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Analiza transportu intermodalnego w Polsce

WSTEP

Transport towarowy w najwiekszym stopniu przyczynia si¢ do nadmiernego nat¢zenia ruchu na
polskich drogach kotowych. Zjawisko to prowadzi w efekcie do wielu niekorzystnych konsekwencji
zardwno dla spoteczenstwa jak i §rodowiska. Do najpowazniejszych mozna zaliczy¢: duza liczbe
wypadkow ze skutkiem $miertelnym, wysokie koszty utrzymania i naprawy infrastruktury drogowe;j
oraz tworzenie si¢ zatorow na drogach, co znacznie ogranicza predko$¢ przemieszczania si¢
samochodow osobowych. Oprécz negatywnego oddzialywania na ruch samochodéw osobowych,
zasadnicze znaczenie majg koszty transportu. Przy zbyt duzym natezeniu ruchu rosng one bardzo
szybko. Koszy te bezposrednio przekladaja si¢ na cen¢ wszystkich towaréw oraz posrednio rowniez
na cen¢ niemal wszystkich ustug. Od kilkunastu lat mimo wptywowego lobby samochodowego
podejmowane sg dziatania w celu przeniesienia czes$ci potoku tadunkéw z transportu drogowego na
transport intermodalny, wykorzystujacy przewozy kolejowo-drogowe oraz ladowo-morskie. W
krajach Europy Zachodniej mozna zaobserwowal pozytywne efekty tych dziatah, niestety w
przypadku Polski transport intermodalny wcigz ma zbyt niski udziat w rynku przewozow
towarowych.

Celem pracy jest przedstawienie rozwoju transportu intermodalnego w Polsce. Autorzy skupili si¢
na zestawieniu danych statystycznych dotyczacych przewozow towarowych oraz charakterystyce
centrow logistycznych w Polsce. W szczeg6lnos$ci analizowano: udziat przewozow intermodalnych w
rynku kolejowym, przewozy kontenerow transportem kolejowym oraz przewozy tadunkéw wedhug
rodzajow transportu.

1. DANE STATYSTYCZNE DOTYCZACE PRZEWOZOW INTERMODLANYCH

Analizujgc dane Gtownego Urzedu Statystycznego mozna zaobserwowac duzy wzrost ilosci
przewozonych towaréw na terenie Polski (tabela 1). Wzrost przewozéw intermodalnych jest
niewspotmiernie maty. W tabeli 2 przedstawiono podziat przewozow intermodalnych na transport
samochodowy i kolejowy. Z przedstawionych danych wida¢ duza dysproporcje miedzy tymi
rodzajami transportu. Transport intermodalny w Polsce zwigzany jest przede wszystkim z przewozami
konteneréw do/z portow przetadunkowych w Gdyni i Gdansku. W przypadku transportu
samochodowego pomimo ogromnego wzrostu przewozonych tadunkow przewozy intermodalne nawet
spadty. Sytuacja taka moze by¢ zwigzana ze wzrostem tych przewozow koleja.

Tab. 1. Transport fadunkéw w Polsce, tacznie oraz transport intermodalny (w tys. ton)

Lata Transport intermodalny Transport ogétem
2008 25 255 1588 333
2009 22228 1625703
2010 25678 1768 740
2011 27 632 1844 815
2012 22087 1789 126
2013 27 269 1798579

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [6+9]
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Tab. 2. Transport tadunkéw w Polsce ogétem oraz realizowany transportem intermodalnym w podziale na

transport samochodowy i kolejowy (w tys. ton)

nauvka

Transport intermodalny Transport intermodalny
. . . Transport

Lata realizowany transportem Transport kolejowy | realizowany transportem

! samochodowy
kolejowym samochodowym

2008 4 801 248 860 19 156 1339473
2009 3276 200 820 18 012 1424 883
2010 4 266 216 899 21 400 1551 841
2011 5735 248 606 21 897 1596 209
2012 7874 241 015 14 213 1548 111
2013 8 527 245 529 18743 1553 050

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [6-9]

Transport intermodalny w Polsce realizowany jest poprzez przewozy ladowo-morskie oraz
szynowo-drogowe za pomoca kontenerow, ktore stanowig 98% wszystkich zintegrowanych jednostek
tadunkowych [4]. Udziat przewozow intermodalnych w polskim rynku kolejowym jest nieznaczny.
Na podstawie danych Urzgdu Transportu Kolejowego udziat ten w 111 kwartale 2014 r. pod wzgledem
masy wyniost 4,24%, a pracy przewozowej 6,85%. W pordwnaniu z rokiem poprzednim stanowito to
wzrost przewozow ton tadunkéw o 0,54% oraz spadek pracy przewozowej o 0,82%.

