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Przedmowa

Drinz. JUSTYNA SWIEBODA
Prezes Zarzqdu Polskiego Instytutu Transportu Drogowego

Transport intermodalny cieszy sie coraz wigkszym zainteresowaniem. 10 lat temu nikt nie wierzyt w
rozwoj tego segmentu. W Polsce w 2010 roku przewieziono tylko 583 tys. TEU kolejg, natomiast w 2020 roku
juz 2,6 min TEU. Nie ma co ukrywa¢, pandemia oraz rozwdj e-commerce w znaczgeym stopniu uwydatnit
jego role w Polsce i na Swiecie.

Z wielkg przyjemnosciq oddaje w Panstwa regce publikacje, ktéra jest kontynuacjg raportu , Transport
intermodalny na Nowym Jedwabnym Szlaku. Analiza potencjatu, bariery i szanse”. Poprzednia czes¢ cieszy-
ta sie ogromnym zainteresowaniem opinii publicznej, przedsigbiorcow i politykbw. Mam nadzieje, ze z niniej-
szq publikacjq bedzie podobnie. Raport ten moze stac sie cennym zrodtem wiedzy zardwno dla studentow
i 0sOb interesujgcych sie transportem intermodalnym, jak i dla przedstawicieli biznesu czy administraciji
publiczne;j.

W opracowaniu znajdg Panstwo podstawowe statystyki dotyczgce przewozow intermodalnych. Wy-
jasniamy kwestie prawne, a takze ubezpieczeniowe. Znajdg Panstwo tutaj réwniez informacje na temat
taboru cigzarowego oraz kolejowego (stan obecny wraz z planami zakupowymi na przysztoscé).

Szczegblng uwage w raporcie skupilismy na przysztosci transportu intermodalnego. Dlatego tez
przedstawiamy stan obecny oraz plany infrastruktury liniowe]. Doktadnie opisujemy infrastrukture punkto-
wq, gdzie podkreslamy zaplanowane inwestycje, ktére bedqg stanowic kluczowq role w rozwoju Polski. Trans-
port intermodalny niewqtpliwie przyczyni sie do tego, aby Polska stata sie logistycznym hubem Europy.

Ostatnia czeS¢ zawiera najnowsze rozwigzania wykorzystywane w transporcie intermodalnym zgod-
nie z rewolucjq przemystowq 4.0. Przedstawiamy rowniez wizje tego, jak za 20, 30 lat moze wyglgdac trans-
port tadunkoéw i jakie korzySci wynikng z zastosowania réznych technologii przysztosci. Podsumowaniem
naszych rozwazah sq wyzwania z jakimi musi mierzy¢ sie branza intermodalna, aby w dynamiczny sposob
rozwija¢ ten szczegdlny rodzaj transportu.

Szanowni Panstwo, serdecznie zapraszam do lektury, jak i do wspotpracy przy naszych kolejnych
projektach.
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Streszczenie | wnioski

Transport intermodalny, ze wzgledu na proekologiczny charakter, aspekty finansowe oraz sta-
bilnos¢ tancucha dostaw, jest obecnie najbardziej perspektywistyczng gatezig transportu. Z tego
wzgledu stanowisko unijne w sprawie rozwoju europejskiej struktury transportowej zaktada promowanie
przewozow intermodalnych oraz stosowanie takich rozwigzan, ktére sq przychylne wykorzystaniu dostaw
kombinowanych oraz wptywajg na zwigkszenie udziatu przewozéw kolejowych oraz srédlgdowych kosz-
tem dostaw samochodowych. Coraz wigcej panstw Wspolnoty traktuje model przewozdéw intermodal-
nych priorytetowo i rozpoczyna intensyfikacje dziatan, zwigzanych z dywersyfikacjg tadunkéw, majgcg na
celu odcigzenie drég i weztow miejskich.

Stanowisko Unii Europejskiej

W Biatej Ksiedze transportu Komisja Europejska podkresla, ze stworzenie wewnetrznego, zrowno-
wazonego rynku transportowego jest co prawda trudne, poniewaz w segmencie przewozow wystepuje
wiele wgskich gardet i innych barier, ale konieczne. Europa wzywa do drastycznej redukcji emisji gazéw
cieplarnianych, stosowania nowych technologii w pojazdach i zarzgdzaniu ruchem oraz inwestowania w
infrastrukture transportowq, ksztattujgcg mobilnos¢. Plan Wspdlnoty zaktada, ze transport wiekszej czgsci
wolumenu tadunkéw, zwtaszcza na dtuzszych dystansach, musi sie odbywac kolejq albo transportem
Srodlgdowym, a udziat transportu samochodowego powinien zostac ograniczony do dostaw krotkody-
stansowych, na tzw. ostatniej mili.

Zaktadanym celem optymalizacji dziatania multimodalnych tahcuchéw logistycznych jest utwo-
rzenie konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu intermodalnego. Do podstawowych
celéw UE nalezq:

1. Przeniesienie 30% samochodowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300
km na inne Srodki transportu do 2030 roku, natomiast do 2050 r. - juz ponad 50% tego typu
transportu.

2. Trzykrotny wzrost sieci kolejowej do 2030 roku, zachowanie gestej sieci we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich oraz zbudowanie do 2050 r. szybkiej europejskiej sieci kolejowej.

3. Zbudowanie do 2030 r. europejskiej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 2050 r. osiggnie-
cie wysokiej jakosSci i przepustowosci tejze sieci.

4. Do 2050 r. potgczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowej oraz najwazniejszych por-
tow morskich ze strukturq kolejowq oraz - w miare mozliwosci - z systemem wodnego trans-
portu sroédigdowego.

5.  Wprowadzenie zmodernizowanej infrastruktury zarzqdzania ruchem lotniczym SESAR i zakoncze-
nie prac nad Wspolnym Europejskim Obszarem Lotniczym. Wprowadzenie systemow zarzqdza-
nia transportem Igdowym i wodnym oraz europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo).

Wdrozenie tych planéw wymaga ram dla operatoréw transportowych, wprowadzenia nowych
technologii oraz rozwoju adekwatnej infrastruktury na terenie panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.



Transport intermodalny w UE

Udziat transportu samochodowego w Unii Europejskiej wynosi 76%, z czego ponad 48% jest realizo-
wana na odlegtosciach krétszych niz 300 kilometrow. Udziat transportu kolejowego wynosi 18%, morskiego
natomiast - 5,5%

Udziat przewozéow towarowych w podziale modalnym
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18,2%
2016 75,6%
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Udziat intermodalnych przewozdéw kolejowych na terenie Unii Europejskiej jest bardzo zréznicowa-

ny. Najwyzszy wskaznik wystepuje w Grecji (73%), najnizszy natomiast - w Finlandii oraz krajach battyckich
(ponizej 4%). W Polsce przewozy intermodalne kolejq stanowig ledwie 10% transportu (dla porownania w
Niemczech - 29%). Tymczasem Srednia europejska wynosi 23%.
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ES 1A
I3 45%
PT 134
(I 54%
NL
CH [
TR A
UK 61% 0
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NO 3117
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DE %
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FI 2 0
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AN 99% 1% 0
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Sytuacja na rynku przewozow intermodalnych na terenie Wspdlnoty zmienia sie nieustannie od
wielu lat. W wigkszosci panstw cztonkowskich wystgpit wzrost udziatu dostaw kombinowanych. Najwigk-
szy skok odnotowano w Grecji (30%) i Danii (23%). W Polsce, podobnie jak w Szwecji i Chorwacji, dany
wskaznik wynosi 2%. Niewiele wiekszy wzrost miat miejsce w Norwegii i Rumunii (3%). Tymczasem spadek
udziatu przewozoéw intermodalnych odnotowano w Austrii, Francji, Irlandii i we Witoszech.

e 2~

Udziat przewozow drogowych, kolejowych i Srodlgdowych w krajach czton-

kowskich UE [%]

Portugalia 14 86

Wiochy 13 :74

Dania 12 :1:]
Francja 10 88
I
I ——rl
Udziat przewozéw Udziat przewozéw Udziat przewozéw
kolejowych drogowych $rédlgdowych (barki)

Transport intermodalny w Polsce

W Polsce transport intermodalny to jeden z najbardziej dynamicznie rozwijajgcych sie obszarow
dostaw. W 2020 r. w ramach realizacji przewozow intermodalnych w Polsce przewieziono 23,8 min ton
tadunkéw, co oznacza wzrost o 22% r/r. Istotny jest fakt, ze dynamika wzrostu jest trwata. Na przestrzeni
ostatniej dekady masa przewiezionych tadunkéw nieustannie rosta, osiggajgc w 2020 r. wzrost - w porow-

naniu do 2010 r. - o ponad 440%.



Rozwéj transportu intermodalnego w Polsce w latach 2010-2020

2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

2019

Gtownymi jednostkami zatadunkowymi sg kontenery. Ich udziat wynosi ponad 95%. Najwiecej prze-

wieziono konteneréw 20- i 40-stopowych, ktére stanowig odpowiednio 37,3% i 53,2% ogdlnej liczby jedno-

stek. Naczepy i przyczepy samochodowe w przewozach intermodalnych stanowiq 2,4% wykorzystywanych

jednostek, a wymienne nadwozia samochodowe - 1%.

Jednostka/Rok 2017 [%] 2018 [%] 2019 [%]

2020 [%]

Ogolna liczba kontenerow 97,4 96,3 96,4
Kontenery 20-stopowe 43,8 47,8 45,8
Kontenery 40-stopowe 47,7 43,8 43,1
Kontenery 25-stopowe 0,6 0,2 0,3
Kontenery 30-stopowe 2,8 1,6 1,7
Kontenery 35-stopowe 0,7 0,5 1,7
Kontenery 45-stopowe 1,9 2,3 3,7

Naczepy i przyczepy ciezarowe 14 1,5 1,6
Wymienne nadwozia 0,8 0,6 11

Pojazdy cigzarowe, ciggniki
z naczepami

95,6

37,3

53,2

0,3

0,6

2,7

2,4

0,001




Rozwdj transportu intermodalnego - wnioski

1. W ciggu najblizszych kilku lat rynek przewozéw intermodalnych w Polsce bedzie sie rozwijac
powoli, ale stabilnie. Komisja Europejska przeznaczyta na to dodatkowy 1 mld zt, poza tym in-
dywidualne inwestycje ukierunkowane na budowe zintegrowanej sieci transportowej, poprawe
sposobu organizacji i zarzgdzanie systemem transportowym realizujq takze operatorzy inter-
modalni.

2. Uwzgledniajgc fakt, ze rozwdj transportu w Polsce jest przewidywalny i ze dotychczasowe tren-
dy nie ulegng zmianie, do 2030 r. polscy przewoznicy bedqg przewozic w ramach przewozow
intermodalnych ponad 100 min ton tadunkdw rocznie. Do tego czasu liczba operatorow inter-
modalnych wzro$nie do ponad 30 przewoznikoéw faktycznych.

3. Udziat przewozdw intermodalnych w transporcie towaréw w Polsce wyniesie w 2030 r. okoto
20%, odnotowujgc wzrost o okoto 9,3 punkty procentowe w poréwnaniu do 2020 r.

4. Do 2030 r. zostanie zrealizowany europejski plan budowy sieci TEN-T, w ramach ktérego po-
wstanie 94 gtbwne porty z potgczeniami kolejowymi i drogowymi, 38 portow lotniczych z po-
tgczeniami kolejowymi do aglomeracji miejskich i osrodkéw produkcyjnych, 15 tys. km linii ko-
lejowych, dostosowanych do duzych predkosci, 35 projektow transgranicznych, niwelujgcych
waqskie gardta.

5. W Polsce w ciggu najblizszych kilku lat infrastruktura liniowa ulegnie znacznej poprawie: do
2023 r. powstang 43 tytuty inwestycyjne w zakresie obwodnic o tgcznej dtugosci ponad 443. Do
2030 r. zostanie wybudowana sie¢ 250 km autostrad i 2700 km drég ekspresowych. Docelowa
dtugos¢ sieci drog o najwyzszym standardzie osiggnie 7650 km, w tym 2000 km autostrad oraz
5650 km drég ekspresowych.

6. W zwigzku z wdrozeniem ERTMS, do 2030 r. 0 40% wzroSnie przepustowos¢ korytarzy transpor-
towych, a pociggi na niektérych relacjach osiggng szybkosé do 50 km/h.

Tabor transportowy w Polsce

Polska flota samochodow cigzarowych i dostawczych jest najwigksza w Unii Europejskiej i jedna
z najwiekszych na kontynencie. Liczba srodkow transportu, wykorzystywanych do przewozow komercyj-
nych, wynosi 3,88 min szt. Sredni wiek cigzkich pojazdéw przekracza 12 lat (Srednia europejska wynosi 13
lat). Dla poréwnania, w 2018 r. polscy przewoznicy dysponowali 3,75 min. szt. (wzrost o 3,46%).

Wptyw na strukture taboru kolejowego ma rosngcy udziat przewoznikéw prywatnych. Obecnie
polscy przewoznicy kolejowi dysponujqg 3,65 tys. lokomotywami elektrycznymi oraz spalinowymi i ponad
91,1 tys. wagonami (krytymi, weglarkami, platformami, cysternami i specjalnymi). W poréwnaniu do 2018
r, lokomotyw na polskim rynku przybyto, wagonéw natomiast - ubyto. Sredni wiek wagonow wynosi 30 lat,
lokomotyw - 36 lat. Predko$¢ pociggéw intermodalnych wynosi 31,69 km/h.



W Polsce dostawy intermodalne sqg realizowane gtownie transportem samochodowym i kolejo-
wym. Wykorzystanie drog srodigdowych jest marginalne. Morska flota polskich operatorow liczy 96 stat-
kow. Sredni wiek statku wynosi 17,4 lat. Tymczasem w transporcie srodlgdowym wykorzystuje sie obecnie
482 jednostki - 402 barki pchane oraz 80 z witasnym napedem. Od lat stan barkowy zeglugi srédigdowe;j
jest niezmienny.

Polski tabor ciezarowy

Srodki transportu Zmiana, %

Pojazdy dostawcze o dmc do 3,5 t 2902 350 2990 265 3
Pojazdy cigzarowe o dmc powyzej 3,5 t 435 816 443 343 17
Ogétem w transporcie samochodowym 3338166 3433608 2,8

Lokomotywy elektryczne 1445 1509 4,4
Lokomotywy spalinowe 2061 2146 4,12
Wagony (wszystkie rodzaje) 91349 91154 -0,21
Ogoétem w transporcie kolejowym 94 855 94 809 -0,04
Statki morskie 97 96 -1,0
Barki z wiasnym napedem 89 80 -10,11
Barki pchane 462 402 -12,98
Ogétem w transporcie morskim i sSrédigdowym 648 578 -10,80
RAZEM 3433669 3528 995 2,77

97% przewozonych przez polskich przewoznikéw tadunkow przypada na samochody cigzarowe,
2,5% - na wagony. W 2019 roku w ramach przewozéw intermodalnych pojazdami cigezarowymi przetrans-
portowano 24 min ton tadunkéw, z czego w ramach realizaciji krajowych - 98%.




Rozwoj taboru ciezarowego w Polsce - wnioski

1. W 2022 r. wzro$nie zapotrzebowanie na platformy kontenerowe. Najwigkszy polski przewoznik
PKP Cargo planuje do tego czasu zwigkszenie taboru o ponad 11 tys. tych jednostek.

2. Sytuacja z dostepnosSciq wagonoéw na rynku ulega poprawie, poniewaz rosnqg inwestycje, prze-
znaczone do modernizaciji taboru. Przyczyni sie do tego réwniez spadek przewozéw w niekto-
rych relacjach na terenie UE, spowodowany pandemiq, dzieki czemu nastgpi odzysk taboru
wagonowego z mozliwoscig wykorzystania do innych przewozow.

3. W ciggu najblizszych kilku lat wzrosnie zapotrzebowanie na nowe lokomotywy, szczegolnie wie-
losystemowe. Wynika to z koniecznosci wymiany uzytkowanego taboru, ktory jest przestarzaty i
nie spetnia wymogow oraz wzrostu popytu na ustugi transportu intermodalnego.

4. Zgodnie z dotychczasowq tendencjq, flota cigzarowa przewoznikow samochodowych bedzie
rosng¢ Srednio o 1,5-3%. W 2022 r. przewiduje sie lekki spadek rejestracji nowych pojazdéw
od 2,5 do 3,5 t w zwigzku z wejsciem w zycie regulacji Pakietu Mobilnosci, obejmujgcych tzw.
transport lekki.

Technologie w transporcie intermodalnym
W transporcie intermodalnym wyréznia sie kilka systemow rozwigzan technologicznych, zwigza-

nych z rodzajami zatadunku i roztadunku zintegrowanych jednostek. Nalezq do nich - system bimodalny,
na barana, RoLa, Modalohr, CargoSpeed, Flexiwaggon i CargoBeamer.

System

System Naczepa z tadunkiem dociera Brak potrzeby wykonywania dodatkowych

bimodalny do terminala transportem inwestycji infrastrukturalnych na terenie
drogowym, gdzie nastepuje terminala oraz korzystny stosunek masy
sprzeganie naczepy z woz- pociggu do tadownosci.

kiem kolejowym. Proces po-
wtarza sie az do uformowania
catego zestawu. Rozformowa-
nie pociggu przeprowadza sig
w odwrotnej kolejnosci.

Na barana Gtownym zatozeniem syste- Oograniczenie kosztow jednostkowych. Jed-
mu jest przewo6z jednostki na nostka tadunkowa jest dostarczana i odbiera-
przystosowanym wagonie na z terminala przez inny ciggnik, w zwigzku
kieszeniowym. Zatadunek i z czym nie ma obowiqgzku przewozenia trans-
roztadunek odbywajq sie w portem kolejowym ciggnika i kierowcy.

sposé6b poziomy za pomocqg
ciqgnika lub w pionowy za
pomocq dzwigu lub reach-
stackera.
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CargoSpeed

CargoBeamer

System umozliwia przewé6z
samochodéw cigzarowych lub
zestawow wraz z kierowcami
wagonami hiskopodwozio-
wymi.

Zautomatyzowany system
poziomego zatadunku naczep.
Wymaga wagonéw z obnizong
podtogqg, wyposazonych w
obrotowq platforme.

Giownym elementem syste-
mu jest hydrauliczne urzgdze-
nie, stuzqgce do obrotu czesci
tadunkowej wagonu.

System wykorzystuje wagony
wyposazone w obrotowq
platforme oraz system podpér
i sitownikoéw stuzqcych do
przemieszania rampy najaz-
dowej wagonu.

System przeznaczony do
transportu naczep siodto-
wych. Charakteryzuje sie
przetadunkiem poziomym,
realizowanym przy uzy-

ciu wagonéw z mobilnymi
platformami oraz modutami
przetadunkowymi.

Transport intermodalny. Automatyzacja, technologia, infrastruktura i tabor

System przyjazny dla Srodowiska, brak
obowigzujgcych ograniczei ruchu pojazdéw
ciezarowych, mniejsza eksploatacja pojaz-
doéw ciezarowych, brak optat za myto.

Wykorzystanie zaréwno do przewozéw kon-
wojowanych ciggnikéw i naczep, jak i nie
konwojowanych, gdy na platformach wago-
noéw przewozone sq tylko naczepy, niska cena
wagonoéw.

Konstrukcja wagonu obniza naktady na jego
wykonanie, mniejsza masa wiasna wagonu,
przez co mozliwe jest zwigkszenie masy prze-
wozonego tadunku, zmniejszona awaryjnosé
wagonu.

Mozliwos¢é wykorzystania podpér stabilizu-

jacych, dzieki czemu mozna przeprowadzié

prace zatadunkowe w miejscach nie wyma-
gajgcych przygotowania.

System przyjazny dla Srodowiska, redukuje
emisje CO2 o ponad potowe.




Automatyzacja operacji w transporcie intermodalnym

Information
informacje

Supplier Customer

e blockchain e

dostawca klient

) Carrier
— port community system o— srodek

platforma wymiany informacji eI IR

Shipper
zatadowca

Equipment
wyposazenie

Terminal

Foreland Hinterland

przy lqdzie Automated Guided Vechicle w gtebi Igdu
automatyczne prowadzenie pojazdoéw

Automated trains Automated Stacking Cranes Automated trains
automatyczne pociqgi automatyczne suwnice automatyczne pociqgi
Automated Ships/barges Continer Position Detemination Automated Ships/barges
outomqtyczne Sthki/bGl’ki qutomqtyczne Wyznqczqn]e qutomotyczne Stdtki/bdl’ki

pozycji kontenera

J -
Automated Mooring Systems Automated Gate System
automatyczny system cumowania automatyczny system bramowy (wjazd i wyjazd)
Automated Ship to Shore crane Port terminal related
automatyczne suwnice nabrzezne dotyczy operacji portowych
Automated Intermodal crane Intermodal terminal related
automatyczne suwnice dotyczy operacji terminalowych

Operatorzy logistyczni oraz przedsigbiorstwa portowe w zakresie transformaciji cyfrowej koncen-
trujg sie na kliencie: monitorujq procesy mniej wydajne, eliminujqg wqgskie gardta oraz dostosowujg cele
do wskaznikow wydajnosci i wyznacznikéw mierzqcych satysfakcje klientéw. Kluczem do budowania prze-
wagi konkurencyjnej jest nawigzanie wspotpracy uczestnikdw tancucha dostaw z cyfrowymi, zintegrowa-
nymi narzedziami w taki sposob, by powstat spéjny mechanizm.




Przyktad automatycznego systemu na terminalu QQCTN

|efEe| Bt o

Poréwanie dwéch typoéw terminali
Zmniejszenie sity roboczej o 70% YP

60 operatoréw
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9 zdalnych
operatoréw
Terminal Tradycyjny
automatyczny terminal

Automatyczne rozmieszczenie tadunkéw na statku

5 17 'IS 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 53 55 57 59

01 03 0507 091 50

131

Modernizacja portow i terminali przetadunkowych trwa zazwyczaj od 10 do 20 lat. Eksperci szacujqg,
ze w 2040 roku wigkszos¢ tych obiektow zostanie zautomatyzowana pod wzgledem urzgdzen technicz-
nych (suwnic bramowych, transportu poziomego, bram wejsciowych i wyjsciowych), systemow zarzg-
dzania (system cumowania, $ledzenia konteneréw) oraz infrastruktury (obstuga wozéw, automatyczny
przetadunek itd.).



@ Wady

Zalety

mniejsza elastyczno§é planowania operacji,
ktéra wymusza konieczno§é wczesnego przy-
gotowania nowych scenariuszy dziatania,

wzrost produktywnosci,

trudno§¢ w reagowaniu na nieprzewidziane
zmiany,

zwigkszenie przepustowosci,

potencjalne zrédto konfliktu z pracownikami,
poprzez ograniczenie zatrudnienia,

korzystne wykorzystanie powierzchni sktado-
wej,

redukcja kosztéw (w ujeciu ogélnym),

ryzyko zwiqgzane z problemami z dostawami
energii elektrycznej,

mniejsze koszty zwigzane z zatrudnieniem
pracownikéw (nawet do 70%),

ryzyko atakéw hakerskich na system informa-
tyczny,

lepsza organizacja pracy,

wyzsze koszty inwestycji,

ograniczenie zuzycia energii,

wyzsze koszty operacyjne,

optymalizacja planowania w okresie sezono-
wym,

nieprzewidywalny ruch pomiedzy terminala-
mi,

integracja réznych operaciji,

mniejsze uzaleznienie od czynnikéw zewnetrz-
nych (np. strajk pracownikéw),

wzrost bezpieczeristwa,

lepszy nadzér i wglgd do systemu sledzgcego
tadunki i sprzet,

mozliwos¢ ciggtego zarzqdzania danymi
w systemie (wysytanymi przez urzgdzenia),

doktadniejsza analiza dziatania terminalu,

wyeliminowanie zbednych operaciji, wykrycie
waskich gardet,

redukcja emisji zanieczyszczeh poprzez domi-
nacje urzqgdzen o napedzie elektrycznym.




1. Transport intermodalny
w Unii Europejskiej
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Transport intermodalny to przewdz towaréw w tej samej jednostce zatadunkowej lub pojezdzie,
przy uzyciu réznych gatezi transportu. Dostawa odbywa sie bez przetadunku na podstawie jednej umowy
przewozu, za ktérego wykonanie odpowiada jeden podmiot. Najczesciej spotykanym rodzajem transpor-

tu intermodalnego jest przewoz kontenerowy (Rys. 11).

Rys. 1.1 Definicja transportu intermodalnego [6]

TRANSPORT INTERMODALNY

Transport odbywa sie przez caty czas
w tej samej jednostce zatadunkowej.

Transport odbywa sie na podstawie
jednej i tej samej umowy przewozu.

Transport odbywa sie z zastosowaniem
co najmniej dwéch réznych gatezi transportu.

R Transport wykonywany jest przez tego
LN samego operatora transportu
intermodalnegol'l.

Bardzo wazne jest rozréznienie transportu intermodalnego od tzw. przewozéw na barana
(piggyback), gdzie pojazd wraz z tadunkiem jest przewozony innym srodkiem transportu, najczesciej ko-
lejq lub statkiem. Ma to kluczowe znaczenie, poniewaz przewozy piggyback regulowane sq co do zasady
przez przepisy zawarte w konwencji CMRI? lub prawie przewozowym i sq traktowane jak rodzaj przewozéw
drogowych, jedynie potocznie zwanych transportem intermodalnym.[6] Ponizsza macierz pozwala na

precyzyjne rozroznienie transportu intermodalnego i transportu piggyback (Rys. 1.2).

1 Operator transportu intermodalnego (OTI) - osoba fizyczna prowadzqgca dziatalnosé gospodarczq, osoba prawna lub jednostka organizacyjna
niebedqgca osobqg prawng prowadzgca dziatalno§¢ gospodarczq, podejmujqca sie wykonania transportu intermodalnego towaru na catej jego
dtugosci na podstawie jednej umowy i ponoszgca odpowiedzialno$¢ za wykonanie takiej umowy na zasadach z niej wynikajgcych.

2 Zgodnie z art. 2 Konwencji CMR, jesli pojazd przewozony jest na czeéci drogi morzem, kolejq, srédigdowg drogq wodnq lub powietrzem, bez
przetadunku, Konwencje stosuje sie do catosci przewozu, chyba ze szkoda nie wynika z dziatania lub zaniechania przewoznika drogowego, lecz ze
z faktu, ktéry mogt zdarzy¢ sie tylko w trakcie i na skutek przewozu innego niz drogowy. W takim przypadku odpowiedzialnos¢ przewoznika drogo-
wego ksztattowana jest przez akt prawny majgcy zastosowanie do tej gatezi transportu, za pomocq ktérej pojazd byt przewozony. Szerzej na ten
temat: Krzysztof Wesotowski, Dorota Ambrozuk, Daniel Dgbrowski, Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR),
Komentarz, Warszawa 2015 r,, s. 7
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Rys. 1.2 Transport intermodalny a tzw. transport piggyback
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Przewozy kombinowane, szczegodlinie w strukturze o tak wysokim poziomie fragmentacji rynku, jaki
ma miejsce na terenie Unii Europejskiej, posiadajg bardzo wiele zalet. Po pierwsze, korzystanie z przewo-
z6w intermodalnych daje mozliwo$¢ reagowania na potrzeby klientow poprzez oferowanie rozwigzan
typu terminal-terminal lub door-to-door. Transport towaréw na duze odlegtosci i w duzej objetosci
jest dostarczany kolejg przy jednoczesnym utrzymaniu mozliwie jak najkrotszego transportu drogowe-
go na ostatniej mili. Przynosi to wiele korzysci w postaci oszczednosci czasu i srodkéw oraz umocnieniu
stabilnosci migdzynarodowych tancuchow dostaw. Po drugie, wigkszo$¢ transportu moze by¢ zdywersy-
fikowana z drogowego na kolejowy za pomocg przewozéw kombinowanych. Jest to szczegdlnie wazne
w przypadku tras dtugodystansowych, ktére mogq by¢ zaktécone przez zattoczone drogi oraz wysokie
koszty zmienne. Zastosowanie tego rodzaju transportu pomaga zminimalizowac¢ odlegtosci pokonywane
drogami, a jednoczesnie zwigkszy¢ udziat w rynku przewozow kolejowych, co pozytywnie wptywa rowniez
na Ssrodowisko. Po trzecie, innowacje. Inteligentne systemy, jok chociazby ICT, sprawiajq, ze transport
kombinowany jest bardziej wydajny i niezawodny, a to z kolei czyni go bardziej atrakcyjnym dla oferen-
tow tadunkow. Im bardziej atrakcyjny bedzie transport kombinowany, tym wiekszy wolumen tadunkow
zostanie przeniesiony na kolej, co jest zgodne z podstawowymi zatozeniami planu utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu, zawartymi w “Biatej Ksiedze Transportu”. [201]
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Grupa dziesigciu najwigkszych rynkow europejskich reprezentuje 80% catego rynku Wspolnoty. Ry-

sunek 1.3 przedstawia rozwoj krajowego transportu kombinowanego (bez transportu w relacji miedzyna-

rodowej) w latach 2017-2019. Najwiekszy spadek w tym okresie odnotowata Szwecja (-32,3%) oraz Wielka

Brytania (-10%). Tymczasem najwiekszy wzrost - Czechy (226,9%). W Polsce rozwo6j krajowego transportu

kombinowanego wzrést o 26,2% (z 1 min do 1,26 min TEU). Najwiecej przetransportowali Niemcy (4,08 min
TEU) oraz Brytyjczycy (1,28 min TEU). [201]

Rys. 1.3 Rozw6j 10 najwiekszych rynkoéw transportu krajowego UE w |. 2017-2019

Niemcy -1,50%
4,08
wos A .
Polska _ +26,20%
o E 5 )
Francja +24,60%
0,88
Hiszpania m- +24,40%
Republika . +226,90%
Czeska 0,37
Portugalia m +5,0%
0,37
Norwegia E -7,50%
o]
Szwecja -32,30%
]
Zrédto: UIC na podstawie badan ankietowych
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1.1 Struktura transportowa w Europie

W europejskiej strukturze transportowej wyraznie dominuje transport samochodowy - udziat prze-
wozéw drogowych wynosi w UE 76%, z czego prawie potowa (48,15%) jest realizowana na odlegtosciach
krotszych niz 300 kilometrow (Rys. 1.4). Udziat transportu kolejowego to zaledwie 18%. W perspektywie
ostatniej dekady (2009-2018) liczba ta wzrosta o 6,5% (Rys. 1.4).

Rys. 1.4 Udziat przewozéw towarowych w podziale modalnym [w % od tkm]

16,9%
2009 76,9%
6,2%

17,4%
75,7%

17,7%
76,3%

Transport Srodigdowy Transport Drogowy Transport Kolejowy

Zrédto: Eurostat na dzief 13.06.2020
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Udziat przewozow intermodalnych

Dane Eurostatu wskazujg, ze udziat intermodalnych kolejowych przewozéw towarowych w po-
szczegblnych krajach Unii Europeijskiej jest bardzo zroznicowany (Rys. 1.5). W Grecji dany wskaznik jest
najwyzszy i wynosi 73%, podczas gdy w pozostatych krajach cztonkowskich nie przekracza 55%. W Polsce
przewozy intermodalne kolejg stanowiq ledwie 10% transportu towaréw, tymczasem w Niemczech -
29%. W kra

wynosi 23%. [201]

ach battyckich - na Litwie, w Estonii i na totwie - odpowiednio 3%, 2% i 1%. Wskaznik europejski

Udziat towaréw przewiezionych transportem kolejowym i transportem kolejowym inter-
modalnym w 26 krajach UE w 2018 r

s 8%
:

m

ox 0
o 3%
s« 0
ro +a%
d 0
EE 29 0
LV 1% 0

Transport kolejowy Transport kolejowy intermodalny

Zrodto: Eurostat na dzien 01.04.2020
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Na przestrzeni ostatnich kilku lat na rynku przewozéw intermodalnych w UE zaszto wiele istotnych
zmian. Wzrost udziatu dostaw kombinowanych wystgpit w wigkszosci regionéw Europy. Pod tym wzgle-
dem wyroznity sie szczegodlnie Grecja (wzrost 0 30%) i Dania (23%). Spory skok odnotowata réwniez Portu-
galia (14%), Niderlandy (10%) i Hiszpania (8%). W Polsce, podobnie jak w Szwecji i Chorwacji, dany wskaznik
wynosi 2%. Niewiele wiekszy wzrost odnotowano w Norwegii i Rumunii (3%). Spadek udziatu przewozéw
intermodalnych miat miejsce jedynie w Austrii, Francji, Irlandii i we Wtoszech. Zmiany nie wystqpity na to-
twie, w Estonii, Finlandii, Stowacji i Wielkiej Brytanii.

Warto jednak zwréci€¢ uwage, ze analiza udziatu tego rodzaju przewozow w UE wymaga uwzgled-
nienia kilku istotnych czynnikdw. Przede wszystkim nalezy wzigé pod uwage rowniez podziat modalny.
Podczas gdy takie kraje, jak Irlandia, Hiszpania czy Grecja odnotowujg wysoki odsetek intermodalnych
przewozow towarowych, sektor kolejowy w tych regionach ma jedynie niewielkie znaczenie w porownaniu
z transportem drogowym. Dla poréwnania, Litwa wykazuje 68% podziat modalny w przewozach kolejo-
wych, z czego jedynie 11% przypada na przewozy intermodalne. (Rys. 1.6). [201]

Rys. 1.6 Udziat przewozéw drogowych, kolejowych i §rédlgdowych w krajach czionkowskich UE [201]

wiochy :
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1.1.3 Jednostki zatadunkowe

Zgodnie z danymi [19] Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), gtownymi jednostkami zatadunkowy-
mi w transporcie intermodalnym sg kontenery. Ich udziat w ogdinej liczbie jednostek intermodalnych
na koniec 2020 r. wyniost 95,6%. Najwigcej przewieziono konteneréw 20- i 40-stopowych, ktore stanowity
odpowiednio 37,3% i 53,2% ogolnej liczby. Udziat pozostatych kontenerdéw wyniést: 25-stopowych — 0,3%,
30-stopowych — 1,5%, 35-stopowych — 0,6% i 45-stopowych — 2,7%. Naczepy i przyczepy samochodowe
stanowity 2,4% wykorzystywanych jednostek, a wymienne nadwozia samochodowe - 1%. Dla porownania,
w 2019 r. udziat konteneréw w ogoélinej liczbie jednostek wynidst 96,4%, w 2018 roku natomiast - 96,3% (Tab. 11).

