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Logistyka zaczyna odgrywac nie tylko istotng role w funkcjo-
nowaniu pojedynczych przedsiebiorstw, ale rosnie takze jej
znaczenie w skali makroekonomicznej. Zaczyna byé¢ widocz-
ne jej oddziatywanie na caly system gospodarczy danego kra-
ju, kontynentu, a nawet éwiata. Coraz czeéciej mowi sie
o wyodrebniajacym sie 1 nabierajacym znaczenia sektorze lo-
gistycznym jako jednym z sektoréw majacych udzial w funk-
cjonowaniu przedsigbiorstw/lafcuchéw dostaw 1 w konse-
kwencji generowaniu dochodu narodowego.

Zasadniczym celem niniejszej publikagji jest zaprezentowanie
logistycznych uwarunkowan rozwoju zaréwno pojedynczych
przedsiebiorstw, jak i taficuchéw dostaw. Analiza i oceng obje-
to infrastrukturalne uwarunkowania zwigzane z transportem:
B ]Jadowym (drogowym, kolejowym),

B powietrznym (lotniczym),

B wodnym (zegluga $rédladowa 1 morska).

Dokonujac prezentacji i 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&¢ infrastruktury logistycznej kraju jest jednym z istot-
nych warunkéw wplywajacych na rozwdj tanicuchéw dostaw.
Stowa kluczowe:

logistyka, transport, taricuchy 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 odgrywaé nie tylko istotng role
w funkcjonowaniu pojedynczych przedsigbiorstw, ale
ro$nie takze jej znaczenie w skali makrockonomiczng;.
Zaczyna eksponowac si¢ jej oddziatywanie na caly sys-
tem gospodarczy danego kraju, kontynentu, a nawet
$wiata. Coraz czg¢sciej mdwi si¢ o wyodrebniajacym si¢

i nabierajacym znaczenia scktorze logistycznym jako
jednym z sektoréw majacych udziat w funkcjonowaniu
przedsigbiorstw/laficuachow dostaw i w konsekwencji
w generowaniu dochodu narodowego (kwestie te szcze-
gotowo opisano w: Skowronska, 2011, s. 2-9; Skowron-
ska, 2013a, s. 10-20; Skowrofiska, 2013b, s. 349-362).
Zasadniczym celem niniejszej publikacji jest za-
prezentowanie logistycznych uwarunkowan rozwoju
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zardwno pojedynczych przedsicbiorstw, jak i taficu-
chow dostaw. W niniejszej publikacji, analizg i ocena
objeto infrastrukturalne uwarunkowania zwigzane z:
B transportem przesylowym;

B publiczna infrastrukturg magazynowa, w tym

z centrami logistycznymi;

B intermodalnoscia.

Dokonujac prezentacji i charakterystyki uwarunko-
wan transportowych, autorzy punkt ci¢zkoSci swoich
rozwazan przesungli na aspekt towarowy. Ze wzgledu
na tematyke artykutu kwestie zwiazane z transportem
pasazerskim zostaly potraktowane marginalnie.

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

Anadliza i ocena logistycznych
uwarunkowan infrastrukturalnych

Magazyny

W roku 2014 catkowita powierzchni¢ magazynowa
w Polsce oszacowano na 8,07 mln m2 Dodatkowo w bu-
dowie znajduje si¢ ciagle okoto 850 000 m? (Kowalska,
2014). Nowoczesne powierzchnie magazynowe stano-
wia juz ponad 50% ogolnej powierzchni, podczas gdy
w 2010 roku stanowily 1/3 tej powierzchni
(http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/raporty-i-ana-
lizy/item/7268-raport-colliers-international-rynek-powi-
erzchni-magazynowych-w-polsce-w-2010-r, 11.02.2015).

Polska sie¢ powierzchni magazynowych po wejsciu
Polski do UE w 2004 roku intensywnie i systematycznie
ro$nie. Lacznie jej zasoby, pomiedzy 2005 a 2014 ro-
kiem wzrosly ponad pigciokrotnic. W okresie
20062008 nastgpit duzy wzrost podazy powierzchni
magazynowych. Rok 2009 charakteryzowat si¢ wyraz-
nym spowolnieniem tego wzrostu. Byto to spowodowa-
ne wplywem ogdlno$wiatowego kryzysu. Jednak z dru-
gicj strony, to wlasnie wtedy coraz wigkszego znaczenia
zaczely nabierac elementy wykraczajace poza standar-
dy wyznaczone przez istnicjgce obickty klasy A, takie
jak: duze parkingi, rozwini¢ta wewngetrzna infrastruk-
tura transportowa, konstrukcje bezstupowe (ten ele-
ment stat si¢ szczegdlnie atrakeyjny dla matych i red-
nich najemcow szukajacych efektywnych powierzchni),
obustronny dostep do magazynu, reprezentatywna po-
wierzchnia biurowa przylegajaca do powierzchni ma-
gazynowej (wigcej na ten temat w: Burnewicz, 2010).