W I kwartale 2014 roku transportem intermodalnym przewieziono tacznie 2,4 mln ton towaréw
(rysunek 1) i wykonano prace przewozowa rowng 863588 tys. tonokilometrow (rysunek 2). W
porownaniu z rokiem poprzednim w tym samym czasie nastgpit wzrost zmiany procentowej
przewozow ton tadunkéw o 13,12% oraz wzrost pracy przewozowej o 16,41%.
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Rys. 1. Masa towaréw w przewozach intermodalnych w latach 2011-2014 w tys. ton [11]
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Rys. 2. Praca przewozowa w przewozach intermodalnych w latach 2011-2014 w tys. tkm [12]

Transportem kolejowym przewieziono w 2013 r. 681273 kontenerow. Najczesciej byly
wykorzystywane kontenery 40 stopowe (okoto 60%), rzadziej 20 stopowe (okoto 40%), a najrzadziej
kontenery 30 stopowe (4%). Zdecydowana wiekszos¢ kontenerow (ponad 70%) transportowana byta
w przewozach mi¢dzynarodowych (tabela 3).
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Tab. 3. Przewozy kontenerow transportem kolejowym (transport intermodalny) [12]

Ogodtem W tym Kontenery
szt. tony TEU 20’ [szt.] 30 [szt.] 40’ [szt.]
owton [ T Be o TSSO s | s | e
Komunikacja krajowa ;812: igg gig ; ggg gg; ggg ?1519451 94 410 9188 80 126
misdsymrodows | 2013 | 457 06T | Saps 100 | ezpaea | 109708 | 19162 | 304367

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [6-9]

Kontenery sg najczesciej wykorzystywang zintegrowang jednostkg tadunkowag w transporcie
intermodalnym [1]. Zmiang¢ procentowa liczby jednostek tadunkowych oraz liczby TEU (jednostka
objetosci rownowazna objetosci standardowego kontenera 20 stopowego) w kolejowych przewozach
intermodalnych w 1l kwartale 2014 r. w stosunku do roku poprzedniego w tym samym czasie
przedstawiono na rysunku 3 i rysunku 4.

zmiana procentowa liczby jednostek
tadunkowych w przewozach
intermodalnych
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przewozach intermodalnych
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Rys. 3. Zmiana procentowa liczby jednostek
tadunkowych w przewozach intermodalnych
w poréwnaniu III kwartatu 2014 r. do 2013
[12]

Rys. 4. Zmiana procentowa liczby TEU w
przewozach intermodalnych w poréwnaniu
III kwartatu 2014 r. do 2013 [12]

Kolejowe przewozy intermodalne zmalaty wedtug liczby przewiezionych jednostek tfadunkowych
w 2014 r. w 111 kwartale w stosunku do poprzedniego o 0,66%, z 176 274 do 175 109 tys. jednostek.
W przeliczeniu na jednostke TEU przewozy wykonywane transportem kolejowym w transporcie
intermodalnym w tym samym czasie rowniez zmalaty - 0 4,64% z 285 273 do 272 040 tys. TEU.