Tab. 1.1Udziat jednostek zatadunkowych w transporcie intermodalnym w I. 2017-2020

Jednostka/Rok 2017 [%] 2018 [%] 2019 [%] 2020 [%]

0Ogélna liczba kontenerow 97,4 96,3 96,4 95,6
Kontenery 20-stopowe 43,8 47,8 45,8 37,3

Kontenery 40-stopowe 47,7 43,8 43,1 53,2
Kontenery 25-stopowe 0,6 0,2 0,3 0,3
Kontenery 30-stopowe 2,8 1,6 1,7 1,5
Kontenery 35-stopowe 0,7 0,5 1,7 0,6
Kontenery 45-stopowe 1,9 2,3 3,7 2,7
Naczepy i przyczepy cigzarowe 14 1,5 1,6 2,4

Wymienne nadwozia 0,8 0,6 1,1 1

Pojazdy cigezarowe, ciqgniki

. 0 0 0 0,001
z naczepami

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK
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1.1.4 Operatorzy transportu intermodalnego

Warunkiem koniecznym do zapewnienia dalszego dynamicznego rozwoju transportu intermodal-
nego jest takze odpowiednia liczba przewoznikdw, oferujgcych ustugi przewozowe w ramach danego
rodzaju dostaw. Z roku na rok wzrasta zainteresowanie dziatalnoscig w tym segmencie rynku. Jakkolwiek
w 2017 r. liczba przewoznikdw w rynku intermodalnym wynosita 18 podmiotoéw, w 2020 r. byto ich juz 22. Sg
to tak zwani przewoznicy faktyczni, czyli przedsiebiorstwa, ktére posiadajqg co najmniej jedng witasng
lokomotywe (niezaleznie od taboru wagonowego).

Zgodnie z danymi z 2020 roku, do najwiekszych operatorédw intermodalnych w Polsce nalezqg PKP
cargo (udziat tego przewoznika wynosi 35,9% wg masy przewiezionych tadunkéw i 42,7% wg pracy prze-
wozowej), PCC Intermodal (11,51% wg masy), DB Cargo Polska (11,27%), Captrain Polska (1,96%) oraz Me-
trans (5,47%). W ubiegtym roku z rynku wycofaty sie takie podmioty, jak STK, Octopus Rail, Karpiel oraz
Transchem (Tab. 1.2). [50]

Tab. 1.2 Udziat przewoznikéw w przewozach intermodalnych wg masy przewiezionych tadunkéw
w . 2017-2020

Przewoznik 2017 [%] 2018 [%] 2019 [%] 2020 [%]

PKP Cargo 46,44 46,46 44,1 35,92
PCC Intermodal 0,69 10,00 10,59 1,51
DB Cargo Polska 17,66 7,54 8,41 n,27
Captrain Polska 8,72 13,73 13,37 7,96
Metrans 0,00 3,65 5,01 5,47

LTE Polska 2,43 6,03 6,59 5,18
Ecco Rail 3,72 2,09 2,25 4,80
Eurasian Railway Carrier = = = 4,61
CTL Logistics o, 0,64 1,40 3,59
Eurotrans 1,59 1,62 2,26 2,44
PKP LHS 1,64 1,51 1,41 2,22

28 Transport intermodalny. Automatyzacja, technologia, infrastruktura i tabor



Lotos Kolej 14,21 2,79 0,80 1,26

Rail Cargo Carrier - - 0,38 1,17
Alza Cargo - - 0,02 0,59
Rail Polska 1,50 0,98 0,60 0,45

CD Cargo 0,15 0,32 0,85 0,40
Orion Rail Logistics = = = 0,35
Cargo Master = = = 0,31
Inter Cargo = 0,52 = 0,21
ZIK Sandomierz 0,00 0,81 0,76 0,12
Freightliner 0,82 - - 0,09
EP Cargo - 0,01 - 0,07
Olavion - 0,23 - -
STK - 0,42 0,47 -
Octopus Rail - - 0,38 -
Karpiel 0,10 0,62 0,26 -
Transchem - 0,02 0,09 -
Bartex - 0,005 - -
Kolej Battycka 0,17 = = =
Pol-Miedz 0,04 - - -
Polzug 0,01 - = -
Majkoltrans 0,002 - - -

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK




W Polsce istnieje takze spora grupa podmiotoéw, ktéra w ramach swojej podstawowej dziatalnosci
spedycyjnej dodatkowo oferuje przewozy intermodalne, w zwigzku z czym wystepuje rowniez w roli ope-
ratora transportu intermodalnego (OTI). Podejmujg sie wykonania nastepujgcego rodzaju transportu:

* na catej jego dtugosci,
* na podstawie jednej umowy,
+  ponoszqg odpowiedzialnos¢ za jej wykonanie.

Wystepujac w roli OTl, stajq sie przewoznikami umownymi (a nie spedytorami, jak sie czasem
btednie przyjmuje), dla ktérych przewoznicy faktyczni wystepujag w roli podwykonawcéw.

Operatorzy transportu intermodalnego, ktorzy sg przewoznikami umownymi, nie posiadajq wtasnej
lokomotywy, z czym wigze sie brak koniecznosci posiadania licencji UTK. W konsekwencji brakuje precy-

zyjnych danych dotyczqgcych liczby tych podmiotow. Szacuje sig jednak, ze na rynku funkcjonuje okoto
250 - 300 przewoznikéw umownych (Rys. 1.7).

Rys. 1.7 Przewoznicy faktyczni i umowni w Polsce

/ ok.250 - 300

| OPERATOROW TRANSPORTU /
INTERMODALNEGO !

22

I
| : OPERATOROW
! PRZEWOZNICY UMOWNI, \ e
\ P \ INTERMODALNEGO
\ KTORZY KORZYSTAJA Z USLUG

\ PRZEWOZNIKOW FAKTYCZNYCH

\
\
\
\
N
N 7
AN 7
N 7
~ 7~
~ -

_—_— = -

Transportem intermodalnym interesuje sie coraz wigksza liczba uczestnikéw tancucha dostaw.
Operatorzy widzg w tym szanse na rozwdj i zdobycie przewagi konkurencyjnej na coraz trudniejszym
rynku. Liczba ta stale rosnie rowniez z uwagi na niskg barierg wejscia w role operatora transportu inter-
modalnego. Nie wigze sig to z koniecznosciq kupna wtasnego taboru kolejowego, przewoznicy nie muszq
réowniez inwestowac w infrastrukture, wystarczy odpowiednie know-how (w praktyce oznacza to pozyska-
nie odpowiedniej wiedzy albo zatrudnienie pracownikéw, ktérzy takq wiedze posiadajq). Oczywiscie bez

wtasnej lokomotywy pozycja OTI bedzie zawsze ograniczona do roli przewoznika umownego.
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Transport intermodalny w Polsce juz dzi$ stanowi liczgcq sie gatgz transportu z prawie 1% udzia-
tem w rynku przewozow kolejowych i wskaznik ten na przestrzeni ostatniej dekady stale roSnie. Poczynione
zarébwno przez sektor publiczny, jak i prywatny inwestycje w infrastrukture oraz tabor kolejowy zabezpie-
czajq ten wzrost, jednoczesnie go stymulujgc. Inwestycje te sq czesciowo wspierane z funduszy pocho-
dzgcych z budzetu panstwa oraz ze srodkdw wyasygnowanych przez Unig Europejskq. CatoS¢ dopetnia
coraz liczniejsza grupa operatorow transportu intermodalnego.

1.2 Wptyw pandemii na transport intermodalny

Pandemia COVID-19 bardzo szybko wptyneta na dynamike wzrostu przewozow intermodalnych na
Swiecie. Zahamowanie rynkowe wystgpito juz na poczgtku 2020 roku. O ile w styczniu i lutym odnotowano
3-procentowy wzrost wolumenu przetadowanego w polskich portach (w catym 2019 r. wzrost byt dwu-
cyfrowy), to w pierwszym kwartale, w poréwnaniu do tego samego okresu 2019 r, odnotowano spadek
na poziomie prawie 6%. W terminalach morskich obstugujgcych rynek chinski spadki sieggaty nawet 30%.
W terminalach o wigkszej dywersyfikacji partnerow biznesowych zlokalizowanych poza Azjq, przetadunek
zmniejszyt sig o0 7%. Najwigksze zahamowania zostaty odnotowane w transporcie takich tadunkow, jaok me-
ble, ubrania, tekstylia, automotive oraz AGD. Wzglednq stabilnosciq wykazaty sie rynki spozywcze, nawozy,
zboza i pasze. [47]

UTK zwraca uwage, ze jest to swego rodzaju “efekt sprzezenia zwrotnego i petli”, poniewaz regresja
na rynku produkcyjnym w korelacji z obostrzeniami spowodowaty spadek popytu na produkty nie bedgce
artykutami pierwszej potrzeby. Po odmrozeniu sektora produkcyjnego w krajach azjatyckich spadek po-
pytu w Europie nadal istnieje, w zwiqzku z czym importerzy zdecydowali sig na anulowanie zlecen do mo-
mentu wyprzedazy aktualnych standw magazynowych. Oznacza to, ze sytuacja ma bezposredni wptyw
na transportowany wolumen, jednak jego zakres zalezy od gatezi transportu. [47]

Zdaniem dr inz. Ignacego Gory, prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, przewoznicy odnotowali
spadki zarébwno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych, jednak w ujeciu rocznym pandemia nie
spowolnita rozwoju transportu intermodalnego. Spadki z poczgtku 2020 roku sqg skutkiem utrudnien
w potgczeniach przez wschodnig granice oraz wdrozenia zaostrzonych kontroli i dziataniami w zakresie
bezpieczenstwa. Sytuacja sie ustabilizowata po ustaleniu procedur postepowania wobec pociggdw tran-
sgranicznych. Czes¢ operatorow logistycznych zareagowata szybko na ograniczenia w portach i “prze-
niosta” zagrozone przewozy na kolej. Wptyneto to na wzrost liczby pociggdw intermodalnych na wschod-
niej granicy Polski, cho¢ ich spigtrzenie wykazato tez staby punkt struktury transportowej naszego kraju.
Zniwelowanie tego wagskiego gardta spowoduje, ze transport intermodalny bedzie sie cechowac jeszcze
nizszq wrazliwoéciqg na globalny kryzys i ograniczenia. [47]

- W zwigzku z tranzytowym charakterem Polski oraz wzrostem przewozow w potgczeniach na No-
wym Jedwabnym Szlaku, dla dalszego wzrostu wymiany miedzynarodowej wazna jest rozbudowa infra-
struktury na wschodzie naszego kraju. Istotne jest rowniez podjecie dziatan na rzecz przeniesienia czgsci
tadunkoéw jadgeych w tranzycie przez Polske z droég na kolej - ocenit Ignacy Goéra. [47]

Pandemia wyeksponowata mocne strony transportu intermodalnego, ktére wczesniej nie byty
dostrzegane (skupiano sie gtéwnie na aspektach proekologicznych). Wioskie stowarzyszenia transpor-
towe FerCargo, Assologistica oraz Sos LOGistica opublikowaty list, w ktérym podkreslity role transportu
intermodalnego podczas pandemii. Sygnatariusze listu zwrocili uwage, ze transport intermodalny “petni
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strategiczng rolg, poniewaz jest w stanie przewiez¢ duze iloSci towaréw na duze odlegtosci po statych
i kontrolowanych trasach, przy wykorzystaniu ograniczonego i tatwo kontrolowanego personelu”. [47]

wrotem) dziennie potrzebuje do obstugi 60 pracownikéw. Do obstugi tej samej

Intermodal zabierajqcy 20 par pociqgéw (czyli 20 pociqgéw jadgcych tam i z po-
,’ ilosci tadunkéw potrzeba by byto nawet 800 kierowcéw” - piszq organizacje. [48]

1.2.1 Zachwianie rynkowe na Swiecie
Swiatowa flota statkéw kontenerowych wynosi obecnie 5374 jednostki o tgcznej pojemnosci 23,91

min TEU. Poziom nieaktywnej floty wynosi 5,4%. Warto zaznaczyc, ze liczba nowych kontenerowcow wzrasta nie-
ustannie. Najwigkszy wzrost odnotowano w 2019 r. (0 5,6%). W 2021 r. miat miejsce kolejny skok o 3,8% (Tab. 1.3).

Tab. 1.3 Struktura globalnej floty statkéw kontenerowych

Styczen "21 Styczen '20 Styczen '19 Styczen '18

liczba kontenerowcéw na catym swiecie [szt.] 5374 5337 5284 5178
pojemnosé floty [min TEU] 23,91 23,23 22,32 21,1

wzrost floty w r/r TEU [%] 2,8 4 5,7 3,8

flota nieaktywna (udziat w zdolnosci TEU): b.d. 5,4 2,5 1,8
potwierdzone zaméwienia na nowe statki [mIn 2,48 2,42 2,75 2,67

TEU]:

portfel zamoéwien statkow jako % zdolnosci floty: 10,4 10,4 12,3 12,7
srednia wieku Swiatowej floty kontenerowej: b.d. 12,7 12,2 1,.8

Zrédto: Opracowania na podstawie danych Alphaliner

Rok 2020 to okres jednego z najgorszych kryzysow ostatnich dekad. Stawki kontenerowe wedtug
indeksu SCFI (Shanghai Containerized Freight Index) wzrosty trzykrotnie - z 910,58 pkt. w lutym do 2783,03
pkt. w grudniu. W lutym 2021 r. odnotowano kolejny skok - do 2884 pkt. Obecnie obserwujemy trend spad-
kowy - wskaznik spadt o 5,6% i wynosi 2721,94 pkt.
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Powodem tendencji wzrostowej cen frachtu byto m.in. zamkniecie fabryk w Chinach, rosngcy
popyt konsumpcyjny w Il potowie 2020 roku, nieaktywnosé floty armatoréw oraz brak dostepnych
pustych konteneréw. [102] Zamkniete chifiskie zaktady spowodowaty rosngcag kongestie w portach, ktére
tylko przyjmowaty kontenery i nadawaty te, ktére oczekiwaty w porcie. W efekcie w pdzniejszym czasie
wystqpit problem z dostepnoscig pustych konteneréw w Europie. Duzy wptyw na wzrost stawki miato
rowniez wyhamowanie gospodarki w Indiach. Wprowadzony lockdown spowodowat brak pracownikow
w portach do obstugi statkéw, a dostepne kontenery zostaty wykorzystane do biezgcej wysytki, przez co
znow zabrakto pustych kontenerow.

Nieaktywna flota w maju 2020 roku liczyta 524 statki (2,65 min TEU), choé w szczycie pandemii
byto ich jeszcze wigcej. To gorszy wynik niz ten, ktéry miat miejsce podczas poprzednich zataman rynko-
wych w 2009 lub 2016 r. [103] 20 lipca liczba nieaktywnej floty spadta do 313 statkéw, w kolejnym miesigcu
- do 223 kontenerowcow o tgcznej zdolnosci ponizej 1 min TEU. Zaktdcenia w ciggtosci tancucha dostaw
spowodowaty, ze armatorzy musieli odrobi¢ straty, co udato sie dzieki oszczednosciom w eksploatacii
wytgczonych statkow i ciggtemu wzrostowi cen frachtu. Wyniki finansowe, a takze planowane inwestycje
w najblizszych latach dla wybranych armatoréw zestawiono w Tab. 1.4.

Pandemia COVID-19 wyraznie zaznaczyta swojqg obecnosS¢ w 2020 roku,
rowniez na rynku kontenerowych frachtéw morskich. Destabilizacja go-
spodarki obrotu kontenerowego, spowodowana zatrzymaniem niekto-

rych gospodarek Swiata oraz utrzymujgcy sie wysoki popyt na transport

morski jak i ograniczone miejsce na statkach, spowodowaty wzrost sta-

Bartosz Wilga wek frachtowych w 2020 roku do niebywatych dotqd poziomow. Dyna-
Dyrektor Handlowy, Morska mika zmian ceny frachtu w 3 i 4 kwartale 2020 roku roku siggata okre-
Agencja Gdynia Sp. z 0.0. sowo 10% - 15% ceny frachtu tygodniowo, co ostatecznie w Il pétroczu
spowodowato zmiane ceny frachtu morskiego o ok. 350%, w odniesieniu
do poziomow z poczqgtku lipca. Frachty w relacji Azja - Europa odnoto-

waty poziom maksymalny rzedu 11 tys. dol. za kontener 40'.

Wzrosty poziomoéw cen frachtu morskiego odnotowano na wszystkich
obstugiwanych trasach (np. Europa - Ameryka Potudniowa, Azja - Ame-

ryka Potnocna) i w kazdej relacji import-eksport, cho¢ wzrosty te nie byty
az tak spektakularne.

Najwyzsze jok dotqd poziomy stawek frachtowych, odnotowano w dru-
giej potowie grudnia 2020 roku.

Pierwsze dwa miesigce 2021 roku to zauwazalny trend spadkowy, frachty
staniaty o ok. 30%, po czym nastgpito zatrzymanie sie dynamiki spad-
ku i stabilizacja na relatywnie wysokim poziomie. Druga potowa marca
to juz odczuwalne wzrosty stawek na gtéwnych szlakach, podyktowa-
ne w gtdéwnej mierze brakiem miejsca na statkach. Niestety, w kolejnych
miesigcach, z uwagi na sytuacje na Kanale Sueskim, bardzo wysoki po-
pyt i poziom wymiany handlowej na Swiecie oraz ograniczong dostep-
nos¢ konteneréw i miejsca na statkach nalezy spodziewac sie wzrostow
stawek.




Tab. 1.4 Wyniki finansowe i inwestycje najwigkszych armatoréw w 2020 r. [104]

» wstepne zyski EBITDA [“] ogtoszono na poziomie 3,7 mid euro, tj. wzrost
0 35% do roku poprzedniego,

« catkowity wolumen spadt o 1,6% w poréwnaniu do 2019 roku,

Hapag Lloyd « przychody w 2020 roku wyniosty 12,8 mld euro (dla poréwnania w 2019 r.
przychody wyniosty 12, 6 mid euro),

- armator dostat “zielone dofinansowanie” na statki, w ktérych wysokoci-
$nieniowe silniki dwupaliwowe zmniejszg emisje CO, 0 okoto 15-25%.

« roczny zysk blisko 3 mid euro,

» Maersk Ocean odnotowat zysk blisko 5,4 mid euro (w tym w ostatnim
kwartale 480 min euro),

* Maersk przewiduje, ze globalny popyt na kontenery wzrosnie o 3-5% w po-
réwnaniu do 2020 roku, ale szczyt bedzie po | kwartale 2021 roku,

* W lutym 2021 roku Maersk wydat oSwiadczenie, ze w 2023 roku zwoduje
pierwszy na Swiecie statek bez emisji CO,, napedzany metanolem o po-
jemnosci 2 tys. TEU,

APM-Maersk

* Maersk zapowiedziat, ze wszystkie nowo zbudowane statki bedq miaty
zainstalowang technologie dwupaliwowq, co zmniejszy emisje CO,.

« zysk operacyjny w 2020 r. wyniést 689 min euro (najwigekszy wynik arma-
tora w historii),

» wzrost do roku poprzedniego - 016,3%,

HMM « kluczowe byty stawki frachtowe, gdyz wolumen konteneréw spadt z 4,2 do
3,9 mIn TEU,

« dobre wyniki finansowe osiqgngt réwniez z 12 nowych statkéw o pojemno-
§ci 24 tys. TEU oraz dotgczenia do aliansu 2M (sktadajgcego sie z Maersk
Line i MSC).

* w 2 kwartale 2020 zysk wzrést do 427 min euro, w poréwnaniu do tego
ONE samego okresu w roku ubiegtym to wzrost o 236 min euro,

« bilans podazy i popytu wrécit do normy pod koniec 2 kwartatu 2020 roku.

- W mojej ocenie, rynek statkéw kontenerowych zyskat na pandemii.
Gtowny profit dla wtascicieli tonazu - wzrost stawek za dzienne wykorzy-

stanie statku o ponad 100%. Pamigtajmy, ze liczba operujgcych statkow

na rynku regulowana jest gtownie w celu utrzymania atrakcyjnego dla

Bartosz Wilga

armatoréw poziomu stawek frachtowych.
Dyrektor Handlowy, Morska

Agencja Gdynia Sp. z o.0.

4 EBITDA (ang. earnings before interest, taxes, depreciation and amortization) — zysk operacyjny przedsigbiorstwa przed potrgceniem odsetek od
zaciggnietych zobowigzan oprocentowanych (kredytéw, obligacji), podatkéw, amortyzaciji wartosci niematerialnych i prawnych (ang).
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1.2.2 Opinie na temat wptywu pandemii w Europie

Restrykcje i lockdown w catym regionie europejskim spowodowaty, ze przewozy kombinowane ule-
gty powaznym przeobrazeniom - wzrosta konkurencyjnos¢ tego rodzaju dostaw oraz swiadomos¢ ofe-
rentow tadunkow co do jego zalet. Rys. 1.8 przedstawia wyniki badah ankietowych, przeprowadzonych
przez UIC posrod wykonawcow transportu kombinowanego w Europie.

Rys. 1.8 Opinie na temat wptywu koronawirusa na transport kombinowany

COVID 19 uderzyt bardziej w transport COVID 19 uderzyt bardziej w transport
kombinowany niz w ogéiny rynek kombinowany niz w ogéiny rynek
kolejowy przewozéw towarowych transportu drogowego

Konkurencyjnoéé transportu kombinowane- Jako$é transportu kombinowanego
go wzrosnie w przeciqgu 3 najblizszych lat spadnie w 2020 roku
Zdecydowanie sig Nie zgadzam si zqadzam si Zdecydowanie sig
. nie zgadzam ‘ 9 € . 9 € zgadzam

Zrédto: UIC na podstawie badan ankietowych

Ponad potowa (53%) respondentow jest zdania, ze pandemia nie wptyneta bardziej na transport
kombinowany, niz przewozy towaréw jako takie. Wiekszo$¢ (60%) uwaza rowniez, ze transport samocho-
dowy ucierpiat bardziej, niz kombinowany. Ponad 70% ankietowanych jest pewna, ze w przeciggu trzech
najblizszych lat wzrosnie konkurencyjnosc¢ transportu kombinowanego.
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Pawet Trebicki, Business development manager Amerikas Category Land w lkea twierdzi, ze stawia-
nie jednoznacznych prognoz w dzisiejszych czasach obarczone jest szczegolnym ryzykiem. Jego zdaniem,
liczba zmiennych w modelach radykalnie wzrosta, a do tego tendencje akcelerowane sq poprzez wptyw
pandemii oraz nieustanne zaktécenia w tancuchach dostaw.

- Na rzecz rozwoju transportu kombinowanego przemawia z pewnoscig jego prosrodowiskowy
charakter oraz aktualne ograniczenia w dostgpnosci mocy przewozowych w transporcie drogowym. Te
ostatnie mogqg nasila¢ sie w kontekscie petnego wdrozenia Pakietu Mobilnosci. Jak wykazat prof. Klaus
w raporcie TLP ,Pakiet Mobilnosci 17, w Europie wystepuje znaczgce niedopasowanie geograficzne w za-
kresie popytu i podazy na ustugi transportu drogowego. Podczas gdy gtdwne zapotrzebowanie na trans-
port drogowy wystepuje na osi Wielka Brytania — Potnocne Wtochy, podaz srodkdw transportu, jak rowniez
kierowcow, ulokowana jest gtownie w Europie Srodkowo-Wschodniej. Gwattowne zaktocenie dotychcza-
sowego stanu robwnowagi poprzez regulacje prawne, skutkujgce ograniczonym dostepem do rynku, moze
zwigkszy¢€ atrakcyjnos¢ transportu kombinowanego - powiedziat Pawet Trebicki.

Z drugiej jednak strony, zdaniem eksperta, nalezy dostrzec zmiany zachowan konsumenckich, ktére
zaszty wraz z pandemiqg. Gwattowny wzrost handlu elektronicznego przyzwyczaja nabywcoéw do krotkich
termindw dostaw. Czas i punktualnos¢ dostawy staje sie jednym z podstawowych elementow przewagi
konkurencyjnej. Rosnie réowniez presja na indywidualizacje, co ogranicza strumienie jednorodnych prze-
ptywow towarowych.

- W tym kontekScie transport drogowy wydaje sig lepiej wypetnia¢ oczekiwania rynku, zapewnia-
jqc krétsze i bardziej elastyczne terminy dostaw. Rownolegle wzrost handlu elektronicznego, dziatajgc na
rzecz transportu drogowego jednoczesnie pogtebia jego podstawowq bolgczke w ruchu dalekobieznym.
Znaczna czesc¢ kierowcow preferuje bowiem prace przy lokalnych dostawach, zapewniajgcq powrot do
domu kazdego dnia. Jak wida¢ ztozonos$€ zagadnienia jest wysoka, stgd trudnos¢ w wiarygodnym pro-
gnozowaniu. Uwazam jednak zdecydowanie, iz z uwagi na opisane powyzej czynniki znaczenie transportu
kombinowanego bedzie dalej rosto, chociaz wzmocnienie tego trendu wymagac bedzie kosztownych
i czasochtonnych inwestycji infrastrukturalnych - stwierdzit Pawet Trebicki.
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2. Uwarunkowania prawne

transportu intermodalnego
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Jednq z kluczowych kwestii prawnych odnoszgcych sie do transportu intermodalnego jest okre-
Slenie podstawy odpowiedzialnosci operatora, ktéry odpowiada wobec zleceniodawcy za ewentualng
utrate lub uszkodzenie tadunku od chwili jego przyjecia, az do wydania.

Wyrézni€ mozna dwie zasady odpowiedzialnosci operatora przewozéw intermodalnych:

1. Zunifikowana odpowiedzialnosé¢ intermodalna - czyli odpowiedzialno$é na zasadach przyje-
tych w umowie z operatorem, przy jednoczesnym poszanowaniu zasad odpowiedzialnosci, wy-
nikajgcych z bezwzglednie obowigzujgcych przepiséw prawa;

2. odpowiedzialnos¢ na zasadzie sieci, kiedy to po ustaleniu miejsca powstania szkody operator od-
powiada za poszczegblne odcinki przewozu na podstawie odrebnych regulacji wiasciwych dla kaz-

dego z nich.

2.1 stanowisko Unii Europejskiej

Transport intermodalny, z uwagi na swoj proekologiczny charakter, jest mocno promowany przez Unig
Europejskg. Rozwigzaniom kombinowanym w tym intermodalnym, poSwiecona jest takze dyrektywa unijna
92/106/EWG. Wypada réwniez wskazaé na Opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w spra-
wie europejskiej polityki w dziedzinie logistyki, jak i na Decyzje Komisji w sprawie programu pomocy C 12/06,
(notyfikowana jako dokument nr C(2007) 4134). W tej ostatniej Komisja Europejska wyraznie wskazata, ze:

Wspélnotowe instrumenty, takie jak dyrektywa Rady 92/106/EWG, majq wyraznie na celu
wspieranie rozwoju transportu kombinowanego, co potwierdza czwarty motyw wymie-
nionej dyrektywy. Biata ksiega dotyczqca polityki transportu zacheca do korzystania
z kolei oraz innych przyjaznych dla Srodowiska sposobdw transportu, aby mogty one
staé sie konkurencyjnymi alternatywami w stosunku do przewozu drogowego (pkt. 40).

Polityka intermodalna jest inicjatywq na rzecz odciqzenia sektora transportu dro-
gowego i jest zgodna z wnioskami z posiedzenia Rady Europejskiej w Goeteborgu
w czerwcu 2001r, gdzie zadeklarowano, ze przedsiewziecia zwiqzane z pomocq w mo-
dalnym przejsciu z transportu drogowego na Srodki bardziej przyjazne dla Srodowi-
ska znajdujq sie w centrum polityki na rzecz zrownowazonego transportu (pkt. 42).

Transport intermodalny jest ztozonq opcjq transportu wymagajqcq udziatu réz-
nych uczestnikdéw dziatajqcych w oparciu o ré6zne modele gospodarcze w Srodowi-
sku podzielonym i o nieduzej skali, czesto nadal stosujgcych odmienne rozwiqzania
modalne i rozdzielonych granicami panstw. Komisja uznaje, ze w pierwszym rzedzie
zadaniem podmiotéw gospodarczych jest poprawa intermodalnego transportu
w obrebie rynkéw, do ktérych majq one wolny dostep i gdzie panujq reguty wolnej
konkurencji oraz podazy i popytu. Jednak, aby w petni wyzwoli¢ potencjat intermo-
dalnego transportu nalezy zacheca¢ do podejmowania ryzyka zwiqzanego z prze-
niesieniem transportu drogowego na alternatywne sposoby transportu (pkt. 43).
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Wiele przedsiebiorstw transportowych dziata dzi§ na rynkach podlegajqcych w ca-
tosci restrukturyzacji. Ich marze sq niskie, planowanie trudne, a przysztoS¢ nie-
pewna. Dlatego nalezy opracowac praktyczne i rynkowo zorientowane programy
wsparcia, majgce na celu pomoc dla sektora intermodalnego w podejmowaniu
ryzyka i stawianiu czota wyzwaniu, jakim jest osiqgniecie trwatej i szerokiej zmiany
modalnej zgodnie z celami wytyczonymi w Biatej Ksiedze Komisji z 2001 r.

W Biatej Ksiedze Komisji Europejskiej z 2001 r. zawarto podstawowe informacje na
temat unijnego systemu transportowego oraz przedstawiono szereg koncepcji,
strategii i propozycji dotyczqcych poprawy sytuacji w transporcie do roku 2010.
W ksiedze okreSlono wymierne cele w zakresie poszczegdlnych rodzajéw transpor-
tu. Do roku 2010 udziat w rynku przypadajqcy na poszczegoélne systemy transportu
zostanie przywrécony do poziomdéw z roku 1998. Silny nacisk zostat potozony na
znaczenie intermodalno$ci, tzn. metod potgczenia réznych rodzajéw transportu,
w szczegoélnosci na potrzeby dalekobieznego transportu towaréw na terytorium
Europy. Ma to stuzy¢ przejeciu wiekszej niz obecnie czesci transportu towarowego
przez transport kolejowy i morski. Elementem dziatan w tym zakresie jest program
Marco Polo. Jednakze osiqgniecie tego celu bedzie wymagaé zapewnienia sprzy-
jajgcych rozwiqzan technicznych i logistycznych, umozliwiajqgcych realizacje kon-
cepcji dostaw bezposrednich. W Biatej Ksiedze stwierdzono, ze opbznienia i dodat-
kowe koszty zwiqzane z przetadunkiem ograniczajq konkurencyjno$¢ transportu
intermodalnego w poréwnaniu z drogowym transportem towaréw (...).

Zapewnienie wspofpracy wymaga dziatan w wielu dziedzinach. Niezbedna jest
wspotpraca organizacyjna réznych rodzajéw transportu, podobnie jak catosciowa
strategia w stosunku do rozwoju weztéw transportowych, intermodalnych prze-
wozéw towarowych oraz systeméw multimodalnych. Opracowanie tej strategii
jest warunkiem uzyskania wydajnych, konkurencyjnych systeméw logistycznych
i zrbwnowazonego transportu.

W pkt 5.12 dokumentu podkreslono, ze dwie kwestie o kluczowym znaczeniu w sektorze transportu
to wspotpraca i integracja, a takze ,koordynacja rozwoju roznych rodzajow transportu w celu zapewnie-
nia wtasciwej intermodalnosci”.

Stanowisko Unii Europejskiej w sprawie transportu intermodalnego zaktada stosowanie przychyl-
nych rozwojowi i utrzymywaniu transportu intermodalnego rozwigzan, poprzez promowanie prze-
wozow intermodalnych, ktére powinny by¢ traktowane priorytetowo jako model docelowy, zas ad-
resatami stanowiska wspélnotowego sq nie tylko painstwa cztonkowskie, ale réwniez inni uczestnicy
rynku transportowego. Mozna zatem zaryzykowac stwierdzenie, ze w powyzsze zatozenia wpisuje sie
takze zapewnienie operatorom transportu intermodalnego stosownego ubezpieczenia ich odpowiedzial-
nosci cywilne;j.
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2.2 Podejscie cywilnoprawne

Jesli zas chodzi o podejscie cywilnoprawne, podmiot oferujgcy ustuge transportu lgdowego kolejq
lub kolejq i droggq, winien by¢ traktowany tak, jak przewoznik lub przewoznik umowny (w przypadku odwo-
tywania sie do ustug podwykonawcéw w jednym lub obu zakresach). Obecnie nie ma obowigzujgcych
aktow prawnych, regulujgcych przewoz intermodalny. Szczgtkowe regulacje znajdujgce sie w roéz-
nych aktach prawnych nie stanowig niezbednego, kompleksowego ujecia przewozu intermodalnego.

Z pewnosciqg regulacjq takq nie jest art. 2 Konwencji o Umowie Miedzynarodowego Przewozu Dro-
gowego Towardéw (CMR), sporzgdzonej 19 maja 1956 r. w Genewie (Dz. U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238 z pozn.
zm.), gdyz przepis ten dotyczy tylko przewozu tzw. na barana (piggyback).

Do przewozu intermodalnego nie mozna rowniez stosowac przepisdw o spedycji. Wskazac w tym
miejscu nalezy np. wyroki Sgdu Najwyzszego z 6 pazdziernika 2004 r. (sygn. akt | CK 199/04 oraz z 20 lute-
go 2018 r. sygn. akt V CSK 205/17), z ktérych wynika, ze gdy przyjmuje sie oferte, w ktérej mowa jest tylko
0 przewozie rzeczy, a zadne czynnosci konkludentne nie wskazujq na istnienie dodatkowych postanowien
umownych obejmujgcych ustugi zwigzane z przewozem, to umowa zawarta przez przyjecie oferty jest
stricte umowaq przewozu, a nie umowgq spedycji.

W mysl art. 794 § 1 kodeksu cywilnego przez umowe spedyciji, spedytor za wynagrodzeniem w za-
kresie dziatalnoSci swego przedsiebiorstwa zobowigzuje sig do wysytania lub odbioru przesyiki, albo do
dokonania innych ustug zwigzanych z jej przewozem. Wysytanie przesytki to petnienie funkcji nadawcy,

a odbidr — petnienie funkcji odbiorcy. Jak oznajmit Sqd Apelacyjny w Warszawie w wyroku 7 wrzesnia 2016
r. sygn. akt | ACa 1421/15;

Okoliczno$é, ze przewoznik nie dokonuje przewozu przesytki samodzielnie, ale po-
wierza jego wykonanie innym przewoznikom, nie powoduje przeksztatcenia umo-

wy przewozu w umowe spedycji. Mozliwo$¢é takq wprost przewiduje art. 5 usta-
wy z 1984 r. - Prawo przewozowe, jak i Konwencja o umowie miedzynarodowego

przewozu drogowego towaréw (CMR) wraz z protokotem podpisania, sporzqdzona
w Genewie dnia 19 maja 1956 r. (Dz. U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238 z pézn. zm.) w art. 3.

Wskazaé takze nalezy na przepisy ustawy z 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (tj. Dz.U.2019.2140
z 6 listopada 2019 r.), ktora w art. 4 pkt 14 b) lit. b) stanowi, ze wysytajgcy - uczestnik operacji transportu in-
termodalnego - to nadawca, w przypadku wykonywania operacji transportu intermodalnego obejmujqgce;,
oprécz odcinka przewozu drogowego, transport kolejowy lub zegluge srodlgdowq. Nadawceg — czyli strong
umowy z operatorem przewozow intermodalnych, jest przeto kontrahent operatora przewozéw intermo-
dalnych — najczesciej jest to spedytor, zawierajgcy z tymze operatorem umowe przewozu.