Jak wspomniano, w 2014 roku zasoby nowoczesnej
powierzchni magazynowej osiagnely poziom ponad
8 mln m?, a 850 000 m? znajduje si¢ w budowie. Na tak
duza liczbe rozpoczgtych projektow wplyw mialy po-
prawiajace si¢ w roku 2014 wyniki makroekonomiczne
w polskiej gospodarce, wzrost produkcji przemystowej,

a takze rozwoj sieci dystrybucji (szczegdlnie dotyczy to
sektora e-commerce i FMCG). Dostepno$¢ wykwalifi-
kowanej sily roboczej, blisko$¢ rynkéw zbytu oraz sze-
reg inwestycji w obszarze infrastruktury drogowej to
gtowne atuty, ktdre od 2011 roku przyciagaja zagra-
nicznych inwestorow na polskie rynki magazynowe.
Poprawa jakoSci sieci drogowej, potozenie geopolitycz-
ne pociagaja za soba proces decentralizacji w tworze-
niu powierzchni magazynowych i nie sg one juz od oko-
fo 6 lat skoncentrowane wylacznie w okolicy Warsza-
wy. Obecnie ponad 90% rynku powierzchni magazyno-
wej skupione jest takze w okolicy Poznania, Gornego
i Dolnego Slaska. Zwazywszy na nowo powstajace in-
westycje, w 2015 roku i latach kolejnych bedzie dodat-
kowo rosto znaczenie regiondw, takich jak Trojmiasto,
Szczecin, Krakow, Lublin. Dazenie do optymalizacji
systemu magazynowego prowadzi natomiast do kon-
centracji kapitatlowej. Na rynku deweloperskim w za-
kresie powierzchni magazynowych funkcjonuje kilka-
nascie podmiotéw (Prologis & JV Partners, SERGO
& JV Partners, Blackstone, Panattoni & JV Partners,
MLP, Goodman, CA IMMO, CLIP, Valad Property
Group, P3 i inne). Jednak ponad polowa istniejacych
zasobOw powierzchni magazynowych jest we wladaniu:
Prologis & JV Partners, SERGO & JV Partners,
Blackstone. Ze wzgledu na duza aktywno$¢ dewelope-
réw, podaz w 2014 roku byta prawie o 50% wyisza niz
w roku 2013 i wynosita 34 000 m? (Kowalska, 2014; JLL
— Jones Lang Lasalle — magazyny.pl, 2014).

Popyt w 2014 roku osiagnat poziom zblizony do re-
kordowego wolumenu najmu zarejestrowanego
w 2013 roku (okoto 1,9-2,2 mIn m?). W I polowie 2014
roku wzrosta liczba najemcow, ktorzy zdecydowali si¢
na ckspansje obecnej lokalizacji, badZ przeniesienie
swojej dziatalnoSci w inne miejsce w celu wynajecia
wickszej powierzchni. Poza tym w ostatnim czasic oka-
7uje si¢, Ze na rynkach rozwijajacych si¢, dystrybutorzy
7 logistycznych taficuchdw farmaceutycznych i spozyw-
czych charakteryzuja si¢ rosnacg sktonnoscig do prze-
noszenia swojej dziatalnoSci do budynkéw o wyzszym
standardzie technicznym, dopasowanych do rodzaju
dziatalno$ci firmy i wymogdw prawnych. Gtéwnym
czynnikiem, ktdry wydaje si¢c wplywac na zachowania
najemcOw powierzchni magazynowych, jest potrzeba
rozszerzenia zakresu prowadzonej dziatalnoSci oraz
rosnace znaczenie firm zajmujacych si¢ outsourcin-
giem ustug logistycznych. Wedlug analitykow z DTZ
w ciagu najblizszych 3-5 lat najemcy powierzchni ma-
gazynowych bedg preferowali umowy krétkotermino-
we, a takze wynajem moduléw o mniejszej powierzch-
ni magazynowej do okolo 600 m? (Kowalska, 2014).

