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Logistic conditions for the development of supply chains

in Poland (part 1)

Logistyka zaczyna odgrywaé nie tylko istotna role w funkcjo-
nowaniu pojedynczych przedsiebiorstw, ale roénie takze jej
znaczenie w skali makroekonomicznej. Zaczyna by¢ widocz-
ne jej oddziatywanie na caly system gospodarczy danego kra-
Ju, kontynentu, a nawet $wiata. Coraz czeSciej mowi sie
o wyodrebniajacym sie i nabierajacym znaczenia sektorze lo-
gistycznym jako jednym z sektoréw majacych udzial w funk-
cjonowaniu przedsigbiorstw/laficuchéw dostaw 1 w konse-
kwencji generowaniu dochodu narodowego.

Zasadniczym celem niniejszej publikacji jest zaprezentowa-
nie logistycznych uwarunkowan rozwoju zaréwno pojedyn-
czych przedsiebiorstw, jak i lafncuchéw dostaw. Analiza
1 oceng objeto infrastrukturalne uwarunkowania zwiazane
z transportem:

B ]Jadowym (drogowym, kolejowym),

B powietrznym (lotniczym),

B wodnym (zegluga $rédladowa 1 morska).

Dokonujac prezentacji 1 charakterystyki logistycznych uwa-
runkowan transportowych, autorzy punkt ciezkosci swoich
rozwazan przesuneli na aspekt towarowy. Ze wzgledu na te-
matyke artykulu kwestie zwiazane z transportem pasazer-
skim zostaly potraktowane marginalnie.

Zasadnicza teza, ktorej weryfikacji ma stuzyé tres¢ wywo-
déw, sprowadza sie do nastepujacego sformulowania: iloéé
1jako§t infrastruktury logistycznej kraju jest jednym z istot-
nych warunkéw wplywajacych na rozwdj lancuchéw dostaw.

Stowa kluczowe:

logistyka, transport, tarcuchy dostaw, uwarunkowania
logistyczne, infrastruktura logistyczna.

Logistics is beginning to play an important role not only in
the operation of individual companies, but also at the
macroeconomic level. Its impact on the entire economic
system of a country, a continent and even the world is being
exposed more and more. The separate and increasingly
significant logistics sector is more and more often seen as
one of the sectors participating in the functioning of
enterprises/supply chains and, consequently, in generating
national income.

The main aim of this article is to present logistic conditions
for the development of both individual companies and
supply chains. The analysis and evaluation cover the
following infrastructural conditions including:

B land transport (road, rail);

B air transport;

B water transport (inland and sea).

While presenting and describing the transport conditions,
the authors shift their attention to the aspect of freight
transport. Due to the subject of the article, issues related to
passenger transport have been treated marginally.

The main thesis, which is intended to verify the content of
the arguments, boils down to the following statement:
quantity and quality of logistic infrastructure of a country is
one of the essential conditions affecting the development of
supply chains.

Key words:
logistics, fransport, supply chain, logistic conditions,
logistic infrastructure.

Wprowadzenie*

Logistyka zaczyna odgrywa¢ nie tylko istotng role
w funkcjonowaniu pojedynczych przedsi¢biorstw, ale

ro$nie takze jej znaczenie w skali makroekonomicz-
nej. Zaczyna cksponowac si¢ jej oddzialywanie na ca-
ly system gospodarczy danego kraju, kontynentu,
a nawet Swiata. Coraz cz¢Sciej mowi si¢ o wyodreb-
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niajacym si¢ i nabierajacym znaczenia sektorze logi-
stycznym jako jednym z scktoréw majacych udziat
w funkcjonowaniu przedsi¢biorstw/tafncuchdéw do-
staw i w konsekwencji w generowaniu dochodu naro-
dowego (kwestie te szczegdlowo opisano w: Skow-
ronska, 2011, s. 2-9; Skowronska, 2013a, s. 10-20;
Skowronska, 2013b, s. 349-362).

Zasadniczym celem niniejszej publikacji jest za-
prezentowanie logistycznych uwarunkowan rozwoju
zardwno pojedynczych przedsicbiorstw, jak i taficu-
chéw dostaw. Analiza i oceng objeto infrastruktural-
ne uwarunkowania zwigzane z transportem:

B ladowym (drogowym, kolejowym);
B powietrznym (lotniczym);
B wodnym (zegluga Srodladowa i morska).

Dokonujac prezentacji i charakterystyki uwarun-
kowafi transportowych, autorzy punkt cigzkoSci swo-
ich rozwazafi przesuneli na aspekt towarowy. Ze
wzgledu na tematyke artykulu kwestie zwiazane
7 transportem pasazerskim zostaly potraktowane
marginalnie.

Zasadnicza teza, ktdrej weryfikacji ma stuzy¢ tres¢
wywodow, sprowadza si¢ do nast¢pujacego sformuto-
wania: ilo$¢ i jako§¢ infrastruktury logistycznej kraju
jest jednym z istotnych warunkéw wplywajacych na
rozwdj taficuchow dostaw.

Anadliza i ocena logistycznych
uwarunkowan infrastrukturalnych
zwiqzanych z transportem

Transport drogowy

Transport drogowy, ze wzgledu na dogodne poto-
zenie Polski, stanowi kluczowa gataz w zakresie prze-
wozOw na jej terytorium. Pomimo ukierunkowania
Unii Europejskiej, jak i jej poszczeg6lnych krajow
cztonkowskich, na intermodalny rozwdj transportu
na tereniec Europy, w uktadzie gateziowym przewozy
drogowe (samochodowe) nadal pozostaja dominuja-
cym Srodkiem transportu zardwno tadunkdw, jak
i pasazerow.

Kluczowym, z punktu widzenia mi¢dzynarodowe-
go, dla rozwoju drogowego transportu tadunkow
w Polsce jest transeuropejski korytarz sieci TEN-T
przebiegajacy w linii pdtnoc-potudnie, wpisujacy si¢
w jeden z 9 korytarzy sieci bazowej, tj. Baltyk-Adria-
tyk (http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastruc-
ture/ten-t-guidelines/doc/ten-t-country-fiches/mer-
ged-files/pl.pdf, 12.05.2015). Laczy on porty morskie
Swinoujscie i Szczecin oraz Gdyni¢ i Gdansk, po-
przez m.in. Wroctaw, Warszawe, £0dz, z weztem
w Katowicach i dalej w kierunku potudniowym przez
m.in. Ostrawe, Ziling, Brno, Bratystawe, Wieden,
Lublang z portami Morza Adriatyckiego.

Drugim korytarzem sieci bazowej przebiegajacym

przez terytorium Polski jest korytarz Morza Poinoc-

nego i Battyckiego. Zapewnia on potaczenic komuni-

kacyjne (w tym drogowe) mi¢dzy Finlandia i trzema
krajami battyckimi (Estonia, Lotwa i Litwa) z Polska,

Niemcami oraz Holandia i Belgia.

Rozwoj korytarzy drogowych sieci bazowej, stano-
wiacych strategiczny clement sieci kompleksowej
TEN-T, oparty jest o priorytety wyznaczone w Roz-
porzadzeniu Parlamentu Europejskiego [Rozporza-
dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unij-
nych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropej-
skiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr
661/2010/UE (Dz.U. L. 348 z 20.12.2013 r., artykut 10
i 19)]. W przypadku rozwoju sieci kompleksowej in-
frastruktury drogowej priorytetowo traktowane sa
i w najblizszych latach beda:

a) poprawa bezpieczefstwa ruchu drogowego;

b) wykorzystywanie inteligentnych systemdw trans-
portowych, gldéwnie systemow multimodalnego
zarzadzania informacjami i ruchem;

¢) wprowadzanie i wykorzystywanie zintegrowanych
systemow komunikacji i ptatnosci;

d) wspieranie transportu niskoemisyjnego;

e) udostepnienie odpowiedniej liczby miejsc parkin-
gowych o witasciwym poziomic bezpieczefistwa
i ochrony;

f) niwelowanie zjawisk kongestii i wplywu zageszcze-
nia ruchu na drogach.

Poza wymienionymi korytarzami sieci bazowej
TEN-T przez Polske przebiegaja liczne drogi o zna-
czeniu migdzynarodowym, bedace gtéwnymi szlaka-
mi komunikacyjnymi i tranzytowymi Europy, m.in.
drogi: E 28 z Kolbaskowa na granicy z Niemcami do
przejécia granicznego z Obwodem Kaliningradzkim
w Grzechotkach; E 30 taczaca granice zachodnia
(Swiecko) ze wschodnia (przejicie graniczne Kuku-
ryki, gmina Terespol) — przebieg szlakiem A2; E 40
ze Zgorzelca na granicy z Niemcami do Korczowej
na granicy z Ukraina; E 65 ze Swinoujécia przy grani-
cy niemieckiej do Jakuszyc (Szklarska Porg¢ba) na
granicy z Republika Czeska; E 67 Via Baltica; E 75
z Gdafiska do Cieszyna przy granicy z Republika
Czeska; E 77 z Gdanska do przejScia granicznego ze
Stowacja w Chyznem.

Strategiczne potozenie Polski w centralnej czeSci
Europy, majace wyraz w postaci przebiegajacych
przez jej terytorium waznych korytarzy transporto-
wych, oraz wzrastajace zapotrzebowanie podmio-
tow gospodarczych (w szczegOlnosei lokalizowane
w Polsce fabryki duzych koncernéw mi¢dzynarodo-
wych, budowane centra logistyczne) i gospodarstw
domowych w zakresie dostarczania surowcow, ma-
terialdéw czy produktéw niemal bezpoSrednio ,,pod
drzwi” decyduja o tym, iz infrastruktura oraz trans-
port drogowy w najblizszych latach bedzie dominu-
jaca i najbardziej dofinansowywana gatezia trans-
portu w Polsce.
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Rysunek 1
Dtugos¢ autostrad i drég
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i GDDKIA.

Przejawem dziatah na szczeblu krajowym, w za-
kresie ksztaltowania sieci drog o strategicznym zna-
czeniu dla rozwoju Polski jest szereg dokumentow
ministerialnych. W rozporzadzeniu Rady Ministréw
z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych (Dz.U. nr 128, poz. 1334, z pd7n. zm.)
okreSlono gléwne zalozenia dotyczace sieci auto-
strad i drog ekspresowych na terytorium Polski. We-
dtug dokumentu ma powsta¢ docelowo 6 autostrad
o tacznej dlugosci 2000 km (A1, A2, A4, A6, AS,
A18) oraz 16 drog ekspresowych o tacznej dlugosci
ok. 5200 km. Duza ich cz¢§¢ pokrywa si¢ z przebie-
giem bazowej i kompleksowej sieci TEN-T na terenie
Polski. Na rysunku 1 zaprezentowano dtugosci auto-
strad i drog ekspresowych w Polsce w latach
2000-2014.

W rozpatrywanym okresie mozna zauwazy< syste-
matyczny wzrost diugoSci drog ekspresowych i auto-
strad, ze szczegblnym ich przyrostem w latach
2011-2014, a wi¢c pod koniec okresu programowa-
nia UE na lata 2007-2013. Wynika to z koniecznoSci
wydatkowania Srodkdéw z funduszy curopejskich
w zatozonych ramach czasowych dla przewidzianych
do realizacji projektow drogowych na terenie kraju.
Warto podkresli¢ fakt, iz w rozpatrywanym okresic
dtugo$¢ autostrad wzrosta ponad czterokrotnie, na-
tomiast drog ekspresowych ponad oSmiokrotnie. Po-
nadto w ostatnim analizowanym okresie diugos¢
drog ekspresowych, po raz pierwszy od 13 lat, prze-
wyzszyta dlugo$¢ autostrad.