Brak konwencji miedzynarodowej regulujgcej przewozy intermodalne spowodowat wypracowanie
systemu sieciowego odpowiedzialnosci operatora transportu intermodalnego. System ten polega na
przyjeciu, iz kazdy z etapow przewozu intermodalnego podlega regulacjom zawartym w konwencjach
miedzynarodowych (ewentualnie innych aktach prawnych) dotyczqgcych danej gatezi transportu. | tak,
jesli do szkody dosztoby podczas przewozu drogowego migdzynarodowego, a przewoz ten wykonywany
bytby jako jeden z etapow transportu intermodalnego, operator transportu intermodalnego ponositby
odpowiedzialnos¢ na gruncie Konwencji CMR, jesli zas podczas miedzynarodowego przewozu kolejowego
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- na gruncie Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z 9 maja 1980 r. z zatgcznikiem
CIM (Dz.U. 1985 Nr 34, poz. 158), tekst jednolity z 3 czerwca 1999 r. (Dz.U. 2007 Nr 100, poz. 674). Jesli zas prze-
woéz intermodalny wykonywany bytby w catoSci na terytorium Polski, za podstawe odpowiedzialno-
Sci operatora transportu intermodalnego nalezatoby przyjgé przepisy ustawy z 15 listopada 1984 r.
o prawie przewozowym.

Stabosciq tego systemu jest brak mozliwosci okreslenia zasad odpowiedzialnoSci przewoznika w sy-
tuacji, gdy nie mozna stwierdzi¢, na ktérym odcinku doszto do powstania szkody, co czesto ma miej-
sce w przypadku przewozéw kontenerowych. Dlatego tez w przypadku przewozéw intermodalnych
wielkg wage nalezy przywigzywa¢ do umowy, a takze stosowanych przez operatora transportu inter-
modalnego ogdinych warunkéw, regulaminéw $wiadczenia ustug lub innych wzorcow umownych.

Umowa ta winna przewidywa¢ zasady zunifikowanej odpowiedzialnosci intermodalne;j.

Zasada zunifikowanej odpowiedzialnosci intermodalnej znajdzie zastosowanie, gdy nie bedzie
mozna ustali¢, na ktérym etapie transportu intermodalnego doszto do szkody. W takim przypadku od-
szkodowanie, nalezne od operatora transportu intermodalnego, bedzie mogto zosta¢ obliczone na pod-
stawie najnizszego z bezwzglednie obowigzujgcych miernikdbw. Bedzie tez mozna przyjqg¢ najtagodniejszq
z bezwzglednie obowiqzujgcych zasad odpowiedzialnosci.

Najprostsza sytuacja zachodzi w przypadku krajowego przewozu intermodalnego, gdyz zarbwno
do odcinka drogowego, jak i kolejowego, zastosowanie mie¢ bedzie jedna i ta sama ustawa - ustawa
prawo przewozowe.

Warto podkresli¢, ze zasada zunifikowanej odpowiedzialnosci intermodalnej musi wynika¢ z umo-
wy (wzorca umownego), w razie braku stosownych regulacji prawnych.

2.3 Transport intermodalny a OC operatora

Transport intermodalny w Polsce rozwija sie niezwykle dynamicznie. Obecnie stanowi juz ponad
8% wszystkich przewozow kolejowych i roSnie czterokrotnie szybciej, niz sam transport kolejowy. Przybywa
rowniez operatoréw transportu intermodalnego. W niniejszej czgsci przedstawiamy analize rynku ubez-
pieczeniowego w kontekScie ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej operatora transportu intermo-
dalnego.

Minimalizacja ryzyka

Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej, podobnie jak kazde inne ubezpieczenie, to jedna z me-
tod minimalizacji ryzyka, ktére ponosi kazdy, w szczegdlnosci przedsiebiorca. Ubezpieczyciele w zamian
za sktadke, przejmujg na siebie Scisle okreslong w umowie ubezpieczenia czgs¢ ryzyka, co w istotny spo-
sOb pozytywnie wptywa na sytuacje ubezpieczonego. W razie powstania wypadku ubezpieczeniowego
(zdarzenie, w wyniku ktérego wyrzgdzona szkoda), ubezpieczyciel przejmuje na siebie obowigzek wyptaty
odszkodowania.
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Ksztatt transferowanego na ubezpieczycieli ryzyka, zwanego odpowiedzialnoscig cywilng, okreslany

jest przez przepisy prawne, ktérymi, w odniesieniu do interesujgcych przewozéw intermodalnych, sq:

« ustawa prawo przewozowe - w przypadku krajowych przewozédw kolejowych i drogowych,
«  konwencja CMR - w przypadku migdzynarodowych przewozéw drogowych,
«  konwencja COTIF/CIM - w przypadku kolejowych przewozéw miedzynarodowych.

Warto dodag, ze im stabsza jest pozycja finansowa ubezpieczonego przewoznika, tym wigkszqg role
odgrywa transfer ryzyka na ubezpieczyciela. Ma to znaczenie nie tylko dla tegoz przewoznika, ale takze
dla jego zleceniodawcow. Mali i Sredni przewoznicy niejednokrotnie przewozq tadunki, ktérych wartosc
przekracza sume ich aktywow.

Bezpieczenstwo tancucha dostaw

Opisany powyzej transfer ryzyka na ubezpieczyciela pozwala nie tylko zminimalizowac ponoszone
przez przewoznika ryzyko, ale takze wzmacnia caty tafncuch dostaw. Przy zatozeniu powszechnosci ubez-
pieczania sie w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika drogowego (z czym de facto mamy do
czynienia), kazdy z uczestnikéw tancucha ma pewnosé, ze zawsze bedzie mogt skierowaé swoje ewen-
tualne roszczenia do ubezpieczyciela. Z punktu widzenia prawa jest to ubezpieczenie dobrowolne, ale
z punktu widzenia branzy transportowej jest quasi-obligatoryjne, gdyz przewoznik, ktéry nie posiada ta-
kiego ubezpieczenia, zostanie praktycznie wyeliminowany z obrotu.

Ubezpieczenie OC przewoznika w orzecznictwie sgqdowym

Fakt, ze ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika nadawana jest znacznie wigksza
rola, niz to wynika jedynie ze zwyktej umowy ubezpieczenia, znajduje swoje odzwierciedlenie w orzecznic-
twie sqdowym. Sqdy naktadajg na spedytora obowigzek weryfikacji przewoznika:

zachowana, jezeli wykaze, ze powierzyt okreSlone ustugi przewozowe przewozniko-

Nalezyta starannos$¢ spedytora w rozumieniu art. 355 k.c. w zw. z art. 799 k.c. jest
’, wi, ktérego profesjonalizm i jako$¢ §wiadczonych ustug budzita zaufanie. [43]

Catos¢ dopetnia inne orzeczenie Sqgdu Najwyzszego, ktore podkresla znaczenie polisy odpowie-
dzialnosci cywilnej przewoznika:

Element posiadania przez przewoznika ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cy-
wilnej z tytutu szkéd w transporcie powinien mie¢ istotne znaczenie przy ocenie
jego kondycji finansowej, a przez to i renomy i rekojmi nalezytego wykonania
umowy przewozu. Inaczej niz to ma miejsce w art. 429 k.c. odpowiedzialnosci spe-
dytora nie uchyla samo tylko powierzenie przewozu profesjonaliscie. [44]

Zatem weryfikacja polisy OC przewoznika przez spedytora to cos wiecej, niz dobra praktyka.
Spedytor ma obowigzek weryfikacji polisy OC przewoznika, ktéremu powierzany jest transport. Obo-

42 Transport intermodalny. Automatyzacja, technologia, infrastruktura i tabor



wiqzek ten nie wynika wprost z przepisow prawnych, a z utartych zwyczajow potwierdzonych praktykqg
sqdowaq. Jesli tego nie zrobi lub zrobi to z nienalezytg starannoscig, wowczas naraza sie na roszczenia
odszkodowawcze, zgodnie z tresciq art. 799 kodeksu cywilnego (wina w wyborze).

Brak oferty ubezpieczenia OC dla operatoréow transportu intermodalnego

Operator transportu intermodalnego, jak kazdy inny podmiot gospodarczy, posiada potrzebe mi-
nimalizacji ryzyka przez jego transfer na ubezpieczyciela. Dodatkowo, jako uczestnik tahcucha dostaw,
powinien posiadac stosowne ubezpieczenie. Jednakze analiza polskiego rynku ubezpieczeniowego po-
kazuje, ze zaden z ubezpieczycieli nie oferuje na dzieh dzisiejszy operatorom transportu intermodal-

nego odrgbnego, dostosowanego do ich potrzeb ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej.

Dlatego pozostaje pytanie, czy operator transportu intermodalnego moze skorzystac z istniejg-
cego juz ubezpieczenia OC przewoznika lub spedytora i czy w ogdle ma mozliwos¢ dokonania transferu
ryzyka.

Operator transportu intermodalnego jako przewoznik

Przede wszystkim w pierwszej kolejnosci nalezy ustali¢, kim jest OTl - spedytorem czy przewozni-
kiem. Obecnie zaden akt prawny, zarbwno na poziomie krajowym, jak i miedzynarodowym, nie reguluje
statusu prawnego operatora transportu intermodalnego. Z dokumentaciji, ktorg postugujg sie operatorzy
intermodalni w obrocie gospodarczym wynika, ze sq spedytorami, bowiem zawierajq ze swoimi zlecenio-
dawcami umowy spedyciji i postugujq sig ogolnymi warunkami Swiadczenia ustug spedycyjnych. Niejed-
nokrotnie mozna tam znalez¢ zapisy odsytajgce do art. od 794 do 804 kodeksu cywilnego (spedycja) oraz
do Ogoélnych Polskich Warunkéw Spedycyjnych (OPWS).

Jednakze zgodnie z art. 65 § 2 kodeksu cywilnego w umowach nalezy zbadag, jaki byt zgodny
zamiar stron i cel umowy, a nie opierac sie tylko na jej brzmieniu. Analizujgc sposéb dziatania operato-
row transportu intermodalnego w praktyce nalezy stwierdzié¢ jednoznacznie, ze sq oni przewoznikami
faktycznymi lub umownymi, a nie spedytorami:

- zleceniodawca zleca, a OTI przyjmuje zlecenie przewiezienia tadunku,
«  zleceniodawca oczekuje od operatora ustug transportowych, a nie spedycyjnych.

OTl a orzecznictwo sgdowe

Doktadnie taki obraz wytania sie z orzecznictwa sgdowego, w tym orzecznictwa Sqdu Najwyzszego:

Jezeli przyjmuje sie oferte, w ktérej mowa jest tylko o przewozie rzeczy, a zad-
ne czynnosci konkludentne nie wskazujq na istnienie dodatkowych postanowien
umownych obejmujqcych ustugi zwiqzane z przewozem, to umowa zawarta przez
przyjecie oferty jest stricte umowq przewozu, a nie umowq spedycji. [45]

Stanowisko takie zostato powtdrzone w kolejnym orzeczeniu Sqdu Najwyzszego:
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Jezeli w treSci oferty ztozonej przewoznikowi jest mowa tylko o przewozie rzeczy,
a zadne konkludentne czynnosSci nie wykazujq na istnienie dodatkowych postan
wien umownych, obejmujqcych ustugi zwiqzane z przewozem, to umowa zawart
przez przyjecie oferty jest umowq przewozu, a nie umowq spedycji. [46]

Umowa przewozu nie wymaga przy tym, na co stusznie zwrdcit uwage Sqd | instancji,
by byta wykonywana osobiscie przez zawierajgcego umowe jako przewoznika, gdyz
moze on angazowaé do jej wykonania osoby trzecie. Powdd wyrazit nadto zgode
na postuzenie sie przez pozwanq do wykonania umowy przewozu innymi osobami.
Jezeli zas osoba przyjmuje oferte, w ktérej mowa jest tylko o przewozie rzeczy, a
Zzadne czynnosci konkludentne nie wskazujq na istnienie dodatkowych postanowien
umownych obejmujqcych ustugi zwiqzane z przewozem, to umowa zawarta przez
przyjecie oferty jest stricte umowq przewozu, a nie umowq spedyciji. [42]

Problemy z likwidacjq szkod

Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze kwalifikowanie operatora transportu intermodalnego jako spedy-
tora de facto pozbawia osoby uprawnione mozliwosci dochodzenia swoich roszczen odszkodowaw-
czych. Zgodnie z art. 799 k.c,, spedytor jest odpowiedzialny za przewoznikdéw i dalszych spedytoréw, ktory-
mi postuguje sie przy wykonaniu zlecenia, chyba ze nie ponosi winy w wyborze. W tym jednak przypadku
mowa wytgcznie o licencjonowanych przewoznikach kolejowych oraz o przewoznikach drogowych konte-
nerowych, ktérzy w zdecydowanej wigkszosci sq statymi i wieloletnimi podwykonawcami OTI. W praktyce
sg to podmioty sprawdzone i zaufane, posiadajgce stosowne licencje transportowe, ubezpieczenia OC
oraz renome. W tej sytuacji w razie ewentualnej szkody w towarze, trudno bedzie przypisac operatorowi
wine w wyborze swojego podwykonawcy i uzyska¢ odszkodowanie.

Dochodzenie roszczeh bezposrednio od przewoznikéw faktycznych (kolejowego lub drogowego)
jest w praktyce mocno utrudnione, a czesto po prostu niemozliwe. Wynika to z charakteru transportu
intermodalnego. Powodem jest fakt, ze transport ten odbywa sie z wykorzystaniem jednostki tadunko-
wej, ktéra otwierana jest dopiero u odbiorcy. Ewentualne szkody w przesytce ujawniane sg dopiero po
zakonczeniu transportu i w zwigzku z tym najczesciej nie wiadomo, na ktorym etapie transportu doszto
do szkody. Tym samym nie jest jasne, ktéry przewoznik za nig odpowiada - kolejowy czy drogowy. Z kolei
przepisy prawne (Tab. 2.1) wymagajq, by wykaza¢ przewoznikowi, ze do szkody doszto na jego odcinku
transportu intermodalnego.
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Tab. 2.1 Zasady odpowiedzialnosci przewoznikéw

RODZAJ PRZEPIS TRESC PRZEPISU
TRANSPORTU PRAWNY PRAWNEGO

Przewoznik ponosi odpowiedzialnosé

Art. 65. ust. za utrate, ubytek lub uszkodzenie

1 prawa przesytki powstate od przyjecia jej

przewozowego do przewozu az do wydania oraz za

krajowy transport opéznienie w przewozie przesytki.

kolejowy i drogowy

Kolej odpowiada za szkode powstatqg
wskutek catkowitego lub czesciowe-
go zaginiecia albo uszkodzenia
towaru w czasie od przyjecia do
miedzynarodowy przewozu az do wydania, jak réwniez
transport kolejowy za szkode wynikiq z przekroczenia

terminu dostawy.

Art. 36
§1COTIF /CIM

Przewoznik odpowiada za catkowite
[I]]]]]]]]]]]]]]]]]]]]]]]II]II]II] E lub czeSciowe zaginigcie towaru lub
O00—F O 1O= Art. 17 za jego uszkodzenie, ktére nastgpi
w czasie miedzy przyjeciem towaru
a jego wydaniem, jak réwniez za
opéznienie dostawy.

miedzynarodowy ust. 1CMR
transport drogowy

Powstaje zatem btedne koto (Rys. 2.2). Nie sq znane okolicznosci powstania szkody, ale aby uzyskaé
odszkodowanie, muszq one zosta¢ podane.

Rys. 2.2 Btedne koto odpowiedzialnosci za zaistniatg szkode

NIE WIEMY,
KTO ODPOWIADA

ZA SZKODE ODPOWIEDZIALNEGO
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W zwigzku z powyzszym, w przypadku transportu intermodalnego, poza nielicznymi przypad-
kami, gdy do szkody dochodzi np. w wyniku wypadku, ktéremu ulegt Srodek transportu, dochodzenie
roszczen od przewoznikow faktycznych jest zazwyczaj niemozliwe.

OTI a funkcjonujgce ubezpieczenia

Z opisanego powyzej powodu, ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego w potgczeniu z ubezpie-
czeniem OC przewoznika drogowego nie zaspokajajg potrzeb operatoréw transportu intermodalnego
w zakresie minimalizacji ponoszonego ryzyka. W obu przypadkach konstrukcja ubezpieczenia OC oparta
jest o akt prawny konstytuujgcy odpowiedzialnos$¢ przewoznika. Poniewaz skuteczny transfer ryzyka na
ubezpieczyciela w tym przypadku nie jest mozliwy, tym samym nie ma mozliwosci zabezpieczenia intere-
sOw pozostatych uczestnikow tancucha dostaw.

Z punktu widzenia spedytora niemozliwe jest w takim przypadku powierzenie transportu prze-
woznikowi posiadajgcemu odpowiednie ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej, o czym byta mowa
w cytowanym tu juz orzeczeniu Sqdu Najwyzszego. [44] Warto przypomnieé, ze Sqd orzekl, iz odpowie-
dzialnosci spedytora wobec zleceniodawcy za szkody w przesyice nie uchyla powierzenie przewozu
profesjonaliscie. Wazne jest rowniez posiadanie przez przewoznika ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej.

Problemem bedzie takze niedopasowanie istniejgcych produktow do wszystkich etapdw transpor-
tu intermodalnego, ktérych integralnym elementem sq tzw. czynnos$ci terminalowe, wykonywane przez
operatora transportu intermodalnego lub przez osoby trzecie na jego odpowiedzialnos¢. Czynnosci te
polegajg m.in.:

+ na wykonaniu ogledzin jednostki zatadunkowej i opisaniu jej stanu w dokumentach;

+  obstudze kolejowego lub drogowego srodka transportu w celu wykonania transportu;

. przetadunku;

+ mocowaniu jednostki tadunkowej i jej zabezpieczeniu;

. plombowaniu;

«  sprawdzeniu jednostki;

+  miedzysktadowaniul®! jednostki tadunkowej, tj. czynnosciach niejednokrotnie wykraczajgeych
poza standardowy zakres ubezpieczenia odpowiedzialnosci przewoznika.

Ubezpieczenie OC operatora transportu intermodalnego

Przeprowadzona analiza pokazuje jednoznacznie, iz potrzebne jest ubezpieczenie odpowiedzialno-
Sci cywilnej adresowane bezposrednio do operatora transportu intermodalnego i $cisle dostosowane do
jego potrzeb i ponoszonej przez niego odpowiedzialnosci cywilne;:

+  obejmujgce swym zakresem wszystkie etapy transportu intermodalnego,
« umozliwiajgce transfer ryzyka na ubezpieczyciela,
- stanowigce wartos¢ dla innych uczestnikow tahcucha dostaw.

5 Sktadowanie tadunku, ktére jest integralnym etapem transportu intermodalnego, niezbedne w celu zapewnienia ciggtosci tego transportu.
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Tego rodzaju produkty od lat funkcjonujg na zagranicznych rynkach ubezpieczeniowych. Dziatajg-
cy w Polsce globalni operatorzy transportu intermodalnego majg dostep do tych ubezpieczeh w swoich
krajach macierzystych.

Firma Transbrokers.eu we wspotpracy z Wiener Towarzystwo Ubezpieczen podjeta sie proby
opracowania ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej operatora transportu intermodalnego dla pol-
skiego rynku transportowego. Wigzato sig to z koniecznosciq okreslenia zasad odpowiedzialnosci cywilnej
OTI, a nastepnie dostosowania do nich zakresu ubezpieczenia OC OTI.

Aby rozwigzac¢ kluczowy problem, jaki stanowi btedne koto, zostaty przyjete dwie uzupetniajgce sie
zasady odpowiedzialnosci cywilnej OTI:

. zasada sieci,
«  zasada zunifikowanej odpowiedzialnosci intermodalnej.

Zasada sieci

Zasada sieci znajduje zastosowanie w tych przypadkach, gdy jest wiadomo, na ktérym etapie trans-
portu intermodalnego doszto do szkody i w konsekwencji wiadomo, ktéry akt prawny powinien zo-

staé zastosowany do likwidacji szkody, w szczegélnosci do wyliczenia wartosci szkody (Tab. 2.2).

Tab. 2.2 Wykaz aktéw prawnych majgcych zastosowanie do poszczegélnych rodzajow transportu

ZAKRES

TERYTORIALNY RODZAJ TRANSPORTU AKT PRAWNY

(TN A

T~000— ©OCL10=

drogowy

transport krajowy

PRAWO PRZEWOZOWE

kolejowy

00— OO 10=

drogowy
transport

miedzynarodowy

KONWENCJA COTIF [ CIM

kolejowy
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Odpowiedzialnos¢ operatora transportu intermodalnego jest limitowana, zgodnie z tresciq przepi-
séw prawnych, majgcych zastosowanie do danego rodzaju transportu intermodalnego (Tab. 2.3).

Tab. 2.3 Wykaz limitéw odpowiedzialnosci przewoznika

ZAKRES

TERYTORIALNY RODZAJ TRANSPORTU LIMIT ODPOWIEDZIALNOSCI

DS

drogowy

transport krajowy

ZGODNIE Z ART. 80 | NAST.
PRAWA PRZEWOZOWEGO

kolejowy

8,33 SDR[1K6G
00— OO 10=

drogow
transport gowy

miedzynarodowy

17 SDR [ 1KG

kolejowy

Zasada zunifikowanej odpowiedzialnosci intermodalnej

Na uzytek ubezpieczenia OC operatora transportu intermodalnego, przyjeta zostata takze druga
z regut, ktéra jest kluczowa - zasada zunifikowanej odpowiedzialnosci intermodalnej. Jest to reguta
odpowiedzialnosci OTI, ktéra znajduje zastosowanie w przypadku, gdy nie mozna stwierdzi¢, na kto-

rym etapie transportu intermodalnego doszto do szkody i okresla:

- limit naleznego od OTI odszkodowania na poziomie najnizszego z limitow, przewidzianego w jed-
nym z wymienionych w Tab. 2.2 akcie prawnym, ktory znajduje w danym przypadku zastosowanie,
- przestanki wytgczajgce odpowiedzialno§¢ Ubezpieczonego za szkode w zakresie nie szerszym niz

wynikajgcy z aktu prawnego, o ktérym mowa w Tab. 2.3
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3. Tabor ciezarowy
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Istotg transportu intermodalnego jest przewoz tej samej jednostki tadunkowej przy wykorzysta-
niu roéznych gatezi transportu bez koniecznosci dokonywania przetadunku. Istotny jest rowniez brak ko-
niecznosci ingerowania w tadunek, ktory podczas wykonywania przewozu znajduje sie wewngtrz jednostki
tadunkowej. Uzywanie réznych Srodkow transportu do przewozu tej samej jednostki to jedna z najwaz-
niejszych cech, wyrdzniajgcych ten rodzaj przewozow na tle innych rozwiqzan. Z tego wzgledu transport
intermodalny jest w duzej mierze uzalezniony od stanu taboru poszczegdlnych gatezi transportu.

3.1 stani plany zakupu

Na rozwéj transportu intermodalnego wptyw ma wiele czynnikéw - ludzie (wykonawcy i operato-
rzy), system informacyjny i informatyczny (przeptyw danych), dostepno$é zintegrowanych jednostek ta-
dunkowych. Najwieksze jednak oddziatywanie stanowi infrastruktura (liniowa i punktowa) oraz stan i do-
stepnosc¢ taboru transportowego - drogowego, kolejowego oraz morskiego i rzecznego.

3.1.1 Flota ciezarowa

Liczba samochodow ciezarowych i dostawczych zarejestrowanych w Polsce wynosi obecnie 3,4
min sztuk. Sredni wiek cigzkich pojazdéw przekracza 12 lat (dla poréwnania, srednia europejska wynosi
13 lat). [51] Liczba pojozdéw powyzej 31 lat stanowi 21%. Na rynku odnotowano wzrost udziatu pojazdow
w wieku do 5 lat (z 1% w 2017 r. do 11,6% w 2018 r.), natomiast udziat pojazdéw w wieku powyzej 30 lat zwigk-
szyt sig 7 20,2% do 21,0% (Tab. 3.1). [38]

Tab. 3.1Samochody ciezarowe wedtug rodzajéw stosowanego paliwa w |. 2018-2019 [38]

2018 2019
W tym W tym
Razem tadowno- Udziat Razem tadowno- Udziat Zmiana
[szt.] §ci1500 [%] [szt.] §ci1500 [%] [%]
kg i wiecej kg i wiecej
Benzyna 624304 28806 20,5 619344 28764 19,80 -0,8
Olej napedowy 2243185 494878 73,6 2330551 506773 74,49 3,8
(diesel oil)
Gaz ciekty (LPG) 176003 8236 5,8 174294 8197 5,57 -1
Gaz ziemny sprezony
(cNe) 2405 379 0,1 2846 780 0,09 15,5
Energia elektryczna 149 640 0 1416 641 0,05 18,9
Benzyna i energia
elektryczna 32 - 0 30 - 0 -6,7
(hybryda)
Olej napedowy
i energia elektryczna 6 3 0 6 4 0 0
(hybryda)
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W 2019 roku pojazdy ciezarowe z silnikami benzynowymi stanowity 19,8% (spadek o 0,8% w poréwnaniu
do 2018). Najwiekszy udziat majg samochody cigzarowe z olejem napedowym (74,5%). Z roku na rok wzra-
sta réowniez liczba ciezardwek elektrycznych i napedzanych gazem ziemnym sprezonym. W 2019 roku liczba
pojazdow elektrycznych zwigkszyta sig, w porownaniu do 2018 r, prawie o 19%, natomiast pojazdéw na gaz
- 015,5%. W 2018 roku po raz pierwszy pojawity sie samochody cigzarowe z napedem hybrydowym (6 szt.).

Liczba ciggnikéw siodtowych wynosi 447,3 tys. szt. i jest o 6,5% wieksza niz w roku 2018. Dynamika wzro-
stu nadwozi do przewozu konteneréw niestety nie jest spektakularna. W 2019 r. w poréwnaniu do roku po-
przedniego ich liczba wzrosta o 261 szt. Najwiekszy udziat stanowig nadwozia furgonowe (prawie 87%). Liczba
nadwozi do przewozu konteneréw stanowi nieco ponad 1% wszystkich uzytkowanych nadwozi (Tab. 3.2).

Tab. 3.2 Samochody cigzarowe wg rodzaju nadwozia w 2019 roku [38]

Rodzaj nadwozia

Do przewozu

Rok Ogotem Furgony Wywrotki Cysterny I T -
2018 [szt.] 3338166 850803 105636 10099 12997
2019 [szt.] 3436184 849613 110962 10293 13258
Udziat rodzajow
nadwozi w odniesie- 100 86,9 10,8 1 1,3

niu do ogélnej liczby
w 2019 [%]

W transporcie intermodalnym przewozy samochodowe petnig gtéwnq role w dostawach door-to-
-door (ang. od drzwi do drzwi, czyli na ostatniej mili), ktére zgodnie z definicjq powinny wynosié do 100 km.
W Polsce najwiekszy udziat w przewozach towaréw ma transport drogowy (Tab. 3.3). Zgodnie z danymi
GUS, jego udziat w strukturze przewozéw towarow wynidst w 2019 r. 76,8% w tonach oraz 86,9% w tono-
kilometrach.
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Tab. 3.3 Udziat przewozéw tadunkédw transportem drogowym w 2019 r. [38]

Rodzaje nadwozia pojazdéw w tys. t udziat [%]
Ogoétem 1506450 100
Uniwersalny 531012 35,2
Wywrotka 501455 33,3
Cysterna lub pojemnik 123824 8,2
Chtodnia lub lodownia 88015 5,8
Pozostaty furgon 22177 1,5
Do przewozu konteneréow 36540 2,4
Do przewozu zywych zwierzqgt 10996 0,7
Betoniarka 36330 2,4
inne 156101 10,4

Najwiekszg popularnoscia cieszq sie przewozy wykorzystujgce nadwozia uniwersalne (do wszyst-
kich rodzajow towaréw) oraz wywrotki (do przewozu materiatéw sypkich), ktére razem stanowiq ponad
70% wszystkich przewozow. Transport intermodalny w transporcie drogowym stanowi nieco ponad 2%
wszystkich realizacji.

3.1.2 Tabor kolejowy

W ostatnich latach na rynku przewozow towarowych nastgpity liczne zmiany, zwtaszcza w kontek-
Scie rosngcego udziatu przewoznikéw prywatnych. To wptywa na strukture taboru kolejowego wykorzy-
stywanego w przewozach towarowych (Tab. 3.4). Ustugi oferowane przez przedsiebiorstwa zajmujqgce sie
leasingiem czy dzierzawq taboru coraz czesciej sq wykorzystywane przez licencjonowanych prywatnych
przewoznikow. [34]
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Tab. 3.4 Struktura pojazdoéw trakcyjnych i wagonéw polskich przewoznikéw towarowych w I.
2011-2019 w [szt.] [34]

201 2015 2016 2017 2018 2019

Lokomotywy elektryczne 1456 1475 1502 1419 1445 1509
Lokomotywy spalinowe 2226 2121 2130 2032 2061 2146
Lokomotywy ogétem 3682 3596 3632 3451 3506 3655

201 2015 2016 2017 2018 2019

Wagony towarowe kryte 4927 4100 3976 3897 2075 2065
Wagony towarowe weglarki 62444 59641 61919 59432 61677 61477
Wagony towarowe platformy 11588 11603 11541 12551 12973 13453
Wagony towarowe cysterny 13224 7602 6768 7068 7086 7232
Wagony towarowe specjalne 6339 6124 6291 6347 5393 4348
Wagony towarowe ogétem 101117 90906 92338 91129 91349 91154
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3.1.2.1 Rodzaje wagonéw

Wykorzystanie lokomotyw elektrycznych oraz spalinowych bedgcych w dyspozycji przewoznikow
kolejowych oscyluje w granicach 50%. Wiele lokomotyw jest wytgczonych z uzytku (np. na skutek awarij,
zdarzen na sieci), pomimo regularnych inwestycji prywatnych podmiotéw oraz przewoznikéw kolejowych.
Liczba lokomotyw elektrycznych w 2019 r. wzrosta w poréwnaniu do 2011 o 53 sztuki. Sredni wiek lokomotyw
wynosi 38 lat. [35]

Wedtug danych UTK, niepetna 1,3 tys. lokomotyw elektrycznych moze osiggac predkoS¢ powyzej
100 km/h (lokomotywy znajdujgce sie w dyspozycji przewoznikéw towarowych). Stanowiq one wigkszo$¢
floty tych podmiotéw. Tylko 7 lokomotyw, ktérych predkosé maksymalna nie przekracza 80 km/h, jest do
dyspozycji przewoznikow towarowych. W przypadku lokomotyw spalinowych, wiekszoS¢ rowniez osigga
predkosé maksymalng do 100 km/h. 337 lokomotyw spalinowych moze osigga¢ predkosé do 80 km/h,

natomiast 196 moze jechaé¢ szybciej niz 100 km/h.

Najpowszechniejszym typem wykorzystywanym do przewozu tadunkéw sq wagony weglarki.
Przeznaczone sq do przewozu materiatdw sypkich, niewrazliwych na warunki atmosferyczne. W ostatnich
latach maleje liczba przewozdw kruszyw, natomiast liczba tych wagonéw w dyspozycji przewoznikéw to-
warowych pozostaje na podobnym poziomie od kilku lat. Spadek przewozow surowcodw energetycznych
odnotowany w 2019 roku wptyngt na dalsze decyzje w zakresie plandw inwestycyjnych. Wagony, uzywane
do przewozu drobnicy, tadunkéw sztukowych i przesytek pocztowych, wykorzystuje sie coraz rzadziej. Ich
liczba spadta prawie o 60%. [35]

Do grup wagonoéw specjalnych mozna zaliczy¢ wagony zbiornikowe, ktére sq przystosowane do
przewozu tadunkéw sproszkowanych, np. cementu czy karbidu. Ich liczba réwniez znaczqgco maleje, co
jest wynikiem przeniesienia tych towaréw na rzecz transportu samochodowego oraz wykorzystywania
wagonow z otwartym dachem. Poza wagonami platformami, w Polsce wykorzystywane sg réowniez cy-
sterny przeznaczone do przewozu produktow naftowych, siarki oraz innych produktow ptynnych. Ich liczba
w 2014 r. odnotowata powazny spadek, poniewaz przedsigbiorstwo GATX Rail Poland zrezygnowato z po-
siadania licencji wykonywania przewozéw towarowych. [35]

Budowanie przewagi konkurencyjnej w przewozach intermodalnych jest mozliwe m.in. dzigki uzu-
petnieniu taboru wagonéw towarowych o wagony specjalistyczne, przystosowane do relacji intermo-
dalnych. W poréwnaniu do 2011 roku ich liczba co prawda wzrosta o 16%, jednak nie jest to zadowalajgcy
wynik, zwtaszcza, ze ich struktura wiekowa wynosi 32 lata. Czes¢ przewoznikow wykorzystuje tabor przed-
siebiorstw ROSCO, co ma wptyw na dane dotyczgce $redniego wieku wagonow. [35]

W 2019 r. na polskiej sieci kolejowej do eksploatacji oddano 70 nowych wagonow platform przysto-
sowanych do przewozu konteneréw. W obecnej perspektywie finansowej UE w zakresie inwestycji w rozwdj
przewozéw intermodalnych do roku 2033 rynek zostanie doposazony o 3,4 tys. nowych wagonéw plat-
form, co zdecydowanie obnizy Sredniq wieku. Warto jednak zaznaczyg, ze nie kazda platforma jest przy-
stosowana do przewozu konteneréw. W 2015 roku liczba wagondéw platform wynosita 11603 sztuk, z czego

tylko 1/3 byta dostosowana do przewozu konteneréw (Rys. 3.1). [35]
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Rys. 3.1Liczba wagonow platform przystosowanych do przewozu konteneréw w latach 2015-2019
w [szt.] [35]
13453

12973
12551

11603 11541

2015 2016 2017 2018 2019

B intermodaine [l platformy

Polscy przewoznicy kolejowi najchetniej inwestujg w wagony weglarki. Ich udziat w taborze kolejo-
wym wynosi niespetna 70%. Szeroko wykorzystywane sq réwniez platformy (ponad 15%). Do najmniej po-
pularnych wagonéw w polskim sektorze kolejowym nalezqg cysterny, wagony specjalne oraz kryte (Rys. 3.2).