Wedtug danych GUS w 2013 r. przewozy fadunkéw w Polsce wynosily ogotem 1 848 milionéw
ton. W poroéwnaniu z rokiem 2010, w ktérym byto to odpowiednio 1838 milionéw ton, zauwazy¢
mozna nieznaczny wzrost o ponad 0,5%. Zdecydowanie najwigkszy udziat w polskim wewnetrznym
rynku transportowym ma transport samochodowy, ktory wynosi 84% wszystkich przewozow.
Transport kolejowy stanowi 12,6% natomiast zegluga morska 0,4%. Na rysunku 5 przedstawiono
liczbe tadunkow przewozonych poszczegdlnymi galeziami transportu.
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Rys. 5. Liczba tadunkow przewozona poszczegdlnymi galeziami transportu [6+9]

Srednia odlegto$é¢ przewozu jednej tony tadunku w transporcie wewnetrznym w kilometrach jest
najwigksza w transporcie kolejowym i wynosi 219 km. W transporcie samochodowym odlegto$¢ ta
jest mniejsza i wynosi 167 km. Zdecydowanie najwicksza $rednig odlegto$¢ przewozowa, ze wzgledu
na swoj charakter, ma zegluga morska, w ktorej odleglos¢ ta wynosi 2 340 km. W transporcie
mig¢dzynarodowym przewozy ladunkow wyniosty okoto 307 mln ton. Oblozenie poszczegdlnych
galezi transportu miedzynarodowego jest korzystniejsze dla transportu kolejowego, ktorym
przewozone jest 22,5% wszystkich towaréw. Dla transportu samochodowego jest to prawie 60%,
zeglugi morskiej 0,9% a $rodladowej 2,2%. W przewozach miedzynarodowych najwigksza $rednia
odleglo$¢ przewozowa tadunkow jest w transporcie lotniczym i samochodowym, w ktorym odleglo$¢
ta wynosi 802 kilometréw, co w odrdznieniu do transportu wewnetrznego stanowi zdecydowanie
wigkszg warto$¢ od $redniej odleglosci przewozu tadunku transportem kolejowym. W transporcie
kolejowym odlegtos¢ ta wynosi zaledwie 219 km.

Liczbe przewozonych tadunkéw oraz $rednig odleglos¢ przewozu jednej tony tadunku
poszczegdlnymi galeziami transportu na przestrzeni roku 2013 1 2012 przedstawiono w tabeli 4.

Tab. 4. Przewozy tadunkow wedtug rodzajoéw transportu w 2013 1. [12]

Srednia
Tony Tonokilometry odlegtos¢
Rodzaje transportu B _ | przewozu 1
W tys. 20110205/0 ~ | W odsetkach W min 201%205/0 ~ | tony tadunku
w km
Transport wewnetrzny
Ogodtem 1848 348 103,3 100,0 347 886,4 106,8 X
Transport kolejowy 232 596 100,7 12,6 50 881,1 104,0 219
Transport samochodowy | 1553 050 104,0 84,0 259 708,4 111,3 167
Zegluga $rédladowa 5044 110,2 0,3 768,0 94,2 152
Zegluga morska 6 965 93,2 0,4 16 298,6 80,3 2340
Transport miedzynarodowy
Ogotem 307 340 107,6 100,0 X X X
Transport kolejowy 68 986 105,8 22,5 22 635,1 110,6 328
Transport samochodowy 183 607 112,9 59,7 147 2740 110,5 802
Zegluga $rédladowa 2815 95,9 0,9 711,0 98,3 253
Zegluga morska 6 880 93,6 2,2 X X X

W 2013r. transportem samochodowym przewieziono okoto 1553 milionéw ton ladunkow.
Najczgsciej transportowane byly: kamienie, piasek, zwir, glina oraz rudy metali 1 pozostate produkty
gornictwa 1 kopalnictwa. Z kolei koleja w 2013 r. przewieziono okoto 232 min ton tadunkow.
Najwigksza cze$¢ tych przewozow stanowily materiaty: wegiel kamienny i1 brunatny, ropa naftowa i
gaz ziemny, kamienie, piasek oraz zwir.

Przy uzyciu konteneréw we wszystkich gat¢ziach transportu przewieziono ogélem 27 min ton
fadunkow. Zdecydowanie najwigcej przewieziono tadunkow transportem samochodowym (18 min
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ton), znacznie miej transportem kolejowym (8 mln ton) oraz zegluga morska (10 tys. ton). Z kolei w
transporcie mig¢dzynarodowym wykorzystanie kontenera w poszczegélnych galeziach transportu
ksztattuje si¢ nastepujaco: transport kolejowy — 5,9 min ton, transport samochodowy — 2,1 min ton
[13].