Dziatania w zakresie poprawy infrastruktury dro-
gowej kraju majg réwniez silne umocowania w strate-
gicznych dokumentach planistycznych. Zgodnie z za-
fozeniami Programu Budowy Drég Krajowych na la-
ta 2014-2023 z dnia 22 grudnia 2014 r. (projekt) tacz-
na dhugo$¢ nowych odcinkdéw autostrad i drog cks-
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presowych w programowanym okresie wyniesie 1770
km oraz powstanie 35 nowych obwodnic. Zrealizo-
wanic powyzszych zatozehi ma doprowadzi¢ do
zwickszenia gestoSci drég ckspresowych w Polsce
(w poréwnaniu z 2014 r.), z 4,1 km/1000 km? do 10
km/1000 km? oraz zwickszenia gestoSci autostrad
i drog ekspresowych z 9 km/1000 km? do 15 km/1000
W ciagu ostatnich kilkunastu lat caly czas dokony-
wana jest takze modernizacja niemal wszystkich ka-
tegorii drog publicznych. Dla transportu tadunkow
szczegdlnie istotne jest zwickszanie drog o na-
wierzchni ulepszonej. Udziat tej kategorii drog
w ogdlnej dlugosci drog publicznych w Polsce syste-
matycznie wzrasta. W latach 2000-2013 dtugo$¢ ta-
kich drog wzrosta o blisko 60 tys. km, a udziat w og6l-
nej diugosei drog zwickszyl si¢ z 82 do 92%.
Drziatania w zakresie zaggszczania sieci drog
o podwyzszonym standardzie oraz poprawy jakoSci
ogdlnej sieci drdg na terenie kraju poparte sg danymi
odnosnie do dynamiki wzrostu udziatu transportu sa-
mochodowego w przewozach towarowych w Polsce.
W latach 2002-2012 przyrost ten jest ewidentny —
wzrost o kilka procent rocznie, z niewielkim wyha-
mowaniem w latach 2009-2011 (nastepstwo kryzysu
finansowego), przy spadkowej tendencji zaréwno
wsrdd krajow UE-15, jak i UE-28 (rys. 2).
Analizujac zmiany w wiclkoSci przewozow fadun-
kow transportem samochodowym w Polsce, nalezy
zauwazy¢, iz w ostatnich latach pierwszej dekady XXI
wicku (lata 2005-2010) nastapil dynamiczny wzrost
wiclkoSci przewozonych tadunkdw, liczony zar6éwno
w tysiacach ton, jak rdwnicz milionach tonokilome-
trow. W szczegdlnoSci w przypadku drugicej jednostki
miary przyrosty bezwzgledne w kolejnych okresach sa
znaczace. Szczegbly zaprezentowano w tabeli 2.
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Tabela 1

Dtugos¢ drog publicznych o twardej nawierzchni w Polsce w latach 2000-2013 (w tys. km)

Rok 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 [ 2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012 | 2013
Drogi publiczne 250 | 248 250 249 | 252 256 | 259 261 | 268 | 274 | 280 | 281 | 285
o twardej nawierzchni
w tys. km
w tym drogi 206 212 221 220 | 224 229 233 236 | 245 | 250 | 258 | 258 | 263

o nawierzchni
ulepszonej w tys. km

Udzial drég
0 nawierzchni

82,3% |85,6% |88,1% | 88,3% | 89,0%
ulepszonej w ogdlnej
liczbie drog o twardej
nawierzchni

89,5% |89,7% | 90,0%

90,3%| 91,3%(91,3%| 91,9%| 91,9% | 92,3%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Glowny Urzad Statystyczny, 2014c, s. 76-77.

Rysunek 2

Dynamika wzrostu udziatu transportu samochodowego w drogowych
przewozach towarowych w Polsce w odniesieniu do grup krajéw UE (w %)
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Zrodto: dane Eurostat za: Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, 2014, s. 7.

Przewozy tadunkdw za posrednictwem transportu
samochodowego charakteryzuja si¢ zdecydowanym
udziatem w ogdlnej wiclkoSci przewozonych tadun-
kdw i dystansuja pozostale gatezie transportu zardw-
no pod wzgledem wicelkoSci liczonych w tysiacach
ton (84% w roku 2013), jak rowniez w mIn tkm (ok.
74% w roku 2013). Szczegoly zaprezentowano na ry-
sunku 3.

Z analizy danych zawartych na rysunku 3 wynika
rowniez, iz bardziej dynamiczne zmiany zachodza
w przypadku udzialu liczonego w tonokilometrach.
Oznacza to, ze nie tylko zwicksza si¢ ogélna masa ta-
dunkoéw przewozonych transportem samochodowym

w Polsce, ale rowniez dystans pokonywany w przewo-
zach.

Analizujac strukturg przewozow tadunkdw trans-
portem samochodowym w 2013 r. z punktu widzenia
grup tadunkéw, nalezy podkresli¢ zdecydowany
udzial procentowy przewozu rud metali oraz pozo-
stalych produktow gornictwa i kopalnictwa — po-
nad 29% ogotu. W dalszej kolejnoSci nalezy wska-
zaé: wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicz-
nych (13,4%), produkty spozywcze, napoje i wyroby
tytoniowe (9,9%) oraz surowce wtorne i odpady ko-
munalne (8,4%). Kwestie te zaprezentowano na ry-
sunku 4.
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Tabela 2

Przewozy tadunkéw w Polsce, z wyszczegdlnieniem transportu samochodowego, w wybranych latach (w tys. fon i min tkm)

. Lata
Kategorie
2005 2010 2012 2013
Ogodlem w tys. ton 1422576 1795573 1789 345 1848 348
Transport samochodowy w tys. ton 1079 761 1491253 1493 386 1553 050
Ogdtem w mln tonokilometrow 228 216 308 073 325775 347 887
Transport samochodowy w mln tonokilometrow 119 740 214 204 233 310 259 708

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Glowny Urzad Statystyczny, 2014d, s. 538-539.

Rysunek 3

Udziat transportu samochodowego w ogdéinym transporcie tadunkéw

w wybranych latach (w tys. ton i min tkm)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Glowny Urzad Statystyczny, 2014d, s. 538-539.

Wart odnotowania jest fakt, ze wystepuje dos¢ du-
ze zrdznicowanie w zakresie przewozonych transpor-
tem samochodowym tadunkdw, sa to zaréwno surow-
ce nieprzetworzone lub nisko przetworzone, jak row-
niez wysoko przetworzone wyroby i produkty kon-
sumpcyjne.

Ponadto, zmiany w wiclkoSci przewozonych fa-
dunkoéw (w tys. ton) w ostatnich latach (2010-2013)
wskazuja, ze grupami cechujacymi si¢ najwickszym
wzglednym wzrostem sa (2010 r. = 100): metale, wy-
roby metalowe gotowe (z wylaczeniem maszyn i urza-
dzen) — wzrost o 30,3%; drewno, wyroby z drewna
i korka (bez mebli), wyroby ze stfomy, papier i wyro-
by z papieru, wyroby poligraficzne oraz nagrania
dzwickowe — wzrost 0 27%; sprzet transportowy —
wzrost 0 26%.
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Spadek przewozow odnotowano jedynie w dwoch
grupach tadunkow: rudy metali i pozostate produkty
gornictwa i kopalnictwa (spadek 0 9,6%) oraz surow-
ce wtdrne i odpady komunalne (spadek o 5,1%).

W ujeciu migdzynarodowym Polska w zakresie
przewozu tadunkéw transportem drogowym plasuje
si¢ czolowcee krajow europejskich (EU-28). W 2012
roku zajmowala drugie miejsce z udzialem 13,1%
(udzial w ogdlnej wartosci liczonej w mld tkm dla
UE-28), zaraz po Niemczech — 18,1%, a wyprzedza-
jac takie kraje, jak: Hiszpania — 11,8%, Francja —
10,2%, Wielka Brytania — 9,4%, czy Wlochy —
7,3% (European Commission, 2014, s. 40). Udziat
ten pozostaje na niezmienionym poziomie.

W pordéwnaniu z najwickszymi krajami curopej-
skimi, w ostatnich 20 latach Polska notuje systema-
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Rysunek 4
Przewozy tadunkéw transportem samochodowym w Polsce wedfug grup tadunkéw w roku 2013 (w tys. ton)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Glowny Urzad Statystyczny, 2014d, s. 539-540.

]
Rysunek 5

Wielkosci tadunkdéw przewozonych fransportem drogowym w najwigkszych krajach UE
w wybranych latach (w mid tkm)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Glowny Urzad Statystyczny, 2014d, s. 539-540.
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tyczny wzrost wielkoSci tadunkéw przewozonych
transportem drogowym liczonym praca przewozowa.
W pordwnaniu z rokiem 1995 nastapito ponad czte-
rokrotne (4,3) zwickszenie przewozdw ta galezia
transportu. Przy podobnym odniesieniu czasowym
Wiclka Brytania i Francja notujg zblizone wiclkoSci
w przewozach, natomiast we Wtoszech od roku 2005
mozna zauwazyC systematyczny spadek wiclkosci
transportu drogowego, ktdry w 2012 roku osiagnat
wielko$¢ nizsza niz w 1995 r. (spadek o ok. 50 mld
tkm). Szczegdly zaprezentowano na rysunku 5.

Warto réwniez zaznaczyé, ze sposrdd pozostatych
krajow europejskich tylko Lotwa (6,8-krotnie w sto-
sunku do roku 1995), Stowenia (4,8), Bulgaria (4,7)
i Litwa (4,5) osiagnely wicksze, w rozpatrywanym
okresie, przyrosty niz Polska w tej galezi transportu.
Wynika z tego, iz transport drogowy rozwija si¢ naj-
intensywniej wsrod nowych krajow cztonkowskich,
ktore posiadaja dostep do morza i dodatkowo istot-
nic wpisuja si¢ w przebieg europejskich korytarzy
transportowych TEN-T.

Transport kolejowy

W Polsce, podobnie zreszta jak i w calej Unii Eu-
ropejskiej, transport kolejowy permanentnie wyka-
7uje mniejszy udzial w przewozie towarowym niz
transport drogowy. W Unii Europejskiej udziat
przewozow kolejowych w wykonanej pracy przewo-
zowej odnoszony do transportu towarow w 2014 ro-
ku wyniést 11,1%, a to oznacza, ze udzial ten utrzy-
muje si¢ od 1995 roku niemal na niezmienionym po-
ziomie (wedlug danych Eurostatu udzial ten w la-
tach 1995-2014 ksztaltowal si¢ w przedziale od
12,6% — w 1995 roku do 11,1% — w 2014 roku).
W Polsce w 2013 roku transportem kolejowym prze-
wieziono prawie 233 mln ton towardw. Dla porow-
nania, w tym samym czasie przy wykorzystaniu trans-
portu samochodowego przewieziono ponad 1,55
mld ton towardw.