Rys. 3.2 Udziat procentowy wagonéw w Polsce w 2019 roku [35]
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3.1.2.2 Wiek taboru

Sredni wiek wagonow, wykorzystywanych w polskim sektorze transportu kolejowego, wynosi 30 lat.
Wyjgtek stanowig wagony specjalne - ich wiek wynosi ponad 40 lat. Lokomotywy elektryczne majg Sred-
nio po 36 lat (Rys. 3.3). W przewozach towarowych wiek taboru bedgcego w dyspozycji przewoznikéw ma
niezwykle wazne znaczenie, poniewaz od stanu technicznego srodkow transportu zalezy niezawodnosc¢
oraz terminowos¢ przewozoéw. [35]

Rys. 3.3 Sredni wiek taboru kolejowego bedgcego w dyspozycji przewoznikéw towarowych [35]

w
~N

Lokomotywy elektryczne

w
-

w
©

Lokomotywy spalinowe

(23
©

w
o

Wagony weglarki

2]
-

Wagony kryte

2]
-

w
-

2]
-

Wagony platformy

w
w

w
(2]

Wagony cysterny

(23
(=]

»
o

Wagony specjalne

H
-

3.1.2.3 Predkosé handlowa

Srednia predkos¢ handlowa to iloraz odlegtosci trasy w kilometrach i czasu przejazdu Srodka
transportu w godzinach, uwzgledniajgcy rowniez czas postoju i warunki ruchu. Polski tabor kolejowy jest
przystosowany do osiggania predkosci powyzej 100 km/h, z wyjgtkiem wagonéw platform, z ktérych dang
predkos¢ osigga 83% jednostek, 4% natomiast - jedynie do 80 km/h (Rys. 3.4). [32]

Na zwiekszenie liczby wagonéw towarowych przystosowanych do predkosci powyzej 100 km/h po-
zwolg zaplanowane na najblizsze lata inwestycje taborowe. Modernizacja taboru pozwoli na skrocenie
czasu przejazdu pociqggdéw intermodalnych pomiedzy gtownymi terminalami, zwtaszcza z wykorzysta-
niem miedzynarodowych korytarzy transportowych.

Predkos¢ handlowa pociggdw towarowych jest mniejsza, niz intermodalnych. Pomijajgc okreso-
we wahania, od 2013 roku predko$é pociggéw w przewozach towarowych wzrosta do 25,5 km/h. Predkoéé
pociagéw intermodalnych wynosi 31,69 km/h (w 2014 r. pociqgi jezdzity z predkosciq 33,6 km/h). [32]
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Rys. 3.4 Srednia predko$é handlowa [km/h] pociggéw towarowych ogétem i pociggéw inter-
modalnych w Polsce. [32]
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Predkos¢ handlowa to jedna z najwiekszych barier w sektorze przewozow intermodalnych, powo-
dujgca liczne opdznienia na korytarzach transportowych. Jest to wynik réznic w zakresie poziomu mo-
dernizaciji infrastruktury - w regionie wschodniej Polski wystepujq odcinki o niskich predkosciach, ktére
obnizajg catoSciowy wynik. Niesprzyjajgce warunki utrudniajg doktadne okreslenie godziny dostarczenia
tadunkow, przez co w wielu segmentach, np. produkcyjnym, ktéry automatycznie eliminuje wykorzystanie
transportu kolejowego na rzecz drogowego, wyniki Sredniej predkosci zestawdw sq zaburzone.

3.1.2.4 Inwestycje
W 2017 roku Urzqgd Transportu Kolejowego przeprowadzit badania ankietowe wsréd oSmiu prze-
woznikow, ktorzy w tym czasie wykonali tgcznie ponad 80% pracy przewozowej (Rys. 3.5). Szesciu przewoz-

nikow zadeklarowato inwestycje w lokomotywy elektryczne (116 szt.) na tgczng kwote 690 min zt oraz
w lokomotywy spalinowe (167 szt.) na kwote 930 min zt. [34]

Rys. 3.5 Uczestnicy badania ankietowego UTK, przeprowadzonego w 2017 r.
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W przypadku inwestycji w wagony, przewoznicy zwigkszg naktady w weglarki, platformy oraz cy-
sterny (Rys. 3.6). Operatorzy przeznaczq 610 min zt na zakup 2612 wagonow weglarek oraz 790 min zt na
nabycie 1749 szt. platform. Inwestycje w platformy majg na celu zaspokojenie zapotrzebowania rynkowe-

go oraz rozwoj relacji intermodalnych.

Rys. 3.6 Planowane inwestycje w tabor wagonowy do 2023 roku [%] [34]
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PrzysztoS¢ taboru kolejowego nalezy bez wagtpienia do lokomotyw zasilanych paliwem alterna-
tywnym. W Polsce najwiekszym zainteresowaniem cieszy sie wodor, ktory stanowi powazng konkurencje
dla diesla. Zaletq tych pociggow jest ich bezemisyjnoS¢ - spalanie wodoru nie generuje emisji gazow
cieplarnianych, a jednoczesnie jest wydajne pod wzgledem energetycznym. Jak dotqd najwieksze za-
interesowanie takim rozwigzaniem wykazata poznanska Fabryka Pojazddw Szynowych, PKP Cargo, Pesa
Bydgoszcz i PKN Orlen. Model wprowadzenia lokomotywy przyjety przez Pese i Orlen w 2019 roku jest naj-
bardziej optymalny, poniewaz zostanie wykorzystana wspotpraca dwoch podmiotéw dostawcy paliwag,

a takze przewoznika, ktory bedzie wykorzystywat nowy srodek transportu.

Wyprodukowanie pierwszej lokomotywy na wodor planuje Pesa. Podobne aspiracje ma PKP Cargo,
podmiot posiadajgcy duze udziaty w przewozach towarowych. Z kolei PKN Orlen w 2021 roku wybuduje hub
wodorowy we Wioctawku, co znacznie przySpieszy wykorzystywanie ekologicznych srodkow transportu
w polskim transporcie kolejowym. [53]

Warto wspomnie¢, ze pierwsze pociqgi napedzane ogniwami wodorowymi (Rys. 3.7) kursujg
w Niemczech juz od 2018 roku, obstugujgc regionalng linie pasazerskq. Tymczasem w 2020 roku podobne
porozumienie z firmq Alstom podpisaty Wtochy. Umowa zaktada zarowno produkcje nowych, jak i prze-
budowe istniejgcych sktadow. [53]
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Rys. 3.7 Pierwszy pocigg wodorowy Alstom [54]
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3.1.2.5 Ocena skali inwestycji

Analiza rozmiaru inwestycji w tabor kolejowy powinna uwzglednic kilka istotnych czynnikow, wpty-
wajgcych na jej zakres. Po pierwsze, operatorzy eksploatujq tylko czgs¢ posiadanego taboru, po drugie
- przewoznicy nie tylko inwestujg w nowe wagony i lokomotywy, ale rowniez modernizujq posiadany juz
tabor, co wptywa na jego sprawnosé, ale nie zwieksza sredniego wieku (Tab. 3.5).

Tab. 3.5 Tabor obecny i planowany (stan na 2017 r.) [34]

Lokomotywy Lokomotywy Suma Wagony Wagony Suma
elektryczne spalinowe lokomotyw weglarki platformy wagonow
[szt.] [szt.] [szt.] [szt.] [szt.] [szt.]
stan taboru
dla wszystkich 1419 2030 3449 58657 13158 71815
przewoznikow
towarowych
stan taboru
dla grupy 1269 1556 2825 52668 10742 63410
ankietowanych
w tym:

czasowo i trwale
wytgczone z 476 703 n79 12177 3195 20372
eksploatacji

czynne 793 853 1646 40491 7547 43038

PLAN do 2023 r.
dla grupy 116 167 283* 2612 1749 4361**
nkietowanych

* z czego: 40 - zakup uzywanych, 14 - zakup nowych, 17 - modernizacja, 181 - odnowienie, 5 - leasing, 26 - dzierzawa
**z czego: 100 - zakup uzywanych, 3684 - zakup nowych, 62 - odnowienie, 75 - leasing, 440 - dzierzawa

Plany inwestycyjne dotyczqgce taboru nie sq zadowalajgce. Naktady na lokomotywy stanowiq za-
ledwie 10% planu, w wagony natomiast - 6,9% (Rys. 3.8). Niewielka liczba planowanych inwestycji w zakup
nowych lokomotyw moze wynikac¢ z faktu, ze w transporcie krajowym nie sq potrzebne nowe lokomotywy
wielosystemowe. Polska infrastruktura nie jest dostosowana do szybkich predkosci zestawow. Najwigkszqg
wartoscig dodang inwestycji w lokomotywy elektryczne bedzie ich dostepnos¢. W przypadku lokomotyw
spalinowych, ktére zapewniajg mozliwos¢ transportu towardw na catej sieci, w rowniez tym na odcinkach
niezelektryfikowanych, stanowigcych 39% wszystkich linii kolejowych, inwestycje te powinny miec¢ na celu
zwigkszenie rentownosci przewozow oraz zmniejszenie emisji szkodliwych spalin. Zwrot z inwestycji w loko-
motywy jest mozliwy tylko pod warunkiem, ze stan infrastruktury zapewni odpowiednie warunki rozwoju,

np. przepustowosé, predkosé maksymalng oraz naciski na os$. [34]
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llostan taboru w zestawieniu z planami ankietowanych przewoznikéw [34]

Lokomotywy

283

B Lokomotywy - plany . Lokomotywy - stan obecny

Wagony

[ | Wagony - plany . Wagony - stan obecny

W przypadku wagonow, najwigksze inwestycje sq planowane na zakup weglarek. Ze wzgledu na
strukture przewozonych tadunkéw zapotrzebowanie na nie jest najwigksze. W relacjach intermodalnych
niezbedne sq rowniez wagony platformy. Sg one drozsze, niz weglarki, zwtaszcza w przypadkach, kiedy
wagony dajq duze mozliwosci przewozowe. [34] 82% (13158 szt.) wagonow platform nalezy do ankietowa-
nych przewoznikéw. Planowane inwestycje dotyczq 1749 platform, z czego [34]:
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3.1.3 Tabor zeglugi srodigdowej i morskiej

W Polsce przewozy intermodalne sqg realizowane gtownie w ramach transportu kolejowego i samo-
chodowego, natomiast realizacje transportem srodigdowym sq na poziomie marginalnym. Brak odpo-
wiedniej infrastruktury stanowi jeden z gtownych czynnikow determinujgcych efektywnos¢ i wykorzystanie
transportu srodlgdowego, a to z kolei wptywa na poziom floty wodnej, ktérej stan nie jest zadowalajqcy.

Morska flota polskich armatoréw i operatoréow liczy 96 statkéw o nosnosci (DWT) 2656,1 tys. ton
i pojemnosci brutto (GT) 1980, tys. Sredni wiek statku wynosi 17,4 lat, najwiekszy udziat w przewozach maijq
statki w wieku od 6 do 10 lat (Tab. 3.6). [38]

Tab. 3.6 Morska flota statkéw bedgcych witasnosciq lub wspoétwitasnosciq polskich operatorow
(stan na 2019 r.) [38]

WIEK Statki [szt.] Nos$noéé (DWT) Pojemnos$é brutto (GT)
2018 2019 2018 2019 2018 2019
OGOLEM 97 96 2602070 2655959 1852751 1908095
UL LI n 13 407715 485859 270170 320726
and less
6-10 38 33 1538835 1322791 967559 850397
1n-15 9 14 334857 524613 217039 337478
16 - 20 7 4 212093 102788 15613 94749
21-25 5 8 45582 161683 104768 170923
26
LT 27 24 62988 58255 137085 133822
i wiecej
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Najczesciej uzywanymi srodkami transportu w zegludze srodlgdowej sq barki pchane lub z wta-
snym napedem (Tab. 3.7). W polskiej zegludze liczba wykorzystywanych srodkéw transportu jest niezwykle
niska, w uzytku sq jedynie 482 jednostki. Na przestrzeni trzech dekad liczba ta niewiele sie zmienita - od
1990 r. przyrost wyniost zaledwie 33 szt.

Tab. 3.7 Tabor barkowy zeglugi §rédigdowej w 2019 r. i przyrost taboru na przestrzeni lat [38]

Pchane [szt.] Z wiasnym napedem [szt.]

Razem w 2019 402 80
do 1949 1 12
1950 - 1969 38 62
1970 - 1979 139 6
1980 - 1989 191 0
1990 - 1999 29 0
2000 - 2009 2 (o]
2010 i dalej 2 (]

W 2019 roku w Polsce zeglugq Sréodlgdowq przetransportowano 4,7 min ton tadunkow, czyli o 8,4%
mniej, niz w roku poprzednim. Najwiecej przewieziono rud metali i innych produktow gornictwa i kopalnic-
twa - torfu, uranu i toru (niespetna 38%), wegla brunatnego i kamiennego oraz ropy i gazu (ponad 12%),
a takze produktéw pochodzenia rolniczego (7,6%). [38]

Przew6z konteneréw drogg srédlgdowqg w praktyce nie wystepuje. Ma na to wptyw wiele czyn-
nikdw, przede wszystkim brak odpowiedniej liczby Srodkow transportu i przestarzata flota morska. Zanie-
dbanie ze strony panstwa w rozwoj tej gatezi transportu oraz dramatyczna sytuacja finansowa dopro-
wadzity do pogorszenia sig stanu zeglownosci rzek oraz upadku dwoch stoczni: gdanskiej i szczecinskiej.
Stocznia Gdansk S.A. wznowita dziatalnoS¢ w 2006 r.

3.1.4 Tabor intermodalny

Blisko 97% przewozonych przez polskich przewoznikow tadunkéw przypada na samochody cieza-
rowe, 2,5% - na wagony towarowe (Tab. 3.8). W 2019 roku w przewozach intermodalnych transportem sa-
mochodowym w kontenerach przewieziono 24 min ton tadunkéw, z czego w ramach realizacji krajowych
- az 98%. Najwiekszy udziat miaty w tym wojewodztwa pomorskie (21,5%), todzkie (19,6%) oraz mazowieckie

(8,6%).
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Tab. 3.8 Tabor wykorzystywany do przewozéw towaru we wszystkich gateziach transportu w 2019 r.

Liczba taboru [szt.] dziat w rynku [%]
Samochody cigezarowe 3436184 96,57
Samochody cigzarowe
do przewozu kontenerow 13 258 0,37
Lokomotywy ogétem 3655 0,10
Wagony towarowe T 2,56
w tym wagony platformy e rt 0,38
Statki 96 0,00
Barki z wiasnym napedem 80 0,00
Barki pchane 402 0,01
Wagony towarowe ogétem 3558282 100,00

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS i UTK

Zgodnie z danymi UTK, w 2020 r. w Polsce odnotowano rekord - w ramach transportu intermodal-
nego przewoznicy kolejowi przewiezli 2,67 min TEU (Tab. 3.9). Jest to wzrost o 25% w poréwnaniu do roku

poprzedniego. Mimo pandemii transport intermodalny w przewozach kolejowych osiggngt swoj wzrost.
Od 2010 roku jest to wzrost blisko 5-krotny.
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Tab. 3.9 Przewozy intermodalne w Polsce w latach 2010-2020

2020

2019

2018

2017

2016

2015

2010

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie UTK

W Polsce obecnie funkcjonuje 22 przewoznikéw kolejowych intermodalnych. Najwigkszy udziat
w rynku przewozow intermodalnych - niezmiennie od lat - ma PKP Cargo. Zgodnie z wynikami UTK, w okre-
sie od stycznia do wrze$nia 2020 r. udziat operatora w przewozach intermodalnych wedtug pracy przewo-
zowej wyniost 40,5%, natomiast wedtug masy - 35,2%. W 2019 roku liczby te wyniosty odpowiednio 49,14%

| kwartat

592 986

513 065

427 226

393702

309 470

284 399

132 412

Liczba TEU w przewozach intermodalnych

Il kwartat

597 448

511300

461179

406 479

342802

263 020

152 255

1l kwartat

724 002

540579

500 231

416 855

368 887

281173

152588

IV kwartat

757 565

572178

544 522

448143

415169

323161

146 368

Suma

2672001

2137122

1933158

1665179

1436 328

1151753

583 623

Zmiana do roku
poprzedniego [%]

25,02

10,55

16,09

15,93

24,7

97,35

i 441%. Kolejne miejsca wg pracy przewozowej w 2020 r. przypadty w udziale DB Cargo Polska (12,64%),
PCC Intermodal (12,17%) oraz Captrain Polska (8,6%). (Tab. 3.10).
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Tab. 3.10 Udziat wybranych* przewoznikéw w przewozach intermodalnych wg pracy przewo-
zowej w latach 2018-2020

10

PKP Cargo

DB Cargo Polska

PCC Intermodal

Captrain Polska

Ecco Rail

CTL Logistics

Metrans (Polonia)

LTE Polska

Lotos Kolej

PKP LHS

40,53% 49,14% 54,31%
12,64% 10,44% 9,75%
12,17% 9,37% 7,69%
8,6% 12,24% 1,98%
5,46% 2,30% 2,33%
4,8% 1,84% 0,99%
4,77% 3,49% 2,24%
3,96% 5,68% 4,98%
2,21% 1,50% 2,40%
0,87% 0,68% 0,99%

Opracowanie wiasne na podstawie [36]
*pierwszych 10 przewoznikow wg pracy przewozowej w |-l kwartat 2020

dr hab. inz. Andrzej

Wactaw Bujak

prof. Wyzszej Szkoty Bankowej

we Wroctawiu

Rynek przewozéw intermodalnych stabilnie sige rozwija i ma duzy poten-
cjat wzrostu. Nalezy oczekiwagC, ze bedzie on sig dalej systematycznie
rozwijat z wyraznq tendencjq wzrostowq. Takie impulsy, jak wzrost Swia-
domosci proekologicznej, koncepcja osiggniecia przez Polske i Unie Eu-
ropejskg neutralnosci klimatycznej do 2050 r., wzrost wolumenu przewo-
z6w kolejowych na Nowym Jedwabnym Szlaku oraz budowanie bardziej
niezawodnych, adaptacyjnych i zautomatyzowanych systemow trans-
portowych, bedqg stwarza¢ warunki do statego zwigkszania udziatu tego
transportu w globalnej pracy przewozowej. Chociaz uwzgledniajgc pol-
skie uwarunkowania trudno oczekiwac jego gwattownego skoku.

Aby transport intermodalny moégt skutecznie konkurowa¢ z dominujg-
cym w naszym kraju transportem drogowym, niezbedna jest stabilna
i jednoznaczna polityka wsparcia strony ekip rzgdzgcych. Potrzeba nie
tylko wieloletniego i wieloaspektowego programu wsparcia, ale przede
wszystkim bardzo szybkich dziatan poprawiajgcych rentownosc i efek-
tywnos¢ tego transportu. Tylko takie podejscie pozwoli na zmniejszenie
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dysproporcji pomiedzy Polskq, a krajami Unii Europejskiej w wykonywanej
pracy przewozowej tym transportem. Pozwoli to rowniez na wykorzysta-
nie szansy, jakq jest potozenie geograficzne Polski i spowoduje, ze sta-
niemy sie liczqgcym partnerem w Swiatowej wymianie handlowej i prze-
wozach intermodalnych oraz tranzytowych. Podjecie tych dziatan staje
sie wrecz koniecznosciq i bardzo dobrze wpisuje sie w koncepcije tzw.
~Sprawiedliwej transformaciji’, polegajqcej na odchodzeniu od szkodli-
wych dla ludzkosci i klimatu technologii. Wykorzystanie szans, jakie ge-
neruje koncepcja UE, neutralnosci klimatycznej do 2050 roku w powigza-
niu ze wskazangq juz koncepcjq ,sprawiedliwej transformaciji” i sSrodkami
finansowymi przeznaczonymi na ich realizacje, moze stanowi¢ istotny
impuls do rozwoju infrastruktury, skali (wolumenu), jak i dalszej transfor-

macji koncepcii.

3.2 Technologie transportu intermodalnego

Technologie w branzy transportowej rozwijajg sie bardzo dynamicznie. W odniesieniu do transpor-

tu towaréw, technologie mozna podzieli¢ na [9]:

. uniwersalne,
. zunifikowane,
+  specjalizowane.

W zwigzku z tym, ze transport intermodalny posiada zintegrowane jednostki tadunkowe, zalicza sie

do technologii zunifikowanych. W transporcie intermodalnym wyrdznianych jest kilka podziatow techno-

logii. W tym rozdziale skupimy sie na mozliwosciach i rodzajach zatadunku i roztadunku zintegrowanych

jednostek tadunkowych.

Ze wzgledu na sposéb przetadunku wyréznia sie [9]:

- przetadunek poziomy (roll on-roll off),

- przetadunek pionowy (lo-lo),

-+ przetadunek mieszany (com-ro).

3.2.1 system bimodalny

System bimodalny (Rys. 3.9) bazuje na specjalnych bimodalnych naczepach samochodowych. Na-

czepa wraz z tadunkiem dociera do terminala transportem drogowym, gdzie nastepuje sprzeganie naczepy

z wozkiem kolejowym, umozliwiajgcym jazde po torach. Proces powtarza sie az do uformowania catego po-

ciggu. Rozformowanie pociggu bimodalnego przeprowadza sie w odwrotnej kolejnosci. Warto zwrdci¢ uwage

na to, ze rozigczenie moze nastgpi¢ w dowolnym miejscu. Z uwagi na konstrukcje stosowanych wozkow

kolejowych, system bimodalny pozwala na transport z predkoécig maksymalng do 160 km/h. [12]
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Do najwigkszych zalet systemu bimodalnego nalezy m.in. brak przymusu wykonywania dodatko-
wych inwestycji infrastrukturalnych na terenie terminala oraz bardzo korzystny stosunek masy pociggu
do tadownosci. W Europie system bimodalny wystepuje pod wieloma nazwami: Kombitrailer (Niemcy),
Semirail (Francja) Transtrailer (Hiszpania), Railtrailer (Francja), Roadrailer (Niemcy). Systemy te rézniq sie
gtéwnie konstrukcjq urzadzen sprzegowych. [12]

Rys. 3.9 System bimodalny. Etapy formowania pociggu przy uzyciu naczep samochodowych
sprzeganych z wézkami kolejowymi [55]
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3.2.2 system na barana

System znany jest rowniez jako piggyback (ang.), huckepack (niem.), kangourou (franc.). Gtéwnym
zatozeniem systemu jest przewoz jednostkitadunkowej, w szczegolnosci naczep siodtowych oraz przyczep,
na specjalnie do tego przystosowanym wagonie kieszeniowym. Zatadunek i roztadunek odbywajq sie
w sposéb poziomy za pomocgq ciggnika lub w sposob pionowy za pomocq dzwigu lub reachstackera
(Rys. 310). Gtownq zaletq systemu na barana jest ograniczenie kosztéw jednostkowych — przewozona jed-
nostka tadunkowa jest dostarczana i odbierana z terminala przez inny ciggnik siodtowy, w zwigzku z czym
nie ma obowigzku przewozenia transportem szynowym ciggnika i kierowcy wraz z jednostkq tadunkowa.
Dla przyktadu, w Polsce transport w systemie na barana jest realizowany terminalem intermodalnym
w Rzepinie, a Tilburgiem w Holandii oraz migdzy terminalem w Swarzedzu (Clip Group), a Duisburgiem
w Niemczech (Rys. 3.11). [56]

Rys. 3.10 System na barana [12]
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3.2.3 RoLa (Rollende LandstraRe)

Nazwa Rola pochodzi z potgczenia dwoch stoéw z jezyka niemieckiego: ‘Rollende’, co oznacza toczg-
ca sig i ‘Landstrasse’, czyli droga krajowa — autostrada. Stgd okreslenie RolLa jako autostrady na kotach,
choc¢ czesciej spotykang nazwg jest ruchoma droga.

System RoLa umozliwia przewéz samochodéw cigzarowych lub zestawéw (ciggnik siodtowy
z naczepq) specjalnymi wagonami niskopodwoziowymi (Rys. 312). Wagony te charakteryzujq sie nie-
wielkg Srednicq kot oraz ptaskg podtogq przystosowang do transportu pojazdoéw i przyczep. W czasie re-
alizowania transportu Rola, kierowcy przewozonych pojazddw majq zapewnione warunki do odpoczynku
w przystosowanym do tego wagonie.

Rys. 3.12 Przyktad zastosowania systemu RolLa [58]

Wykorzystanie systemu Rola pozwala przewoznikom poprawi¢ bilans ekologiczny przedsigbior-
stwa. Dane rozwigzanie pozwala przemieszcza¢ tadunek na pojezdzie mimo zakazéw jazdy obowiqzu-
jacych w poszczegélnych krajach Unii Europejskiej (ograniczenia weekendowe, $wigteczne, nocne). Sam
pojazd jest eksploatowany mniej intensywnie, co przektada sie na zwrot w odniesieniu do kosztow eksplo-
atacji. Wykorzystanie RolLa pozwala rowniez unikng¢ optat za myto.

W krajach alpejskich transport RolLa jest szczegdlnie rozpowszechniony z uwagi na regulacje praw-
ne w Austrii i w Szwajcarii, ktore wymuszajq na przewoznikach drogowych korzystanie z transportu kolejo-
wego (Rys. 3.13). W Polsce transport typu RoLa wykorzystywany jest sporadycznie, gtownie na linii kolejowej
nr 65.

Rys. 3.13 Transport RoLa na przeteczy Brenner (granica Austrii i Wioch) [59]
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3.2.4 Modalohr

Modalohr to w petni zautomatyzowany system poziomego zatadunku naczep. Do prawidtowego
dziatania wymaga specjalnych wagonéw z obnizong podtogq, wyposazonych w obrotowgq platforme.
Obroét platformy, na ktérg wjezdza pojazd z naczepq, jest wykonywany przez urzqdzenia zabudowane
w torze przetadunkowym na terenie terminala (Rys. 3.14). Modalohr moze by¢ wykorzystany zaréwno do
przewozow konwojowanych ciggnikdw siodtowych i naczep, jak i nie konwojowanych, gdy na platformach
wagonéw przewozone sq tylko naczepy (Rys. 315).

Rys. 3.14 Terminal systemu Modalohr [60]

Wagony wykorzystywane w systemie Modalohr pozbawione sq zaawansowanej automatyki, dzieki
czemu ich cena jest stosunkowo niska. Umozliwiajq przewéz tadunku o masie do 38 ti sq przystosowa-
ne do predkosci 120 km/h. Komercyjnie, Modalohr jest wykorzystywany na trasie Francja — Wiochy oraz
Luxemburg — Francja.

Rys. 3.15 Zatadunek w systemie Modalohr [61]




3.2.5 CargoSpeed

Prace nad systemem CargoSpeed rozpoczeto w 2001 roku przy wsparciu finansowym Komisji Euro-
pejskiej. Gtownym elementem powstatego systemu jest umieszczone w studzience, w linii toru tadun-
kowego, hydrauliczne urzgdzenie w ksztatcie litery T, stuzgce do obrotu czesci tadunkowej wagonu.
Zakres obrotu to 36° w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara oraz 144° w kierunku zgodnym
z ruchem wskazowek zegara. Wagony wykorzystywane w systemie CargoSpeed pozwalajg na przew6z
tadunku do 38,5 t i przystosowane sq do predkosci 120 km/h (Rys. 316). [20]

Rys. 3.16 System CargoSpeed. Od lewej: wagon o specjalnej konstrukcji, hydrauliczny mecha-
nizm unoszenia platformy, obrécona platforma gotowa do zatadunku [62]

3.2.6 Flexiwaggon

System Flexiwaggon to szwedzkie rozwigzanie, wykorzystujgce specjalne wagony wyposazo-
ne w obrotowq platforme oraz system podpér i sitownikéw stuzgcych do przemieszania rampy najaz-
dowej wagonu (Rys. 3.17). Zaletq tego rozwigzania jest mozliwo$¢ wykorzystania podpér stabilizujgcych,
ktore pozwalajqg przeprowadzi¢ prace zatadunkowe w miejscach niewymagajgcych specjalnego przygo-
towania. Minimalne wymogi to bocznica z utwardzonym wzdtuz toru pasem o szerokosci 8 m. Zatadunek
i roztadunek pojazdoéw moze odbywac sie pod przewodem trakcyjnym, a catq operacje moze przepro-
wadzi¢ kierowca ciggnika. [63]

Wagony wykorzystywane w systemie Flexiwaggon pozwalajg na przewdz towaru o masie do 48,4 t.
Zastosowane w nich kota wézkéw jezdnych dla Srednicy 0,92 m pozwalajg na przewéz z predkoscig do
160 km/h, czyli predkoscig niedostepng dla drogowych przewozéw towarowych. Obrét platformy, wjazd
lub zjazd przewozonego pojazdu oraz powrodt platformy do pozycji przewozowej zajmuje od 7 do 15 minut.
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Rys. 3.17 System Flexiwaggon [64]

3.2.7 CargoBeamer

System CargoBeamer zostat opracowany w 2009 roku przez niemieckq firme CargoBeamer AG.
Jest przeznaczony do transportu naczep siodtowych. Jego cechqg charakterystyczng jest przetadunek
poziomy, realizowany przy uzyciu wagondw z mobilnymi platformami oraz modutow przetadunkowych
instalowanych w terminalach (Rys. 3.18).

Wagony wykorzystywane w systemie CargoBeamer sqg przystosowane do predkoséci 120 km/h
i pozwalajq na przewo6z naczepy o masie do 37 ton. Pocigg realizujgcy transport w systemie CargoBe-
amer moze sktadac sie maksymalnie z 36 wagondéw. Czas potrzebny na wytadunek lub zatadunek sktadu
zalezy od frontu tadunkowego — w przypadku 36 modutdow przetadunkowych, wytadunek lub zatadunek
catego sktadu trwa nie dtuzej niz 15 minut. System CargoBeamer jest stosowany rowniez w Polsce, np. na
trasie Poznan — Duisburg.[16, 65, 66]
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Rys. 3.18 System CargoBeamer - przetadunek poziomy [67]

Polski tabor kolejowy - badania PITD

W ciggu ostatniej dekady przewoznicy kolejowi podjeli szereg dziatan, majgcych na celu odnowe
posiadanego parku taborowego, dzieki czemu dostep do nowoczesnych jednostek jest coraz tatwiejszy.
Przedsigbiorstwa spoza grupy potentatow logistycznych mogq podejmowac odwazne biznesowo decy-
Zje, ktore sq rentowne i przynoszq liczne korzysci dla rynku i rozwoju kolei. Dziatalno$¢ tych firm pozwala
nie tylko na budowanie przewagi konkurencyjnej na rynku, ale rowniez wptywa na gtebokie zroznicowanie
danych o strukturze taboru kolejowego. Duze znaczenie dla parku transportowego przewoznikbw ma row-
niez wzrost zainteresowania przewozami intermodalnymi oraz inwestycje dokonywane w tym obszarze.
Eksperci PITD przeprowadzili badania, ktorych celem jest dostarczenie rzetelnych i rzeczywistych danych
dotyczqgcych taboru, jakim dysponujg najwigksi przewoznicy intermodalni w Polsce.

Zapotrzebowanie rynkowe

Zapotrzebowanie na wagony jest uzalezniane od ilosci zakontraktowanych przewozéw i ich spe-
cyfiki. Najwigkszy polski przewoznik PKP Cargo dysponuje (stan na 2020 rok) obecnie 2888 wagonami do
przewozow kontenerowych. To tylko utamek jednostek, ktore wykorzystuje operator, poniewaz duza czgsc
jest dzierzawiona lub wynajmowana.

Dla tadunkow z i do portow oraz na Nowy Jedwabny Szlak bedq potrzebne inne wagony niz do przewozow
tadunkow wewnatrz kraju, np. dla przewozéw biomasy lub drewna. Spotka przyznaje, ze zgodnie z pod-
pisanymi umowami na dostawe nowobudowanych wagonow platform do transportu intermodalnego,
w okresie do 2022 r. firmie zostanq dostarczone 1106 szt. platform kontenerowych.
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PKP Cargo ocenia, ze sytuacja z dostgpnoscig wagonow na rynku ulega poprawie. Przyczynity sie
do tego dwie podstawowe okolicznosci. Po pierwsze, podmioty dziatajgce w transporcie kolejowym doko-
naty znacznych zlecen w zakresie produkcji nowego taboru. Po drugie, z powodu epidemii koronawirusa
przewozy w niektorych relacjach na terenie Unii Europejskiej znacznie spadty lub nawet ulegty margina-
lizacji powodujgc odzysk taboru wagonowego z mozliwosciq wykorzystania do innych przewozéw. Nieco
inaczej wyglgda sytuacja z taborem lokomotyw. PKP Cargo dysponuje 20 lokomotywami wielosystemo-
wymi serii EU46. W zakresie lokomotyw Siemens Vectron zapotrzebowanie wystepuje w ramach przewo-
zOw intermodalnych na okoto 11 - 12 lokomotyw. Przewoznik w 2020 roku prowadzit prowadzi postgpowanie
przetargowe na zakup 5 lokomotyw wielosystemowych do wykorzystania w przewozach intermodalnych
z planowanym terminem dostawy w 2022 roku.

Zr6znicowanym taborem lokomotyw dysponuje Zwigzek Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych
(zZNPK), ktorego celem jest ochrona wolnej konkurencji na rynku przewozowym oraz wspieranie jego li-

beralizaciji.

Niektoérzy przewoznicy posiadajq tabor dedykowany do przewozéw intermodalnych
- czesto sq to wiekowe lokomotywy serii EUO7. Wykorzystywane sq tez wszystkie
pozostate typy lokomotyw, m.in. Griffiny, Class66, BR23. Zdarza sie, ze przewoznik
nie ma lokomotyw dedykowanych do transportu intermodalnego — wykorzystuje
caty dostepny park taborowy - zaznacza ZNPK.

Na wzrost zamoéwieh i zapotrzebowania na nowe lokomotywy zwraca uwage Siemens Mobility.
Przedsigbiorstwo podkresla, ze tendencja ta wynika z dwdch przyczyn:

«  koniecznoSci wymiany starego taboru, ktory zuzyt sie technicznie i ekonomicznie, nie spetnia
wymogow przepisow prawnych lub nie odpowiada parametrom eksploatacyjnym,
+ organicznego rozwoju ekonomicznego i odpowiedzi na zapotrzebowanie rynkowe.

Najwieksze zapotrzebowanie wystepuje na lokomotywy wielosystemowe, przystosowane do
prowadzenia pociggow towarowych bqdz pasazerskich w okreslonych korytarzach transportowych.
Spotka Siemens Mobility twierdzi, ze nowoczesne technologie pozwalajg na budowe lokomotyw uniwer-
salnych, charakteryzujgcych sie wysokimi parametrami eksploatacyjnymi zarbwno w ruchu towarowym
(duza sita pociggowa) jak i pasazerskim (duze predkosci, wysoka moc).

Firmy dysponujqce tzw. ,poolem” taborowym i zajmujqce sie wydzierzawieniem
posiadanych zasobéw (firmy ROSCO) stanowiq coraz wigksze grono odbiorcéw
nowych lokomotyw. Ro$nie takze ilo§¢ lokomotyw nabywanych przez te firmy, ktére
od lat kupujq nowe lokomotywy w celu ich dzierzawy na rynku przewoznikéw kole-
jowych - informuje Siemens Mobility.

