysunku 4. W kazdym z ww. obszaréw nie-
zbedne s3 zmiany, ktére powinny pozytywnie wplywac na wielko$¢ kolejowych przewozow
intermodalnych w Polsce.
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Rysunek 4. Kluczowe obszary zmian
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw PKP S.A.

Postulowane instrumenty wsparcia w poszczegolnych obszarach, ktére nalezy rozwaza¢
zaprezentowano w tabeli 4 [Antonowicz, Zielaskiewicz, 2018b, s. 5-11].

Tabela 4. Postulowane instrumenty wsparcia w ramach poszczegélnych obszaréw zmian

Prawny

Organizacyjny

Finansowy

Techniczny

« Wprowadzenie
uregulowan prawnych
na wzér sprawdzonych
za granica, np. zakazu
jazdy ciezkich zestawow
drogowych noca

iw weekendy
Utatwienia formalno-
prawne i obnizenie
optat dla przewoznikow
drogowych
wykonujacych
przewozy jednostek
intermodalnych

na pierwszych i ostatnich
milach

+ Zapewnienie
przewoznikom petnej
informacji o dostepnych
trasach w czasie
rzeczywistym

« Zwiekszenie priorytetu
dla pociggéw
intermodalnych

- Opracowanie rozwigzan
i dokumentéw
podnoszacych
atrakcyjnosc
oferty przewozéw
intermodalnych
kierowanej do gestoréw
fadunkéw

+ Pozyskanie srodkow
publicznych

na dofinansowywanie

w kolejnej perspektywie
finansowej UE zakupéw
taboru trakcyjnego

i wagonowego

lub urzadzen
przetadunkowych oraz
modernizagji i budowy
terminali intermodalnych
Dofinansowanie zakupow
oprogramowania
usprawniajacego
operacje logistyczne

i obstuge administracyjna
frachtu

+ Modernizacja
oraz budowa
nowych terminali
intermodalnych, stuzaca
poprawie dostepnosci
cenowej i terytorialnej
ustug logistycznych
w Polsce

+ Wydtuzenie
najwazniejszych toréw
przetadunkowych,
umozliwiajace obstuge
750 m pociggéw

» Poprawienie stanu
technicznego
oraz uktadoéw ptyt
kontenerowych
zwiekszajace zdolnosci
sktadowania jednostek
intermodalnych
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Prawny

Organizacyjny

Finansowy

Techniczny

« Uproszczenie procedur
celnych, likwidacja
barier administracyjnych
w transporcie
kolejowym, m.in. poprzez
wprowadzenie w kraju
jednolitych przepiséw
dotyczacych prowadzenia
ruchu pociggéw i prac
manewrowych oraz
prostszej procedury
pozyskiwania $wiadectw
bezpieczenstwa

Wyznaczenie organéw
odpowiadajacych

za wspieranie

rozwoju przewozow
intermodalnych
Utworzenie narodowego
operatora kolejowej
infrastruktury
terminalowe;j
Zwiekszenie
konteneryzacji tadunkéw
niebezpiecznych oraz
niektérych masowych
Utworzenie sieci centrow
logistycznych i terminali
intermodalnych

« Internalizacja kosztow
zewnetrznych przez
kazda z gatezi transportu
Pozyskanie srodkéw
publicznych

na inwestycje
zwiekszajace
przepustowos¢
infrastruktury kolejowej,
w tym nowe facznice

do specjalnych stref
ekonomicznych iinnych
silnie uprzemystowionych
Wprowadzenie
udogodnien prawno-
-finansowych, w tym
zwolnienia z optat

w systemie viaTOLL

dla samochodéw,
wykonujacych przewozy
na,pierwszg lub ostatniag
mile”

Obnizenie opfat za
wykupienie trasy

dla przewoznikéw
kolejowych
transportujacych
jednostki intermodalne

.

Dostosowanie
kolejowych przejs¢

na granicy wschodniej do
przyjmowania pociggéw
o dtugosci 1050 m

i nacisku osi na szyne
wynoszacego 25ton
Budowa oraz
modernizacja linii
kolejowych, pozwalajaca
na separacje
intensywnego ruchu
pasazerskiego od
towarowego w rejonie
duzych aglomeracji
miejskich

Zwiekszenie
efektywnosci zarzadzania
infrastruktura kolejowa
poprzez automatyzacje
prowadzenia ruchu
kolejowego
Dookreslenie wymogoéw
funkcjonalnych dla
oprogramowania
wspomagajacego
operacje w transporcie
intermodalnym oraz
umozliwiajacego
klientom uzyskiwanie
informacji o biezagcym
statusie przesytek
Innowacyjne rozwigzania
konstrukcyjne urzadzen
przetadunkowych

i zatadunkowych
usprawniajacych
operacje terminalowe
réznych grup fadunkéw
oraz w zakresie
dostosowania do obstugi
nowych typéw jednostek
intermodalnych
Usprawnienie

i automatyzacja
proceséw zwigzanych

z rozrzadem wagonéw
Budowa terminali
intermodalnych

w portach $rédladowych
taczacych gatezie
transportu w ramach
programu rewitalizacji
drég wodnych