W Polsce w roku 2014 odnotowano dalszy spadek
udziatu przewozow towardw koleja. Zaréwno masa,
jak i praca przewozowa tadunkdéw zmniejszyly si¢
o0 okoto 2%. W roku 2014 koleja przetransportowano
niemal 229 mln ton towar6w, podczas gdy w roku
2013 — 233 mln ton. Spadek wyniost wiec 1,9%. Pra-
ca przewozowa obnizyta si¢ z 50,9 mld tkm w roku
2013, do 50,1 mld tkm w roku 2014. Spadek wynidst
1,5%. Wplyw na spadek przewozow, obok przyczyn
ogdlnych, ktére powoduja, iz w przewozie tadunko-
wym transport kolejowy permanentnie przegrywa
w rankingu z transportem samochodowym, szczegdl-
nie ponizej dystansu 200 km, sa: mato konkurencyjna
cena (koszt transportu kolejowego w duzej mierze
wynika ze stawek dostepu do infrastruktury); niska
predkos¢; mata przejrzystos$¢ oferty; brak mozliwoSci
dostarczenia towardw bezpoSrednio do punktu prze-
znaczenia; niedostosowanie oferty do matych wolu-

mendw fadunkow; niewystarczajaca liczba punktdw
przetadunkowych, m.in. stabsza kondycja polskiej
branzy gorniczej, ktora dotknigta zostata redukcja
cen wegla na Swiatowych rynkach, oraz zakrojona na
szeroka skalg i przedtuzajaca si¢ w czasie moderniza-
cja na liniach kolejowych, ktorych skutkiem byto wy-
razne obnizenie predkosci pociggdéw towarowych
(http://www.rynek-kolejowy.pl/55630/przewozy_to-
warowe_rok_2014_bez_wiekszych_zmian.htm,
03.04.2015).

Od 2013 roku, poza spadkiem przewozdw wyro-
bow gornictwa i kopalnictwa, obserwuje si¢ takze
utrzymujacy si¢ spadek przewozdw rud metali. Nie
bez znaczenia bylo ograniczenie realizacji licznych
inwestycji infrastrukturalnych i duzego zapotrzebo-
wania na piasek, zwir i kruszywo. Przewozy w tej
grupie towarowej w szczytowym 2011 roku byly na
poziomie 74,2 mln ton, podczas, gdy w roku 2013
nastapit ich spadek do 59,8 min ton, a w 2014 do
58,9 mIn ton (Urzad Transportu Kolejowego, 2014,
s. 33, 36).

Od 2013 roku odnotowuje si¢ wicksze zaintereso-
wanie podmiotdéw i tahcuchdéw dostaw wykorzysta-
niem kolei do przewozu: produktdw spozywczych,
drewna, wyrobow z drewna i korka, surowcow wtor-
nych i odpadéw komunalnych oraz biomasy. Giow-
nym czynnikiem wzrostu zapotrzebowania na tego
rodzaju przewozy sa coraz ostrzejsze normy ochrony
Srodowiska oraz realizacja unijnej polityki klimatycz-
nej, ktdra zaktada ograniczenie emisji dwutlenku we-
gla, w tym liczne inwestycje energetyczne oparte na
wykorzystaniu biomasy w procesach spalania i wspot-
spalania z weglem.

W zakresie przewozow towarowych w Europie
znaczaca role odgrywaja Niemcy. W duzej mierze
wynika to z faktu, iz nadal jest to wiodgca gospodar-
ka unijna, ale przede wszystkim ma wplyw na to cen-
tralne, tranzytowe polozenie w obszarze Wspdlnoty.
W Niemczech w 2013 roku wykonywano 27% unij-
nych tonokilometrow. Natomiast w Polsce, ktora zaj-
muje drugie miejsce, byto to 12% pracy przewozowe;j
calej Unii Europejskiej. Na kolejnych miejscach
w 2013 r. znalazly si¢ Francja — 8% i Wielka Bryta-
nia — 5% (Urzad Transportu Kolejowego, 2014,
s. 26).

W Polsce staboScig jest powolny proces wymiany
taboru kolejowego. Konsekwencja tego jest ograni-
czona oferta przewozowa, ktora nie wykracza zna-
czaco poza oferte w zakresic przewozu towardw ma-
sowych, szczegblnie wegla i kruszywa.

Towarowy tabor kolejowy w Polsce jest w dalszym
ciagu wysoko wyeksploatowany. Sredni wiek lokomo-
tyw ciagle wynosi okolo 38 lat, a taboru wagonowego
28 lat. Polscy przewoznicy w ramach Unii Europej-
skicj posiadaja jeden z najliczniejszych taboréw za-
réwno pod wzgledem liczby wagondw, jak i Srodkdw
stuzacych do realizacji przewozow towarowych (3707
lokomotyw, w tym: 1501 lokomotyw elektrycznych,
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2185 lokomotyw spalinowych, 21 lokomotyw paro-
wych; 98 106 wagondw, w tym: 4397 wagonow kry-
tych, 57 745 weglarek, 11 202 platform, 15 357 cy-
stern, 1220 wagonow z odchylanymi dachami, 7747
wagonow specjalnych, 438 wagondw innych (dane
UKT, stan na dzien 31 grudnia 2013 roku).

W 2013 roku znaczna cz¢§¢ taboru byla juz wyla-
czona z eksploatacji, a stan i parametry techniczne
pojazdow znacznic odbiegaly od Sredniej europej-
skiej. Chociaz na rok 2014 przewidziano inwestycje
w towarowy transport kolejowy, ktore miaty w 2014 r.
siegnac¢ kwoty 550 mln PLN (z czego prawie 80%
mialo by¢ przeznaczonych na zakup nowego taboru,
a okolo 20% na modernizacj¢ taboru juz istniejace-
go), na polskim rynku ciagle brakuje chocby specjali-
stycznych wagondw stuzacych m.in. do przewozu
kontenerow w systemie intermodalnym oraz do prze-
wozu towarow wysoko przetworzonych. Jest to rezul-
tat braku w Polsce dlugoletniej, konsekwentnie reali-
zowanej strategii rozwoju, opierajacej si¢ m.in. choc-
by na systemie ulg i preferencji w optatach za dostep
do infrastruktury kolejowej. Brakuje takze sprawnic
dziatajacego systemu planowania i monitorowania
wydatkowanych Srodkéw zgodnie z rzeczywistym
przeznaczeniem. Utrudnia to rozwdj i umacnianie
potencjatu w zakresie kolejowych przewozow trans-
portowych. Zniechgca tym samym uczestnikdw tafi-
cuchdw dostaw, do wykorzystywania transportu kole-
jowego w prowadzonej przez sicbie dzialalnoSci.
Wiasciwa polityka i strategiczne zorientowanie ze
strony panstwa wplynelyby niewatpliwie na przyspie-
szenie procesu modernizacji taboru. Unowoczesnie-
nie nie pozostaloby bez wplywu na poziom kosztow
zewngtrznych, mozliwosci przewozowe i ich jako§¢
(w tym bezpieczefistwo i strukture).

Towarowy transport kolejowy powinien si¢ staé
jednym z wazniejszych punktéw uwagi polskiej poli-
tyki transportowej. Nie mozna bowiem zapominad, iz
Polska to ciagle drugi po gospodarce niemieckicj naj-
wickszy w Europice rynek przewozow towarowych.
Zaletami Polski, stwarzajacymi mozliwo$¢ odegrania
istotnej roli przez towarowy transport kolejowy
w faficuchach dostaw, sa: korzystna lokalizacja na
przecieciu migdzynarodowych szlakoéw komunikacyj-
nych, baza surowcowa, struktura krajowego przemy-
stu. Niestety, zainteresowanie polskich wtadz ciggle
w sposdb umiarkowany wydaje si¢c koncentrowad na
kolejowym transporcie towarowym. To transport
drogowy permanentnie jest w centrum zainteresowa-
nia polskich decydentow. Wedtug Umowy Partner-
stwa, ktora okresla planowane wykorzystanie §rod-
kow unijnych na okres 2014-2020, wydatki na trans-
port drogowy i kolejowy ksztattuja si¢ w proporcji 60:
40 (10,2 mld euro na kolej i 15 mld euro na drogi).
W praktyce okazuje si¢, ze podziat funduszy, zgodny
z podzialem wskazanym w Umowie Partnerstwa, za-
proponowano jedynie w wojewOdztwach pomorskim,
dolnoslaskim, wielkopolskim, zachodniopomorskim

i podkarpackim. Pozostale wojewodztwa przyznaly

kolei §rednio 20% funduszy.

Tempo usprawnich technicznej infrastruktury ko-
lejowego transportu towarowego jest ciggle zbyt wol-
ne. Gdy uwzgledni si¢ ciggle zbyt wysokie koszty do-
stepu do niej, to trudno si¢ dziwi¢ niewystarczajace-
mu zainteresowaniu ta gatezia transportu po stronie
pojedynczych podmiotdw, jak i calych tahcuchdéw do-
staw.

Do roku 2014 przyczyna niewystarczajacego tem-
pa usprawnien infrastruktury byly (szerzej te kwestie
oméwiono m.in. w: Marcu, Meibergen, Mochon,
2013):

1. Wysokie koszty biezacej dziatalnoSci zarzadcy in-
frastruktury, ktére w wigkszoSci byly pokrywane
oplatami przewoznikéw za dostep do infrastruk-
tury. Im wyzsze koszty, tym mniejsze znaczenie
odgrywata zwigkszajaca si¢ pula Srodkow publicz-
nych. W takiej sytuacji, wobec koniecznoSci za-
pewnienia przychodow wiasnych, zarzadca nie byt
zainteresowany redukcja stawek dostepu do infra-
struktury dla przewoznikéw.

2. Niewystarczajace przygotowanic organizacyjne,
prawne i instytucjonalne, ktore implikowalo nie-
rzetelne przygotowywanie dokumentéw niezbed-
nych do uzyskania pozwolen administracyjnych,
opdZnienia w przeprowadzaniu przetargdw itp.
Zgodnie z danymi Urzedu Transportu Kolejowe-

go w 2014 roku pod wzgledem pracy przewozowe;j li-

derem na transportowym rynku kolejowych przewo-

zO6w towarowych jest Grupa PKP Cargo (47,73%

udzialu w rynku). Na drugim miejscu jest spotka Lo-

tos Kolej (8,96% udzialu w rynku). Na kolejnych
miejscach uplasowaly sie: PKP LHS (6,92% udziatu

w rynku), DB Schenker Rail (5,35% udziatu w ryn-

ku); CTL Logistics (4,85% udzialu w rynku) (http:

//www.euroinfrastructure.eu/infrastruktura/utk-sp-

edycja-przewozy-towarowe-w-polsce/06.04.2015).

Transport lotniczy

Rynek transportu lotniczego od kilkunastu lat
stanowi dynamiczna cz¢§¢ globalnego systemu
transportowego. Jest rownicz uznawany za jeden
z wazniejszych scktordw gospodarki Swiatowej, ge-
nerujacy Sredniorocznie kilkaset miliardéw dolardw
przychoddow. O ile w ujeciu iloSciowym za poSred-
nictwem transportu lotniczego realizuje si¢ niewiel-
ka cz¢§¢ globalnych przewozow tadunkdw na Swie-
cie, o tyle z punktu widzenia wartoSciowego jest to
udziat ok. 30%.