Na poczgtku marca 2021 roku czotowy polski operator towarowy DB Cargo Polska podpisat umowe
z Siemens Mobility na zakup 4 lokomotyw wielosystemowych Vectron MS. Bedq to kolejne pojazdy Vectron
w barwach tego przewoznika w naszym kraju. W 2012 roku DB Cargo Polska zakupit 23 lokomotywy elek-
tryczne - byto to jedno z pierwszych zamowien na nowe lokomotywy Siemensa.
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Uzytkownicy nowoczesnych lokomotyw elektrycznych poktadajg duze nadzieje w niezawodnej pra-
cy pojazdéw. Jest to kluczowy element obok ceny, ktérym kieruje sige przewoznik lub firma zajmujgca
sie wynajmem lokomotyw (ROSCO) podczas procesu zamawiania. Zdaniem producenta, aby sprostaé
tym wymaganiom, firmy serwisujgce lokomotywy wykorzystujg serwisy mobilne (samochody wyposa-
zone w sprzet potrzebny do przeprowadzenia dziatan korekcyjnych i prewencyjnych), by byé bardziej
elastycznym i méc wykonywac dziatania czesto w warsztatach klienta lub w miejscu postoju lokomotywy.
Siemens Mobility utrzymuje, ze bardzo duze znaczenie ma jakos¢ wykonywania ustug. Dobrze utrzymywa-
na lokomotywa prewencyjnie ,odwdzigcza sie” matq usterkowosciq podczas prac korekcyjnych. Chcqc je
zminimalizowac i tym samym zwiekszy¢ dostepnos¢ lokomotywy, firmy serwisujgce oferujg catodobowe
wsparcie telefoniczne maszynistom.

Obecna technologia pozwala na monitorowanie parametréw w czasie rzeczywi-
stym. Udzielajqcy wsparcia serwisant wie, jakie usterki ma lokomotywa, jakie kody
btedéw widzi maszynista na ekranie monitora diagnostycznego w kabinie oraz
gdzie doktadnie sig znajduje lokomotywa (pozycja GPS). Dane te pozwalajq udzie-
li¢ rzetelnej porady lub przygotowac¢ ewentualny wyjazd zespotu serwisowego, za-
opatrzonego juz w odpowiednie narzedzia i cze$ci zamienne. Serwisy rozmiesz-
czone sq w kilku punktach w kraju i za granicq, aby zminimalizowa¢ czas dojazdu
do lokomotywy, a tym samym zapewni¢ wyzsze wspoétczynniki dostepnosci. Kazda
nowoczesna lokomotywa wymaga dobrze wyszkolonego i rzetelnego zespotu ser-
wisowego, ktéry jest w stanie swojq jakoSciq ustug zapewnié jej niezawodnosé,
a tym samym zadowolenie klienta - podkresla Siemens Mobility.

3.3.2 Eksploatacja i obstuga techniczna

Zwiqgzek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych wskazat, ze wymagania co do obstugi profilaktycz-
nej nie rozniq sie od wymagan stawianych innym typom wagonow.

Kazdy typ wagonu posiada $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji, do kaz-
dego wagonu jest przypisany program utrzymaniowy realizowany przez wyspe-
cjalizowanq jednostke (ECM) odpowiedzialng za dang jednostke taboru. Zgodnie
z dokumentacjq techniczna realizowane sq tzw. poszczegoélne stopnie utrzymania
- od przeglqdéw biezqcych, po ,ciezsze” przeglqdy realizowane co kilka lat. Do-
stepnos¢ punktéw serwisowych taboru kolejowego w Polsce jest wzglednie dobra.
Przewoznicy nie wskazujq tego obszaru jako problemu - podaje Zwiqzek.

Dzieki ponad 800 pracownikom, nowoczesnej organizacji systemu pracy opartej o linie potokowe
oraz rozwigzaniom technologicznym (np. automatyczna prostownica do prostowania §cian i obwodzin
gornych wagondéw weglarek uszkodzonych podczas eksploatacii) DB Cargo Polska zapewnia wysokiej
jakosci ustugi w zakresie utrzymania taboru kolejowego. Jako jedyna w Polsce spotka wykonuje naprawy
wagonow systemem potokowym na specjalnej linii technologiczne;.
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PKP Cargo w zakresie obstugi realizuje wytqcznie ogledziny techniczne wagondw przed urucho-
mieniem pociqgu; rewident rowniez wykonuje drobne czynnosci przy wagonie, np. wytqgczenie niespraw-
nego hamulca lub wymiana wstawki hamulcowej. Przewoznik wyjasnia, ze naprawy taboru i podzespotow
realizowane sg zgodnie z DSU (Dokumentacjg Systemu Utrzymania) oraz innymi przepisami. Naprawy
okresowe wagonow na poziomach utrzymania P4, P5 wykonywane sq zgodnie z cyklem naprawczym
(szescio- lub czteroletnim, z naprawg gtéwng co 12 lat). W potowie cyklu miedzy dwoma naprawami okre-
sowymi wykonywany jest przeglgd okresowy na poziomie utrzymania P3.

Przewoznik dysponuje wtasnym zapleczem warsztatowym, w ktorym realizowane sq naprawy to-
boru. Naprawy okresowe (poziomy utrzymania P4, P5) realizowane sg gtéwnie w zaktadach spotki za-
leznej PKP CargoTabor, natomiast na pozostatych poziomach - réwniez w punktach utrzymania taboru.
Pracownicy zespotu operacyjnego dokonujg obserwacji wzrokowej wagonodw, rozpoznajq i identyfikujg
niepozgdane zdarzenia oraz monitorujq pociqgi przy uzyciu drondw.

3.3.3 Najwieksze wyzwania polskich przewoznikéw

Do najwigkszych wyzwan, z jakimi zmagajq sie polscy operatorzy na rynku przewozéw intermodal-
nych i realizacjg przewozu konteneréw, nalezy ograniczona przepustowosé¢ terminali kontenerowych.
W przypadku priorytetowego Nowego Jedwabnego Szlaku, zdaniem PKP Cargo, gtdbwnym problemem jest
wysoki poziom spigtrzenia na przejsciu Terespol — Brzes¢, przez co do dyspozycji przewoznikdw pozostaje
zbyt mata liczba tras w stosunku do potrzeb, poniewaz pozostate przejscia nie borykajq sie obecnie z ta-
kim problemem. Uniemozliwia to sprawne przekazanie kontenerow oraz w znaczgcy sposob ogranicza
przepustowo$¢ catego szlaku. Kolejng barierg sq opdznienia wystepujgce podczas czynnosci na termi-
nalach. Jako przyktad takich utrudnien przewoznik podaje terminal, gdzie pociqgg zamiast planowanych
6 godzin moze byc¢ przetrzymany nawet 20.

Wptywa to znaczqco na caty proces logistyczny, gdyz powstajq wtérne opoéznienia.
Analiza przyczyn opéznieri na poziomie realizacji (na podstawie systemu SEPE)

” wykazata, ze najwazniejszq przyczynq wptywajqgcq na spore rdéznice pomiedzy pla-
nem, a wykonaniem, to zbyt pézne wydanie sktadu z bocznicy klienta lub pézne
przekazanie pociqgu z zagranicy - twierdzi PKP Cargo.

Do najwiekszych wyzwan w przewozach intermodalnych nalezy rowniez, zdaniem PKP Cargo, brak
zgody na przyjecie sktadu do roztadunku, brak wolnych toréw na stacjach koncowych, zamknigcia torowe,
potrzeba krzyzowania pociggdéw na liniach oraz koniecznos¢ przepuszczania pociqgdw osobowych.

Na podobne zaktdécenia zwrdcito uwage DB Cargo. Poza niskg przepustowoscig w niektorych punk-
tach dostepu operator wymienia rowniez niskq srednig predkos¢ handlowq na infrastrukturze kolejowe;j.
Przewoznik zwrdcit uwage, ze przewozy intermodalne, podobnie jak inne przewozy towarowe, sq trakto-
wane jako “mniej istotne i o nizszym priorytecie niz przewozy pasazerskie”. Wsréd barier wymienia rowniez
niskg dostepnosé ustug towarzyszgcych (m.in. obstuge celng, ktéra powinna funkcjonowaé catqg dobe

przez 7 dni w tygodniu) oraz konieczno$é organizacji infrastruktury potrzebnej do dziatan celnych i fito-
sanitarnych przewoznika.
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Tymczasem eksperci ZNPK zwracajg uwage, ze najwigksze problemy wystepujq przede wszystkim
na pierwszej i ostatniej mili, czyli w relacjach z portami.

Kolej jest tylko jednym z elementdéw procesu logistycznego i zalezy m.in. od obstugi
zatadunku/roztadunku statkéw morskich. Obecnie infrastruktura kolejowa w por-
tach oraz szlakach prowadzqcych z/do portéw podlega procesom modernizacii.
Celem ma by¢ zwiekszenie przepustowosci, a przez to i elastycznos$ci systemu kolei
- twierdzi ZNPK.

W5srod problemow operacyjnych przy realizacji przewozoéw intermodalnych kolejg Siemens Mobility
wymienia m.in. podstawienie wagondw na terminal.

Rozpatrzyé nalezy mozliwo$¢ wstawiania zestawu wagondw poprzez pchanie loko-
motywq elektrycznq przy podniesionym pantografie tylnym w kierunku jazdy. Ko-
nieczne bytoby stworzenie systemu uniemozliwiajgcego wyjazd lokomotywy spod
sieci trakcyjnej i umozliwiajgcego szybkie i bezpieczne odtqczenie napiecia w sieci,
a takze zapobiegajqcego uszkodzeniu sieci przez urzqdzenia przetadunkowe czy
zwarciu elementéw tych urzqdzen z sieciq trakcyjnq - zaznacza producent.

Zdaniem Siemens Mobility, nalezy zwréci¢ rowniez uwage na nastepujgce utrudnienia:

- obstuga na szlaku (nowoczesna lokomotywa elektryczna nie ma zadnych problemoéw z prowa-
dzeniem nawet najciezszego pociggu transportu kombinowanego),

- zmiany rozstawu szyn na granicy, szczegoélnie z panstwami WNP (systemy zmian rozstawu kot
nie zdajg egzaminu w przypadku transportu na duze odlegtosci od punktu zmiany rozstawu,
konieczny jest przetadunek jednostek tadunkowych),

- zmiany napiecia i systemoéw bezpieczenstwa (problem ten zostat rozwigzany dla lokomotyw
wielosystemowych).
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4. Stan infrastruktury liniowe;
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Infrastruktura liniowa, czyli sie€ drog, linii kolejowych, mostow i tuneli jest jednym z gtdwnych czyn-
nikbw wptywajgeych na rozwéj ustug transportowych. W przypadku transportu intermodalnego istotne
sq przede wszystkim najwazniejsze korytarze struktury przewozowej, posiadajgce znaczenie strategiczne
dla gospodarki danego regionu oraz drogi dojazdowe do punktow przetadunkowych - portow, terminali,
centréw logistycznych.

4.1 Infrastruktura drogowa

Obecny uktad administracyjny Polski, obowigzujgcy od 1999 roku, obejmuje 16 wojewodztw, 314 po-
wiaty, 66 miast na prawach powiatu oraz 2479 gmin miejskich i wiejskich. Do tego uktadu dostosowano
sie¢ drog publicznych (Tab. 4.1), ktére ze wzgledu na rodzaj petnionych funkcji klasyfikujq sie na dwie
grupy [17]:

. drogi krajowe, stanowigce wtasnos§¢ Skarbu Panstwa,

« drogi wojewodzkie, powiatowe i gminne, nalezgce do jednostek samorzqdu terytorialnego od-

powiedniego szczebla.

Tab. 4.1 Kategorie drég publicznych

Kategoria drég [km] Udziat [%]
Drogi krajowe 19 410 4,6
Drogi wojewodzkie 29 083 6,9
Drogi powiatowe 124 673 29,5
Drogi gminne 249135 59,0
Ogétem 422 302 100

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie GDDKIA

Najwiekszq grupe drog stanowig w Polsce drogi gminne (59%) oraz powiatowe (29,5%). Drogi kra-
jowe, ktore stanowiq jedynie 4,6% sieci drog publicznych, przenoszg ponad 40% ruchu. Catkowita dtugosc
drog krajowych przekracza 19 tys. km. Docelowa sie¢ autostrad zaktada potgczenie kluczowych aglome-

racji i weztéw miejskich. [17]

4.1.1 stan obecny

Wedtug danych GDDKIA aktualna sie€ drog szybkiego ruchu liczy 4 269 km, w tym 1712 km auto-
strad oraz 2 557 km drég ekspresowych (Rys. 4.1). Obecnie realizuje sie tgcznie 101 zadan o tgcznej dtugosci
1290,1 km. W przetargu jest 27 projektow o diugosci 393,8 km. Ocena stanu technicznego drog krajowych,
przygotowana przez GDDKIA i koncesjonariuszy, wyglada nastepujgco [23]:

. dobry: 58,1%,

. zty: 14,5%,

« niezadowalajgcy: 26%,

- dane niezagregowane (odcinki w trakcie remontu lub przebudowy): 1,4%.
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Rys. 4.1. Mapa sieci drég krajowych w Polsce
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Wady aktualnej sieci drogowej [17]:

» brak spéjnej sieci dréog ekspresowych i autostrad pomiedzy gtéwnymi osSrodkami aglomera-
cyjnymi,

» fragmentaryczna realizacja petnych cigqgéw drogowych klasy A i S pomiedzy najwazniejszy-
mi o§rodkami spoteczno-gospodarczymi kraju oraz panstwami sqsiadujgcymi,

» brak dostosowania drég do przenoszenia nacisku 115 kN/os,

« ruch o duzym natezeniu (w tym samochodéw cigzarowych) przebiegajgcy przez rozwijajgce
sie wzdtuz osi drogowych - tereny zabudowane.

Gtownym celem Ministerstwa Infrastruktury w zakresie rozbudowy i modernizacji sieci drogowej
w Polsce jest budowa sieci TEN-T. W okresie od 2014 do 2020 r. sie¢ drég krajowych i autostrad wzrosta
w naszym kraju z 2725 do ponad 4000 km. W ramach Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030,




ktory koncentruje sie na budowie obwodnic i wyprowadzeniu ruchu tranzytowego z miast, sieci drog Ai S
zostaty wydtuzone do prawie 6000 km. [17] Koszt realizacji programu zostat oszacowany na blisko 28 mld
zt (Rys. 4.2). Plan rzgdowego programu rozwoju gtownej sieci infrastruktury drogowej zaktada wybudo-
wanie do 2025 roku okoto 254 km autostrad oraz 2700 km drég ekspresowych. [30] Zgodnie z obecng
koncepcjg rozwoju infrastruktury, dtugos¢ sieci drég o najwyzszym standardzie ma osiggnqc¢ okoto 7650
km, w tym okoto 2000 km autostrad oraz okoto 5650 km drog ekspresowych.

Rys. 4.2 Realizacja Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 [17]
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87,2 dotyczy realizacji 19,9 km i tacznej wartoséi co oznacza, ze trwa opracowanie
| 331,5 km przygotowanej | 420 min zt dokumentacji lub przygotowanie
dokumentacji do ogtoszenia przetargéw

na dokumntacje
1 1 1 1

ok 830 km obwodnic powstanie w ramach programu.
Beda to trasy najwyzszych parametrach technicznych, dopasowane do przenoszenia obcigzenia 11,5 t/os.
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Polska sie¢ drogowa przyjmuje ruch okoto 20,8 min pojazdow silnikowych, z czego 17 mIn stanowiq
samochody osobowe, 2,7 - pojazdy cigzarowe roznych klas (2,2 min z Polski oraz 500 tys. z zagranicy), |
min - motocykle oraz 64 tys. - autobusy pozamiejskie i autokary. [30] Badanie wskaznika migdzygatezio-
wej dostepnosci transportowej (WMDT) wykazato, ze w 2017 r. najlepszqg dostepnosciq charakteryzowaty
sie wojewoddztwa matopolskie, Slgskie, todzkie, mazowieckie i opolskie, natomiast najwigkszg peryferyj-
noscig cechowaty sig zachodniopomorskie, podlaskie i warminsko-mazurskie. Analiza nie uwzglednita
wojewodztwa dolnoslgskiego, na ktérego terenie znajduje sie wigkszoS¢ stref ekonomicznych z rozwinietq
infrastrukturq.

4.1.2 Plany rozwojowe

Celem krajowej polityki transportowej jest poprawa bezpieczehstwa wszystkich uczestnikow ruchu
oraz zwiekszenie dostepnosci transportowej poprzez opracowanie spdjnego, zrbwnowazonego, innowa-
cyjnego systemu transportowego. Nie tylko w wymiarze lokalnym, ale i réwniez ogélnoeuropejskim (Tab.
4.1). Poprawa dostepnosci terytorialnej w Polsce ulegnie poprawie przy integracji miedzygateziowej. [33]
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Istotg budowy drog jest rowniez rozwigzywanie problemoéw transportowych na sieci strategicznej
w ujeciu regionalnym. Program Budowy Drog Krajowych zaktada budowe obwodnic po to, by odcig-
zy€ centra miast z ruchu (stworzenie alternatywnych drog wokét miejscowosci kluczowych dla tranzytu).
Wazne jest, aby programy infrastrukturalne byty spojne i zgodne z siecig TEN-T, czyli strukturg kluczowq.

Dzieki temu zostang potgczone gtowne osrodki gospodarcze i spoteczne w Polsce. Dtugos¢ sieci ma wy-
nosi¢ 8000 km.

Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014 - 2023 zaktada budowe 43 samodzielnych tytutow
inwestycyjnych w zakresie obwodnic o tgcznej dtugosci 443,3 km. Do kohca 2019 roku 15 miejscowosci
zyskato obwodnice. Element budowy obwodnic ze wzgledu na swojg wartos¢ stanowit tylko uzupetnienie
gtéownych celow, jakim jest m.in. budowa sieci TEN-T na parametrach autostrad lub drég ekspresowych.
Docelowo ma powstac 1693,8 km autostrad oraz 2452,7 km drog ekspresowych, czyli tgcznie 4146,5 km
drog szybkiego ruchu (Rys. 4.3). [30]

Rys. 4.3 Plan docelowej sieci autostrad i drég ekspresowych. [30]
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Tab. 4.1 Programy budowy drég i rozwoju transportu drogowego [17, 30]

Programy krajowe

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwo-
ju (jednym z kierunkéw w tej strategii jest bu-
dowa zintegrowanej, wzajemnej powigzanej
sieci transportowej stuzqcej konkurencyjnej
gospodarce)

Strategia Zréownowazonego Rozwoju Trans-
portu (6 kierunkéw interwencji)

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego
(dziatanie 1.1.)

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego

budowa obwodnic (nowe obwodnice umozliwig rozwéj ob-
stugi komunikacyjnej nowych terenéw inwestycyjnych, wy-
prowadzg ruch tranzytowy z miast, itp.),

poprawa bezpieczefistwa ruchu,

budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci trans-
portowej stuzgcej konkurencyjnej gospodarce,

poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu oraz przewo-
zonych towarow,

poprawa sposobu organizacji i zarzqdzania systemem
transportowym,

ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowi-
sko,

poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkow
na przedsiewzigcia transportowe,

zmiany w indywidualnej i zbiorowosci mobilnej,

wzmochienie szans rozwojowych obszaréw gorzej rozwinig-
tych gospodarczo poprzez rozbudowe potgczerh do granic
kraju od makroregionu jak i rowniez w granicach makrore-
gionu. Poprawa dostepnosci pod kqtem infrastruktury, ma
nastgpi¢ rowniez pomiedzy mniejszymi miejscowosciami,
a gtéwnymi osrodkami regionalnymi,

uzupetnienie brakéw i luk w podstawowej infrastruktu-
rze transportowej o charakterze krajowym, regionalnym
i lokalnym, ktéra umozliwi odpowiedniq dostepnos¢ woje-
wodztw i obszaréw gorzej zurbaniozwanych,

poprawa stanu istniejgcej infrastruktury, tym samym
zwiekszajgc bezpieczefistwo w ruchu drogowym,

sprawne podtgczenie systeméw komunikacyjnych miast
z infrastrukturg, w ktérej wystepujg drogi najwyzszej klasy
(dojazdy do drég klasy A i S),

ograniczenie liczby wypadkéw i oséb poszkodowanych
w tych zdarzeniach poprzez konieczng modernizacjq istnie-
jacych droég,

wprowadzenie bardziej bezpieczniejszych rozwiqzah in-
frastrukturalnych i organizacji ruchu na skrzyzowaniach
i w odniesieniu do przekrojow poprzecznych drogi,
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Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej
na lata 2021-2024 .

Programu budowy 100 obwodnic na lata
2020-2030

Programy UE

Strategia na rzecz inteligentnego i zrowno- ‘
wazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu
spotecznemu ,.Europa 2020” (priorytet Zréw-
nowazony rozwdj - wspieranie gospodarki |
efektywniej korzystajgcej z zasobow, bardziej ‘
przyjaznej Srodowisku i bardziej konkuren-
cyinej) .

Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dgzenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo- N
oszczednego systemu transportu

Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013
r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczqg-
cych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE |

przebudowa skrzyzowan,
budowa lewoskretow,

ktadki dla pieszych,

budowa chodnikow,

budowa Sciezek rowerowych,
poprawa widocznosci. [68]

budowa 100 obwodnic dla miast z najwiekszym obcigzeniem
ruchem w centrum (np. Legnica, Stupsk, Wielun, Nowy Targ,
Ostroteka),

poprawa bezpieczeistwa (w tym réwniez przy transporcie
drogowym towaréw),

poprawa przepustowosci gtéwnych arterii miast,

zmniejszenie luki infrastrukturalnej pomiedzy UE-15,
a Polskq.

natozenie na panstwa cztonkowskie obowigzku opracowa-
nia inteligentnej, zmodernizowanej i w petni potgczonej in-
frastruktury, transportowej, zarzgdzania ruchem oraz logi-
styki,

zapewnienie przez panstwa cztonkowskie skoordynowanej
realizacji projektow infrastrukturalnych w ramach sieci ba-
zowej UE,

umozliwienie sektorowi przemystowemu niezawodnego do-
stepu do rynkéw (krajowych i miedzynarodowych) poprzez
stworzenie sieci transportowych i logistycznych,

wyréwnanie sieci transportowej we wschodniej i zachodniej
czesci UE,

zbudowanie do 2030 roku w petni funkcjonalnej sieci bazo-
wej TEN-T (jako gtdwne zatozenie dotyczqgce infrastruktury),

okreslenie przebiegu drogowej sieci bazowej (w tym réwniez
na terytorium Polski), tworzgcej TEN-T,

dla wszystkich panstw cztonkowskich:
. zapewnienie dostepnosci i fgcznosci regionow,

. zniwelowanie réznic jakosci infrastruktury drogowej
pomiedzy panstwami cztonkowskimi,

. zbudowanie potgczen miedzy infrastrukturg transpor-
towq w ruchu dalekobieznym, a infrastrukturq dla ruchu
regionalnego i lokalnego,

. zapewnienie ciggtosci tras,

. spetnienie potrzeb uzytkownikéw w zakresie mobilnosci
i transportu,

. zapewnienie bezpiecznych potqczen.
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Inwestycje w infrastrukture transportowq dotyczq zaréwno sieci drogo-
wej, jok rowniez Sroédigdowego transportu wodnego, a takze obecnych

i planowanych elementow sieci transportu lotniczego. Waznym elemen-
dr Jacek Karcz, tem infrastruktury jest terminal LNG, ktoéry postuzy do dalszej rozbudowy
Ekspert ds. Transportu i Logistyki infrastruktury stacji paliw do wykorzystania tego rodzaju paliwa.

PITD, Manager kierunku
Logistyka Akademia WSB

4.2 Infrastruktura kolejowa

W Polsce sie¢ kolejowa jest dostepna tylko dla przewoznikéw kolejowych. W grudniu 2016 roku
zostata znowelizowana ustawa o transporcie kolejowym, ktéra miata znaczqcy wptyw na warunki do-
stepu do infrastruktury. Trzy lata poézniej udostepnienie infrastruktury odbyto sie wedtug zasad okreslo-
nych w nowych przepisach. Aplikant, chcgcy wykonac¢ zlecenie przewozu, musi wskaza¢ przewoznika,
ktory zrealizuje przejazd zestawu. W rezultacie zarzgdca udostgpniajgcey infrastrukture zawiera umowe
o przydzielenie zdolnosSci przepustowej z aplikantem oraz umowe o wykorzystanie zdolnoSci przepustowe;j
z przewoznikiem. [26]

4.2.1 Stan obecny

W 2019 roku migdzynarodowe przewozy w ruchu granicznym wykonywato 65 przewoznikow (w tym
rowniez pasazerskich). Spotki towarowe korzystaty najczesciej z trzech przej§é granicznych [26]:

+  Kunowice (Polska - Niemcy),
- Terespol (Polska - Biatorus),
-« Zebrzydowice oraz Chatupki (Polska - Czechy).

Wptyw pandemii COVID-19 wptynagt na transport towarébw w mniejszym zakresie, niz na przewozy
pasazerskie. Szczegdlnie druga potowa roku wykazata wzrost, co pozwolito na optymistyczne zatozenia
dotyczgce dalszych zawirowan rynkowych. W 2020 roku praca przewozowa wyniosta 52,2 mid tono-
kilometréw, czyli o 6,6% mniej, niz w 2019 roku. Najwigkszy spadek zostat odnotowany w kwietniu, wraz
z poczqtkiem wybuchu pandemii. Jednak juz w trzecim kwartale sektor przewozéw kolejowych odnotowat
odbicie. Co wiecej, praca przewozowa we wrzesniu, listopadzie i grudniu byta wyzsza, niz w tym samym
okresie 2019 roku. W najmniejszym stopniu ulegta zmianie praca eksploatacyjna (Rys. 4.2). [15]




Rys. 4.2 Praca eksploatacyjna kolejowych przewozéw towarowych w latach 2010-2020 [15]

2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020

W przypadku transportu intermodalnego zauwazalny jest wzrost przewozow, wynikiem czego jest
m.in. rozwdj infrastruktury. Obecnie sie¢ linii kolejowych wynosi 18,6 tys. km (Rys. 4.3). Zgodnie ze stanem
z 2019 roku, tylko 13% infrastruktury nie odpowiada standardom (niska predkosé, duza liczba lokalnych
ograniczen oraz obnizone dopuszczalne naciski).

Rys. 4.3 Stan infrastruktury kolejowej w 2019 roku
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Waznym elementem rozbudowy infrastruktury jest jej rozbudowa w oparciu o dostosowanie do
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz AGTC (umowa europejska o waznych miedzynarodo-
wych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszqcych).

PKP PLK S.A. w 2018 roku zarzgdzato 18 536 km linii kolejowych, z czego ok. 43% stanowity linie kolejo-
we zaliczane do sieci TEN-T (7906,2 km), natomiast ok. 23% - linie, ktére spetnity wymagania AGTC (4670,3
km). 70 linii kolejowych zostato jednoczesnie zaliczonych do sieci TEN-T oraz AGTC (4192,8 km). Obecnie
tgczna dtugosce linii kolejowych nalezgcych do AGTC oraz spetniajgcych jej standardy wynosi 1619,06 km
(Rys. 4.4)[2]

Rys. 4.4 Polskie linie kolejowe w TEN-T oraz spetniajgce wymogi AGTC [2]
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W latach 1989-2015 dokonano zamkniecia i likwidacji 5 tys. km linii kolejowych, co stanowi 1/5 ist-
niejgcej sieci. W okresie od 2011 do 2017 roku udato sig zwiekszy¢ odsetek sieci znajdujgcej sie w dobrym
stanie z 26% do 55%. W 2018 roku stan prawie 61% linii kolejowych oceniany byt jako dobry, co oznacza, ze
39% linii wymaga napraw biezgcych lub wymiany uszkodzonych elementéw nawierzchni. [25]

W przypadku transportu towarowego istotnym elementem jest predkos¢ przewozoéw. Dane spotki
PKP PLK S.A. wskazujg, ze od kilku lat rosnie dtugo$¢ toréw z obowiqzujgcq predkoscig powyzej 120 km/h.
W 2019 roku dtugos¢ takich torow wyniosta 10 605 km, w 2018 roku - 10 278 km. Najwiekszy udziat majg
odcinki z predkosciq pomiedzy 80 a 120 km/h. W Polsce tylko na 1% linii kolejowych istnieje mozliwosé roz-
wijania maksymalnej predkosci do 200 km/h. 27,26% stanowiq szlaki, na ktérych mozliwa jest predkose
pomiedzy 120 a 160 km/h(Rys. 4.5). [26]

Rys. 4.5 Struktura maksymalnych predkosci rozktadowych na dziei wprowadzenia rozkiadu
jazdy pociggéw 2018/2019 [26]

34,7%

27,26 % C

Y 21,85 %

10,68 %

D 4,43 %

W Polsce wystepujag 3 rodzaje linii kolejowych: normalnotorowe (1435 mm), szerokotorowe (1520

mm) oraz wagskotorowe (m.in. 800, 750, 1000 mm). Dtugo$¢ linii normalnotorowych zaprezentowano
w Tab. 4.2.
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Tab. 4.2 Eksploatowane linie kolejowe

Kategoria drog 2010 2015 2016 2017 2018 2019
OGOLEM [km] 20 228 19 231 19132 19 209 19 235 19 398
Normalnotorowe jednotorowe [km] 11353 10 505 10 401 10 490 10 501 10598

Normalnotorowe dwu- i wigcej torowe

8736 8726 8731 8719 8734 8800
[km]

Na 100 km2 powierzchni ogéinej [km] 6,5 6,2 6,1 6,1 6,2 6,2

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS

4.2.1.1Linie kolejowe szerokotorowe

Na terenie Polski wystepuje linia szerokotorowa LHS przeznaczona tylko do przewozu towaréw (Rys.
4.5). Jest jednoczesnie najdalej wysunietq linig na wschéd w Europie. tqczy polsko-ukrainskie przejscie
graniczne Hrubieszéw-Izow ze Slgskiem, a swoj bieg konczy w Stawkowie, 25 km od Katowic. Linia ta ma
zasieg regionalny - przechodzi przez obszar potudniowo-wschodniej Polski, wojewddztwo lubelskie, mato-
polskie, slgskie, podkarpackie i Swigtokrzyskie. Jej dtugos¢ wynosi 394,6 km, a wzdtuz catej linii znajduje sie
10 stacji kolejowych. Jej zaletq jest brak koniecznosci przetadunku towardw, ktore sqg transportowane przez
granice wschodnig oraz mozliwosé prowadzenia ciezkich sktadéw catopociggowych. [69]

Rys. 4.5. Linia LHS [69]
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Cechy infrastruktury kolejowej LHS [69]:

niska warto§¢ maksymalnych naciskow na 0§ w stosunku do potrzeb wynikajgcych z zama-
wianych przewozow,

niska przepustowo$é odcinkéw (w tym tych tgczagcych porty morskie) i punktow umozliwiajg-
cych przygotowanie efektywnych rozktadéw jazdy m.in. w obrebie aglomeracij,

krotka maksymalna dopuszczalna dtugosc sktadow,

zty stan techniczny obiektow inzynieryjnych,

niewystarczajqcy poziom wdrozenia systemow bezpiecznej kontroli jazdy pozwalajgcych na
kursowanie pociggéw z predkosciq powyzej 160 km/h,

niewystarczajqca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami kotowymi,

mata liczba przejazddw wyposazonych w aktywne zabezpieczenia,

nieodpowiedni ksztatt czesci sieci i wynikajgcy z niego wydtuzony przebieg geometryczny na
wielu relacjach,

niewystarczajgce powiqzania z pozostatymi gateziami transportu lgdowego (drogowego,
wodnego érodigdowego),

niewystarczajgca dostepnosc¢ infrastruktury dla osdb z niepetnosprawnoscia.

Stan sieci negatywnie wptywa na dostep do polskich portow morskich, szczegolnie tych o znacze-

niu kluczowym - Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia. Odbija sie to réwniez na regionach istotnych

dla systemu transportowego kraju. Braki w infrastrukturze powodujq wydtuzenie trasy pociggu i zwigksze-

nie czasu przejazdu, co w konsekwencji na wielu relacjach powoduje spadek konkurencyjnosci kolei. Skut-

kiem tego rowniez jest brak mozliwosci zaproponowania atrakcyjnej trasy przewozéw, przez co transport

kolejowy nie moze zbytnio konkurowa¢ z transportem drogowym. [69]

W 2020 roku spétka PKP LHS uruchomita 40 potgczen z Chin do Polski (Euroterminal Stawkéw). Jak

dotqd tqcznie na tej trasie przetransportowano 3060 TEU. Dzigki braku konieczno$ci przetadunku na

granicy oraz temu, ze przew6z odbywa sie na dostepnej linii szerokotorowej LHS, najszybszy transport

z Xi‘an do Stawkowa zajmuje 12 dni. Pod koniec 2020 roku uruchomiono réwnie potqczenie z Chon-

gqing. [69]

Wedtug danych PKP PLK S.A., w zarzqdzie spotki znajduje sie 174,45 km linii szerokotorowych, w tym

eksploatowanych - 141,29 km. W Tab. 4.3 przedstawiono zestawienie linii szerokotorowych w Polsce za-

rzgdzanych przez PKP PLK S.A.

Tab. 4.3 Eksploatowane linie kolejowe

LP

NR LINII KOLEJOWEJ NAZWA LINII Zarzqgdca

57 Kuznica Biatostocka - Gieniusze (Sz) km 161,496 - 188,260 PKP PLK S.A.

Granica Panstwa (Svislac) - Zabtot-

59 czyzna (S2)

km 0,000 - 20,132 PKP PLK S.A.
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3 60 Kobylany - Terespol (SZ) km 205,247 - 211,657 PKP PLK S.A.
4 63 Dorhusk - Zawadéwka Naftobaza (Sz) km 0,000 - 31,258 PKP PLK S.A.
5 92 Przemysl - Medyka (S2) km -0,283 - 14,046 PKP PLK S.A.
6 16 LG P"“;:’;’;;é"{:;;“’““’ - Ka- km 0,000 - 22,554 PKP PLK S.A.
7 123 Hurko - Kréwniki (S2) km 0,000 - 3,571 PKP PLK S.A.

8 124 Medyka - Chatupki Medyckie (SZ) km 0,000 - 2,302 PKP PLK S.A.
9 125 Zurawica - Matkowice (S2) km 0,000 - 3,679 PKP PLK S.A.
10 205 Wielewo - Anielin Gradowo (Sz) km 47,602 - 58,884 PKP PLK S.A.
n 217 Wielkie Wiezno - Braniewo (S2) km 13,045 - 39,100 PKP S.A.

12 446 Terespol - G’““i("S‘;)P arfstwa (Brest) km 209,913 - 211,655 PKP PLK S.A.
13 614 Zurawica - ZRB - Hurko (S2) km -0,924 - 7,617 PKP PLK S.A.
14 923 Bufatowo Wschéd - Bufatowo S (Sz) km 0,000 - 1,120 PKP PLK S.A.