Zrédlo: materialy wewnetrzne PKP S.A.
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Szczegdlnie wazne s3 miedzy innymi nastepujace rozwigzania:

+ udzielenie gwarancji rzagdowych dla preferencyjnie oprocentowanych kredytéw i pozy-
czek udzielanych np. przez Europejski Bank Inwestycyjny lub Europejski Bank Odbu-
dowy i Rozwoju czy tez Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych na inwestycje
budowlane lub sprzetowe zwigzane z dziatalnoscia terminali intermodalnych;

« oferowanie preferencyjnie oprocentowanych kredytéw przez Bank Gospodarstwa Kra-
jowego na inwestycje budowlane lub sprz¢towe zwigzane z dzialalno$cig terminali inter-
modalnych;

« zwolnienia z podatku od nieruchomosci gruntéw pod nowymi intermodalnymi termi-
nalami przetadunkowymi w okresie kilku lat od zakonczenia inwestycji budowlanej;

« zwolnienia lub ulgi od podatku CIT wzgledem przychodéw zwigzanych z dzialalnoscig
nowych intermodalnych terminali przetadunkowych;

« przyznawanie czasowego dofinansowania do dzialalnosci terminali generujacych straty
finansowe, a tworzonych lub dzialajacych w lokalizacjach o strategicznym znaczeniu
dla spojnosci i kompletnosci polskiej sieci intermodalnych obiektéw przetadunkowych
(np. przez dofinansowanie poszczegolnych operacji manipulacyjnych);

o wprowadzenie ulatwien dla zawigzywania celowych spotek joint-venture z udziatem
kapitatu Skarbu Panstwa badz jednostek samorzadu terytorialnego, ktérych zadaniem
bytaby budowa intermodalnych obiektéw przetadunkowych; ich operatorzy byliby péz-
niej wytaniani w publicznych przetargach;

 udzielanie gwarancji rzadowych dla obligacji korporacyjnych przedsiebiorstw inwestu-
jacych w terminale intermodalne;

« obejmowanie akcji przedsigbiorstw inwestujacych w terminale intermodalne przez spotki
kontrolowane przez Skarb Panstwa;

« podjecie dzialan zamierzajacych do uruchomienia nowych programoéw srodkéw pomo-
cowych na wsparcie multimodalnej infrastruktury terminalowej (Railport);

« ulga w oplatach za wykupienie trasy dla przewoznikéw kolejowych, ktérzy korzystaja
z przewozow intermodalnych;

o wprowadzenie uregulowan prawnych na wzor np. Austrii, tj. zakaz jazdy dla ciezkich
zestawow drogowych w nocy i w weekendy.

Dla realizacji celéw postulowanego programu i rozwoju kolejowych przewozéw towa-
rowych oraz budowania tancuchéw dostaw na podstawie przyjaznych $rodowisku form
transportu, PKP S.A. planuje zagospodarowac swoje nieruchomosci na potrzeby rynku TSL
(Transport - Spedycja — Logistyka). PKP S.A. posiada tereny, ktére moga by¢ wykorzystane
do rozwoju obiektow kolejowej infrastruktury punktowej, takich jak: parki logistyczne, ter-
minale przetadunkowe, magazyny, bocznice oraz punkty przetadunkowo-sktadowe. Mozli-
wie miejsca lokalizacji pokazano na rysunku 5.

PKP S.A. zamierza réwniez aktywnie szukaé partneréw, wspdlnie z ktérymi bedzie
mozna je zagospodarowac. Oprécz dobrej infrastruktury liniowej réwnie waznym elementem
jest, aby kolejowe punkty przetadunkowe powstawaty przy duzych aglomeracjach miejskich,
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specjalnych strefach ekonomicznych oraz w miejscach, gdzie koncentruje si¢ przemyst. PKP
S.A. przewiduje rézne modele biznesowe wspotpracy partnerskiej we wspotdziataniu z matymi
i duzymi firmami. Wynikiem wspétpracy powinny by¢ zaréwno wspolne projekty inwesty-
cyjne, jak i dtugoletnie umowy najmu nieruchomosci pod dziatalnos¢ logistyczng. Dostrze-
gana jest bardzo wazna rola samorzadéw w procesach inwestycyjnych zwiazanych z poprawa
infrastruktury na polskim odcinku Nowego Jedwabnego Szlaku. Przeniesienie fadunkéw
na transport kolejowy przyczynia sie do odcigzenia i zmniejszenia degradacji drog i ulic,
a to z kolei przeklada sie na konkretne oszczednosci w budzetach miast oraz poprawe stanu
srodowiska naturalnego. Warunkiem koniecznym do rozwoju intermodalnych przewozéw
kolejowych jest stworzenie odpowiednio gestej i obejmujacej caly kraj sieci réznego rodzaju
obiektéw umozliwiajacych sprawne przetadunki pomiedzy koleja a innymi gateziami trans-
portu. Sie¢ taka powinna by¢ spdjna z siecig kolei europejskich, a nowo powstajace terminale
powinny wspoipracowac z juz istniejacymi terminalami w Europie.