Z raportu rocznego Organizacji Migdzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego (Annual Report of the
ICAO Council, 2013) wynika, ze w 2013 roku w 191
panstwach cztonkowskich przewieziono facznie 49,3
min ton fadunkdw, co oznacza wzrost 0 2,3% w sto-
sunku do roku poprzedniego. Z kolei transport liczo-
ny praca przewozowa wzrost ze 184 891 mln tkm do
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Tabela 3

Przewozy tadunkéw w Polsce, z wyszczegdlnieniem transportu lothiczego, w wybranych latach (w tys. ton i min tkm)

. Lata
Kategorie
2005 2010 2012 2013
Ogolem w tys. ton 1422576 1795573 1789 345 1848 348
Transport lotniczy w tys. ton 34 41 41 37
Ogotem w miIn tonokilometréw 228 216 308073 325775 347 887
Transport samochodowy w mln tonokilometréw 106 114 123 119

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Glowny Urzad Statystyczny, 2014d, s. 538-539.

185 626 miIn tkm, co oznacza wzrost jedynie o 0,4%.
W roku 2013 przetransportowano rdwnicz okoto
5186 mln tkm poczty, odnotowujac najwyzszy przy-
rost od 2008 roku, tj. o 7,5%.

Laczna praca przewozowa (uwzgledniajaca wage
pasazerdw i ich bagaz oraz tonaz cargo i poczte) wy-
niosta 724 mld tkm (wzrost w stosunku do roku 2012
0 4,2%). Najwickszy udzial z punktu widzenia po-
szczegllnych regiondw Swiata posiadal obszar
Azja/Pacyfik — 32,8% globalnej pracy przewozowe;.
W dalszej kolejnoSci nalezy wskaza¢ na Europe —
26%, Ameryke Péinocng — 24,5%, Bliski Wschod —
9,7%, Ameryke Potudniowa/Karaiby — 4,7% i Afry-
ke — 2,3%. Natomiast wérod krajow o najwickszej
pracy przewozowej nalezy wymieni¢: USA — 22,6%
Swiatowych przewozow, Chiny — 9,2%, Zjednoczone
Emiraty Arabskie — 5,9%, Wielka Brytani¢ — 4,1%,
Niemcy — 4,0%. Udzial polskich przewoznikow jest
znikomy i wynosi 0,11%, co daje Polsce 56 miejsce
w §wiatowym rankingu (http://www.icao.int/annual-r-
eport-2013/Documents/Appendix_1_en.pdf,
12.05.2005).

Lotniczy transport tadunkéw w Polsce, pomimo
sukcesywnego wzrostu wiclkoSci tonazu w ostatnich
latach, osigga réwnicz marginalny udzial w ogélnym
transporcie lotniczym tadunkow w krajach Unii Eu-
ropejskiej (EU 28). W roku 2013 udzial ten wynosit
zaledwie 0,5%. Wsrdd krajow o najwickszym udziale
nalezy wymieni¢: Niemcy (30,1%), Wielka Brytani¢
(16,1%), Francje (12,1%) i Holandie (11%), a wiec
kraje posiadajace porty lotnicze-huby stanowiace
istotne punkty przefadunkowe w skali globalne;.

Warto jednak zaznaczy¢, ze najwicksze przyrosty
wielkoS$ci tadunku w stosunku do roku 2012, pomi-
mo niewielkiego udziatu w tacznej wielkoSci tadun-
kdw, osiggaja zwykle tzw. nowe kraje Unii, wirod
nich Lotwa (40%), Litwa (22,1%), Rumunia
(6,8%) oraz Polska i Bulgaria (po 5,4%). Sposrod
krajéw z najwickszg wiclkoScia transportu lotnicze-
go tylko Holandia odnotowala przyrost w stosunku
do roku 2012 — o 3,5%. W przypadku Niemiec,
Wielkiej Brytanii i Francji odnotowaé mozna nie-
wielkie spadki.

Niekorzystna sytuacja Polski w zakresie transpor-
tu lotniczego w uktadzie migdzynarodowym wynika
w duzej mierze ze zbyt stabo rozwinigtej infrastruktu-
ry portow lotniczych, w szczegdlnoSci w zakresie in-
frastruktury wsparcia operacji na fadunkach oraz
mozliwosci samych portow lotniczych do przyjmowa-
nia wickszych jednostek powictrznych. Z tego tez
wzgledu ten Srodek transportu w przewozach tadun-
kowych wykorzystywany jest rzadziej przez podmioty
tworzace ogniwa fancuchdow dostaw.

Aktualnie w Polsce funkcjonuje 13 portow lotni-
czych (kwiecieni 2015 r.) z jednym portem stolecznym
Warszawa-Okecie i 12 regionalnymi. Ponadto trzy
porty lotnicze sg w fazie budowy lub przebudowy:
Radom, Szymany i Gdynia.

Analizujac zmiany w wielkoSci przewozow tadun-
kow transportem lotniczym w Polsce, nalezy zauwa-
zy¢, iz w latach 2005-2013 udziat ten w ogdlnej wiel-
kosci przewozonych fadunkow jest znikomy. W przy-
padku transportu tadunkéw liczonych w tysiacach
ton wynosi on przecigtnie ok. 0,002%, natomiast wy-
razony w milionach tonokilometréw ok. 0,04%.
Szczegoly przedstawiono w tabeli 3.

Zaprezentowane dane nic oddaja jednak petnej
wiclkoSci transportu fadunkéw w polskich portach
lotniczych. Z analiz przeprowadzonych przez tema-
tyczny portal Pasazer.com wynika, iz dane statystycz-
ne przekazywane przez porty lotnicze do ULC znacz-
nie si¢ od siebie roznily, tj. cz¢$¢ portdw przekazywa-
ta jedynie dane o ruchu transportowym za poSrednic-
twem samolotow, inne zar6wno samolotowym, jak
i samochodowym (RFS — Road Feeder Service)'.
Dodatkowo cz¢&¢ lotnisk do przekazywanych danych
nie wliczala przesytek pocztowych. Dane uzyskane
bezposSrednio z portéw lotniczych wskazuja, iz w ro-
ku 2013 w Polsce odprawiono na lotniskach 90 tys.
ton cargo i poczty. Najwickszy udziat w tej wielkoSci
ma Lotnisko im. Chopina w Warszawie (ok. 70%),
natomiast wsrod lotnisk regionalnych dominowato
lotnisko w pod Katowicami, w Pyrzowicach (Wyszyf-
ski, 2014).

Analiza danych za rok 2014 wskazuje, iz nastapit
wzrost wielkoSci tadunku w pordwnaniu z rokiem
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Rysunek 6
Udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu tadunku
w ogdlnej wielkosci lotniczego transportu tadunkéw
w Polsce w 2014 roku (w %)

14,6%

M RFS

H Na poktadzie samolotu i Przesytki pocztowe

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Wyszyfiski, 2015.

2013 o ok. 16% (129,9 tys. ton frachtu). Podobnie jak
w poprzednim roku, dominujaca pozycj¢ zajmuje lot-
nisko Warszawa-Okecie (67%), a wsrdd lotnisk re-
gionalnych Katowice-Pyrzowice (12,6%). Z punktu
widzenia rodzaju odprawy tadunkdéw najwickszy
udzial na poziomie 57% mial bezposredni transport
tadunkéw na poktadach samolotdéw (on board). Na

kolejnych miejscach znalazt si¢ transport RFS oraz
przesytki pocztowe. Szczegoly zaprezentowano na ry-
sunku 6.

Analizujac lotniczy transport tadunkéw w Polsce
z perspektywy poszczegdlnych portdw lotniczych, na-
lezy wskazad, ze najwickszy udzial, w kazdym rodza-
ju transportu, ma Warszawa-Okecie (67,1%). Dru-
gim pod wzgledem iloSci transportowanego tadunku
jest port lotniczy Katowice-Pyrzowice (12,6%).
W dalszej kolejnoSci nalezy wskaza¢ na Gdansk,
Wroctaw i £.6dZ — udzial w przedziale 4,5-5,0%.
Szczegoly przedstawiono w tabeli 4.

Z danych zaprezentowanych w tabeli 4 mozna
rowniez wywnioskowad, iz w przypadku nicktdrych
regionalnych portdw lotniczych dominujacym rodza-
jem transportu tadunkoéw jest RFS. Sa to kolejno:
1od7z (99,9% ogotu transportowanych tadunkow
w porcie), Wroctaw (91,5%), Poznan (77,8%) oraz
Krakéw (60,5%). Oznacza to, iz pomimo sukcesyw-
nic wzrastajacego znaczenia transportu tadunkéw
w polskich portach lotniczych, wigkszo$¢ z nich,
w szczeg6lnoSei w portach regionalnych, dokonywa-
na jest za poSrednictwem samochoddw cigzarowych
(RFS). Wynika to z faktu, iz w ostatnich latach, po-
mimo sukcesywnego wzrostu popytu na transport lot-
niczy, nic poprawialy si¢ mozliwosci infrastruktural-
ne lotnisk, a dzigcki korzystnej strukturze kosztdw
REFS wiele linii lotniczych przestawito si¢ na ten wta-
Snic system, korzystajac z infrastruktury wielkich
portow lotniczych.

Oceniajac znaczenie lotniczego transportu tadun-
kow w Polsce, nalezy zaznaczy¢, iz ma on marginal-
nyudziat zardwno w uktadzie Swiatowym, jak i euro-

Tabela 4
Wielko$¢ transportu lotniczego w polskich portach lotniczych w 2014 1. (w tonach)
Rodzaj transportu
tadunku| Na pokiadzie Przesytki Lacznie Udzial portu lotniczego
. samolotu RFS pocztowe port lotniczy w calkowitym cargo
Port lotniczy
Warszawa-Okecie 53 475 18 497 15197 87169 67,1%
Katowice 14 207 2062 142 16 411 12,6%
Gdanisk 4993 665 768 6426 49%
Rzeszéw 805 0 380 1185 0,9%
Krakow 374 2189 1054 3617 2,8%
Wroctaw 173 5353 325 5851 4,5%
Poznan 159 2291 495 2945 23%
Szczecin 21 0 528 549 0,4%
Lodz 3 5676 0 5679 4,4%
Lublin 2 0 0 2 0,0%
Bydgoszcz 2 1 56 59 0,0%
Warszawa-Modlin 0 0 0 0 0,0%
Zielona Gora 0 0 0 0 0,0%
Lacznie rodzaj transportu fadunku 74 214 36 734 18 945 129 893 100%
Udzial rodzaju transportu fadunku
w calkowitym cargo 57,1% 28,3% 14,6% 100%

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Wyszyfiski, 2015.
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pejskim. Rowniez w pordwnaniu z innymi galeziami
transportu, w uktadzic mi¢dzynarodowym i krajo-
wym, udzial transportu lotniczego, liczony zaréwno
w wielkoSciach bezwzglednych (tonaz), jak i wielko-
Scia pracy przewozowej (tkm), jest niewielki. Zdecy-
dowanic wicksze znaczenie odgrywajg polskie porty
lotnicze w zakresie ruchu pasazerskiego. Oznacza to
minimalne ich wykorzystanie przy przewozach fadun-
kow realizowanych przez tahcuchy dostaw.