Biuro prasowe PKP PLK S.A

Najdtuzszy odcinek linii szerokotorowych w Polsce zarzgdzanych przez PKP PLK S.A. ma diugos¢ ok.
32 km. Jest to linia nr 63 Dorohusk - Zawadowka Naftobaza.

4.2.1.2 Polska na tle innych panstw

Srednia gestosé sieci kolejowej dla Polski wynosi obecnie 6,2 km/100 km2. [8] To duzo mniej niz
w innych krajach Unii Europejskich. Zgodnie z danymi z 2018 r,, sieC kolejowa w Niemczech wynosi 9,2
km/100 km2, w Czechach natomiast - 10,3 km/ 100 km2. [68] W Polsce najwigksza gestosc linii kolejowych
wystepuje w wojewddztwie slgskim (15,8 km linii na 100 km2), najmniejsza - w wojewddztwie podlaskim
i lubelskim (3,6 km na 100 km2). Pomimo tego, eksperci oceniajq jakos¢ polskiej infrastruktury kolejowej
pozytywnie.
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Rafat Zgorzelski

Cztonek zarzqgdu PKP S.A.

W 2019 r. ponad 60% infrastruktury kolejowej spotki PKP Polskie Linie Kolejowe
byto okreslane jako dobra; wzrosta rowniez dtugosc eksploatowanych linii
kolejowych oraz dtugos¢ linii o dopuszczalnej maksymalnej predkosci po-
migdzy 80 a 120 km/h. Z kolei udziat linii kolejowych o dopuszczalnym naci-
sku osi 221 kN, co ma istotne znaczenie w kontekscie ruchu pociggdw towa-
rowych, wyniost 60%. Pozgdang sytuacjq bytoby utrzymanie jednakowych
parametrow technicznych w catym ciggu transportowym, co nie zawsze
wystepuje. Oceniajgc jakoS¢ infrastruktury dla kolejowych przewozdéw to-
warowych, trzeba bra¢ pod uwage takze dostepnos¢ i stan techniczny in-
frastruktury punktowej, tj. terminali towarowych, ogélnodostepnych punk-
tow tadunkowych czy bocznic kolejowych. Sq to kluczowe punkty zasilajgce
kolejowy system transportowy w tadunki. Obiekty te sq z reguty w bardzo
zroznicowanym stanie technicznym, a ich liczba w wielu regionach kraju
jest zbyt mata, zeby wesprze€ zrownowazony terytorialnie rozwoj polskiej
gospodarki, co niewgtpliwie wymaga zmiany.

Kolejowa infrastruktura liniowa jest w Europie mocno zréznicowana. Zda-
niem eksperta, czasami w obrebie jednego panstwa wystepujq rézne roz-
stawy szyn oraz rézne systemy zasilania sieci trakcyjne;.

Ocena polskiej sieci kolei na tle europejskiej nie jest jednoznaczna. Doko-
nujqc jej, nalezy bra¢ pod uwage rowniez zasztosci historyczne. Polska po
| wojnie Swiatowej, odzyskujgc niepodlegtose, przejeta po panstwach za-
borczych trzy rézne systemy kolejowe, ktére musiaty zostac scalone w je-
den system transportowy. To byt ogromny wysitek finansowy i organizacyj-
ny. Obecnie posiadamy czwartg najdtuzszqg siec linii kolejowych w Europie
i jest to aspekt pozytywny. Jezeli spojrzymy na gestos¢ sieci kolejowej, to tu
wypadamy juz nieco gorzej. Niewqgtpliwie waznym zjawiskiem jest zahamo-
wanie procesu likwidacji linii kolejowych w Polsce, ktory postepowat jeszcze
kilka lat temu. Warto wspomnieC réwniez o realizowanych w ostatnich lo-
tach na duzq skale programach, takich jak Krajowy Program Kolejowy czy
program Kolej Plus oraz o programie utrzymaniowym.

Polska ma bardzo dobre warunki do rozwoju transportu intermodalnego. Zdaniem przedstawiciela

PKP S.A., przyczynia sie do tego kilka powodow:

+  strategiczne potozenie geograficzne, pozwalajgce na realizacje przewozow lgdowych pomigdzy

Unig Europejskg a Wschodem,

«  szerokie mozliwosci $wiadczenia ustug konsolidacyjno-rozdzielczych na potrzeby obstugi zamor-

skiej wymiany towarowej krajow Europy Srodkowej i Wschodniej, w tym zwtaszeza tych pozbawio-

nych dostgpu do morzag,

+  przebieg przez nasze terytorium trzech strategicznych korytarzy towarowych: Morze Battyckie-Mo-

rze Adriatyckie (RCF 5), Morze Pétnocne-Morze Battyckie (RCF 8) oraz Korytarz Bursztynowy (RCF 11).
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Szlak Bursztynowy tqczy Polske, Stowacje, Wegry i Stowenie. Korytarz Mo-
rze Pétnocne-Morze Battyckie stuzy gtownie tranzytowi z Azji do Europy
Zachodniej. Z kolei Battyk-Adriatyk jest rozwijany ze wzgledu na potrze-

be efektywnego skomunikowania portéw w Swinoujsciu, Szczecinie, Gdyni
Rafat Zgorzelski i Gdansku z Europg Potudniowq. Istotny wptyw na jego atrakcyjnose tran-
zytowq ma dostepnosc¢ i jakoS¢ miedzygateziowych ustug przetadun-
Cztonek zarzqgdu PKP S.A. L. . . . .
kowych Swiadczonych z wykorzystaniem terminali drogowo-kolejowych
na Slgsku i w Zagtebiu. Ten korytarz, na réwni z ,bursztynowym”, nalezy
uznac za kluczowy z perspektywy intereséw Polski. Dajg one mozliwose
posSredniczenia polskich ustugodawcoéw logistycznych w obstudze prze-
sytek umieszczanych w intermodalnych jednostkach tadunkowych, w tym
w kontenerach wielkich, nadawanych transkontynentalnie w relacjach
z lokalizacjami w Czechach, Stowacji czy nawet Austrii, dla ktorych atrak-
cyjnymi oknami na swiat mogq by¢ juz obecnie polskie porty morskie oraz

terminale przetadunkowe na styku torow 1435 mm i 1520 mm

4.2.2 Plany rozwojowe

PKP S.A. w ramach modernizacji infrastruktury kolejowej w Polsce zwraca uwage na kilka istot-
nych czynnikdw, majgcych w wieloletniej perspektywie zwigkszy¢ wydajnos¢ przewozéw kolejowych i tym
samym pomoc w budowaniu przewagi konkurencyjnej wzgledem innych gatezi transportu. Oprocz wy-
dtuzania sieci i poprawy gtéwnych parametréw tzw. infrastruktury twardej (liniowej) na kluczowych kory-
tarzach, spotka intensyfikuje dziatania dotyczgce odnowienia i unowoczesnienia infrastruktury tgczqcej
kluczowe porty w Polsce.

4.2.2.1 Modernizacja i rozbudowa sieci

W 2020 roku miata miejsce przebudowa stacji, wymiana tordw oraz sieci trakcyjnej w portach
w Gdansku i Gdyni. Dzieki temu pojadq dtuzsze (nawet do 740 m) i ciezsze (obcigzenie do 22,1 t/0$) sktady.
Projekt zostat sfinansowany z instrumentu unijnego “tgczqc Europe” (ponad 2,6 mid zt). Zakohczenie prac
w ramach tego projektu ma nastgpic w 2021 roku.

Dzieki temu mozliwe jest dopuszczenie do ruchu sktadoéw dtuzszych, wynoszgcych nawet 740
m oraz cigzszych, z obcigzeniem na os do 22,1 t. Prace zostaty sfinansowane z instrumentu unijnego
“tqczqc Europe”, z ktérego przeznaczono 2,6 mid zt. Projekt ,Poprawa dostepu kolejowego do portu mor-
skiego w Gdyni” zaktada przebudowe i zelektryfikowanie 115 km toréw oraz zbudowanie 2 wiaduktow kole-
jowo-drogowych. Kolejny projekt to ,Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdansk”, w jego
ramach przewidziana jest przebudowa ponad 70 km toréw, 13 przejazdéw kolejowo-drogowych i przejsc
dla pieszych oraz wymiana 221 rozjazdéw. Ponadto przebudowane zostang 3 mosty, 2 wiadukty oraz 18
przepustow. Dziatania w ramach tych projektow majg na celu poprawe dostepu do obu tych portow.

Inwestycje majq na celu usprawnienie przewozow towarowych pomiedzy wschodnimi, a zachod-
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nimi regionami Europy, w tym w szczegdlnosci pomiedzy Polskq, a Biatorusiqg. Po torach bedzie kursowac
wigcej pociggéw z predkosciq do 60 km/h. Stacje towarowe bedq mogty przyjac i obstuzy¢ diuzsze i cigz-
sze pociqgi - ich dtugos¢ wyniesie do 1060 m, a nacisk na 0§ - do 25 t. Ostateczne zakonczenie projektow
nastgpi pod koniec 2022 roku. [70]

Plany PKP PLK S.A. na okres 2019-2023 [2]:

+ umowa na wykonanie dokumentaciji projektowej na rozbudowe stacji Terespol o 10 szerokich to-
row (1520 mm). Docelowa infrastruktura bedzie dostosowana do obstugi pociggéw towarowych
o diugosci 1050 m i nacisku 25t/08. W projekcie zostat przewidziany specjalny tor do odstawiania
uszkodzonych wagondw z materiatami niebezpiecznymi. W rezultacie bedzie mozliwa rowniez ob-
stuga wiekszej liczby pociqgdw roéwniez w zakresie kontroli celno-granicznej. Przej$cie graniczne
zwiekszy swojg wydajnosc¢, co oznacza wigkszy mozliwosci wymiany towarowej pomiedzy Europg,
a Azjq. Budowa jest planowana w latach 2022-2024,

« modernizacja linii Siedlce-Terespol, dzieki ktébremu zostanie osiggnigty sprawniejszy i szybszy prze-
jazd pociggow. Inwestycja ta pozwoli na lepszq obstuge na stacjach Mataszewicze, Biata Podlaska
i Terespol. Lokalne centrum sterowania w Terespolu spowoduje bardziej efektywne prowadzenie
ruchu pociggow. Dziatania prowadzone sg w ramach instrumentu “tqgczgc Europe”. Modernizacja
trasy z Siedlec do Terespola oraz stacji w samym Terespola wptynie na lepszq dostepnos¢ i poten-
cjat przetadunkowy stacji. Dzigki tej inwestycji zwigkszq sie rowniez mozliwosci przesytania towarow
przez wschodniq granice na szlaku tranzytowym Moskwa-Minsk-Warszawa-Berlin,

«  w korytarzu transportowym Niemcy - Polska - Ukraina, na przej$ciu w Medyce kontynuowana jest
przebudowa toréw, rozjazddw, urzqdzen sterowania ruchem kolejowym, a takze sieci trakcyjnej. Po
zakonczeniu przebudowy, bedzie mozliwa bardziej sprawna obstuga dtuzszych i ciezszych sktadow
towarowych na granicy z Ukraing. Szerokie tory bede dostsowoane do predkosci 60 km/h oraz
zdolne do przewozu ciezszych sktadéw do 25t/0s. W 2019 roku zostata podpisana umowa na prace
na granicy z Biatorusiq (przejscie Siemandwka - Swistocz) oraz rewitalizacja linii od Chryzanowa do
granicy. Roboty w ramach tej inwestyciji zostaty zaplanowane do 2022 roku.

Do 2030 roku PKP PLK S.A planuje dostosowaé parametry korytarzy sieci bazowej TEN-T, ktore prze-
biegajg przez terytorium Polski. Linie kolejowe wchodzgce w sktad korytarzy to m.in. [2] :

. Gdynia - Gdansk - Inowroctaw - Zdunska Wola Krasznice -Katowice,

- Warszawa - Biatystok - Suwatki - Trakiszki (gr. pafstwa),

- Terespol - Warszawa - Kutno - Poznan - Kunowice (gr. panstwa) czy Swinoujscie -Szczecin -
Wroctaw.

W sierpniu 2020 roku zostata powotana nowa spotka - PKP Linia Chetmska Szerokotorowa. Bedzie
prowadzi¢ przewozy oraz zarzqdzac infrastrukturg na linii szerokotorowej nr 63 od Dorohuska do Naftobazy
w Zawadowce. Linia, ktorej dtugosc wynosi 30,45 km, jest bezposrednio potgczona z Ukraing i docelowo ma
zostac potgczona z terminalem, pozwalajgcym na przetadunek z toru szerokiego na normalnotorowy.

Zwigkszenie zysku pojemnosci na poziomie 12-15% pozwoli rowniez wydtuzenie dtugosci pociggow do 730
m. Dzieki temu zmniejszq sig réwniez koszty jednostkowe. Wedtug danych PKP PLK, pociqgi o dtugosci 750 m
mogqg kursowac po trasach o tgcznej dtugosci 3700 km linii (Rys.4.6). Gtowne linie nalezqgce do bazowej sieci
TEN-T bedq spetniaty wymagania dotyczgce dtugosci 750 m i nacisku osi 221 kN oraz maksymalnej predkosci
do 100 km/h. Ponadto zarzqdca infrastruktury takie parametry zamierza osiggnqé réwniez na innych liniach. [71]
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- Tam gdzie jest to mozliwe, np. na liniach E30 Medyka-Krakéw-Wroctaw-Niemcy, na E30 Terespol —
Warszawa — Poznah — Niemcy czy na Magistrali Weglowej tgczgeej porty Trojmiasta ze Slgskiem w sktadach
750-metrowych dos¢ powszechnie jezdzqg kontenery — zaznacza dyrektor generalny Zwigzku Niezaleznych
Przewoznikéw Kolejowych Michat Litwin. [71]

Przy wydtuzeniu dtugosci pociggow nie nalezy zapominac o infrastrukturze punktowej, ktéra musi by¢
dostosowana do obstugi tego rodzaju pociggu.

- To robiq terminale w Gdyni, ktére dzielg sktady, a potem zestawiajq je. W Gdansku na terminalu DCT
od dwoch lat jest to niemozliwe, poniewaz bocznica ma 620 m dtugosci, zas zarzgd terminalu nie zgadza sie
na dzielenie pociggdw. Dopiero od 2021 roku, gdy terminal skonczy inwestycje w wydtuzenie torow, bedzie
mozna wjezdzaé diugimi pociggami — wyjasnia prezes Loconi Lidia Dziewierska. [71]

Po zakonczeniu inwestycji w DCT, nawet potowa pociggdéw Loconi bedzie miata diugos¢ 730 m
(obecnie takg dtugosé ma ledwie 10% taboru spotki). Gtownie tory, po ktérym mogq jezdzi¢ pociqgi o dtugo-
§ci 750 m i dtuzsze, sq rozmieszczone w centralnej Polsce w osi pétnoc-potudnie. Jest to dla przyktadu po-
tgczenie z Gdanska/Gdyni do Warszawy, Kutna i Dgbrowy Gérniczej, czyli tam, gdzie znajdujq sie terminale.
Pociqgi o takiej dtugosci nie kursujg natomiast bezposrednio z portdw do Poznania czy Wroctawia. Istnieje
natomiast potgczenie wschodniej granicy (Mataszewicze) z Warszawg, todzig, Dgbrowq Gérniczq i portami
w Gdansku i Gdyni. Pomimo tego, dla gtownego punktu przetadunkowego na trasach z Chin do Europy tego
nie wystarcza. W celu sprostania wymaganiom planowana jest przebudowa terminala w Mataszewiczach,

ktoéry mam mieé rowniez bocznice kolejowq o dhugosci 1050 m. [71]

Rys. 4.6 Mapa tras, na ktérych dopuszczona jest dtugosé pociggéw do 750 m
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4.2.2.2 Wdrazanie ERMTS

Europejski System Zarzqdzania Ruchem kolejowym (ERTMS) to podstawowy $rodek do wdrazania
interoperacyjnosci. ERTMS obejmuje Europejski System sterowania Pociggiem (ERTMS/ETCS) oraz Global-
ny System Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej ERTMS/GSM-R (Tab. 4.4). [72]

Tab. 4.4 Definicje ERTMS i ERTMS/ETCS [7]

ERTMS

- Europejski System
Zarzgdzania Ruchem
Kolejowym (Europe-
an Rail Traffic MA-
nagement System),
obejmujqcy Europejski
System Sterowania Po-
ciggiem (ERTMS/ETCS)
i Globalny System
Kolejowej Radioko-
munikacji Ruchomej
(ERTMS/GSM-R).

Balisa

- (Eurobalisa) -
element urzgdzen
przytorowych systemu
ERTMS/ETCS instalowa-
ny w osi toru w postaci
grupy balis, ktére skta-
dajg od 1 do 8 balis,
przesytajgcych dane
w postaci telegramoéw
zgodnych z wymaga-
niami odpowiednich
specyfikacji systemu,
punktowo do urzgdzen
poktadowych systemu

ERTMS/ETCS

- Europejski System
Sterowania Pocig-
giem (European Train
Control System - ETCS)
- system umozliwiajgcy
kontrole prowadzenia
pociqggu przez maszy-
niste, stanowiqcy czese
sktadowq Europejskie-
go Systemu Zarzgdza-
nia Ruchem Kolejowym
(ERTMS).

ERTMS/GSM-R

- Globalny System
Kolejowej Radioko-
munikacji Ruchomej
(Global System for
Mobile Communica-
tion - Rail - GSM-R)

- przeznaczony dla
kolei, cyfrowy, naziem-
ny system tgcznosci
radiowej zapewniajg-
cy tgcznos¢ gtosowq
pomiedzy pracownika-
mi zatrudnionymi przy
obstudze pociggow,

a pracownikami
zatrudnionymi na sta-

ERTMS/ETCS. nowiskach zwigzanych

z prowadzeniem ruchu
kolejowego. System
umozliwia przesytanie
danych zwigzanych

z zarzgdzaniem ruchu
kolejowego.

ETCS zapewnia sygnalizacje kabinowq oraz kontrole pracy maszynisty przy zwigkszonym po-
ziomie bezpieczenstwa. System opiera sie na cyfrowej transmisji danych poprzez eurobalise, europetle,
tgcznos¢ radiowq GSM-R oraz moduty STM, przez ktore sq przesytane informacje dotyczgce m.in. maksy-
malnej predkosci pociggu. Kluczowq funkcjonalnosciq systemu jest sygnalizacja kabinowa. Dotychczas
komunikaty znajdowaty sie tylko na semaforach wzdtuz linii kolejowej, jednak system pozwala na zobra-
zowanie sytuacji panujgcej na linii kolejowej bezposrednio na pulpicie w pojezdzie. Dzigki temu mozliwa
jest szybka reakcja, dostosowanie jazdy do panujgcych warunkéw oraz eliminacja btedéw ludzkich,
ktére wczesniej wynikaty m.in. z braku widocznosci semaforéw lub nieznajomosci trasy. W przypadku,
gdy pociqg jest prowadzony niezgodnie z ECTS, system najpierw sygnalizuje niezgodnos¢, a nastepnie,
gdy zajdzie taka potrzeba - hamuje zestaw. Zgodnie z wymogami prawnymi, system ECTS jest niezbedny
w przypadku jozdy pociggu powyzej 160 km/h albo jednoosobowej obstugi powyzej 130 km/h. [72]

Kolejowa odmiana cyfrowej tgcznosci komoérkowej GSM to GSM-R, przeznaczona do transmisji da-
nych wykorzystywanych jako nosnik informaciji dla systemu ETCS i systemow dyspozytorskich, a takze do
zapewnienia komunikacji glosowej z maszynistq. [72]

Celem systemu ERTMS jest poprawa bezpieczenstwa i konkurencyjnosci transportu kolejowe-
go. Wedtug Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 [33], jego implementacja poprawi
rowniez przepustowos¢ korytarzy i zapewni interoperacyjnosc z sieciq kolejowq panstw cztonkowskich
Unii Europejskie;.
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Korzysci wynikajgce z wdrozenia ERTMS [72]:

« wzrost przepustowosci, mozliwe uzyskanie 40% wiekszej przepustowosci dla istniejgcej infra-
struktury,

«  wiegksze bezpieczenstwo dla pasazeréw poprzez zwigkszenie automatyzaciji prowadzenia pociggu,

- wyzsze predkosci pociggéw (nawet do 500 km/h),

+  wigksza niezawodnos¢ poprzez poprawe punktualnosci i niezawodnosci przewozow,

« wspodlny rynek dostaw dla zarzgdcéw infrastruktury, klienci mogg zamoéwi€ podzespoty w catej
Europie,

«  nizsze koszty produkciji, jeden sprawdzony system dla catej UE jest tatwiejszy i tanszy w produkcji,

*  nizsze koszty utrzymania, ERTMS poziomu 2 nie wymaga sygnalizacji przytorowej, co znacznie

obniza koszty.

Harmonogram wdrazania systemu ERTMS zostat okreslony w Europejskim Planie Wdrazania (Rys.
4.7 i Rys. 4.8). Pod koniec 2019 roku zatozenia europejskiego planu zostaty zrealizowane wytqgcznie w ob-
szarze GSM-R wzgledem linii nr 1117 na odcinku Warszawa - t6dz.[32]

Rys. 4.7 Harmonogram wdrozenia ERTMS dla korytarza Morze Battyckie - Morze Adriatyckie [32]
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Rys. 4.8 Harmonogram wdrozenia ERTMS dla korytarza Morze Pétnocne - Morze Battyckie [32]
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WiekszoS¢ inwestycji w rozwdj ERTMS zaplanowana jest po 2023 roku. W Polsce system miat by¢
wprowadzony na nastepujgcych odcinkach [32]:

« Linia kolejowa nr 9 i nr 202 Warszawa Wschodnia - Gdynia Gtéwna.
« Linia kolejowa nr 1 Warszawa Zachodnia - Grodzisk Mazowiecki w obszarze systemu GSM-R.

W dniu publikacji Europejskiego Planu Wdrazania w ramach korytarza Battyk-Adriatyk ERTMS byt juz
wdrozony i eksploatowany na linii kolejowej nr 4 Zawiercie - Grodzisk Mazowiecki. ERTMS zostat rowniez
uruchomiony na linii kolejowej nr 1 na odcinku Warszawa - Grodzisk Mazowiecki. [32]

W lipcu w 2019 roku UTK wydat zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu struktu-
ralnego Sterowanie — urzqdzenia przytorowe w zakresie zabudowy GSM-R na linii kolejowej nr 1 (odcinek

Warszawa Zachodnia - Koluszki ok. 100 km linii kolejowych). Zabudowa ECTS jest obecnie w realizaciji -

termin zakonczenia inwestycji i uzyskanie dopuszczenia do eksploatacji jest planowany na koniec 2021
roku. [32]

Realizacja planu wdrozenia systemu jest znacznie opdzniona, szczegdlnie w zakresie wdrazania
ETCS. Z punktu widzenia osiggniecia korzysci ma to jednak niezbyt duze znaczenie. Uruchomienie cyfrowej
tgcznosci gtosowej w Polsce ma odby¢ sig jednoczes$nie w skali catej sieci, natomiast dopoki ETCS nie jest
wdrozony, transmisja danych zapewniania przez sie¢ GSM-R jest nieprzydatna. [32]
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4.2.2.3 Krajowy Plan Wdrazania TSI Sterowanie w Polsce

W Krajowym Planie Wdrazania (KPW) okreslono bardziej szczegétowe zatozenia dotyczgce wdra-
zania ERTMS w Polsce. Zgodnie z KPW, do 2019 roku przewidywano wdrozenie systemu na 681 km linii
kolejowych. Stan realizacji projektéw zaplanowanych na lata 2017-2018, na koniec 2019 roku byt na
poziomie 27,5% (187 km). Inwestycje, ktére zostaty faktycznie dopuszczone do eksploatacii, dotyczag kory-
tarza E30 i obejmujqg linie nr 132, 275 i 356. Pozostate projekty sg w trakcie realizacji. Termin dopuszczenia
systemu ETCS na liniach kolejowych nr 1,17, 226, 260 i 456 jest przewidziany na koniec 2021 roku. Pozostate

projekty realizowane przez PKP PLK S.A. zostaty przedstawione w Tab. 4.5. [32]

Tab. 4.5 Projekty realizowane w 2019 przez PKP PLK S.A.

Lp. Nr linii kolejowej Odcinek Poziom ETCS  Dt.odcinka [km] uk.:ﬁr::;:ia
1 91 Podteze - Rzeszow 2 140 2021

2 278 Wegliniec - Zgorzelec 2 26 2021

3 7 Otwock - Lublin 2 150 2021

4 2 Warszawa - Terespol 2 188 2023

5 3 Warszawa - Kunowice 2 450 2023

6 271 Wroctaw - Poznan 2 160 2023

7 4 Szeligi - Zawiercie 2 200 2024

8 6,449 Warszawa - Biatystok 2 172 2026

Biuro prasowe PKP PLK S.A.

Do 2023 roku system zarzgdzania ruchem kolejowym obejmie 2480 km, czyli 13% linii kolejowych
w Polsce. UTK w latach 2014-2019 wydat zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji tgcznie 577 km linii
kolejowych wyposazonych w ETCS. W zakresie urzgdzen przytorowych realizacja planu jest znacznie op6z-

niona, a inwestycje zaplanowane do 2023 roku nie zostang oddane w terminie. [32]

Obecnie GSM-R wdrozono na 1,6 tys. km linii kolejowych. Do 2023 roku planowane jest zwigkszenie
tej liczby do 13,6 tys. km. Docelowo GSM-R ma objqg¢ 15,2 tys. km. W poktadowe urzgdzenia radiotgcznosci
cyfrowej wyposazono tqcznie 751 lokomotywe i zespot trakcyjny. Od momentu, az tgcznos¢ radiowa na
sieci kolejowej bedzie realizowana tylko za pomocq tqgcznosci cyfrowej, konieczne bedzie doposazenie
90% pozostatych pojazdow. Zgodnie z planem, na to nastgpi¢ do 2025 roku. Obecnie wiadomo, ze realiza-
cja planu jest op6zniona. Brak wyposazenia pojazdu w urzgdzenia radiotgcznosci gtosowej GSM-R bedzie
oznaczac techniczny brak mozliwosci eksploatacji pojazddw na gtdwnej sieci kolejowej po 1 stycznia 2025
roku. [32]
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4.3 Srédlgdowe drogi wodne

Uktad i dtugos¢ drog od wielu lat utrzymuje sie na bardzo zblizonym poziomie. Wzrost przewozow

srodlgdowych jest uwarunkowany stanem oraz warunkami technicznymi infrastruktury drog wodnych
srodlgdowych. Przez wieloletnie zaniedbanie rzeki w Polsce sq w bardzo ztym stanie, co stanowi jedng
z gtownych barier rozwoju przewozow drogami srodigdowymi. Zgodnie z danymi GUS, w 2019 roku nastgpit
spadek przewozoéw o 8,4% w poréwnaniu do roku poprzedniego. Istotnym elementem sq réwniez ich pa-
rametry, ktore pozwalajg na swobodny transport tadunkéw. Obecnie za gospodarke morskg odpowiada
utworzone w 2018 roku Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie. [39]

4.3.1 Stan obecny

W 2019 roku dtugosc¢ sieci drog srodlgdowych w Polsce wyniosta 3722,2 km, czyli o 65 km wigcej, niz

w ubiegtym roku (Rys. 4.9). Sq to [39]:

-« uregulowane rzeki zeglowne (2512 km),
«  skanalizowane odcinki rzek (621,6 km),
«  kanaty (333,7 km),

.+ jeziora zeglowne (254,8 km).

Rys. 4.9 Drogi §rédlgdowe w Polsce w 2019 roku
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»

dr inz. Emilia Skupien

Wydziat Mechaniczny,
Politechnika Wroctawska

Sie¢ drog wodnych w Polsce ma korzystny uktad, niestety klasa I'i Il nie
majq znaczenia transportowego (mozliwe do uzyskania zanurzenie jest
za mate, zeby uzyska¢ rentownos¢ przewozéw nawet do wykorzystania
lokalnego). Oznacza to, ze z catej sieci, jedynie ok. 600 km moze byé wy-
korzystywane do transportu towarowego.

Dodatkowo trzeba pamietac, ze wspomniane 600 km jest rozcztonko-
wane, czyli moze wystgpi¢ sytuacja, ze poczqtek i cel podrézy towaru
znajdzie sie w poblizu rzeki o klasie lll lub wyzszej, ale po drodze trzeba
by tadunek przenosi¢ na inng gatqz transportu, co czyni przewdz nieren-
townym.

Najwigkszg jednak przeszkodg w wykorzystaniu transportu srodlgdowe-
go w Polsce jest niestabilnos¢ warunkow zeglugowych. Poza odcinka-
mi skanalizowanymi, wahania poziomu wody wptywajg niekorzystnie
na przewidywalno§¢ wykorzystania tej gatezi transportu (ze wzgledu na
rozmieszczenie i stan infrastruktury hydrotechnicznej oraz wptyw opa-
déw bqd?z ich brak, poziom wody jest zmienny). Sama tadowno§é ogra-
niczana przez stosunkowo niewielkie zanurzenia na drodze o lll klasie ze-
glownosci, jest rozpatrywana joko mniejsza przeszkoda niz niepewnosc
dostarczenia towaru w akceptowalnym oknie czasowym.

Niemal 95% drog zeglownych jest eksploatowanych przez zegluge. Status drogi o znaczeniu mig-

dzynarodowym klasy IV i V posiada w Polsce tylko 5,5% dtugosci drég wodnych (206 km). Pozostate 3516

km klasy LIl i Il to drogi wodne o znaczeniu regionalnym (Rys. 4.10). Najwigkszy potencjat do przewozéw

srodigdowych ma Odrzafska Droga Wodna (ODW). W jej linii lezy kilka portéw rzecznych o znaczeniu mig-

dzynarodowym (Wroctaw, Kozle, Gliwice, Kostrzyn, Szczecin) oraz te, ktére prowadzq do zespotéw portéw

Szczecin-Swinoujécie. W Gliwicach, Wroctawiu i Kgtach Wroctawskich funkcjonuje rozwiniety przemyst

i terminale intermodalne. To tworzy duzy potencjat do dywersyfikacji towaroéw z drég i kolei na przewozy

srodlgdowe.

»

dr inz. Emilia Skupien

Wydziat Mechaniczny,
Politechnika Wroctawska

Nalezy pamigtac¢, ze wsrod inwestycji w infrastrukture zeglugowgq, po-
trzebne sq réwniez porty przetadunkowe. Transport Sroédigdowy nie re-
alizuje przewozoéw door-to-door, przetadunek na inng gatqz transportu
jest wiec konieczny. Warto wiec przy okazji budowy miejsc do zatadunku
i roztadunku statkéw, zadba¢ o mozliwos¢ integraciji kilku gatezi trans-
portu, w formie terminali intermodalnych. Rozwazane sq rézne lokali-
zacje terminali uwzgledniajgcych zegluge Srodlgdowq (np. Solec Ku-
jawski), a z posréd nich faktyczne dziatania podjeto rewitalizujgc port
w Kozlu (niegdy$ najwiekszy srodigdowy port w Europie), ale ze wzgledu
na nieporozumienia w kwestii potqgczenia kolejowego, inwestycja jest
wstrzymywana. Mimo braku ogdélnodostepnych funkcjonujgcych towa-
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rowych portow $rodlgdowych(wyjgtkiem jest Port Gliwice), niektore fir-
my, ulokowane nad rzekami rozwazajqg samodzielne inwestycje umoz-
liwiajgce im korzystanie z zeglugi srodlgdowej. Przyktadem sq tu Azoty,
ktore w 2017r. wykonaty pilotazowy transport sréodlgdowy swoich towa-
réw z Kedzierzyna- Kozla do Polic. Historycznie, ze wzgledu na zaopatrze-
nie w wode, znaczna czg$¢ zaktadodw produkcyjnych zlokalizowana jest
w poblizu rzek, co stwarza potencjat do wykorzystania zeglugi srodlgdo-
wej do przewozu tadunkow do i z takich firm.

Rys. 4.10 Srédigdowe drogi wodne w Polsce wraz z lokalizacjg portéw rzecznych [33]
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4.3.2 Drogi o znaczeniu migdzynarodowym

Plany drég o znaczeniu miedzynarodowym zostaty przedstawione w porozumieniu AGN w Gene-
wie w 1996 roku. Zgodnie z umowg, powinny one zapewnia¢ potgczenia pomiedzy portami morskimi
i przybrzeznymi, a zapleczem. W porozumieniu zostaty okreslone priorytetowe przedsiewziecia, ktére za-
pewnig odpowiednie potgczenia pomiedzy krajami w Europie i umozliwiq przeptyw statkéw z wtasnym
napedem (o okreslonych parametrach).

W Polsce przebiegajq trzy tego rodzaju drogi: E30, E40 i E70 (Rys. 4.11). Droga E-70 przebiega przez
Warte, Notec i Kanat Bydgoski, tgczy Odre i Wiste oraz Rotterdam z Ktajpedq. E-40 biegnie przez Wiste i Bug

i taczy Gdansk z Odessg, natomiast E-30 - przez Odre i Dunaj i ma potgczy¢ Swinoujscie z Bratystawa.

.+ Droga wodna E-30 - tqczy Morze Battyckie w Swinoujéciu z Dunajem w Bratystawie (przez Odrzan-
skq Drogq Wodnaq).

- Droga wodna E-40 - tgczy Morze Battyckie z Morzem Czarnym (Gdansk i Odesse).

+  Drogawodna E-70 - fgczy litewskq Kiajpede z Rotterdamem (w Polsce - Odre z Zalewem Wislanym). [73]

- Realizacja postulatow porozumienia AGN, czyli doprowadzanie do miedzynarodowych klas zeglow-
nosci drog E30, E40 i E70, umozliwi nam i naszym sgsiadom przemieszczanie tadunkdw z wykorzystaniem
zeglugi srodlgdowej na trasach tranzytowych. Trasa E70 potgczy nas z zachodnioeuropejskg sieciq drog
wodnych, E30 umozliwi Czechom dostep do Morza Battyckiego z pominigciem niemieckiej czesci taby, a E40
poszerzy nasze mozliwosci w wymianie handlowej z Biatorusiq - stwierdzita dr inz. Emilia Skupien.

Czynnikiem determinujgcym rozwoj transportu intermodalnego przy uzyciu transportu srodlgdo-

wego jest dostosowanie sréodigdowych drég do odpowiedniego poziomu. Dzieki temu szanse na dy-
wersyfikacje tadunkdw z relacji drogowych i kolejowych na rzecz przewozéw rzecznych znacznie wzrosng.