Centra logistyczne i transport infermodalny
Chociaz lista oSrodkow zaliczanych w Polsce do

centrow logistycznych jest bardzo dluga i na koniec
2014 roku obejmowata juz 148 obiektow, rozmieszczo-
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nych w regionach takich jak: Warszawa, Gorny Slask,
L6dz, Poznani, Wroctaw, Krakdw, Trojmiasto, Szcze-
cin, Torun, Rzeszéw, to Polska — zdaniem autoréw
niniejszej publikacji — ciagle wydaje si¢ by¢ na weze-
snych etapach tworzenia nowoczesnych centrow logi-
stycznych. W wigkszoSci przypadkdw centrami logi-
stycznymi w Polsce nadal okreSlane sg obickty, bedace
jedynie nowoczesnymi magazynami do wynajecia lub
punktami dystrybucyjnymi, zorientowanymi jedynie
na obstuge konkretnej branzy lub nawet tylko firmy.

Ponad 90% obiektow w Polsce zaliczy¢ mozna do
tzw. centrOw pomocniczych o charakterze drugo-
rzednym, ktore zlokalizowane sg poza gtéwnymi eu-
ropejskimi korytarzami logistycznymi. Ciagle domi-
nujacy rolg odgrywa tutaj region Warszawy. Centra
zlokalizowane w tym regionie sa podmiotami w pelni
kompleksowymi, wyposazonymi we wszystkic Srodki
z zakresu infrastruktury logistycznej i ustugowej, a do
tego majg charakter mi¢dzynarodowy i promiefi za-
sicgu dziatania do 500 km. Centra w pozostatych re-
gionach Polski, cho¢ dysponujace istotnymi zasobami
infrastruktury magazynowej i dystrybucyjnej, charak-
teryzuja si¢ jednak jednorodnoscia w tym zakresic
i zasiggiem dziatania nieprzekraczajacym 80 km.

Zwazywszy na fakt, iz centra logistyczne w prakty-
ce odgrywaja istotna role w upowszechnianiu idei
transportu intermodalnego, to trzeba stwierdzié,
chodby ze wzgledu na charakter polskich centréw lo-
gistycznych, ze transport ten jest w naszym kraju roz-
wini¢ty znacznie stabiej niz w wigkszoSci innych
panstw cztonkowskich UE. Poza tym w Polsce funk-
cjonuje niewiele ponad 20 terminali kolejowych dla
transportu intermodalnego. Ponadto, oprdcz obstugi
przetadunkowej, ciagle nie oferuja one wystarczajace-
go pakietu ustug dodatkowych.

Pomimo dofinansowania budowy centrow logistycz-
nych i terminali kontenerowych na liniach kolejowych
i w portach morskich w ramach Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013,
w Polsce ciggle brakuje centréw, terminali (wskaznik
gestodci terminali, wyrazony liczba terminali przypada-
jacych na 1000 km linii kolejowych, wynosi w Polsce za-
ledwie 1,0, podczas gdy w innych krajach UE ksztaftu-
je si¢ na poziomie 14-2,0, np. Niemcy czy Wiochy (da-
ne z: http://www.industrial.pl/zakres_danych_pl.html,
12.12.2014; http://ec.europa.eu/community_law/sta-
te_aids/transports-2008/n546-08.pdf, 12.12.2014). Do te-
go dochodzi mnowoczesny sprzet, do ktdrego zalicza si¢
m.in. intermodalne jednostki tadunkowe typu: nadwozia
wymienne, naczepy siodtowe, lokomotywy manewrowe
itp. Powoduje to, ze transport modalny na terenie Polski
jest znacznie stabiej rozwinicty, a przez to wcigz mato
konkurencyjny w stosunku do innych krajow UE.