Ogodlnie niski udzial lotniczego transportu tadun-
kow w pordwnaniu z pozostatymi galeziami transpor-
tu, wynika z jego specyficznych cech. O ile jest on ce-
niony w przypadku transportu towardw, dla ktorych
szybkos¢ odgrywa duza role (np. Zywe zwierzeta, ro-
§liny, gazety, towary sezonowe, czeSci zamienne, to-
wary wysokowartoSciowe i podatne na kradziez, po-
moc humanitarna), o tyle ograniczeniem sa ciagle
wysokie, w pordwnaniu z innymi gateziami, koszty
transportu (zalezne od wagi i objetosci towardw)
oraz zanieczyszczenie Srodowiska zwiazane ze spala-
niem paliwa lotniczego.

Aspekty Srodowiskowe w zakresie transportu lot-
niczego zostaly bardzo wyraznie zaznaczone w Bialej
Ksigdze Transportu, gdzie wsrdd priorytetéw rozwo-
jowych wskazano, iz do 2050 r., zgodnie z zasada
zréwnowazonego rozwoju, 40% paliw zuzywanych
w lotnictwic ma mie¢ charakter paliw niskoemisyj-
nych. Ponadto w dokumencie tym wskazuje si¢ na
konieczno$¢ potaczenia do roku 2050 wszystkich lot-
nisk sieci bazowej z siecia kolejowa, gléwnie duzych
predkosci, oraz poprawy, do 2020 roku, w zakresic
infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym (SE-
SAR), a takze zakonczenie prac nad Wspdlnym Eu-
ropejskim Obszarem Lotniczym.

Strategiczne zalozenia w zakresie rozwoju trans-
portu lotniczego zostaly tez zawarte w dokumentach
krajowych. W Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(Rada Ministrow, 2013) wskazuje si¢ m.in. na: zwigk-
szenie przepustowoSci i efektywnoSci istniejacych
portow lotniczych, w tym regionalnych (gléwnie na
obszarze Polski wschodniej i poinocno-zachodniej;
zwigkszanie udzialu transportu lotniczego w trans-
porcie intermodalnym poprzez maksymalne skomu-
nikowanie z transportem drogowym oraz kolejowym;
stworzenie nowej i rozbudowe istniejacej infrastruk-
tury lotniczej dostosowanej do ruchu cargo (ang.
landside 1 airside) oraz stworzenie krajowej floty Sred-
nicj wielkoSci samolotéw cargo; wprowadzanie zinte-
growanych systeméw poprawiajacych bezpieczefistwo
w lotnictwie; rozwdj polskiego transportu lotniczego
z zachowaniem zasad zrOwnowazonego rozwoju.

Zegluga srédigdowa

Zegluga $rodladowa, odnoszaca si¢ do wszelkich
form przemieszczania statkdw po zeglownych drogach
wodnych, czyli po wszelkich szlakach wodnych nicbe-
dacych cz¢Scig wod morskich, a ktoére w wyniku swoich
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naturalnych mozliwosci lub w rezultacie przetworzenia
przez cztowicka nadaja si¢ do Zeglugi (Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 wrzeSnia
2006 roku w sprawie statystyk dotyczacych transportu
towardw wodami $rodladowymi i uchwalajace dyrekty-
we Rady 80/1119/EWG — Dz. U.L. 264 2 25.09.2006 1.),
ma w Polsce marginalne znaczenie. Zaréwno w odnie-
sieniu do przewozu towardw, stanowigcych clement
sktadowy przeplywow fizycznych w tancuchach dostaw,
jak i w publicznym transporcie osob.

Udzial przewozu tadunkow transportem rzecznym
w catosci ladowych przewozow towarowych wynidst
w Polsce w 2014 roku okoto 0,1%, podczas gdy udziat
zeglugi Srddladowej w wielu krajach Unii Europej-
skiej ksztattuje si¢ na duzo wyzszym poziomie. Przy-
ktadowo w Holandii udziat ten w 2014 roku wyniost
34,7%, w Belgii — 15,8%, w Bulgarii — 12,6%),
w Niemczech — 12,3%. Procentowy udzial przewo-
76w towarowych wodnym transportem Srédladowym
w Polsce i innych krajach Unii Europejskiej zapre-
zentowano w tabeli 5.

Tabela 5
Procentowy udziat przewozu tadunkéw* transportem
rzecznym w catosci lgdowych przewozéw towarowych
w Unii Europejskiej (dane za rok 2013)

Kraj Wodny srodladowy transport towarowy(%)
Austria 4.6
Belgia 243
Bulgaria 16,4
Chorwacja 6,6
Cypr —
Czechy 0,1
Dania —
Estonia —
Finlandia 0,4
Francja 4,2
Grecja —
Hiszpania —
Holandia 38,7
Irlandia —
Litwa 0,0
Luksemburg 34
Lotwa —
Malta —
Niemcy 12,3
Polska 0,0
Portugalia —
Rumunia 22,5
Stowacja 2,6
Stowenia —
Szwecja —
Wegry 44
Wielka Brytania 0,1
Wiochy 0,1

*na podstawie liczby tonokilometrow
Zrodto: Gléwny Urzad Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, 2014, s. 31.
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Tabela 6

Dtugos¢ i gestosc sieci srodiqgdowych drég wodnych w Polsce na tle wybranych krajéw UE

(dane wedtug stanu na 30 czerwca 2014 roku)

Kraj Dhugosé zeglownych drog wykorzystywanych | Gesto$¢ sieci drog wodnych wykorzystywanych
w transporcie Srédladowym (km) w transporcie §rodladowym (km/1000 km?)
Austria 351 42
Belgia 1516 49,7
Bulgaria 470 4,2
Czechy 676 8,6
Finlandia 8013 23,7
Francja 5019 9,2
Holandia 6104 147,1
Litwa 452 6,9
Luksemburg 37 14,2
Niemcy 7728 21,6
Polska 3659 11,7
Rumunia 1779 75
Stowacja 172 3,5
Wegry 1587 17,1
Wielka Brytania 1050 4,3
Wiochy 1562 52

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: European Commission, 2014, s. 9.

W pierwszej dekadzie XXI wieku podmioty two-
rzace ogniwa taficuchow dostaw (gtéwnie polskich)
przewozily przy wykorzystaniu transportu $rodla-
dowego od 4167 tys. ton tadunku (w 2001 roku) do
5142 tys. ton (w roku 2010). W 2013 roku w Polsce,
przy wykorzystaniu zeglugi Srddladowej przewie-
ziono 5044 tys. ton tadunkéw oraz wykonano 768
mln ton pracy przewozowej, odnotowujac tym sa-
mym wzrost przewozOw fadunkow o 465 tys. ton
(10,2%), przy jednoczesnym spadku wykonanej
pracy przewozowej o 47 mln tkm w stosunku do ro-
ku 2012. W 2013 roku odnotowano w porOwnaniu
z rokiem 2010 spadek przewozu tadunkow o 98 tys.
ton (1,9%) i 0 262 mln tkm (25,4%). W 2013 r. od-
notowano w porownaniu do 2010 roku spadek prze-
wozow tadunkow o 98 tys. ton (1,9%) 1 0 262 mIn tkm
(25,4%). Najwigksza liczbe tadunkdéw przetrans-
portowano w 2010 roku (5142 tys. ton). W 2013 ro-
ku na 5044,2 tys. ton tadunkéw przetransportowa-
nych przez polskich armatorow 44,2% stanowity
tadunki przewiezione w komunikacji krajowe;j.
W latach 2010-2013 odnotowano powolny, ale sys-
tematyczny wzrost przewozOw przy wykorzystaniu
tej gatezi transportu. W 2013 roku wielkos¢ tadun-
kow w przewozach krajowych wyniosta 2229,2 tys.
ton, tj. 0 44,0% wigcej niz w 2010 roku. Ponad po-
towe (55,8%) tadunkéw w transporcie Srddlado-
wym stanowily tadunki przewiezione przez pod-
mioty bedace ogniwami mi¢gdzynarodowych tahcu-
chow dostaw (o 8,3% mniej w stosunku do 2012 ro-
ku), z czego 70,2% stanowily przewozy migdzy
portami zagranicznymi. W zwiazku ze spadkiem
wielkoSci przewozdéw migdzynarodowych, skroce-
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niu ulegta §rednia odleglo$¢ przewozu 1 tony fa-
dunku z 200 km w 2010 roku do 152 km w 2013 ro-
ku. W przewozach mi¢dzynarodowych, przy wyko-
rzystaniu Zeglugi Srodladowej, 24,9% stanowit eks-
port (o 3,0% wigcej niz w 2012 roku). Gtéwnym
kierunkiem eksportu towar6w byly Niemcy. Prze-
wozy w tej relacji stanowily 95,2% catego eksportu
towardéw drogami Srodladowymi (Gtowny Urzad
Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie,
2014, s. 33). Do gtéwnych portdw, w ktorych doko-
nuje si¢ przetadunku towaréw przewozonych §rdd-
ladowym transportem wodnym, zalicza si¢ porty:
Gdynia, Gdansk, Elblag, Bydgoszcz, Ptock, Swino-
ujScie, Sandomierz, Wolin, Stepnica, Szczecin, Po-
lice, Wroctaw, Opole, Gliwice, Kedzierzyn-Kozle,
Krakéw, Widuchowa, Bielinek, Osinow Dolny, Ko-
strzyh, Urad.

Zwazywszy na 0,1% udzialu przewozu tadunkow
transportem rzecznym w calosci ladowych przewo-
76w towarowych w Polsce, wskazad nalezy, iz Polska
nie wykorzystuje nawet w polowie atrybutow, jakie
generuje duza gesto$¢ i dugos¢ Srddladowych drog
wodnych, ktore dodatkowo zlokalizowane sg na tere-
nach nizinnych, co mozna byloby wykorzystac jako
naszg mocng strong. Poza tym przyczyn niskiego
udziatu zeglugi $§rédladowej na rynku przewozowym
nalezy upatrywac przede wszystkim w zlym i systema-
tycznie pogarszajacym si¢ stanie technicznym drog
wodnych oraz w zbyt matej retencji zbiornikowej dla
odpowiedniego wyrownania przeplywow wody w rze-
kach oraz w przestarzatej infrastrukturze dostosowa-
nej gltownie do przewozu surowcdw i materiatow
o charakterze masowym. W Polsce ciagle gtéwnym
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Tabela 7

Polskie srédiqdowe drogi wodne o charakterze migdzynarodowym

Srédladowe drogi wodne Diugos¢ w km | Klasa drogi wodnej
Wista od ujscia Przemszy do pofaczenia z Kanatem Faczyfskim 37,5 v
Wista od Plocka do stopnia wodnego Wioctawek 55 Va
Martwa Wista 11,5 Vb
Jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi 95 Vb
Odra od Ognicy do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej jako Rogalica do ujécia do jeziora Dabie 44.6 Vb
Odra Zachodnia 36,3 Vb
Rzeka Parnica i Przekop Parnicki od Odry Zachodniej do granicy z morskimi wodami 6,9 Vb
wewngtrznymi

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: Gléwny Urzad Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, 2014, s. 21.

przedmiotem przewozow przy wykorzystaniu zeglugi

Srodladowej sa: wegiel kamienny, zwir, piasek, ka-

mienie, surowce wtorne, rudy metali, odpady komu-

nalne.