Rys. 4.11 Srédigdowe drogi wodne o znaczeniu migdzynarodowym przebiegajgcym przez Polske [41]
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4.3.3 Plany rozwojowe

Inwestycje w infrastrukture srodlgdowq i tabor sg bardzo istotne z punktu widzenia transportowego
i Srodowiskowego. Drogami srodlgdowymi mozna przewiez¢ tadunek na najwigkszg odlegtos¢ w porow-
naniu do innych srodkéw transportu. Transport Srodlgdowy ma rowniez najmniejszy wptyw na zanieczysz-
czenie srodowiska (Rys. 4.12).

Rys. 4.12 Zalety transportu §rédigdowego [28]
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14 czerwca 2016 roku Rada Ministrow przyjeta Zatozenia do planéw rozwoju $rodlgdowych drog
wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywqg do 2030 roku. Celem projektu jest rozwj sieci srodlg-
dowych drég wodnych (Rys. 4.13). Projekt zaktada ich budowe lub modernizacje, przystosowanie do pa-
rametrow co najmniej IV klasy zeglownosci oraz spetnienie wymogow sieci TEN-T. Cel projektu posiada
cztery odrebne priorytety (Tab. 4.6). [13]
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Tab. 4.6 Priorytety rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce

PriorytetI:

odrzanska Droga Wodna (E-30) - osiggnigcie migdzynarodowej klasy zeglownosci i wigczenie w euro-
pejskq sie¢ drég wodnych.

1.1. Likwidacja aktualnych wgskich gardet.
1.2. Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametrow klasy Va.

1.3. Budowa na terytorium Polski odcinka brakujgcego potgczenia Dunaj — Odra - taba.

1.4. Budowa Kanatu Slgskiego.

Priorytet II:
Droga wodna rzeki Wisty — uzyskanie znacznej poprawy warunkéw nawigacyjnych.

11.1. Budowa kaskady Wisty od Warszawy do Gdanska.

11.2. Modernizacja gornej skanalizowanej Wisty oraz budowa stopnia wodnego w Niepotomicach.

Priorytet Il
Potqczenie Odra — Wista — Zalew Wislany i Warszawa — Brze§é — rozbudowa drég wodnych E-70 i E-40.

liL.1. Przygotowanie do modernizacji migdzynarodowej drogi wodnej Odra — Wista — Zalew Wislany (E-
70).

111.2. Przygotowanie do budowy polskiego odcinka migdzynarodowej drogi wodnej Wista - Dniepr (E-
40) z Warszawy do Brzescia.

Priorytet IV:
Rozwdj partnerstwa i wspotpracy na rzecz sSrédigdowych drég wodnych

IV.1. Wdrozenie systemu ustug informacji rzecznej (RIS).
IV.2. Rozwoéj partnerstwa krajowego na rzecz srédigdowych drég wodnych.

IV.3. Rozw6j wspotpracy migdzynarodowej na rzecz srédigdowych dréog wodnych.

- W realizacji inwestycji hydrotechnicznych problem stanowi sposéb ich finansowania. Najwigksze,
a zarazem najwazniejsze inwestycje realizowane sq przez kilka lat. Opierajq sie na finansowaniu z budze-
tu panstwa (nie sg kredytowane), ktéry jest cyklicznie tworzony i dochodzi w nim do przesunie¢. Stwarza

wiec to zagrozenie niedotrzymania ciggtosci inwestycji i zatrzymania prac, co obserwowaliSmy na przy-
ktadzie Sluzy Malczyce - powiedziata dr inz. Emilia Skupien.

Okreslone priorytety sq zgodne z ustalonym celem rozwoju srodigdowych dréog wodnych. Zapro-
ponowane dziatania majg na celu gtéwnie poprawe zeglownosci dwoch rzek - Odry i Wisty z uwzgled-
nieniem migdzynarodowych szlakéw wodnych (Tab. 4.7). Poprawa warunkéw Odrzanskiej Drogi Wodnej
umozliwi potgczenie ze Swinoujsciem, gdzie ma by¢ budowany terminal kontenerowy. Poprawa zeglow-
nosci umozliwi potqgczenie migdzynarodowe Dunaj - Odra - taba.
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Tab. 4.7 Plany poprawy zeglownoéci Odry i Wisty [13]

Zakres inwestycji
Odrzanska Droga Wodna (z D-0-L i Kanatem $lgskim)

do 2020 2021-2030 tgcznie

2,9 mid zt 27,8 mid zt 30,7 mid zt

Zakres inwestycji
Kaskada Wisty na odcinku Warszawa- Gdansk

do 2020 2021-2030 tgcznie

3,5 mid zt 28 mid zt 31,5 mid zt

Zakres inwestycji
Potgczenie Odra-Wista

do 2020 2021-2030 tgcznie

2,5 mid zt 4 mid zt 6,5 mid zt

Zakres inwestycji
Potgczenie Wista - Brze§é

do 2020 2021-2030 tgcznie

- = 8,1 mid zt 8,1mid zt
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Przy przewozie kontenerow zeglugq srodigdowq trzeba pamietac, ze ta
gatqz transportu jest bardziej niz inne wrazliwa na ciezar tadunku. Moze
N wystgpi¢ sytuacja, w ktoérej przewiezienie w okresSlonej relacji dwoch
\ » warstw pustych kontenerow bedzie niemozliwe ze wzgledu na przeswi-
ty pod mostami, a transport dwoch warstw petnych kontenerow bedzie
drinz. Emilia Skupien niemozliwy ze wzgledu na zbyt matq gtebokos¢ drogi wodne;j.
Wydziat Mechaniczny,
Felllzenlles PG LG Jednak mimo mato korzystnych warunkéw do przewozu konteneréw,
podejmowano juz inicjatywy transportu konteneréw zarowno na Odrze
jak i na Dolnej Wisle. Prowadzone byty one przez doSwiadczonych kapi-
tandw, w specjalnie wybranych do tego okresach, ale wskazuje to na
mozliwos¢ wykonywania takich przewozéw wraz z przetadunkiem.
Dostosowanie obecnego taboru (barek pchanych o tadowniach prze-
znaczonych do przewozu wegla i materiatow sypkich) do przewozu kon-
tenerow nie wymaga wielu inwestycji i nie jest skomplikowane. A w przy-
padku zapotrzebowania na nowq flote istniejg projekty dla jednostek
przystosowanych do polskich warunkéw zeglugowych (np. INBAT), czy
sam prototyp kontenerowca (wykonany przez Stocznie Kozle).

Z punktu widzenia transportu intermodalnego, kluczowa jest rozbudowa drég E-70 i E-40, ktore
biegng od granicy zachodniej do wschodniej. Modernizacja tych tras pozwoli na odcigzenie przewo-
z6w kolejowych w relacji Chiny - Europa. Z kolei realizacja priorytetu Il, potgczenie Warszawy z portem
w Gdansku, moze mie¢ duzy wptyw na gospodarke naszego kraju. Zakres inwestycji zostat podzielony na
krotkoterminowy (do 2020 roku) oraz dtugoterminowy (do 2030 r.). Najwigkszych naktadéw finansowych

wymagajg prace zwigzane z kaskadg Wisty na odcinku Warszawo-Gdansk. tgczna wysokoS¢ inwestycji
wynosi 76,8 mld ztotych.

4.4 Planowane przedsiewziecia do 2030 roku

Planowane przedsigwziecia sq szczegdtowo opisane w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Trans-
portu do 2030 roku (SRT). Celem projektu jest zwigkszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej
poprawie bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego. Jego osiggniecie
bedzie mozliwe poprzez opracowanie spdjnego, zrbwnowazonego, innowacyjnego i przyjoznego uzyt-
kownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. [33]

Kierunki interwencji, ktére bede prowadzone w celu osignigcia celu gtéwnego [33]:

+ budowa zintegrowanej, wzajemnie powiqzanej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej go-

spodarce (kierunek interwenciji 1),
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- poprawa sposobu organizacji i zarzqdzania systemem transportowym (kierunek interwencji 2),
«  zmiany w indywidualnej oraz zbiorowej mobilnosci (kierunek interwencji 3),
«  poprawa bezpieczehstwa uczestnikdéw ruchu oraz przewozonych towardw (kierunek interwenciji 4),
« ograniczenie negatywnego wptywu na érodowisko (kierunek interwencji 5),

- poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw na przedsiewziecia transportowe
(kierunek interwenciji 6).

4.4.1 Redlizacja projektow transportowych

W przypadku transportu intermodalnego cele SRT skupiajq sie przede wszystkim na dziataniach pro-
jektach dotyczqcych transportu towarowego, ktoéry z kolei opiera sig na Krajowym Projekcie Kolejowym
(KPK). Osiggniecie zatozonych w KPK celéw zaspokoi potrzeby przewoznikéw, nadawcoéw i odbiorcow ta-
dunkéw. Poprawa parametréw i stanu technicznego linii kolejowych doprowadzi do skrécenia czasu
przejazdu, poprawi bezpieczenstwo, a takze wyeliminuje wagskie gardta. Dzieki modernizaciji i rewitaliza-
cji nawierzchni kolejowej czy urzqdzen sieci trakcyjnej poprawi sie niezawodnos¢ systemow bezpieczen-
stwa, ulegnie poprawie niezawodnos¢ systemow bezpieczenstwa i zostanie zminimalizowane prawdopo-
dobienstwo zaistnienia sytuaciji przerwania pracy lub uszkodzenia systemow i srodkow transportu. Wartose
programu to 69,6 mid zt. Cel gtéwny zostanie osiggniety poprzez modernizacje i budowe 9 tys. km toréow
kolejowych. [33]

Program dotyczqcy transportu drogowego zaktada wybudowanie 250 km autostrad i 2700 km
drog ekspresowych oraz budowe licznych obwodnic na sieci drég krajowych. Docelowa diugos¢ sieci
drég o najwyzszym standardzie osiggnie 7650 km (w tym 2000 km autostrad oraz 5650 km drég ekspre-
sowych. Realizacja celéw w oparciu o 3 gtéwne projekty (TEN-T, Via Carpatia oraz Centralny Port Komu-
nikacyjny), doprowadzg do budowy nowych odcinkéw i podniesienia parametrow drog. Rozbudowa sieci
bedzie miec pozytywny wptyw na zwigkszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionow, utatwi tworzenie no-
wych rozwigzan w tancuchach dostaw, a takze zwigkszy dostep do rynkdw w skali europejskiej i krajowe.
Kluczowym projektem jest rowniez Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030, ktérego dziatania
sq skierowane na budowe obwodnic dla obszardw gesto zaludnionych. Te dziatania przyczyniq sie do
usprawnienia ruchu tranzytowego, zwiekszq bezpieczenstwo ruchu drogowego, a takze ograniczg nega-
tywny wptyw transportu na $rodowisko. [33]

Globalny transport drogowy i przemyst motoryzacyjny jest obecnie w trakcie transformaciji, ktéra
w gtéwnej mierze polega na automatyzacji pojazdow. Jednym z celdw nadrzednych idei automatyzacji
w globalnym transporcie jest docelowo wprowadzenie autonomicznych pojazdéw, ktére sq zdolne do
transportu towaréw czy pasazerow. W perspektywie do 2030 roku, szacuje sie, ze pojazdy wyposa-
zone w funkcje autonomicznej jazdy bedq stanowity od 15 do 25% wszystkich Srodkéw transportu.
Warunkiem wstepnym do ich wprowadzenia jest odpowiednie wyposazenie sieci drogowej w inteligentne
systemy transportowe, ktére pozwolg na wymianeg informaciji i danych w czasie rzeczywistym, pomigdzy
pojazdami, a infrastrukturg. Konieczne jest rowniez wprowadzenie zmian prawnych regulujgcych odpo-
wiedzialnos$¢, zmian w zakresie ochrony danych osobowych oraz zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego czy zmian w zakresie ochrony danych osobowych w celu wprowadze-

nia takiego rodzaju pojazdow).
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Rownolegle do wprowadzania pojazddw autonomicznych panstwo powinno réwniez zapewniac
dostep do alternatywnych zrodet zasilania jako drugiego dziatania innowacyjnego i kluczowego dla roz-
woju transportu. Infrastruktura stacji paliw alternatywnych powinna by¢ rowniez ulokowana wzdtuz sieci
bazowej TEN-T oraz w aglomeracjach miejskich i obszarach gesto zaludnionych. Wszystkie te dziatania
umozliwig rozwoj innowacyjnego i ekologicznego transportu na terenie Polski.

Inwestycje zmierzajgce do poprawy pozycji zeglugi srédlgdowej w Polsce bedq ukierunkowane
na dziatania, ktére doprowadzg do uzyskania miedzynarodowych klas zeglownosci na srodigdowych
drogach wodnych (o szczegdlnym znaczeniu miedzynarodowym). Dziatania podejmowane w ramach
poszczegdlnych komponentdw projektu rozwoju zeglugi srodigdowej przyczyniq sie do wzrostu konkuren-
cyjnosci Polski i jej regiondw, zwtaszcza tych, przez ktore przeptywajg Odra i Wista. Rozwéj zeglugi Srédlig-
dowej najbardziej skupiony jest na modernizacji Odrzaiskiej Drogi Wodnej, poniewasz [33]:

+  ma bezposrednie potgczenie z systemem drog wodnych w Europie,

«  wzdtuz Odry zlokalizowane sq regiony o duzym potencjale podazy tadunkow,

«  regiony Polski zwigzane z Odrqg majqg znaczny udziat w wymianie miedzynarodowej,

«  ODW moze stac sig integralng czesciq bazowej sieci korytarza TEN-T,

«  w ujsciu rzeki znajduje sie zespot portéw Szczecin i Swinoujscie majgcych duze znaczenie dla
gospodarki narodowe;j.

Jednocze$nie ma sie réwniez poprawic efektywnosS¢ potgczenia z zapleczem portdw morskich
w Gdansku i Gdyni, poprzez modernizacje drogi wodnej dolnej Wisty od Warszawy do Gdanska oraz po-
tgczenia Warszawa- BrzesS¢. Na potrzeby poprawy bezpieczenstwa, a takze wymiany informacji w cza-
sie rzeczywistym zostanie wprowadzony system informacji rzecznej RIS (River Information Services).
Aktualna dtugos¢ drég wodnych (od dolnego odcinka rzeki Odry od miejscowosci Ognica do Szczecina)
objeta tym systemem wynosi 97,3 km. [74]

Poza integracjqg Centralnego Portu Komunikacyjnego z transportem kolejowym i drogowym, analizo-
wane bedqg rowniez mozliwe rozwigzania dotyczqgce ewentualnego wdrozenia systemu kolei prozniowej na
terytorium Polski. Umozliwienie przewozow towarowych transportem lotniczym bedzie mozliwe dzigki wyko-
nywaniu operacji w szczegolnosci w porze nocnej. W tym kontekscie niezbedne jest mozliwie jak najlepsze
skomunikowanie z transportem drogowym i kolejowym. W ujeciu krajowym i europejskim zwiekszy sie rola
oraz dostepnos¢ transportu poprzez zintegrowanie portdw lotniczych z sieciq transportu lgdowego, przez
co zostanie zapewniona intermodalnos¢ transportu lotniczego. Porty lotnicze, ktore nalezqg do sieci TEN-T,
powinny by¢ efektywnie zintegrowane w ramach multimodalnego systemu transportowego. Istotnym
elementem jest rowniez zwrdcenie uwagi na technologie bezzatogowe i autonomiczne, ktoére sg uwazane
za przysztoSc¢ transportu. Wraz z rozwojem tych technologii pojawia sie potrzeba zapewnienia odpowiedniej
infrastruktury, ktéra bedzie gwarantowata ich bezpieczne uzytkowanie, a takze ich dalszy rozwéj. [33]

Znaczgcym elementem rozwoju infrastruktury, ktéra zapewni dostep do polskich portéw mor-
skich jest utrzymanie i rozbudowa (a takze pogtebianie) toréw podejsciowych do portéw od strony
morza oraz torow wodnych. Niezbednym dziataniem jest réwniez efektywna wspotpraca pomiedzy pod-
miotami, ktére zarzqdzajg portami polskimi, a operatorami terminali intermodalnych dziatajgcymi na ich
zapleczu. Wynikiem prowadzonych dziatan w ramach projektu Program Rozwoju Polskich Portéw Morskich
do roku 2020 (z perspektywqg do 2030 roku) bedzie zwiekszenie potencjatu przetadunkowego portéw mor-
skich, wzrost pojemnosci brutto (GT) jednostek obstugiwanych w portach morskich. Jednym ze wskaz-
nikéw oceny jest osiggniecie liczby przetadowanych tadunkéw w liczbie ok. 100 min ton (liczba ta nie
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uwzglednia masy wiasnej obstugiwanych jednostek tadunkowych). Realizacja strategicznych dziatan,
stworzy warunki, ktére pozwolg na przejecie czesci tadunkéw (aktualnie odprawianych w portach zagra-
nicznych) przez polskie porty morskie. [33]

- Szacuje sig, ze Port Centralny w Gdansku w 2030 roku bedzie generowat nawet 20% wszystkich prze-
tadunkéw portu gdanskiego, a w nastgpnych latach jego potencjat bedzie rost jeszcze bardziej. Mysle, ze
w podobnych kategoriach mozna rozpatrywacé role portéw zewnetrznych w Gdyni i Szczecinie-Swinoujsciu
- powiedziat Michat Graban ze Stowarzyszenia Polskich Regiondw Korytarza Transportowego Battyk-Adrio-
tyk.

Rozwéj transportu intermodalnego jest gtownie ukierunkowany na modernizacje infrastruktury
kolejowej (liniowej i punktowej) z uwzglednieniem sieci TEN-T. Waznym aspektem jest réwniez moderni-
zacja i rozbudowa istniejgcych terminali. W SRT wskazuje sie rowniez budowe nowych terminali w Polsce, ale
bez podania potencjalnej lokalizacji. Mozliwos¢ rozwoju centrow logistycznych, obstugujgcych migedzyna-
rodowe przewozy towarowe, jest szansg na wykorzystanie potozenia geograficznego Polski na skrzyzowaniu
gtownych korytarzy transportowych tgczgcych poétnoc i potudnie oraz wschéd i zachod. Uwaga rozwoju
transportu intermodalnego jest skupiona réowniez na opracowaniu korzystnych warunkéw prawno - organi-
zacyjnych oraz technicznych, ktére wzmocniq wspotprace miedzygateziowq poszczegdlnych przewoznikow.
(33]

SRT wyréznia dwa gtéwne dziatania [33]:

1. Budowa weztdbw miedzynarodowego transportu intermodalnego, w ktdorym zostanie poprawio-
na jakos¢ przewozonych towardw przez Polske na szlaku Europa-Azja, a takze ich integracja ze
szlakami transeuropejskimi w szczegolnosci potnoc-potudnie, ktére sq powigzane z ewentual-
nq rozbudowaq linii szerokotorowej w Polsce.

2. Budowa systemu krajowych przewozow intermodalnych, ktora obejmuje dostepnosciq rowniez
wszystkie regiony kraju i zintegrowanie z weztami intermodalnymi transportu miedzynarodo-
wego.

Wzrost znaczenia transportu intermodalnego w Polsce musi by¢ uwarunkowany zmianami warun-
kow technicznych, prawnych, ekonomiczno - finansowych oraz organizacyjnych, aby przyczynity sie do
[33]:

- podniesienia jakosci ustug (wzrost niezawodno$ci i terminowosci przewozéw, zapewnienie
bezpieczefstwa przesytek oraz obnizenie kosztoéw funkcjonowania operatoréw),

«  zwiekszenia efektywnosci transportu drogowego i kolejowego,

«  zwiekszenia mozliwosSci rozwoju przewozow towarowych w transporcie morskim i srodigdo-

wym,

«  przestrzegania zasad uczciwej konkurencji przez podmioty zarzgdzajgce terminalamii centra-
mi logistycznymi i rownego traktowania wszystkich uczestnikdw rynku w zapewnieniu dostepu
do infrastruktury logistyczne;j.
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Realizacja dziatah do 2030 roku w transporcie

Transport kolejowy

+ modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja linii kolejowych oraz bocznic, podnoszenie parame-
trow linii kolejowych - wszystkie dziatania w oparciu o ukonczenie i uzupetnienie sieci bazo-

wej TEN-T i innych korytarzy towarowych,

« readlizacja projektéw dotyczgcych rozwoju infrastruktury kolejowej o znaczeniu regionalnym
i lokalnym, réwniez w oparciu o program Kolej + (odbudowa obecnych lub budowa nowych
linii kolejowych),

«  dalsza rozbudowa infrastruktury kolejowej w duzych weztach kolejowych (takze w portach),

- kontynuacja wdrazania systemoéw informatycznych i telekomunikacyjnych (Europejskiego
Systemu Zarzqdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) i GSM-R,

«  rozwdj polskich centréw logistycznych, zwigzanych z rozbudowq i rewitalizacjq bocznic ko-
lejowych oraz terminali towarowych wraz z torami dojazdowymi,

< poprawa parametréw sieci kolejowej (w oparciu o inwestycje multilokalizacyjne, ktére po-
prawiajq bezpieczenstwo, a takze zwiekszajg multimodalnosé), likwidacja waskich gardet,

«  realizacja poszczegdlinych etapéw CPK (Centralnego Portu Komunikacyjnego), w tym budo-
wa i modernizacja istniejgcych oraz elektryfikacja obecnych linii kolejowych,

- opracowanie mechanizmu wsparcia przez samorzqgdowcoédw lub inne zarzgdy, w celu uspraw-

nienia przejmowania, rewitalizacji oraz poézniejszej eksploataciji linii kolejowych.
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Transport drogowy

«  kontynuacja realizacji inwestycji w ramach modernizaciji infrastruktury drogowej (w tym po-

tgczenia z portami morskimi) w oparciu o sie¢ TEN-T oraz uzupetnienia sieci zwigzane z budowg CPK,

+ dalsza realizacja dziatan zwigzanych z rozbudowgq infrastruktury na obszarach wschodniej
Polski (w tym budowa Via Carpatia), poprawa dostepnosci do kluczowych przej$é granicz-

nych na wschodniej granicy UE,

+  poprawa infrastruktury Pomorza srodkowego oraz innych obszaréw, ktére majg ograniczong
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dostepnos¢ transportowq do sieci bazowej i kompleksowej TEN-T,

- rozbudowa infrastruktury transportowej o charakterze lokalnym i regionalnym (w oparciu

o przepisy dotyczqce Funduszu Drég Samorzgdowych),
- dostosowanie sieci drég krajowych do przenoszenia nacisku 115 kN/os,

- stworzenie sieci potgczen lokalnych i regionalnych osrodkéw gospodarczych z aglomera-
cjami, gtéwnymi miastami oraz ich obszarami funkcjonalnymi (z wykorzystaniem transportu
drogowego),

« dostosowanie wymogow ruchu nie zmotoryzowanego poprzez przystosowanie istniejqgce;j
sieci drég w miastach oraz ich obszaréw funkcjonalnych,

*  po wybudowaniu obecnie zaktadanej sieci, nalezy dokona¢ analizy dalszej rozbudowy sieci
drég ekspresowych i autostrad,

«  rozbudowa systeméw tankowania pojazdéw (o napedzie alternatywnych), a takze syste-
mow tadowania pojazdéw elektrycznych,

«  kontynuacja wdrazania systemoéw informatycznych i telekomunikacyjnych ITS,

+ dalsze prowadzenie dziatan zwigzane z poprawq stanu bezpieczehnstwa ruchu drogowego

(zgodnie z kierunkami poprawy programu bezpieczefstwa ruchu drogowego po 2020 roku).

Transport sréodigdowy

«  kontynuacja dziatah w ramach programéw rozwoju §rédligdowych drég wodnych (o szcze-
g6lnym znaczeniu transportowym), w tym, ktére majqg stuzyé m.in. poprawie dostepu do por-

téw morskich,

- dostosowanie §rodlgdowych drog wodnych w Polsce do sieci TEN-T,

- dostosowanie zeglugi srodigdowej do wymagan krajowego systemu transportu intermodalnego,

« opracowanie analiz, ktére dotyczq uwarunkowan rozwoju transportu wodnego srédigdowe-
go (przewéz pasazeréw) na obszarach miejskich o szczegélnym znaczeniu transportowym,

« prace nad rozwojem innowacyjnosci w zegludze Srédigdowej w tym m.in. prototypy barek
srodlgdowych, a takze przeprowadzenie badan zwigzanych z wdrozeniem nowych rozwigzanh
w zakresie napedu barek §rédlgdowych oraz redukcji spalin,

- podjecie decyzji dotyczqcej budowy potgczenia wodnego $rédigdowego (Dunaj — Odra —
taba (DOL)) spetniajgcej wymogi klasy miedzynarodowej,

«  podjecie decyzji dotyczgcej budowy Kanatu Slgskiego,

«  kontynuacja dziatan dotyczgcych wdrazaniea inteligentnych systeméw transportowych —

RIS (River Information Services),

« podjecie dziatan, majgcych na celu przywrécenie klas zeglownosci na drogach wodnych
0 znaczeniu regionalnym.
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Transport lotniczy

+  budowa CPK (Centralnego Portu Komunikacyjnego) do 2027 r. wraz z realizacjg niezbednych
potqczen sieci kolejowej i drogowej,

- readlizacji dziatan dotyczqcych inwestycji infrastrukturalnych, ktére zwiekszq udziat transportu
lotniczego w przewozie towaréw oraz pasazerdw,

+ podjecie dziatan, ktére wptyng na poprawe przepustowosci przestrzeni powietrznej, bezpie-
czefstwa i ochrony ruchu lotniczego, powigzanie transportu publicznego (kolejowego i drogo-

wego) z portami lotniczymi i ich miastami wraz z obszarami funkcjonalnymi,
- readlizacja dziatan, ktére zapewniq odpowiednie warunki dla efektywnego rozwoju lotnictwa,

+ wdrozenie wymaganej infrastruktury dla zarzqdzania ruchem bezzatogowych statkéw po-
wietrznych, ktére zapewnig automatyzacje ruchu i decyzji oraz, ktéra umozliwi loty autono-

miczne.

©000O0O0O0O
et 9

Transport morski

» kontynuacja dziatanh budowy oraz modernizacji dotychczasowej infrastruktury portowej pol-
skich portow morskich, ktéra zapewni swobodny dostep od strony morza i lgdu,

« readlizacja 3 gtéwnych projektéw: Terminal Kontenerowy w Swinoujsciu, Port Zewnetrzny
w Gdyni oraz Port Centralny w Gdansku,

+ budowa drogi wodnejtqczqcej Zatoke Gdanskq i Zalew Wislany oraz modernizacja toru wod-
nego Swinoujscie - Szczecin do gtebokosci 12,5 m,

- kontynuacja realizacji dziatah na rzecz portdw morskich w kontekscie cyfryzaciji, rozbudowy
infrastruktury IT,

« opracowanie warunkoéw, ktére zachecqg armatoroéw do rejestracji statkow pod polskg bande-
rq oraz odnowy taboru zeglugowego,

- rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, czyli rozwdj instalacji statych i ruchomych, m.in.
do bunkrowania LNG (skroplonego gazu ziemnego) oraz punktéw zasilania statkéw energig

elektrycznq z Igdu.
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Transport intermodalny

- wprowadzenie proceséw wptywajgcych na budowe systemu transportu intermodalnego
w gtebi kraju, ktéry obejmie wszystkie regiony Polski,

« kontynuowanie dziatan dotyczqcych rozbudowy infrastruktury wspierajqcej transport inter-
modalny, z uwzglednieniem powigzania portéw morskich oraz srédlgdowych z infrastrukturqg
drogowgq i kolejowq, zapewniajgc tym samym integracje portéw z ich zapleczem (z uwzgled-
nieniem terminali intermodalnych), w tym realizacje koncepciji extended port gateway,

+ wdalszym ciqgu rozwdj potencjatu polskich centréw logistycznych,

- utrzymanie polityki optat za dostep do infrastruktury kolejowej, ktéra jest ukierunkowana na
promocje i wsparcie transportu intermodalnego.

Analiza projektow strategicznych przedstawionych w SRT wskazuje, ze Polska nie posiada jednoli-
tego, spdjnego projektu rozwoju transportu intermodalnego. W ogdlnokrajowej strategii rozwoju logistyki
jest traktowany jako swego rodzaju zakres dziatah w poszczegolnych projektach. Przez to w strategii roz-
woju rozwigzanh intermodalnych brakuje konkretnych lokalizacji terminali Igdowych oraz spéjnosci pomie-
dzy wszystkimi gateziami transportu.

W przypadku programoéw drogowych brakuje informacji o konieczno-
§ci wdrozenia zmian legislacyjnych dla mozliwosci wdrozenia rozwig-
zan przedtuzonych zestawow, czyli ciggnika siodtowego z dwoma na-
czepami, doS¢ powszechnie wdrazanych w Skandynawii, Niemczech

i Czechach, ktére umozliwitoby réwniez uzyskanie bardziej ekologicznych

dr Jacek Karcz przeptywow towaréw szczegdlnie w nocy.

Ekspert ds. Transportu i Logistyki
PITD, Manager kierunku

W przypadku programoéw dotyczqcych transportu intermodalnego bra-
Logistyka Akademia WSB

kuje szczegotow dotyczgcych:

+ wytycznych sprzyjajgcych checi czynienia inwestycji przez repre-
zentujgcych kapitat prywatny,

- konkretnych form wsparcia rozwoju procesu przejscia do zwieksze-
nia wykorzystania potencjatu transportu intermodalnego, nie tylko
poszczegdlnych dziatan i procesow sktadowych tej czesci funkcjo-
nowania dziatalnosci logistycznej w Polsce,

+ wytycznych dotyczqgcych dziatan zwiqzanych z rozbudowq polskich
centrow logistycznych, poza CPK oraz lokalizacji konkretnych ter-
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minali Igdowych wspomagajgcych obstuge nie tylko kontenerow —
jako podstawowej i najpopularniejszej jednostki transportowej wy-
korzystywanej w transporcie intermodalnym, ale réwniez terminali
mogaqgcych obstuzy¢ przetadunek catych naczep, co sprzyja cho-
ciazby nacjonalizacji transportu drogowego i moze by¢ swego ro-
dzaju odpowiedzig na potrzeby po stronie kierowcow, chcqceych jak
najczesciej przebywac w miejscu swojego zamieszkania.

Projekt dotyczgcy rozwoju transportu intermodalnego zaktada réwniez
dziatania, ktére nie sq spdjne w zakresie wszystkich gatezi transportu,
co powoduje mozliwosS¢ powstania swego rodzaju chaosu, a tym sa-
mym finalnie nie bedzie efektywne dla jednoznacznego kierunku rozwoju
transportu intermodalnego.

4.4.2 Centralny Port Komunikacyjny
Program budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego sktada sie z 4 gtéwnych przedsiewzie¢ [75]:

1. Budowa portu lotniczego wraz z budowq zintegrowanego wezta komunikacyjnego,
2. Kolejowe Inwestycje Towarzyszqgce, czyli:
a) nowe odcinki linii kolejowych,
b) kolejowa infrastruktura badawcza,
3. Drogowe Inwestycje Towarzyszgce, budowa nowych odcinkow drog, ktorych budowa jest wy-
muszona poprzez budowe CPK,
4. Pozostate inwestycje Towarzyszqgce, ktérych lokalizacja bedzie znana dopiero po przeprowa-

dzeniu dalszych analiz i decyzji dotyczgcych inwestycii.

Projekt CPK zaktada budowe komponentu lotniczego, drogowego i kolejowego. Jego celem jest
potgczenie gtownych aglomeraciji w Polsce (z wyjgtkiem Szczecina) w czasie do 2,5 godz. (docelowo do
2 godz.), z predkoscig podrézowania nie mniejszq niz 150 km/h. [75] Z punktu widzenia transportu inter-
modalnego najwazniejsze sq inwestycje kolejowe, tgczqgce najwazniejsze punkty struktury transportowej

w Polsce.

4.4.2.1 Inwestycje kolejowe

Inwestycje kolejowe realizowane w ramach CPK to tgcznie 1800 km nowych linii, ktére powsta-
ng do 2034 r. W sumie planowanych jest 12 tras kolejowych, z czego 10 - tzw. szprych - potgczq Warszawe
i CPK z poszczegélnymi regionami oraz miastami w Polsce (Tab. 4.8). [75]
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Tab. 4.8 Kierunki planowanych inwestycji szprych [75]

1. CPK - Ptock - Wioctawek
Szprychanr1 1.1. Wioctawek - Grudziqdz - Gdansk - Stupsk
1.2 Wioctawek - Torun - Bydgoszcz - Koszalin/Kotobrzeg

Szprycha nr 2 2. CPK - Warszawa - Dziatdowo - Olsztyn

3. CPK - Warszawa - Ttuszcz
Szprychanr 3 3.1. Ttuszcz - Ostroteka - tomza - Gizycko
3.2. Ttuszcz - Biatystok - Trakiszki/Kuznica

Szprychanr 4 4. CPK - Warszawa - Siedlce - Biata Podlaska - Terespol

5. CPK - Warszawa - Lublin
Szprycha nr 5 5.1. Lublin - Chetm - Dorohusk
3.2. Lublin - Zamos$é - Hrebenne

Szprycha nr 6 6. CPK - Radom - Rzeszéw - Krosno/ Sanok

7. CPK - Opoczno
7.1. Opoczno - Kielce - Tarnéw - Nowy Sgcz

7.2. Opoczno - Katowice/WMS (Wezet Matopolsko-Sigski) - Granica Panstwa
Katowice/WMS - Krakéw -Zakopane

Szprychanr?7

Szprychanr 8 8. CPK - Czestochowa - Opole - Nysa - Ktodzko

9. Warszawa - CPK - Sieradz

9.1. Sieradz - Wroctaw - Watbrzych - Lubawka
Szprycha nr 9 9.2. Sieradz - Kalisz - Poznan - Szczecin

Kalisz - Poznah - Stubice

Kalisz - Leszno - Zielona Géra

Szprycha nr 10 10. Warszawa - CPK - Kutno - Konin - Poznani

W kazdym wojewoddztwie zaplanowana jest budowa nowych odcinkow linii kolejowych, a takze mo-
dernizacja juz istniejgcych (Tab. 4.9). Najwigksze inwestycje zaplanowane sq w wojewddztwie mazowiec-
kim i todzkim, co jest spowodowane lokalizacjg samego portu CPK. Stanowiq one bowiem 28% wszystkich
inwestycji.
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Tab. 4.9 Plany budowy i modernizaciji linii kolejowych w poszczegélnych wojewédztwach [75]

Wojewédztwo
dolnosigskie

Wojewédztwo
kujawsko-pomorskie

Wojewédztwo
lubelskie

Wojewédztwo
lubuskie

Wojewodztwo
todzkie

Wojewédztwo
matopolskie

Wojewédztwo
mazowieckie

Wojewédztwo
opolskie

Wojewéodztwo
podkarpackie

Wojewodztwo
podlaskie

Wojewodztwo
pomorskie

Wojewodztwo
Slgskie

Wojewédztwo
Swietokrzyskie

Wojewodztwo
warminsko -mazurskie

Wojewodztwo
wielkopolskie

Wojewodztwo
zachodniopomorskie
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Jednym z zatozen projektu CPK byto opracowanie planu inwestycji transportu kolejowego w taki
spos6b, aby byt on konkurencyjny do transportu drogowego. Do gtéwnych zatozen nalezq [75]:

«  skroécenie czasu przejazdu do 2,5h, pdzniej docelowo do 2h, dla wszystkich polskich aglomera-
cji (z wyj. Szczecina),

« uzupetnienie sieci kolejowej o odcinki, ktore umozliwig przejazd z miejscowosci A do B po moz-
liwie jak najkrotszej trasie,

- uzyskanie punktualnosci, a takze zwigkszenie przepustowosci sieci na catej linii kolejowe;j,

+  poprawa skomunikowania Warszawy i todzi,

+ opracowanie takiego ogdlnokrajowego systemu kolejowego w oparciu o model Hub&Spokes
(piasta i szprychy), ktérego gtownym weztem bedzie CPK.