Kolej na calym S$wiecie stanowi istotny aspekt
przewozow intermodalnych. Oznacza to, ze wszystkice
mocne i stabe strony towarowych przewozow kolejo-
wych znajdujg swoje odzwierciedlenie w stanie trans-
portu intermodalnego. Nie dziwi wigc fakt, ze do
podstawowych barier w rozwoju transportu intermo-
dalnego w Polsce zalicza si¢ m.in.: niska jako$¢ ustug

kolejowych wyrazajaca si¢ np. zbyt dlugim czasem
przewozu, opdznieniami, postojami na stacjach gra-
nicznych, brakiem biezacego monitorowania przewo-
zOw 1informowania klienta o miejscu pobytu przesyt-
ki w czasie rzeczywistym, niskimi parametrami jako-
Sciowymi infrastruktury liniowej. Nie bez znaczenia
jest takze: nickonkurencyjno$¢ cenowa transportu in-
termodalnego w stosunku do transportu drogowego
oraz niedorozwoj jakoSciowy i iloSciowy infrastruktu-
ry liniowej, a takze infrastruktury punktowej, tj. cen-
trow logistycznych oraz terminali intermodalnych,
nie tylko w obszarze terminali morskich, ale glownie
terminali ladowych. Do tej pory ciagle brakuje kom-
pleksowych i efektywnych instrumentéw promuja-
cych przewozy intermodalne (szerzej m.in.: Zatoga,
2013;  http://www.log24.pl/artykuly/kolejowy-tra-
nsport-towarowy,3760, 04.04.2015).

Poza barierami infrastrukturalnymi wystepuja tak-
ze ograniczenia polityczno-prawne. Ciagle istotne
braki dostrzec mozna w obrebie uregulowan praw-
nych i po stronie niewystarczajacej akceptacji wtadz
dla wsparcic ze strony pafistwa. Istotnego dopracowa-
nia wymaga plan rozwoju transportu intermodalnego.
Tylko konsekwentne tworzenie spdjnej sieci termina-
li, Sciste i konsekwentne przestrzeganie regulacii
prawnych zaproponowanych dla transportu intermo-
dalnego oraz spadek kosztow dostepu do infrastruk-
tury punktowe;j i liniowej przynie$¢ moga poprawe sy-
tuacji i zwigkszenie zainteresowania ze strony pod-
miotdéw wspotpracujacych w ramach fancuchéow do-
staw z wykorzystywaniem w codziennej dziatalnoSci
gospodarczej Srodkéw roéznych gatezi transportu.

Transport przesytowy

Transport przesytowy, utozsamiany gldéwnie
7 transportem rurociggowym substancji plynnych
i gazowych (przede wszystkim ropy naftowej i gazu
ziemnego)', stanowi obecnie jeden ze strategicznych
obszaréw w zakresic budowania bezpieczenstwa
energetycznego Polski i istotny element infrastruktu-
1y krytycznej kraju (ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 1.
o zarzadzaniu kryzysowym; Dz.U. 2007, nr 89, poz.
590 z pdz. zm.; http:/fisap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?
id=WDU20070890590, 04.05.2015). Pomimo iz jest
to relatywnie tani (pod warunkiem posiadania odpo-
wiedniej iloSci i jakoSci infrastruktury przesytowe;j)
i w sytuacji braku awarii, bezpieczny dla Srodowiska
sposoOb transportu, czesto jest marginalizowany w po-
rownaniu z innymi galeziami transportu.

Zwazywszy na istotne, dla gospodarczego rozwoju
kraju, znaczenie transportu przesytowego, nalezy pod-
kresdli¢, iz infrastruktura przesylowa w Polsce, pomimo
znacznych nakladow na jej rozwoj w ostatnich kilkuna-
stu latach, nadal jest stabo rozwini¢ta. Najwazniejszy-
mi elementami infrastruktury przesytowej w Polsce sa:
1. W zakresie transportu i magazynowania ropy naftowej:

B rurociag ,,Przyjazfi” — ropociag o dtugosci ok.

650 km, biegnacy od granicy z Biatorusia
w Adamowie do Schwedt w Niemczech;



Rysunek 1

Dtugos¢ rurociqgdw (magistrali) do przettaczania ropy naftowej i produkidw naftowych w Polsce w latach 2000-2013 (w km)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Gléwny Urzad Statystyczny, 2014, s. 76-77.