2. CENTRA LOGISTYCZNE W POLSCE

Koncepcje budowy sieci centréw logistycznych z poczatku lat 90-ych zakladaty tworzenie
krajowych intermodalnych sieci logistycznych. Punktami weztowymi tych sieci mialy by¢
intermodalne wezty logistyczne w postaci centréw logistycznych. Na ich terenie miaty funkcjonowaé
terminale kontenerowe, $§wiadczace ustugi na rzecz operatoréw przewozow intermodalnych. Jednymi
z glownych zatozen tych koncepcji byto to, aby intermodalne wezty logistyczne byly réwnomiernie
roztozone na obszarze calego kraju. Centra te lokowano tam, gdzie koncentrowat si¢ przemyst,
dystrybucja, jak i w miejscach, w ktorych miaty one pobudzi¢ rozwdj gospodarczy poprzez
zwigkszenie atrakcyjnos$ci regionu.

2.1. Terminale kontenerowe

Polskie terminale kontenerowe mozna nazwac ,,waskimi gardlami” transportu intermodalnego.
Sytuacja ta spowodowana jest przez ich niewielka liczbg, rozmieszczenie oraz jako§¢ §wiadczonych w
nich ustug. Gestos¢ terminali kontenerowych w Polsce wynosi 0,5 terminala na 1000 km linii
kolejowych, podczas gdy w Niemczech wskaznik ten wynosi okoto 2. Innym problemem sg niskie
parametry techniczne wigkszo$ci terminali, przejawiajace si¢ brakiem wystarczajagcego wyposazenia
oraz odpowiednio rozbudowanego systemu torow. Brak w terminalu torow o dhugosci minimum
600 m jest o tyle istotny, ze podczas przetadunku wystepuje koniecznos$¢ dzielenia sktadu, co znacznie
zwigksza pracochtonno$¢ oraz zapotrzebowanie na czas procesu przetadunku. Mozna tez zauwazyc,
ze wigkszo$¢ nieduzych terminali, obstugiwanych przez réznych operatorow wystepuje na niewielkim
obszarze, przez co zmuszone sg one konkurowaé ze sobg. Sytuacja taka wystgpuje np. w rejonie
Warszawy, gdzie znajduja si¢ nastepujace terminale: Warszawa Gtowna Towarowa, Warszawa-Praga,
Pruszkow (rys. 6) [12].
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Rys. 6. Rozmieszczenie terminali intermodalnych w Polsce [10]
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Stabo$cig wielu terminali jest tez potozenie blisko centrow miast co w duzym stopniu utrudnia do
nich dojazd. Niewystarczajaca jest roéwniez liczba parkingdw oraz placéw sktadowych. Wigkszo$¢
terminali jest przystosowanych do obstugi wielkich konteneréw, naczep i nadwozi wymiennych.

Terminal w Kutnie (rys. 7 i 8) ma powierzchnie operacyjna 80 tys. m?. Posiada 4 tory kolejowe o
dtugosci 600 m kazdy. Wyposazony jest w 2 suwnice kolejowe oraz 3 reachstackery, dzigki ktorym
jego mozliwosci przetadunkowe wynosza 100 tys. TEU rocznie. Dodatkowe na terenie terminala
znajduje si¢ plac do skladowania maksymalnie 4000 TEU oraz w pelni wyposazony warsztat do
naprawy kontenerow [13].

Rys. 7. Lokalizacja terminala firmy PCC Rys. 8. Widok terminala w Kutnie [13]
Intermodal-Kutno [13]

2.2. Porty morskie

Porty morskie sg atrakcyjnymi osrodkami lokalizacji centrow logistycznych. Z racji ponad 90%
udziatu transportu morskiego w realizacji handlu §wiatowego ich lokalizacja na styku morza z ladem
jest bardzo korzystna. Ponadto potozenie niektérych polskich portéw w korytarzach transportowych
TEN-T daje mozliwoéé szybkiego rozwoju dzieki pomocy z UE [2]. W Szczecinie, Swinoujsciu i
Gdansku i Gdyni znajduja si¢ morskie terminale intermodalne.