Rysunek 5. Przykladowe orientacyjne lokalizacje, w ktérych wspieranie przetadunkéow
intermodalnych jest uzasadnione ze wzgledu na wspieranie rozwoju gospodarczego
kraju badz ochrong §rodowiska

| T
100 = T

= A

Zrédlo: opracowanie PKP S.A. na podstawie mapy istniejacych terminali przedstawionej na slajdzie nr 9w prezentacji
T. Bochenskiego [2017].
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Przyjete do celow analitycznych obszary ewentualnej lokalizacji dla nowych terminali
intermodalnych zostaly wskazane przez pryzmat rozmieszczenia i zdolnosci przetadunko-
wej terminali kontenerowych obstugujacych kolej w Polsce w 2017 r. oraz zalecen unijnych,
zeby z kazdego miejsca w kraju do najblizszego terminala byto najwyzej 150 km?. Istotnym
elementem tego rozwoju jest nie tylko rozwdj infrastruktury terminalowej, lecz takze ich
wyposazenie oparte na innowacyjnych i inteligentnych rozwiazaniach, zgodnych kierun-
kowo z rewolucjg cyfrowa [Pieregud, 2017; Antonowicz, 2018]. Dazenie do rozwoju trans-
portu intermodalnego jest istotne réwniez ze wzgledéw gospodarczych i spotecznych. Efekty
gospodarcze i spoleczno-srodowiskowe tworzenia infrastruktury logistycznej wspierajacej
kolejowe przewozy jednostek intermodalnych zaprezentowano w tabeli 5. Transport inter-
modalny moze przynie$¢ 3 mld oszczednosci [Rosa, 2013, s. 292].

Tabela 5. Potencjalne efekty rozwoju infrastruktury dla transportu intermodalnego

Gospodarcze Spoteczno-$rodowiskowe
+ Wzrost konkurencyjnosci logistycznego systemu « Poprawa wizerunku miejscowosci czy tez regionu jako
regionu jak réwniez naszego kraju sprzyjajacych proekologicznym formom transportu
+ Lepsza obstuga potokéw tadunkéw przeptywajacych « Realizacja polityki Unii Europejskiej w zakresie emis;ji
przez region, a tym samym funkcjonowania lokalnej gazbw cieplarnianych
gospodarki + Wieksza atrakcyjnos¢ regionu dla firm szukajacych
+ Zmniejszenie ponoszonych przez region zewnetrznych miejsca na dziatalnos¢
kosztéw obstugi logistycznej
« Zwiekszenie i stabilizacja strumieni tadunkéw
wymagajacych obstugi przetadunkowej

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie [Antonowicz, Zielaskiewicz, 2018b, s. 13].

4. Podsumowanie

Rozwdj przewozéw intermodalnych w perspektywie Grupy PKP uzalezniony jest od sko-
relowania zmian w proponowanych obszarach ze zmianami w polityce wobec transportu
intermodalnego. Powinno to by¢ réwniez polaczone z dziataniami podejmowanymi samo-
dzielne przez podmioty rynkowe, takie jak PKP S.A. czy PLK S.A., ktéra odpowiada za stan
polskiej infrastruktury transportu kolejowego. Nowe rozwigzania i technologie transportowe
wymagaja nakladow, dlatego nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ réznorodnego wsparcia finan-
sowego. Dlatego tez, w opinii autora, waznym elementem utrzymania obecnego tempa roz-
woju transportu intermodalnego jest realizacja wspomnianego wyzej programu, a nastgpnie
wdrozenie programu rozwoju transportu intermodalnego w kraju.

3 Zob. [Projekt zmian dyrektywy 92/106/EWG 2017].
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Intermodal transport in Poland: development factors

Summary

Intermodal transport, i.e., transport which uses more than one mode of transportation, has been re-
cently gaining in importance. However, the potential of this market in Poland remains to be underex-
ploited. The author analyses conditions that have shaped intermodal transport market and defines areas
where changes and innovations need to be put in place to enable sustainable development of intermodal
market in the country. These areas cover the following aspects: organisational, financial, technical, and
legal; based on them activities have been identified that improve accessibility and quality of reloading
services in intermodal units. Conducted analyses identified legal environment, which stimulates the
growth of intermodal freight transport market at European and national levels. Other decisive ele-
ments include the shape of available infrastructure as well as various instruments, including financial
ones that ensure better accessibility of intermodal services. The paper specifies requirements that must
be met to ensure competitiveness and take advantage of intermodal market development in Poland.
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