B rewersyjny Rurociag Pomorski — o diugoSci
237 km, taczacy rurociag ,,Przyjazfi” z termina-
lem Naftoport w Porcie Gdansk;

B sie¢ rurociggéw produktowych, stuzacych do
transportu paliw ptynnych wyprodukowanych
przez rafinerie, ktdre rozchodza si¢ promieni-
Scie z Plocka w kierunku baz magazynowych
m.in. w Inowroctawiu, Nowej Wsi Wielkiej,
Rejowcu, MoSciskach, Boronowie czy Wrocla-
wiu. Baz¢ magazynowa uzupetniaja niewiclkie
magazyny w poblizu miejsc wydobycia, tj. Lu-
biatow-Miedzychod-Grotéw (LMG) i Barnow-
ko-Mostno-Buszewo (BMB). Laczna pojem-
no$¢ zbiornikowa wszystkich baz ropy i produk-
tow naftowych wynosi ponad 9 min ton, co od-
powiada 100 dniom krajowego zuzycia
(http://www.nafta-polska.pl/przemys % C5%82-
naftowy/naftociagi-w-polsce/, 17.05.2015).

2. W zakresie transportu i magazynowania gazu
ziemnego:

B gazociag Jamalski — o dlugosci 684 km (pdt-
nocna nitka, nitka potudniowa w trakcie budo-
wy), bedacy gazociagiem tranzytowym prze-
chodzacym przez Polske, ktory taczy zloza
w poétnocnej Rosji z krajami Europy Zachod-
nicj. Na odcinku znajduje si¢ 5 ttoczni;

B gystem gazociagow przesylowych na terenie
kraju bedacy pod zarzadem Operatora Gazo-
ciagdw Przesytowych Gaz-System SA. — blisko
10 tys. km gazociagéw wysokiego ci$nienia i kil-
kanascie tloczni;

B podziemne magazyny gazu (PMG), z ktorych naj-
wickszy PMG Wierzchowice, zlokalizowany w wy-
cksploatowanym zlozu gazu zaazotowanego, po
rozbudowie moze pomiesci¢ ponad 1, 200 mln m°.

Jak wynika z danych statystycznych, w 2013 roku
cksploatowanych byto w Polsce 2444 km rurociagdw
do przesytu ropy naftowej i produktéw naftowych (ro-
pociagdw). Od roku 2011 dtugosc ta nie ulega zmia-
nie. Szczegdtowe dane dotyczace diugoSci rurociagdw
w latach 2000-2013 zaprezentowano na rysunku 1.

Wyrazny wzrost dtugosci rurociagdw naftowych na
terenie Polski zauwazalny jest w roku 2009 i 2011. Sa
to lata oddawania do uzytku kolejnych odcinkdw
trzeciej nitki rurociagu ,,Przyjaza”, inwestycji realizo-
wanej przez PERN | Przyjazn” SA.

Analizujac transport przesytowy ze wzgledu na wiel-
ko$¢ tadunkéw, w 2013 1. przetransportowano 50 656 tys.
ton ropy naftowej i produktow naftowych, co oznacza
spadek w stosunku do roku poprzedniego o 4,4%, na-
tomiast liczgc pracg przewozowa wykonano 20 112 mln
tonokilometréw (spadek 0 9,9% w stosunku do 2012
roku). W 2013 roku udzial transportu przesytowego
wyniost 2,7% masy tadunkoéw liczonych w tonach
transportowanych przez wszystkie galezie transportu
oraz 5,8% masy ladunkow liczonych w tonokilome-
trach. W jednym i drugim przypadku transport prze-
sylowy ustepuje w tych wielkoSciach jedynie trans-
portowi drogowemu i kolejowemu.

W 2013 roku $rednia odlegtos$¢ przewozu w trans-
porcie przesylowym 1 tony tadunku wyniosta 397 km
i byta zdecydowanie krotsza w pordwnaniu z trans-
portem lotniczym (3238 km) i morskim (2340 km).

W poréwnaniu z innymi krajami europejskimi Pol-
ska, z wartoScia pracy przewozowej 20 112 min tkm jest
liderem w zakresie przesytu ropy naftowej i produktow
pokrewnych. Wyprzedza takie kraje, jak Niemcy, Fran-
cja czy Wiochy. W przypadku wartoSci bezwzglednych,
liczonych w tysiacach ton, od kilku lat zajmuje czwarte
micjsce za Wiclka Brytania, Wlochami i Niemcami



(http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?da-
taset =pipe_go_ton&lang=en, 11.05.2015).

Uwagi koncowe

Podsumowujac powyzsze rozwazania wskazac na-
lezy, iz:

1. W Polsce rynek powierzchni magazynowych roz-
wija si¢ szybciej niz w pozostalych krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej. Wynika to z potozenia
geopolitycznego oraz z wolnej, ale systematycznej
poprawy jakoSci sieci drogowej, ktdra obserwuje
si¢ od 2010 roku.