W portach tych znajduje si¢ pie¢ terminali kontenerowych oraz pi¢¢ terminali promowych. W
ostatnich kilku latach z powodu znacznego zwigkszenia si¢ polaczen feederowych do portow Europy
Zachodniej nastapit szybki rozwdj portu w Gdansku.
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Rys. 9. Kontenery w obrotach fadunkowych portow morskich w TEU [6].

[=

Od kilkunastu lat obroty fadunkowe w polskich portach systematycznie zwigkszaty si¢. Poczawszy
od roku 2000, a skonczywszy na roku 2007 wzrosty o 25%. Jednak kryzys gospodarczy z lat 2008-
2009 przynidst zmiang tego trendu 1 obroty fadunkowe spadty do poziomu z 2000 r. Dopiero rok 2010
przyniost wyrazne odbicie. Z kolei w roku 2013 taczna liczba w TEU kontenerow w obrotach
tadunkowych portow morskich wzrosta do 1 505 133 jednostek TEU (rysunek 9).

Najwigkszym przez lata i najstarszym terminalem intermodalnym w Polsce jest znajdujacy si¢ w
Gdyni Baltycki Terminal Kontenerowy. W roku 2011 zwigkszyt si¢ udziat transportu intermodalnego
o okoto 20%, co przyczynito si¢ do tego, ze kontenery przewiezione koleja stanowity 37% wszystkich
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przetadunkéw w porcie. BCT w Gdyni posiada najwickszy w Polsce magazyn drobnicowy, dlatego
wigkszo$¢ kontenerow z Chin sktadowanych jest w tym terminalu (rys. 10 i 11).

Grangemour -
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Rys. 10. Potaczenia kolejowe z BTC [5] Rys. 11. Potaczenia morskie z BTC [5]

Najnowoczesniejszym polskim morskim terminalem intermodalnym jest port morski DCT Gdansk
S.A. oddany do uzytku w 2007 r. Terminal jest bardzo dobrze wyposazony, dodatkowo posiada
bardzo duze mozliwosci dalszego rozwoju. Cecha wyrdzniajacag go na tle pozostatych portow
morskich jest gteboko$¢ nabrzeza przetadunkowego, ktora jest najwieksza w Polsce 1 wynosi 16,5 m,
umozliwiajac tym samym wplywanie do portow statkow klasy ,,Baltimax”. DCT Gdansk posiada
idealng lokalizacje geograficzng w pasie korytarza transportowego (TEN-T) taczacego Potnocng i
Centralng Europg (rys. 12 i 13). Ma dostep do autostrady Al oraz trasy szybkiego ruchu S7. Posiada
tez polaczenie z liniami kolejowymi E65 1 C-E65, dlatego tez jest idealnym miejscem do powstania
hub’u kontenerowego, ktorego zapleczem beda rynki Europy Srodkowo-Wschodniej.

e
Hambasy

Rys. 12. Terminal morski DCT Gdansk [14] Rys. 13. Potaczenia portu morskiego DCT Gdansk [14]

Polskie porty morskie w ostatnich kilku latach rozwijajg si¢ bardzo szybko. Wedtlug szacunkow
przedstawionych w raporcie ,,Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozow
kontenerowych w Polsce do roku 2015 w horyzoncie czasowym 2010-2015, liczba
przetadowywanych TEU w polskich portach si¢ podwoi, osiggajac w wersji optymistycznej w 2015 r.
2,6 mln TEU rocznie. Prognozy te w gldwnej mierze opieraja si¢ na fakcie, Ze najwigkszy na §wiecie
przewoznik morski ,,Mearsk Line” otworzyl bezposrednie polaczenie migdzy portem w Gdansku a
Azja. Warto zauwazyC, ze najpre¢zniej rozwijajace si¢ porty, maja jeszcze duze mozliwosci
rozbudowy, a wigekszo$¢ z nich jest w trakcie (lub ma juz gotowe plany) dalszego powigkszenia
swoich mozliwosci przeladunkowych. Dodatkowo sprzyjaja temu takie czynniki jak: staly silny
wzrost konsumpcji w Europie Srodkowo-Wschodniej oraz doskonate potozenia geograficzne portow
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w Gdyni i Gdansku na europejskich szlakach komunikacyjnych (TEN-T). Jedynym czynnikiem
ograniczajacym rozwoj jest w dalszym ciagu zty stan infrastruktury drogowej prowadzacej do
terminali morskich, gdyz 85% konteneréw z portow wywozona jest samochodami ci¢zarowymi a
tylko 15% wagonami kolejowymi [3].