Krajowa sie¢ drog wodnych obejmuje 3655 km,
przy czym faktycznie eksploatowanych przez zegluge
jest 3384 km drdg zeglownych. W latach 2010-2013
dtugos¢ zeglownych Srodladowych drég wodnych
w Polsce zmniejszyta si¢ 0 5 km. Przyczyna takiego
stanu rzeczy byl m.in. remont §luz na Kanale Gliwic-
kim. Mimo to, w pordwnaniu z innymi krajami UE,
dtugo$¢ ta jest znaczaca. Dluzsza siecig drog wod-
nych charakteryzuja si¢ jedynie: Niemcy — 7728 km,
Finlandia — 8013 km, Francja — 5 019 km. O warun-
kach naturalnych, korzystnych dla rozwoju zeglugi
Srodladowej, Swiadcezy relatywnic wysoki wskaznik
gestosci sieci. W Polsce na 1000 km? przypada 11,7 km
drdg zeglownych, a w UE Srednio 9,3 km/1000 km?.
Wyzszym wskaznikiem gestosci odznaczajg si¢ jedy-
nie: Holandia (147,1 km), Belgia (49,7 km), Finlan-
dia (23,7 km), Niemcy (21,6 km}), Wegry (17,1 km),
Luksemburg (14,2 km) (Gtéwny Urzad Statystyczny,
Urzad Statystyczny w Szczecinie, 2014, s. 19). W ta-
beli 6 dokonano zestawienia dtugosci i gestoSci sieci
Srodladowych drég wodnych w Polsce i w pozostatych
krajach UE.

Podstawowa sie€ 1zeczng i kanatowa w Polsce two-
rza (Wos, 2010, s. 3):

1. W dorzeczu Wisly rzeki: Biebrza, Brda, Martwa
Wista, Nogat, Szkarpowa, Pisa, Wisla; kanaly:
Augustowski, Bartnicki, Bydgoski, Elblaski, Ja-
gicllonski, Laczyfiski, Zerafiski; jeziora: Ruda
Woda, Bartezek, Druzno, Jeziorak, Szelag Wielki,
Ewingi, Ro§, jeziora na trasie kanalu Augustow-
skiego i Elblaskicgo, system jezior Mazurskich po-
taczonych rzekami i kanatami (od jeziora Ro$
w micjscowosci Pisz do jeziora Mamry w migjsco-
wosci Wegorzewo oraz boczne szlaki jeziora Mi-
kolajewskiego od jeziora Nidzkiego).

2. W dorzeczu Odry: rzeki: Nysa Luzycka, Noted,
Warta, Parnica, Odra Zachodnia, Odra Wschod-

nia, Regalica; kanaly: Gliwicki, Kedzierzynski,

Slesifiski, Goérnonotecki; przekopy: Klucz-Usto-

wo, Parnicki; jeziora: Dabie, Goplo.

Polska sie¢ drog wodnych nie tworzy jednolitego
systemu komunikacyjnego, lecz zbiér odr¢bnych
i roznych jakoSciowo szlakdw zeglugowych. W opar-
ciu o podstawowe wskazniki klasyfikacyjne §rodlado-
we drogi wodne o znaczeniu mi¢gdzynarodowym, od-
powiadajace parametrom klasy IV i V (dla statkow
o fadownosci 1000 i 1250 ton), stanowig zaledwie 6%
ich catkowitej dtugosci (faktyczny podziat Srodlado-
wych drog wodnych na klasy, dostosowujacych klasy-
fikacje polska do standardéw mi¢dzynarodowych
obowiazujacych w krajach UE, zostat okreSlony w:
rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002
roku w sprawic klasyfikacji Srodladowych drég wod-
nych (Dz. U. 2002, nr 77, poz. 695). Jest to Tacznie
214,1 km. Pozostale drogi wodne posiadaja jedynie
znaczenie regionalne. W tabeli 7 dokonano zestawie-
nia polskich Srddladowych drog wodnych o charakte-
rze mi¢dzynarodowym.

Niestety, mimo juz niewiclkiego udziatu drog
wodnych do przewozu tadunkdw w wymianie migdzy-
narodowej, obserwuje si¢ systematyczng deklasacje,
a tym samym redukcje dtugosci szlakow zeglownych
posiadajacych w ogdle parametry odpowiednic dla
zeglugi. Najpowazniejszym problemem polskich drog
wodnych sg zrdznicowane parametry, odnoszace si¢
do glebokosci, szerokoSci, promieni zakoli oraz brak
jednolitego systemu nawigacyjnego.

O transportowej przydatno$ci mozna mowic jedy-
nie w odniesieniu do (Gtoéwny Urzad Statystyczny,
Urzad Statystyczny w Szczecinie, 2014, s. 32): od-
rzafiskiej drogi wodnej (dtugos$¢ szlaku — 687 km);
drég wodnych delty Wisly; Gornej Wisly pomigdzy
Krakowem a O$wi¢cimiem (dlugo$¢ szlaku —
90 km); drogi wodnej Warty od Kostrzyna n. Odra do
Lubonia k. Poznania (dlugos¢ szlaku — 252 km).

Integralnym elementem infrastruktury drég wod-
nych sg porty i przetadownie $rddlgdowe. Porty §rodla-
dowe ciagle nie posiadaja statusu portdéw publicznych.
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Sa wlasnoScia armatordw Srodladowych oraz nadrzecz-
nych gmin, ktore je wynajmuja zainteresowanym pod-
miotom gospodarczym (szerzej w: Wos, 2010, s. 3).

Najlepiej zagospodarowana droga wodna w Polsce
jest Odra. Obstuguje ona okolo 80% tadunkow ze-
glugi Srodladowej w ruchu krajowym. Permanentnym
problemem ograniczajacym mozliwoSci zeglugowe
na Odrze jest konstrukcja mostow odrzanskich. Pro-
blemem sa zbyt niskie przeSwity w odniesieniu do
najwyzszej wody zeglownej. Stanowi to niewatpliwe
utrudnienie dla $rédladowego transportu kontene-
réw (na problem ten zwrdcono uwage decydentom
juz w 2006 roku, wiecej informaciji w: Mo§, 2006).

W Polsce systematycznie zmniejsza si¢ nie tylko
liczba $rédladowych szlakow uzytecznych z transpor-
towego punktu widzenia, ale takze obniza si¢ stan ilo-
Sciowy taboru holowniczego, na ktory sktadajg sic
pchacze i holowniki. W 2013 roku, w poréwnaniu
7z rokiem 2010, liczba ta zmniejszyta si¢ o 5,9%. Re-
dukgji ulegta takze liczba barck bez wtasnego napedu
0 3,5% oraz barek z wlasnym napedem o 10,1%.
Wzrost 0 9,7% odnotowano natomiast w odniesieniu
do statkéw pasazerskich. Wiaze si¢ to z intensyfikacja
rozwoju ustug turystycznych (Glowny Urzad Staty-
styczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, 2014, s. 28).

Istotnym problemem wydaje si¢ by¢ takze struktura
wickowa taboru Zeglugi Srodladowej. W ponad 90%
wick przekracza normatywny okres uzytkowania cle-
mentow taboru. Pchacze w 97,4% osiagnely lub prze-
kroczyly 21 lat (czyli z techniczno-projektowego punk-
tu widzenia sa juz bezuzyteczne). Barki, ktore budowa-
no z my$la o 15 latach eksploatacyjnych, po ktorych re-
mont mial by¢ nicoptacalny, taki wick osiagnety
w 100%, a wiele z nich (zaréwno tych z wlasnym, jak
i bez wlasnego napedu) ciagle pozostaje w eksploatacji
(na kwestie te zwrdcono juz uwage na poczatku XXI
wieku, wigcej na ten temat w: Zaloga, Rusak, 2000).

Degradacja wodnych szlakow przewozowych
i zwigzanej z nimi infrastruktury (porty, przystanie,
nabrzeza, skarpy, Sluzy, jazy), niewielkie Srodki fi-
nansowe (wysoko$¢ Srodkow na rozwoj, utrzymanie
i modernizacj¢ tej gatezi transportu nie przekracza
ciggle 1,5% ich wartoSci) powoduja permanentny
brak zainteresowania podmiotdw, tworzacych ogni-
wa taficuchéw dostaw, zeglugg Srodladowa jako al-
ternatywna gale¢zia transportu. Powoduje to niewy-
korzystanie jej zalet, jakimi sa wysoka ekonomicz-
no$¢ i przyjazno$¢ dla Srodowiska przyrodniczego.

Zegluga morska

Zegluga morska uznawana jest za jedna z bardziej
uniwersalnych i niskokosztowych galezi transportu,
przy wykorzystaniu ktdrej mozna przewozi¢ towary
i osoby na bliskie i dalekic odlegtosci. Jednak ze
wzgledu na dlugi czas trwania przewozu, ten rodzaj
transportu wykorzystywany jest do przewozu, tadun-
kdw o duzej masie i diugim terminie przydatnosei do

spozycia oraz towardw, ktore nie musza dotrze¢ do
klienta w ciagu 24 godzin.

Analizujac struktur¢ tadunkowa polskich portdw
morskich wskazac nalezy, iz najwazniejsza grupe, stano-
wigca blisko polowe wszystkich obstugiwanych tadun-
kow (47,7%), stanowi drobnica. Druga pozycje wérod
najwazniejszych tadunkéw polskich portow, zajmujg pa-
liwa ptynne (17,8% udziatu w catkowitej strukturze fa-
dunkow). Trzecia pozycje w polskich portach morskich
zajmuje wegiel i koks (14,8%). W roku 2014 odnotowa-
no takze wzrost udziatu fadunkdw masowych oraz zbdz
(szczegdlowe informacje na ten temat w: Gtéwny Urzad
Statystyczny w Szczecinie, 2015; http://www. gospodar-
kamorska.pl/Porty, Transport/raport---polskie-porty-
morskie-w-pierwszym-p% C3 % B3lroczu-2014-
roku.html, 24.03.2015).

Rozwdj transportu morskiego mozliwy jest przy
dobrze rozwinigtej infrastrukturze, zwiazanej z por-
tami morskimi i flota statkow. Gléwnymi portami
morskimi w Polsce sa: Gdafisk, Gdynia, Swinoujécie,
Szczecin (port morsko-rzeczny).

W Gdansku zlokalizowane sa dwa porty. Jeden
z nich zostat wybudowanym w latach 30. XX wieku. To
tutaj nastepuje przetadunck siarki, fosforytow i zboz.
Jest on zlokalizowany u ujScia Wisly. Oznacza to brak
zlodzenia przez caly rok, co jest niewatpliwa zaleta, da-
jaca szerokie mozliwoSci transportu przez 12 miesigcy.
Drugim portem jest Port Poinocny, ktory wybudowano
w latach 70. XX wicku. Jednocze$nie jest on najnowo-
czeSnicjszym portem morskim w Polsce. Port ten spe-
cjalizuje si¢c w przetadunkach najwickszych morskich
statkow Swiata (do 300 000 DWT). Wplywaja tu statki
przewozace gltownie: rudy metali, wegiel i rope naftowa.

Port w Gdyni specjalizuje si¢ w przetadunku drob-
nicy przewozonej w kontencrowcach oraz w przeta-
dunku zboza. Swinoujscie czesto okreslane jest mia-
nem ,przedportu Szczecina”. W tym porcie nast¢pu-
je bowiem przetadunck statkow transportujacych to-
wary o duzej masie, ktére nic moga by¢ dostarczone
bezpoSrednio do portu w Szczecinie.