2. Transport intermodalny w Polsce jest ciggle duzo
mniej konkurencyjny niz w pozostatych krajach cu-
ropejskich, gdzie jako$¢ infrastruktury punktowej
i liniowej jest znaczaco wyzsza. W Polsce ciagle ma-
my do czynienia z wolniejszg obstuga w terminalu
(chociaz powinno to stopniowo ulega¢ zmianie
w zwigzku ze wspomniana w artykule ustawa o uta-
twieniu wykonywania dzialalnoSci gospodarczej;
ustawa z dnia 7 listopada 2014 r. o utatwieniu wyko-
nywania dziatalnosci gospodarczej, Dz.U. 2014, poz.
1662), nizsza Srednia predkoscia handlowa na linii,
trudnoScia oszacowania czasu przewozu (trudno$¢
W 0szacowaniu czasu przewozu wynika ze zlego sta-
nu infrastruktury kolejowej, ale takze ze stabej orga-
nizacji zamkni¢¢ torowych, niedostatecznej ich ko-
munikacji z przewoznikami, jak réwniez licznych,
wydtuzajacych si¢ w czasic kontroli, w tym fitosani-
tarnych) oraz duzo wyzsza stawka za dostep do infra-
struktury dla pociagdw towarowych. Bariera istotnie
wplywajaca na wolumen przewozdw kolejowych jest
réwniez niewystarczajaca liczba krajowych, regional-
nych i migdzynarodowych centréw logistycznych
z dostgpem dla kolei. Oznacza to, ze tylko konse-
kwentne tworzenie spdjnej sieci terminali, Sciste
i konsekwentne przestrzeganie regulacji prawnych
zaproponowanych dla transportu intermodalnego

oraz spadek kosztéw dostepu do infrastruktury
punktowej i liniowej moga przynie§¢ poprawe sytu-
acji i zwickszenie zainteresowania ze strony podmio-
tow wspolpracujacych w ramach taficuchow dostaw
wykorzystywaniem w codziennej dziatalnosci gospo-
darczej Srodkow rdznych gatezi transportu.

3. Oceniajac znaczenie transportu przesylowego

w Polsce nalezy podkresli¢ postepujace dziatania
inwestycyjne w zakresie rozbudowy istotnych ele-
mentdw jego infrastruktury. Wsrod strategicznych
obiektow przysziej infrastruktury przesylowej
w Polsce nalezy wymienic:

B w zakresie transportu i magazynowania ropy
naftowej: ukoficzenie rozbudowy wschodniej
czesci (trzecia nitka) ropociagu ,,Przyjazn”,
modernizacj¢ i zwickszenie przepustowosci ru-
rociagu Pomorskiego, projekt budowy rurocia-
gu Odessa—Brody—Ptock (z ewentualnym prze-
diuzeniem do Gdanska) oraz budowe¢ nowej
bazy ropy naftowej i paliw w Gdafisku;

B w zakresie transportu i magazynowania gazu
ziemnego: zakonczenie budowy i cksploatacje
terminalu LNG w Swinoujiciu, budowe Kolej-
nych nowych potaczen gazowych z krajami Unii
Europejskiej (m.in. Polska—Czechy, Polska-Sto-
wacja, Polska-Litwa), budowe i rozbudowe ko-
lejnych PMG@G, m.in. Kosakowo, Mogilno, Brzez-
nica, oraz budowe Gazociagu Battyckiego (Bal-
tic Pipe), ktory wraz z terminalem LNG utwo-
rzytby Korytarz Péinoc — Potudnie faczacy pol-
ska sie¢, poprzez Republike Czeska, Stowacje
i Wegry z terminalem Adria LNG w Chorwacji.

4. Przeprowadzenic powyzszych inwestycji w sposdb
znaczacy przyczyni si¢ do zwigkszenia bezpieczefi-
stwa energetycznego Polski oraz pozwoli plano-
wac dostawy poszczegdlnych surowcow w bardziej
zdywersyfikowany sposéb, co nie jest obojetne

z punktu widzenia sprawnoS$ci i efektywnoSci

funkcjonowania tahcuchéw dostaw.

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

Przypisy

Do transportu przesylowego zalicza si¢ réwniez przesyl energii elektrycznej lub innych substancji plynnych, np. wody, jednak problematyka ta nie stano-

wi przedmiotu rozwazai autorow.
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