WNIOSKI

W pracy dokonano charakterystyki oraz identyfikacji rynku transportu intermodalnego w Polsce.
Przedstawiono dane statystyczne na temat przewozow towarowych w roku 2013 1 w trzech kwartatach
2014 r. Ponadto omowiono centra logistyczne funkcjonujace w Polsce, w tym terminale kontenerowe
i porty morskie.

Transport intermodalny w Polsce ma bardzo duze rezerwy, jezeli chodzi o mozliwosci dalszego
rozwoju. Rezerwy te wynikaja z duzej gestosci linii kolejowych na terenie Polski oraz bardzo
szybkiego rozwoju portow morskich w Gdanski i Gdyni, ktére sa w stanie $wiadczy¢ ustugi
przetadunkowe bardzo wysokiej jakosci. Udzial przewozow intermodalnych w polskim rynku
kolejowym jest nieznaczny. Na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego udziat ten wg masy
w III kwartale 2014 r. wyniost 4,24% natomiast wg pracy przewozowej 6,85%. Kolejowe przewozy
intermodalne zmalaty wedtug liczby przewiezionych jednostek tadunkowych w 2014 r. w 111 kwartale
w stosunku do poprzedniego 0 0,66%, z 176 274 do 175 109 tys. jednostek.

Streszczenie

W wyniku znaczacego wzrostu wymiany miedzynarodowej w drugiej potowie XX wieku zaistniata
potrzeba, aby roézne formy przewozow staly sie bardziej ekonomiczne i mniej pracochtonne. Doprowadzito to
do stworzenia nowych rozwigzan w sferze technologii i technik, majacych usprawni¢ przetadunki i przewozy
dzieki zastosowaniu réznych form jednostkowania tadunkow w sferze rozwigzan organizacyjnych,
technicznych, ekonomicznych i prawnych. Celem artykutu jest charakterystyka i funkcjonowanie transportu
intermodalnego w Polsce. Autorzy przedstawili dane statystyczne na temat przewozow towarowych z roku
2013 i trzech kwartatow 2014. Ponadto zidentyfikowano centra logistyczne w Polsce, w tym terminale
kontenerowe i porty morskie. Stwierdzono, ze transport intermodalny w Polsce ma bardzo duze rezerwy, jezeli
chodzi o mozliwos$ci dalszego rozwoju. Rezerwy te wynikajg z duzej gestosci linii kolejowych na terenie Polski
oraz bardzo szybkiego rozwoju portow morskich w Gdanski i Gdyni, ktore sg w stanie $wiadczy¢ ushugi
przetadunkowe bardzo wysokiej jakos$ci.

Stowa kluczowe: transport intermodalny, analiza cenowa, konkurencyjnos¢
Analysis of the intermodal transport in Poland

Abstract

As a result of a significant increase in international trade in the second half of the twentieth century, there
was a need for various forms of transport have become more economical and less labor-intensive. This led to
the creation of new solutions in the field of technology and techniques to further improve handling and
transport through the use of various forms of completion of cargo in the sphere of organizational, technical,
economic and legal. The purpose of this article is the characteristics and functioning of intermodal transport in
Poland. The authors present statistical data on freight from 2013 and three quarters of 2014. In addition,
identified logistics centers in Poland, including container terminals and ports. It was found that intermodal
transport in Poland has a very large reserves in terms of the opportunities for further development. These
provisions result from the high density of railway lines in the Polish and the very rapid development of sea
ports in Gdansk and Gdynia, which are able to provide a very high quality handling.

Keywords: intermodal transport, pricing analysis, competitiveness
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