W szczecifiskim porcie dokonuje si¢ przetadunku
towarow masowych, takich jak: fosforyty, drobnica,
wegiel, rudy metali. Ze wzgledu na lokalizacje, duza
odlegto$¢ od morza w stosunku do innych portow,
mata gleboko$¢ toru wodnego na Zalewie Szczecif-
skim obstuguje jedynie statki niskotonazowe.

Do mniejszych polskich portow nalezy zaliczy¢: Po-
lice (port morsko-rzeczny), Kotobrzeg, Trzebiez, No-
we Warpno, Wolin, Kamieh Pomorski, Dziwnow, Dar-
fowo, Mrzezyno, Ustke, Rowy, Lebe, Wiadystawowo,
Hel, Jastarni¢, Puck, Katy Rybackie, Krynicg Morska,
Elblag, Nowa Pastcke, Tolkmicko, Frombork.

Na transport morski sktada si¢ takze zegluga ka-
botazowa. Jest ona powszechna w wickszoSci krajow
wyspiarskich, takich jak: Japonia, Wielka Brytania.
W Polsce transport pomi¢dzy wewngtrznymi portami
kraju odgrywa niewiclkie role w ogdlnej liczbie prze-
wozow morskich.
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W stosunku do przewozdw towarowych przewozy pa-
sazerskie nie sa istotnym elementem morskiego trans-
portu Polski. Z transportu promowego korzysta okofo
1,8 mIn pasazerdw rocznie. Regularne potaczenia pro-
mowe utrzymywane sa na trasach z Gdanska, Gdyni
i Swinoujscia do portéw w Szweciji (Ystad, Sztokholm,
Karlskrona, Malmo), Danii (Kopenhaga, Bornholm),
Finlandii (Helsinki), Niemiec (Rugia). Nalezy oczywi-
Scie pamigtal, ze promy Oprocz pasazerow przewoza
takze samochody i wagony kolejowe (Gtowny Urzad
Statystyczny w Szczecinie, 2013).

Analiza danych statystycznych pozwala wskazad, iz
poczynajac od lat 50. XX wicku do drugiej potowy lat
80. XX wieku odnotowywano rosnacy wzrost przeta-
dunkow w polskich portach morskich. Dopiero prze-
fom lat 80. i 90. XX wicku, zwigzany z przemianami
ustrojowymi w Polsce i wahaniami koniunktury go-
spodarczej, przyniost zatamanie obrotow handlo-
wych. Pierwsza dekada XXI wieku to czas stabilizacji
i powolnego, ale systematycznego wzrostu iloSci to-
wardw przewozonych droga morska. W okresie kry-
zysu ekonomicznego doszto do ponownego spowol-
nienia gospodarczego i spadku iloSci towardw prze-
wozonych droga morska (szczegdlowe dane staty-
styczne w: Glowny Urzad Statystyczny w Szczecinie,
Warszawa-Szczecin 2002, 2005,2008,2010, 2013).

Poczynajac od 2013 roku, obserwuje si¢ pozytyw-
ne zmiany w obszarze transportu morskiego. W tabe-
li 8 dokonano zestawienia przetadunkdw w najwick-
szych polskich portach.

Pierwsza potowa 2014 roku zakonczyta sic dla naj-
wickszych portow morskich w Polsce pozytywnymi
zmianami wielkoSci obrotdéw w stosunku do roku po-
przedniego, co w efekcie pozwolito na taczny wzrost
wynoszacy 10,4%. Najwiccej zyskaly porty w Gdansku
(+1,39 min ton) oraz w Gdyni (+1,16 min ton).
W przypadku portéw Szczecina i Swinoujécia przyrost
wyniost 0,86 mln ton. Mozna jednoczes$nie wskazad, ze
osiagnicty taczny wynik (36,26 mln ton) jest rekordowy
w historii polskich portow, a utrzymanie dotychczaso-
wego poziomu przeladunkéw powinno pozwolié po raz
kolejny przekroczy¢ 70 mln ton w ujeciu rocznym. Po-
zycje zdecydowanego lidera pod wzgledem obstuzone;j

Tabela 8

masy fadunkowej zachowat port w Gdafisku. W przy-
padku pozostatych portéw wskaza¢ mozna na zmnicj-
szajaca si¢ roznice wiclkoSci przetadunkow, ktora
w pierwsze] potowie 2014 roku wyniosta 1,87 min ton
(http://www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/ra-
port-polskie-porty-morskie-w-pierwszym-p%C3%B3l-
roczu-2014-roku.html, 24.03.2015).

Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy niewatpliwic
upatrywa¢ si¢ w intensyfikacji inwestycji portowych,
wsrod ktoérych mozna m.in. wymieni¢ budowe drugie-
go terminalu kontenerowego DCT Gdafisk, rozbu-
dowe terminali gdynskich (BCT i GCT), budowe
i/lub rozbudowe nabrzezy we wszystkich duzych por-
tach Polski.

W perspektywie diugookresowej, z punktu widze-
nia podmiotéw tworzacych ogniwa tahcuchéw do-
staw krajowych i mi¢gdzynarodowych, istotne wydaje
si¢ takze przyjecie w 2013 roku przez wtadze portdw
w Gdyni oraz Szczecinie/Swinoujiciu strategii rozwo-
ju. Zgodnie z zapisami zawartymi w dokumentach
strategicznych do 2027 roku przewiduje si¢ dostoso-
wanie infrastruktury portu w Gdyni do zanurzenia
statkow do 15 m, dtugosci do 260 m, szerokoSci do 48
m, no$nosci do 120 tys. DWT. Na Pomorzu Zachod-
nim priorytetem jest modernizacja toru wodnego
Swinoujécie-Szczecin do glebokosci 12,5 m i toru po-
dejsciowego do portu w Swinoujiciu do glebokosci
14,5 m i 17 m, a takze zagospodarowanie 200 ha te-
rendw na Ostrowie Grabowskim w Szczecinie, przy
jednoczesnym poglebieniu toru wodnego do 12,5 m.
Programy inwestycyjne przyjeto do realizacji takze
w mniejszych portach Srodkowego Wybrzeza, do kto-
rych zaliczaja si¢ porty w: Kolobrzegu, Dartowie,
Ustce, Mrzezynie (dane pochodza z: http://www.por-
talmorski.pl/porty-i-logistyka/porty-terminale-p-
olskie/39472-transport-wodny-w-polsce-dwa-swiaty-
podsumowanie-2014-roku-cz-1, 21.03.2015; Miedzy-
resortowy Zespo6t ds. Polityki Morskiej Rzeczypospo-
litej Polskiej, 2014, s. 118-126).

Mimo trwajacego procesu inwestycyjnego, z punk-
tu widzenia podmiotdéw tworzacych ogniwa taficu-
chow dostaw, potencjalnych i rzeczywistych ustugo-
biorcow korzystajacych z portéw ciagle istotnym pro-

Przetadunki w najwigkszych polskich portach morskich w latach 2010-2014 (tys. fon)

Porty morskie Lata
2010 2011 2012 2013 2014
Gdafisk 12797 13862 10 482 13990 15380
Szezecin-Swinoujicie 8952 10 061 10 277 10518 11373
Gdynia 5854 7731 7395 8344 9506
Razem 27 604 31654 28 154 32852 36 260
Zmiana (%) 23,30 14,7 -11,1 16,7 10,4

Zrédto: http://www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/raport-polskie-porty-morskie-w-pierwszym-p%C3%B3lroczu-2014-roku.html, 24.03.2015.
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blemem jest dostgpnos$é portéw od strony ladu. Wy-
nika to z niskiej przepustowosci linii kolejowych oraz
niewystarczajacej infrastruktury drogowej, chocby
pomiedzy Goleniowem i Swinoujéciem.

Przed 2015 rokiem obawiano si¢ rezultatow wej-
Scia w zycie od 1 stycznia 2015 roku tzw. Dyrektywy
siarkowej, ktora narzuca armatorom na Battyku sto-
sowanie bardzicj ckologicznych, a wi¢gc niskoemisyj-
nych i drozszych o okoto 12-15% paliw lub zainstalo-
wanie urzadzen do ich oczyszczania. Obawy dotyczy-
ly glownie zmniejszenia zainteresowania zagranicz-
nych kontrahentow portami nad Battykiem, zwlasz-
cza, 7e restrykeyjne przepisy nie objely Morza Srod-
ziemnego i Adriatyku (obawy te szerzej omdowiono w:
http://www.portalmorski.pl/porty-i-logistyka/porty-
-terminale-polskie/39472-transport-wodny-w-polsce-
dwa-swiaty-podsumowanie-2014-roku-cz-1,
21.03.2015).

W pierwszych miesiacach 2015 roku odnotowano
znaczacy spadek przetadunkdw we wszystkich por-
tach Trdjmiasta (spadek obrotow o 17%), poza Bat-
tyckim Terminalem Kontenerowym (BCT). BCT
kontroluje 23% polskiego rynku przetadunkéw kon-
tenerowych. Wedtug danych Baltyckiego Terminalu
Kontenerowego, przetadowat on w pierwszych
dwdch miesiacach 2015 roku niemal 70 tys. TEU
(znormalizowanych kontenerdw 20-stopowych).
Jest to tylko nieco mniej niz wynidst przetadunck
w tym samym okresie roku 2014. Przetadunki
w styczniu i lutym byly mniejsze jedynie 0 3%. O ile
przetadunki kontenerow nieco spadly, o tyle przefa-
dunek pozostalych towardw jest rekordowy w catym
okresie funkcjonowania BCT (w styczniu-lutym
2015 roku przetadowano az 5,2 mln ton towardw,
podczas gdy w kryzysowym roku 2008 przetadowano
tylko 2,28 mln ton). Takze w Szczecinie i Swinouj-
Sciu przetadunki wzrosly do 3,7 mln ton, to jest
o ponad 6% w stosunku do analogicznego okresu
2014 roku (http://www.bct.gdynia.pl/, 21.03.2015).
By¢ moze wprowadzenie Dyrektywy siarkowej nie
zmniejszyto wolumenu obrotéow w Gdyni, a w pozo-
stalych portach zmniejszyto w stopniu mniejszym
niz prognozowano, gdyz wprowadzenie Dyrcktywy
zbieglo si¢ z duzym spadkiem cen ropy naftowej na
Swiccie i poprawa koniunktury polskiej gospodarki.
Poza tym port w Gdyni jest zaangazowany w tranzyt
do Rosji, ktory dotkniety zostal konsekwencjami
konfliktu na Ukrainie. W opinii autordw niniejszej
publikacji, Dyrektywa nie pozostanic jednak obojet-
na dla portow Morza Battyckiego w dtugim okresie,
zwlaszcza w sytuacji wzrostu cen na rynku ropy.
Z uwagi na fakt, iz wzrost kosztdéw niec moze by¢
w catoSci przerzucany na klientéw, to ucierpia fi-
nanse armatordw. Oznaczaé to moze ryzyko utraty
tadunkow przez polskie porty na rzecz portow Mo-
rza Srodziemnego, Morza Potnocnego, na wodach
ktorych nie obowiazuje Dyrektywa, lub na rzecz
transportu kotowego.

Nie bez znaczenia dla obecnych i potencjalnych
klientow polskich portéw morskich jest fakt, iz
w zwiazku z ustawa deregulacyjna, ktora weszta
w zycie 1 stycznia 2015 roku, maksymalny czas od-
prawy fadunkow skrocit si¢ do 24 godzin (zob. w:
Ustawa z dnia 7 listopada 2014 r. o utatwieniu wyko-
nywania dziatalnoSci gospodarczej, Dz.U. 2014, poz.
1662).

Uwagi koncowe

Logistyczne uwarunkowania zwiazane z transpor-
tem mozna odnie$¢ bezpoSrednio do tahncuchéw do-
staw, jak i do otoczenia zewngtrznego tych tahcuchdw.
W ujeciu pierwszym mozna poddac ocenie wplyw uwa-
runkowafi m.in. na: sprawno$¢, efektywno$¢, bezpie-
czefistwo przeplywodw fizycznych w faficuchach dostaw
oraz clastyczno§¢ w zakresic zmiany rodzaju przewozo-
nego tadunku (waga, rodzaj, ksztalt opakowania itp.).
W ujeciu drugim mozna dokonac oceny uwarunkowati
logistycznych przez pryzmat wplywu dokumentow stra-
tegicznych i/lub planistycznych, poziomu zaawansowa-
nia technicznego i technologicznego w zakresie ograni-
czania negatywnego wplywu na Srodowisko przyrodni-
cze oraz wplywu na rozwdj gospodarczy i aktywizacje
poszczegOlnych regionéw. Z punktu widzenia rangi
poddanych analizie uwarunkowah transportowych
mozna uzna¢ je za odgrywajace kluczowa (strategicz-
na) lub co najmniej bardzo wazna role w funkcjonowa-
niu fancuchéw dostaw. Natomiast oceng zamknad
mozna w ponizej sformufowanych wnioskach:

1. Oceniajac stan i perspektyw rozwoju transportu
drogowego w Polsce, nalezy zaznaczyd¢, iz w najbliz-
szych kilkunastu latach pozostanie on dominujaca
galezia transportu. Istotnym ograniczeniem i czyn-
nikiem wyhamowujacym rozwdj tej gatezi transpor-
tu moze by¢ jeden z celdw zatozonych przez Komi-
sj¢ Europejska w Biatej Ksiedze Transportu. Znaj-
duje si¢ w niej zapis dotyczacy stopniowego ograni-
czania (0 30% do 2030 r. i 0 50% do 2050 r.) dro-
gowych przewozdw towarowych na odlegtoSciach
wickszych niz 300 km i przenoszenie na inne $rod-
ki transportu (np. kolej lub transport wodny; Komi-
sja Europejska, 2011, s. 9). Aby nie doszto do istot-
nej zapasci w tej gatezi transportu, wazne staje si¢
wskazywanie koniecznoSci uwzgledniania specyfiki
struktury galeziowej transportu w Polsce oraz uwa-
runkowan w obrebie istniejacych i planowanych
sieci infrastruktury (gtownie TEN-T). Poza aspek-
tami administracyjno-prawnymi, ktore w istotny
sposdb moga wplywad na ksztattowanie przewozu
tadunkow transportem drogowym, nalezy wskazac
na ograniczenia natury infrastrukturalnej. Krajowa
infrastruktura drogowa, pomimo znacznych nakfa-
déw na jej rozwdj i modernizacje w ostatnich la-
tach, nadal wymaga istotnych dziatan zardwno
w aspekcie iloSciowym, jak i jakoSciowym. Wsrdd
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najwaznicjszych wad i ograniczefi rozwoju infra-
struktury drogowej w perspektywie kilkunastolet-
nicj wskazuje si¢ bowiem na: brak spdjnej sieci au-
tostrad i drog ekspresowych, wzglednie niewiclka
liczbe drog dostosowanych do nacisku 115 kN/o§
oraz problemy z transportem na obszarach zabudo-
wanych (duzy ruch tranzytowy na terenach miej-
skich, brak obwodnic wielu miast; Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
2013, s. 12-13). Ponadto istotnym negatywnym
efektem zewnetrznym ze strony transportu drogo-
wego jest wysokie obciazenie dla Srodowiska natu-
ralnego. Istotne staje si¢ zatem poszukiwanie roz-
wiazan, ktdrych realizacja przyczyni si¢ do: zwick-
szenia efektywnoSci przewozow drogowych, w tym
gtownie tadunkdw; poprawy bezpicczefistwa na
drogach; zmniejszania kongestii w sieciach drog
oraz zmniejszania energochfonnosci pojazdow; wy-
korzystywania nowoczesnych technologii do mini-
malizacji wplywu transportu drogowego na Srodo-
wisko naturalne. Jednym z takich dziatan, bez wat-
pienia, bedzie rozwdj infrastruktury innowacyjnych
rozwiazafi technologicznych optymalizujacych
przeplywy potokow ruchu w uktadzie drogowym
m.in. poprzez wprowadzanie na wigksza skale inte-
ligentnych systemdw transportowych (ITS). Wyda-
je si¢ réwniez, iZ utrzymanie zZnaczenia transportu
drogowego w Polsce na obecnym poziomic bedzie
warunkowane wlaSciwym zintegrowaniem z innymi
galeziami transportu poprzez tworzenie regional-
nych i subregionalnych centréw i parkow intermo-
dalnych oraz przewozenie tadunkéw w szczegdlno-
$ci w uktadzie transportu kombinowanego.

. Niekorzystna sytuacja Polski w zakresie transpor-
tu lotniczego w uktadzie mi¢gdzynarodowym wyni-
ka w duzej mierze ze zbyt stabo rozwinictej infra-
struktury portéw lotniczych, w szczegdlnoSci w za-
kresie infrastruktury wsparcia operacji na tadun-
kach oraz mozliwoSci samych portéw lotniczych
do przyjmowania wickszych jednostek powietrz-
nych. Z tego tez wzgledu ten Srodek transportu
w przewozach tadunkowych wykorzystywany jest
rzadziej przez podmioty tworzace ogniwa tahcu-
chow dostaw. W ostatnich latach odnotowuje si¢
wprawdzie dynamiczny wzrost liczby regionalnych
portdw lotniczych, ale czy rzeczywiScie moze przy-
czynic si¢ on do zwigkszenia znaczenia transportu
lotniczego w Polsce? Wydaje si¢, ze rozdrobnienie
infrastruktury w postaci budowy malych lotnisk,
praktycznie w kazdym wojewodztwie, spowoduje
niemozno$¢, w szczegdlnoSci w zakresie transpor-
tu tadunkow, osiagniccia efektow skali, jakie np.
databy koncepcja stworzenia hubu dla Europy
Srodkowo-Wschodniej. W obecnej sytuacji, tj.
przy 13 funkcjonujacych lotniskach, mozna zaob-

serwowac trend, ktory przejawia si¢ ,,ucieczka” re-
gionalnych portow lotniczych do wykorzystywania
w coraz wickszym stopniu systemu RFS, a wicc
w rzeczywistoSci transportu drogowego. Z danych
zaprezentowanych powyzej wynika, iz w wiclu re-
gionalnych portach ten rodzaj transportu ma do-
minujacy wymiar. Oznacza to, iz w rzeczywistoSci
infrastruktura polskich portow lotniczych w nie-
wielkim stopniu (poza portami Warszawa-Okecie
i Katowice) wykorzystywana jest do tzw. transpor-
tu lotniczego on board, a wigkszos¢ tadunkow
przemieszczanych jest transportem drogowym do
glownych hubow europejskich (Frankfurt, Am-
sterdam itp.). Ponadto czg¢§¢ portdow w ogdle nie
obstuguje przewozu tadunkdéw lub sa to bardzo
mate wolumeny.

. Degradacja wodnych szlakow przewozowych i zwia-

zanej z nimi infrastruktury oraz niewielkie $rodki fi-
nansowe na ich rozwdj powoduja permanentny brak
zainteresowania podmiotdéw, tworzacych ogniwa
taficuchow dostaw, zegluga Srddladowa jako alterna-
tywna galezia transportu. Poza tym ograniczona do-
stepnos¢ portdw morskich od strony ladu ciagle jest
istotnym problemem zniech¢cajacym podmioty two-
rzace ogniwa tancuchow dostaw do korzystania
7 transportu morskiego na szersza skalg.

. Warunkiem skorzystania z petnego potencjatu, jaki

niesic ze soba zwickszony popyt na kolejowe prze-
wozy towarowe, jest poprawa infrastruktury kolejo-
wej i rozstrzygniecie kwestii finansowania. Zmiana
sposobu finansowania kolei jest wrgez warunkiem
koniecznym zmniejszenia wysokoSci optat za dostep
do infrastruktury i przyspieszenia procesow moder-
nizacyjnych zwiazanych z infrastruktura kolejowa.
Poza tym w kolejowym transporcie towarowym ko-
niecznocig staje si¢ intensyfikacja zmian prowa-
dzacych do wigkszego zaangazowania si¢ pafistwa
we wspieranie rozwoju transportu kolejowego i po-
prawe jakoSci infrastruktury kolejowej poprzez
zwickszenie tempa usprawnich przez zarzad infra-
struktury. Istotne sa tez zmiany zwigzane z podej-
Sciem do finansowania infrastruktury kolejowej.
Modyfikacje te prowadzi powinny do: poglebienia
integracji wspolnego rynku kolejowych przewozow
towarowych; pelnego i racjonalnego wykorzystania
Srodkdw unijnych; wigkszej stabilnoSci funkcjono-
wania, wyzszych przychoddw i stworzenia mozliwo-
Sci do poprawy warunkdw Swiadczenia ustug przez
przewoznikéw. BezpoSrednia konsekwencja zmian
powinna by¢ redukcja kosztow operacyjnych (w tym
kosztow logistycznych) i mozliwo$¢ poszerzania ba-
zy dostawcow 1 odbiorcOw poprzez szybsze i pew-
niejsze dostawy, co w rezultacie powinno prowadzié
do wzrostu zainteresowania faficuchéw dostaw ko-
lejowymi przewozami towarow.
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Przypisy

*Artykul napisany w ramach projektu badawczego, ktory uzyskat finansowanie NCN w ramach konkursu ,,OPUS” (nr wniosku 2013/09/B/HS4/01260).

I RFS (inaczej transport zastepezy dla transportu lotniczego) to transporty z pomoca samochodéw cigzarowych na zlecenie linii lotniczych, gdzie towar
transportowany jest samochodem ciezarowym z tak zwanych off-line-airports do wigkszych lotniczych portéw przetadunkowych (np. Frankfurt, Paryz, Londyn,
Amsterdam), a nastepnie po przeladunku transportowany przy uzyciu transportu lotniczego (system ten dziata réwniez w odwrotnym kierunku). Z prawnego
punktu widzenia samochdd cigzarowy RFS traktowany jest jako przewdz lotniczy i przemieszcza si¢ pod numerem przelotu.

2 Pozycje taka mogtby osiagnac tzw. Centralny Port Lotniczy (CPL) pomiedzy Warszawa a f.odzia, koncepcja, ktdra stanowi przedmiot wielu publikacji
i analiz (m.in. PriceWaterhouseCoopers i in., 2010). Zasadno§¢ budowy takiego portu lotniczego wymagataby jednak zaprzestania budowy malych, regional-
nych portéw lotniczych oraz skoncentrowania §rodkéw na poprawe dostepnosci i spdjnosci CPL ze strategicznymi obszarami kraju, np. poprzez rozwdj Auto-
strady A2 i Linii Duzych Predkosci tzw. Y.
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