Planowane inwestycje, zgodnie z zatozeniami Biatej Ksiegi Transportu, odciqgzg transport drogowy
na rzecz transportu kolejowego. Wszystkie inwestycje kolejowe, ktére majqg by¢ ukonczone do 2034 roku,

zostaty przedstawione na Rys. 4.14.

Rys. 4.14 Mapa inwestycji kolejowych do 2034 roku [75]
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Nowe linie kolejowe poza regularnymi przewozami pasazerskimi bedq mogty realizowac¢ przewozy
komercyjne w ramach trybu wolnego dostepu. W zatozeniach projektow linii kolejowych jest rowniez
wykorzystanie odpowiednich odcinkéw dla ruchu pociggéw towarowych - w szczegélnosci lekkich
pociggoéw intermodalnych. Wyjgtkiem bedzie linia Warszawa - CPK - £6dz, na ktorej zaktadane jest duze
natezenie ruchu szybkich pociggdw pasazerskich, wigc tylko sporadycznie bedzie wykorzystywana przez
pociqgi towarowe. [75]

Projekt CPK uwzglednit réwniez odcinki najbardziej strategiczne, ktére wpisujg sie w cel rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. W programie okreslone zostaty korytarze sieci bazowej, ktore
skupiajq sie na [75]:

« interoperacyjnosci,

« integracji modalnej,

«  skoordynowaniu rozwoju infrastruktury, w szczegdlnosci na odcinkach transgranicznych oraz
w miejscach powstawania wgskich gardet.

Korytarze sieci bazowej bedq wsparciem kompleksowego wdrazania systemow zarzgdzania ru-
chem, a takze wykorzystywaniu innowacyjnych rozwiqzan i nowych technologii. W zakresie sieci bazowe;j
TEN-T sq ujete przede wszystkim nowe odcinki linii kolejowych Warszawa - CPK - £6dz - Poznan/Wroctaw
(Rys. 415). [75]

Rys. 4.15 Mapa Kolejowych Linii Towarzyszqcych na tle sieci TEN-T [75]

—
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Na powyzszej mapie zaznaczono 12 ciggdw komunikacyjnych dotyczgcych sieci TEN-T w odniesie-

niu do kazdej Kolejowej Inwestycji Towarzyszqcej. Do poszczegolnych ciggow nalezq [75]:

n CIAG NR 1(CPK - Kotobrzeg/Koszalin/Stupsk/Gdansk) - wpisuje sie w korytarz sieci bazowej
TEN-T Morze Battyckie - Morze Adriatyckie, co pozwoli na krotszy czas przejazdu z potudnia
i wschodu kraju, Warszawy, CPK oraz Gdanska. Nowy cigg pozwoli na odcigzenie linii kolejo-

wej nr 9;

a CIAG NR 2 (CPK - Olsztyn) - planowany odcinek linii nr 20 wpisuje sie¢ w bazowq sie¢ TEN-T
odcinka Warszawa - Nasielsk. Nowy odcinek poprawi przepustowos$¢ dla kazdego rodzaju

transportu (pasazerskiego i towarowego);

B CIAG NR 3 (CPK - Ostroteka — tomza - Gizycko/Biatystok — Trakiszki (granica)/Kuznica
Biatostocka (granica) - jest to potgczenie CPK i Warszawy ze wschodniq granicq (Litwag,
totwq, Estonig,Biatorusiq i Rosjq). Relacja Warszawa - Biatystok - Suwatki - granica panstwa
jest istotna w kontekscie budowy w krajach battyckich linii Rail Baltica. Odcinek linii nr 6
Warszawa Wschodnia - Zielonka wpisuje sie w sie€ TEN-T, jako alternatywa dla istniejgcego
odcinka Warszawa Wschodnia - Warszawa Rembertéw — Zielonka;

a CIAG NR 4 CPK - Siedlce - Terespol (granica) - potgczenie CPK i Warszawy (nowa linia nr
85) ze wschodnig czesciqg wojewodztwa mazowieckiego i pétnocng czesciq wojewddztwa
lubelskiego. Kluczowe bedzie potgczenie z Terespolem, w ktérym przetadowywane sq pociq-

gi z szerokich toréw na tory normalnotorowe z Chin do Europy;

B CIAG NR 5 (CPK - Lublin - Chetm (granica)/Zamoséé - Betzec (granica)) - nie wpisuje sie
w sie€ TEN-T;

B CIAG NR 6 (CPK — Radom - Rzeszéw — Sanok) - w wyniku budowy nowej linii dostepna be-
dzie krétsza trasa pomigedzy CPK i Warszawqg przez Radom do Rzeszowa i dalej w kierun-
ku Przemysla. Skrocony zostanie czas przejazdu na tych odcinkach. Linia nr 88 wpisuje sie
w sie¢ TEN-T jako potgczenie pomigdzy CPK i linig nr 8 bedgcq réwniez w sieci kompleksowej;

CIAG NR 7 (CPK - Katowice - granica Polska/Czechy/[Krakéw - Zakopane/ Muszyna -
granica Polska/stowacja/Kielce — Tarnéw — Nowy Sqcz/ Skarzysko-Kamienna) - efektem

bedzie zwigkszenie przepustowosci oraz poprawa dostepnosci transportowej dla niektérych
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miejscowosci dla wszystkich rodzajow przewozéw kolejowych. Potqgczenie kolejowe pomie-
dzy Katowicami i Gliwicami, a Jastrzebie Zdroju bedzie miato wptyw na skroécenie trasy po-
ciggoéw Katowice- Ostrava, co przyczyni sig¢ do wzrostu konkurencyjnosci kolei w przewozach
miedzynarodowych. Proponowane rozwigzanie wpisuje sie rowniez w projekt Kolei Duzych
Predkosci dla Grupy Wyszehradzkiej, ktére majg na celu potgczenie stolicy Czech, Wegier,
Stowacji i Polski. Linia kolejowa Katowice - Ostrava wpisuje sie w sie¢ kompleksowq TEN-T
linii Katowice - Ostrava. Linia nr 11 jest potencjalnym fragmentem korytarza Morze Battyckie
— Morze Adriatyckie, ktoére skracajg czas jazdy do Katowic oraz w relacjach pétnoc — potu-
dnie. To rozwigzanie moze by¢ kluczowym potqgczeniem dla Czech z portéw w Gdarnsku
czy Gdyni. Z kolei linia nr 113 to potencjalny odcinek korytarza Morze Pétnocne — Morze Bat-
tyckie. Zdecydowanie zostanie skrécony czas przejazdu (wschéd - zachéd). Pozwoli to réw-
niez na ominigcie mocno obcigzonego ruchem kolejowym pasazerskim oraz towarowym
ciggu linii nr 134 - 133 Katowice — Krakow. Linia nr 89 moze by¢ jednym z wariantéw Kolejo-
wego Korytarza Towarowego nr 11 (,Amber”). Natomiast linia nr 73 potencjalnie wpisuje sie

w potgczenie linii nr 8 i nr 25, do sieci kompleksowej TEN-T;

CIAG NR 8 (CPK - Piotrkéw Tryb. — Czgstochowa - Opole — Ktodzko) - cigg ten to potgcze-
nie CPK i Warszawy z pétnocnqg czesciq wojewoddztwa Slgskiego, wojewddztwa opolskiego
i Kotliny Ktodzkiej. W tym ciggu nie sq przewidywane budowa nowych linii kolejowych poza

weztem CPK i nie wpisujqg sie one w sie€ TEN-T;

CIAG NR 9 (CPK - t6dz - Sieradz - Wroctaw — Watbrzych - granica Polska/Czechy/Kalisz
- Poznah - Szczecin/Ostréw WIkp - Zielona Géra/granica Polska/Niemcy/Gorzéw Wiel-
kopolski) - linie nr 85, 86 i 87 sq ujete w sieci bazowej TEN-T planowane jako koleje duzych
predkosci z orientacyjnym przebiegiem Warszawa - Wroctaw/ Poznan. Ponadto linia nr 85
stanowi fragment korytarza sieci bazowej Morze Pétnocne - Morze Battyckie. Cigg linii 267
i 268 jest fragmentem (sie¢ bazowa TEN-T) linii duzych predkosci na odcinku Wroctaw -

Praga;

CIAG NR 10 (CPK - towicz — Kutno - Koto — Poznan) - cze§ciowo pokrywa sie z liniq 85;

CIAG NR 11 (Szczecin - Port Lotniczy Szczecin - Goleniéw) - nowa linia potencijalnie wpisuje
sig w sie€ bazowq TEN-T i moze by¢ alternatywq dla istniejgcego w tej sieci odcinka Szcze-

cin Dgbie - Szczecin Port Centralny;

CIAG NR 12 (Stalowa Wola - Lublin - Biata Podlaska — Biatystok) - linia nie wpisuje sie
w sie€ TEN-T;
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Dzieki budowie ciggoéw, ktore w wigkszosci wpisujqg sie rowniez w sieC¢ bazowq TEN-T, bedzie moz-
liwos¢ potgczen nie tylko krajowych, ale i takze zagranicznych. Budowa tych odcinkéw pozwoli na zwiek-
szenie przepustowosci pociggéw (pasazerskich i towarowych), zwiekszenie dostepnosci niektérych ob-
szaroébw w Polsce, a takze na mozliwos¢ potgczen migdzynarodowych.

Z punktu widzenia transportu intermodalnego, kluczowe jest potgczenie z Czechami, ktére
spowoduje opracowanie konkurencyjnej oferty przewozéw pociqggow intermodalnych z portéow Pol-
skich. Zgodnie z danymi UTK [27] obecnie Czesi zamawiajg pociqgi z portu w Hamburgu, bo majg tam
lepszqg oferte cenowq. Wedtug tych danych, przejazd pociggu towarowego z Gdanska do Pragi jest o 11
godzin dtuzszy i o 800 euro drozszy niz przejazd takiego samego pociqggu z Hamburga do Pragi. Nato-
miast trasa z Gdanska jest dtuzsza o 130 km. Oferta polska jest zatem nieproporcjonalnie mniej korzystna,
dlatego budowa nowej i przebudowa istniejgcej infrastruktury moze pozwoli€ na opracowanie korzystnej
oferty cenowe;j.

4.4.2.2 Inwestycje drogowe

Doktadngq lokalizacjg CPK jest Stanistawow w wojewddztwie mazowieckim pomiedzy todzig, a War-
szawaq. 1,5 km na potudnie od tego miejsca przebiega autostrada A2, a 15 km dalej - ekspresowa droga
S8 (Wroctaw - Warszawa - Biatystok). W odlegtosci 8 kilometrow na pétnoc przebiega droga krajowa nr
92, natomiast 10 km na zachéd - droga nr 50. [75]

Po przeprowadzeniu analiz i badan zdefiniowano potrzebe poprawy parametréow potgczenia dro-
gowego CPK z okolicami Ptocka oraz wojewddztwem kujawsko - pomorskim i przebiegajgcym przez nie
poéthocnym odcinkiem autostrady Al Dlatego tez w planach budowy CPK ujeto budowe odcinka drogi
ekspresowej S10 od Obwodnicy Aglomeracji Warszawskiej (OAW) do rejonu Torunia. [75]

Planowane inwestycje drogowe (droga ekspresowa S10 wraz z odcinkiem bedgcym czesciq
OAW) stanowi element sieci TEN-T (Rys. 4.16). W 2013 przyjeto dwupoziomowq strukture sieci [75]:

«  sieC kompleksowaq, ktére obejmuje wszystkie istniejgce i planowane infrastruktury transporto-
wej sieci TEN-T (przydatne z punktu widzenia spotecznego i érodowiskowego),

« sieC bazowaq, ktéra sktada sie z tych czesci sieci kompleksowej, ktore majq najwigksze znacze-
nie strategiczne dla osiggniecia celéw rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T.

Droga ekspresowa S8 oraz autostrada Al, do ktérej dotqcza sig S10 i czgs§¢ OAW, stanowiq element
drég miedzynarodowych E67 (S8) oraz E75 (Al). Drogi oznaczone jako E, sg drogami miedzynarodowy-
mi, ktérych tgczna dtugosS¢ w Polsce wynosi 5 550 km. tgczg one najwieksze osrodki gospodarcze kraju
i gtowne przejscia graniczne. [75]
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Rys. 4.16 Mapa planowanych drég w ramach CPK na tle sieci drogowej TEN-T [75]
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Zrodto: CPK

Inwestycje drogowe przyczyniq sie do znacznych oszczednosci kosztow i czasu spoteczenstwa,
a takze do poprawy bezpieczenstwa i obnizenia kosztow transportu pasazerskiego i towarowego.
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Patryk Wild

Cztonek zespotu doradczego

Petnomocnika Rzgdu ds. CPK

Wptyw CPK na transport intermodainy

Jak zaplanowane inwestycje wptyng na rozwéj transportu towarowego - gtéwnie intermodalnego?

Realizowane w ramach programu CPK inwestycje kolejowe, cho¢ prowadzone w zwiqzku z budowq
systemu potgczen pasazerskich wptynq tez istotnie na poprawe funkcjonowania kolejowego transportu
towarowego. Wptyw ten bedzie wynikat z przeniesienia czeSci ruchu pasazerskiego na dedykowane mu
nowe linie kolejowe, budowane w ramach programu CPK i zwolnienie w ten sposob przepustowosci ist-
niejgcych linii. Na duzej czesci nowych linii kolejowych realizowanych w ramach programu CPK bedzie tez
dopuszczony ruch towarowy, co najmniej w zakresie szybkich pociggdow intermodalnych - co oznacza, ze
pojawig sie nowe mozliwosSci przewozow.

Ktore z tych zaplanowanych odcinkow sqg kluczowe dla transportu intermodalnego?

Najwazniejszymi odcinkami dla przewozow sq oczywiscie gtowne korytarze N-S i W-E, w tym po-
tgczenia, ktore tworzq lepsze mozliwosci dla transportu towaréw do Polskich portdw morskich oraz dla
transportu Euroazjatyckiego.

Zwrocitbym tu rowniez uwage, ze budowa brakujgcego fragmentu infrastruktury ,obwodowej” Lu-
blin - Biata Podlaska - Biatystok stwarza mozliwo$¢ uruchomienia statego potgczenia wschodniej czesci
Polski i styku systemow normalno i szerokotorowego z portami tréjmiasta, a nawet i Swinoujscia. Takie
potgczenie mogtoby doprowadziC do przejecia przez polskie porty obstugi transportowej Biatorusi oraz
zachodniej Ukrainy w zakresie transportéw morskich (Rys. 4.17). Oczywiscie wymagatoby to w niektérych
miejscach wydtuzenia odcinkéw szerekotorowych do styku z tg ,magistralg wschodniq” i stworzenia tam
weztow przetadunkowych. Mowa na przyktad o 25 kilometrowym odcinku z Mataszewicz do Biatej Podla-
skiej.

Warto to zrobi¢, aby dzigki takim inwestycjom infrastrukturalnym czerpa¢ ekonomiczng rente z na-
szego potozenia.



| OO0 M.



5. Infrastruktura punktowao
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Poza infrastrukturg liniowq w transporcie intermodalnym niezbednym elementem jest rowniez in-
frastruktura punktowa, w ktérej odbywajqg sie przyjecia, wydania i przetadunki zintegrowanych jednostek
tadunkowych. W sktad infrastruktury punktowej wchodzq: porty morskie, terminale Igdowe oraz de-
pot. Wydajnos¢ terminali i portow zalezy od wyposazenia - gtdwnie urzgdzen przetadunkowych. Ich liczba
w punkcie przetadunkowym uzalezniona jest od mozliwosci technicznych, a takze zaktadanej wydajnosci
rocznej punktu przetadunkowego.

5.1 Najwigksze porty Swiata

Nieustanny rozwoj transportu intermodalnego pozwolit na zwiekszenie globalnego wzrostu handlu
w 2019 roku o 3,5% w poréwnaniu do roku poprzedniego. Catkowita przepustowosé 50 najwigekszych
portéw na $wiecie osiggneta nieco ponad 517 min TEU. Na poziomie regionalnym porty w Azji (w tym na
Bliskim Wschodzie i subkontynencie indyjskim) zwiekszajg swéj udziat i w 2019 roku odpowiadajqg za pra-
wie 79,3% obrotu konteneréw (z 517 min TEU). Dla poréwnania, porty europejskie i potnocnoamerykanskie
stanowity odpowiednio 12,7% i 6,4% catosci. Tylko 12 z 50 najwiekszych portdw odnotowato ujemny wzrost,
w tym port w Hongkongu (-6,3%), ktory do 2004 roku byt najwigkszym portem na $wiecie. [92]

W globalnym obrocie konteneréw dominujq Chiny, na terenie ktorych znajduje sie najwigksza licz-
ba gtownych obiektow, uczestniczgcych w swiatowym tancuchu dostaw (Tab. 5.1). Najwigkszym portem
na swiecie jest port w Szanghaju, gdzie w 2020 r. przetadowano 43,5 min TEU. W przeciggu 5 lat, od 2014
do 2019 roku, obiekt zaliczyt wzrost przetadunku towardw o blisko 23%, natomiast w 2020 roku - w okresie
Swiatowe] pandemii - o 0,5%. Na kolejnym miejscu uplasowat sie port w Singapurze - 36,9 min TEU oraz
port Ningbo-Zhoushan z przetadunkiem 28,7 min TEU. [92]

Najwiekszy wzrost w zakresie przetadunku odnotowano w Los Angeles/Long Beach (103,7%), co wy-
nika z potgczenia obu portéw. Wzrostem powyzej 40% moze sig poszczyci¢ rowniez port w Guangzhou
oraz Ningbo-Zhoushan. Tymczasem najwiekszy spadek odnotowano w Hongkongu (-17,7%) oraz Jebel Ali
w Dubaju (-7,5%). Warto zwrbcié uwage, ze w rankingu 15 najwiekszych portow §wiata znajdujg sie dwa
europejskie - Rotterdam, ktory znalazt sie na 11 miejscu z przetadunkiem na poziomie 11,35 min TEU rocznie
oraz port w Antwerpii (14 miejsce 112,03 min TEU). [92]

Tab. 5.1Lista najwigkszych portéw morskich na §wiecie [min TEU] [93]

Wrost Wzrost
2014 2019 do

Lp. Port 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2018 0 o020
[%] [%]
Shanghai,
1 ; 43,5 43,3 42,01 40,23 37,13 36,54 35,29 22,7 0,5
Chiny
2 Singapore, 36,87 37,2 36,6 33,67 30,9 30,92 33,87 9,8 -0,9
Singapur
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Ningbo

3 -Zhoushan, 28,73 27,54 26,35 24,61 21,6 20,63 19,45 41,6 41
Chiny
Shenzhen,
4 : 26,55 27,77 27,74 25,21 23,97 24,2 24,03 15,6 -4,6
China
Guangzhou
5 Harbor, 23,19 23,24 21,87 20,37 18,85 17,22 16,16 43,8 -0,2
Chiny
Qingdao,
6 [ 22 21,01 18,26 18,3 18,01 17,47 16,62 26,4 4,5
Chiny
7 Busan, 21,81 21,99 21,66 20,49 19,85 19,45 18,65 17,9 -0,8
Korea Pid.
8 Tianjin, 18,36 17,3 16 15,07 14,49 141 14,05 23,1 5,8
Chiny
Hong Kong,
9 S.AR, 17,96 18,3 19,6 20,76 19,81 20,07 22,23 -17,7 -1,9
Chiny

Los Angeles/
10 Long Beach, 17,33 16,97 9,46 9,43 8,86 8,16 8,33 103,7 2,1
USA

Rotterdam,

. 14,35* 14,81 14,51 13,73 12,38 12,23 12,3 20,4 -3,2
Holandia

Jebel Ali,
Dubai,
12 Zjednoczo- 13,49 141 14,95 15,37 15,73 15,6 15,25 -7,5 -4,6
ne Emiraty
Arabskie

Port Kelang,

A 13,24 13,58 12,32 13,73 13,2 1,89 10,95 24,0 -2,6
Malezja

Antwerp,

14 Belgia

12,03 11,86 LA 10,45 10,04 9,65 8,98 32,1 1,4

Xiamen,

15 Chiny

n4 1,12 10 10,38 9,61 9,18 10,13 9,8 2,5

*dane szacowane
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W 2020 roku w 25 najwiekszych portach Swiata przetadowano tgcznie 3957 min TEU.
W poréwnaniu do ubiegtego roku, jest to wzrost o okoto 0,55%. [94] Wyhamowanie jest spowodowane
pandemiq COVID-19, ktéra rozpoczeta sig wtasnie w Chinach, posiadajgcych najwiekszy udziat w trans-
porcie intermodalnym. Zgodnie z zestawieniem Lloyd'’s, dotyczqgcego najwigkszych portow Swiata, w 2019
roku, w poréwnaniu do 2018 r, porty odnotowaty wzrost przetadunku TEU o 2,56% (Rys. 5.1). Udziat poszcze-
golnych regionéw w przetadunkach w transporcie intermodalnym zostat przedstawiony na Rys. 5.2. [95]

Rys. 5.1100 najwigkszych portéw swiata w 2019 r. [94]

Chiny
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Australazja
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Zrodto: Lloyd's
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Udziat w przetadunkach w transporcie intermodalnym w min TEU
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Zrodto: Alphaliner, IntermodalNews, Lloyd's Loading List, IT-Logistics
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5.2 Najwigksze porty w Europie

W Europie najwiekszym portem morskim jest Rotterdam. Zgodnie z danymi z 2020 r,, w obiekcie
przetadowano 14,35 min TEU. W czotéwce plasuje sie rowniez Antwerpia (nieco ponad 12 min TEU) oraz
Hamburg (8,53 min TEU). W 2020 roku najnizsze spadki w przetadunku (ponizej 1%) odnotowat port w Wa-

lencji, Algeciras i najprawdobniej Felixstowe (dane szacunkowe). Najwiekszy wzrost odnotowat natomiast
port w Barcelonie (ponad 6%).

Port w Gdansku przetadowat w w 2020 roku 1,93 min TEU - o blisko 7% mniej niz rok wczesniej. Warto
jednak zaznaczy¢, ze w przeciggu 13 lat polski port znacznie poprawit swojg kondycje, przesuwajgc sie
z 63 pozycji najwigkszych europejskich portow na 15. Podobny potencjat ma réwniez grecki Pireus, ktory
w przeciggu najblizszych pieciu lat ma sie stac trzecim najwigkszym portem kontenerowym w Europie.

[105]

Podczas gdy najwigksze porty $wiatowe odnotowujq wzrost przetadowanych konteneréw (np.
Szanghaj 0,5%, Ningbo-Zhoushan - 4,1%), w obiektach europejskich wystqgpit spadek. Zgodnie z wynika-
mi pietnastu najwiekszych portéw morskich w Europie (Tab. 5.2), w 2020 roku roku na naszym kontynencie
przetadowano 76,8 min TEU - 0 2,8% mniej, niz rok wczesniej. Przyczynit sie do tego mu.in. strajk pracownikow
oraz spadek zmniejszenie liczby przetadunkow w porcie Le Harve (0 29% w | kw. 2020 r.). Rok zakonczyt sie
spadkiem o blisko 10%.

Po poréwnaniu danych dotyczgcych przetadunku w 2020 r. z analogicznymi z 2008 r. widag, ze te
dwa kryzysy miaty w wielu przypadkach bardzo rézny wptyw na wyniki przetadunkéw kontenerdw. Dla
przyktadu, port Gioia Tauro i port w Antwerpii bardzo mocno odczuty skutki kryzysu z 2008 r. (spadki odpo-
wiednio o 17,6% i 15,6%). Podczas minionej dekady porty umocnity swojq pozycje, dlatego wyhamowanie
gospodarki w 2020 r. nie miato juz az tak powaznych nastepstw. Podobnie jest w przypadku obiektow
Algeciras, Bremerhaven, Hamburg, St-Petersburg, Barcelona i Rotterdam - porty odnotowaty znacznie
mniejsze straty procentowe podczas obecnego kryzysu, niz tego sprzed dekady. Recesja z 2008 r. nie
zahamowata rozwoju portéw w Walencji, Pireusie i Gdansku, podczas gdy na skutek pandemii COVID-19
odnotowaty powazne spadki. Z kolei porty w Barcelonie, Le Havre, Genui i Haomburgu byty bardziej podatne
na kryzys - spadki w przetadunku odczuty podczas obu zataman. [106]
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Tab. 5.2 Najwigksze porty morskie w Europie [107]

Lp. Port 2020 [min TEU] 2019 [min TEU] 2020/2019 [%]
1 Rotterdam (Holandia) 14,35 14,81 -3,1
2 Antwerpia (Belgia) 12,02 11,86 1,35
3 Hamburg (Niemcy) 8,53 9,26 -7,87
4 Pireus (Grecja) 5,44 5,65 -3,72
5 Walencja (Hiszpania) 5,42 5,44 -0,39
6 Algeciras (Hiszpania) 5,11 5,12 -0,20
7 Bremerhaven (Niemcy) 4,77 4,87 -2,07
8 Felixstowe (Anglia)* 3,78 3,78 0,00
9 Gioia Tauro (Wtochy) 3,19 3,32 -4,03
10 Barcelona (Hiszpania) 2,96 2,79 6,25
n La Havre (Francja) 2,45 2,72 -9,93
12 Marsaxlokk (Malta) 2,44 2,64 -7,40
13 Genua (Wiochy) 2,35 2,52 -6,86

Sankt Petersburg (Ro-

14 sja)

2,10 2,22 -5,49

15 Gdansk (Polska) 1,91 2,07 -7,86

Zrédto: Port Economics, Port Gdansk
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5.3 Kluczowi armatorzy

Najwiekszym operatorem kontenerowym na Swiecie jest APM-Maersk. W posiadaniu armatora
znajduje sie 710 statkéw o tgcznej pojemnosci 4,12 min TEU, z czego 45% to statki czarterowane (Tab. 5.3).
Firma prowadzi dziatalnos$¢ od 1904 roku w réznych sektorach, gtéwnie w ramach transportu i energii,
w ponad 135 krajach. Najwiekszym obszarem dziatalnosci jest jednak zegluga kontenerowa. Oferuje swo-
je ustugi pod markami Maersk Line, Safmarine, Sealand czy Twill. Pierwszy rejs Maersk Line odbyt sie w 1928
roku z Baltimore w USA przez kanat Panamski do portow azjatyckich, natomiast pierwsza stata trasa po-
miedzy Europq i Azjg powstata w 1968 r. [96]

W kolejnych latach operator rozpoczgt budowe kontenerowcow, bijgc Swiatowe rekordy. W 2013
roku powstat pierwszy kontenerowiec typu Triple-E, ktory byt woéwczas najdtuzszym statkiem na Swiecie.
Liczyt 400 m dtugosci i ponad 18 000 TEU pojemnosci. Statki tej klasy to ekonomiczne kontenerowce, kto-
re emitujg mniej CO2, niz pozostate tego typu jednostki. [96] Maersk inwestuje réwniez w innowacyjne
przedsiewziecia. Do wartych wzmianki startupow, w ktére firma zainwestowata w ramach Maersk Growth,
nalezq berlinskie Forto, dunskie Frey, amerykanski Baton Trucking oraz ClockWork. [97]

Kolejno na liscie potentatow znajduje sie MSC. Zatozona w 1970 roku w Neapolu firma posiada 480
biur w 155 krajach. Obecnie gtéwnqg siedzibe spotka posiada w Genewie. Operator oferuje ustugi door
to door poprzez sie¢ transportu morskiego, kolejowego i drogowego. Pierwszy zakup statkoéw pozwolit
armatorowi na uruchomienie potgczenia zeglugowego pomiedzy Morzem Srédziemnym, a Somalig. Po
nabyciu kolejnych uzywanych statkéw kontenerowych firma rozszerzyta swojg dziatalnos¢ do Ameryki
Potnocnej i Australii. [98] Obecnie spotka posiada 584 statki o tgcznej pojemnosci 3,87 min TEU. 73% floty
jest czarterowana.

W czotdwce najwigkszych armatorow znajduje sie rowniez chinska spotka panstwowa COSCO Gro-
up. Powstata w 1961 roku, a jej gtdwna siedziba znajduje sie w Szanghaju. Sktada sie z 7 spétek gietdo-
wych i ponad 300 spétek zaleznych w kraju i za granicq. Oferuje ustugi z zakresu m.in. transportu towa-
row, budowy i naprawy statkdéw, operaciji terminalowych oraz produkcji kontenerow. Posiada 503 statki
kontenerowe o pojemnosci 3,03 min TEU (49% floty jest czarterowana). [99]

Kolejno na liscie znajduje sie¢ CMA CGM Group, francuska firma transportowo-spedycyjna, ktéra
powstata w 1978 roku w Marsylii. Firma dziata na terenie 160 krajow i posiada 755 agenciji transportowych.
Wykorzystuje trasy pomiedzy 420 portami (z 521). Z kolei Hapag-Lloyd powstata w wyniku fuzji dwoch
niemieckich firm transportowych. Posiada 398 oddziatow w 128 krajach. Dysponuje 246 statkami o po-
jemnosci 1,75 min TEU, z ktorych 40% jest czarterowanych. Armator ONE dziata we wspotpracy trzech firm
- K-Line, MOL i NYK. Oferuje ustugi w 120 krajach na catym Swiecie na trzech kontynentach - w Afryce, Azji
oraz Ameryce tacinskiej. Posiada 223 statki kontenerowe o tgcznej pojemnosci prawie 1,6 min TEU. Z kolei
Evergreen Line, zatozony w 1968 roku, dysponuje 197 statkami (1,31 min TEU). Obstuguje 240 porty w 80
réznych krajach na Swiecie. Chcqc zminimalizowac liczbe wypadkdéw zanieczyszczeh oceandow w 1999 r.
zostato powotane Evergreen Seafarer Training Centre (ESTC). Obecnie jest to jeden z najbardziej zaawan-

sowanych osrodkéw szkolenia morskiego. [100]
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Tab. 5.3 Flota 10 najwigkszych armatoréw na $wiecie [101]

1 APM-Maersk 4117981 710 2279806 299
2 MSsC 3868394 584 1042574 155
3 COSCO Group 3032648 503 1555499 174
4 CMA CGM Group 2966010 557 1005836 116
5 Hapag-Lloyd 1747243 246 1052321 n2
6 ONE 1602487 223 507463 70
7 Evergreen Line 1308557 197 637955 110
8 HMM 719955 73 417054 26
9 Yang Ming Marine Trans. Corp. 628969 920 190873 45
10 Zim 412547 93 6126 2

| ewewen | o
B - -

1 APM-Maersk 1838175 4n 44,6 45636 18 2,5

2 MsC 2825820 429 73 419744 20 3,4

3 COSCO Group 1477149 329 48,7 276000 12 2,4

4 CMA CGM Group 1990174 441 66,4 303076 19 3,4

5 Hapag-Lloyd 694922 134 39,8 141600 6 2,4

6 ONE 1095024 153 68,3 173904 8 3,6

7 Evergreen Line 670602 87 51,2 731002 78 39,6

8 HMM 302901 47 42,1 128080 8 1,0

9 Yang Ming Marine Trans. Corp. 438096 45 69,7 128538 13 14,4

10 Zim 406421 91 98,5 150000 10 10,8
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Sebastian Wrébel

Gospodarz podcastu ETA.fm

Wg informacji z branzy MSC podpisat list intencyjny z chinskimi stocz-
niami na kolejne 27 statkow o tqcznej pojemnosci 420 tys TEU, co prak-
tycznie podwoi jego liste zamowien natgczng wartos¢ 49 jednostek i 870
tys TEU. Tym samym MSC bedzie najwigkszym armatorem jezeli chodzi
o mozliwosci przewozowe. Wyscig na ,wigkszy tonaz” rozpoczagt Maersk
Line wodujgc w 2006 roku pierwszy z oSmiu jednostek klasy E o pojem-
nosci 14,770 TEU. Az przez kolejnych 6 lat byty to najwieksze kontenerowce
Swiata. W chwili obecnej najwigkszym jest HMM Algeciras o pojemnosci
24 tys TEU a co ciekawe Maersk Line, tak jak wczesniej rozpoczqt wyscig
na ,wielko$C¢” w chwili obecnej zmienit strategie i idzie w optymalizacje
powiekszajgc mniejsze jednostki ptywajgce po lokalnych akwenach.

Nie bez znaczenia sg rowniez organizacje zatozone wspodlnie przez ar-
matorow, takie jok Tradelens oraz Digital Container Shipping Associa-
tion. Pierwsza z nich we wspotpracy z IBM oferuje neutralng platforme do
zarzadzania tahcuchem dostaw, wspierang przez blockchain, aby za-
pewni¢ wiarygodne informacje od roznych stron procesu. Druga pracuje

nad stworzeniem standardéw komunikaciji dla catej branzy aby wyelimi-
nowac tysigce nieefektywnych procesow.

5.4 Potencjat portow w Polsce

Polska jest jednym z dziewigciu panstw w Europie posiadajgcych dostep do Morza Battyckiego.

Porty o kluczowym znaczeniu dla gospodarki sq zlokalizowane w Gdansku, Gdyni, Swinoujsciu i Szczecinie.

Wchodzg rowniez w sktad korytarza transportowego TEN-T Battyk-Adriatyk. Poza tym na polskim wybrzezu

funkcjonuje jeszcze 28 portdw o znaczeniu regionalnym oraz 50 przystani morskich.

W latach 2010-2016 w Polsce wydtuzono dtugosé nabrzezy nadajgeych sie do eksploatacji [33]:

. 25% nabrzezy,

« 10% nabrzezy przetadunkowych,

« 10% nabrzezy i gtebokoSci powyzej 10,9 m.

W rozpatrywanym okresie struktura zmiany dtugosci nabrzezy przetadunkowych, nadajgcych sie

do eksploatacji, wyglgda nastepujgco [29]:

. Gdansk: + 6%,
. Gdynia: +13%,
. Szczecin: -6%,
- Swinoujscie: +15%.
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Pomimo licznych przedsiewzie¢ i naktadow inwestycyjnych, wcigz istniejg elementy, ktére wyma-
gajg modernizacji lub naprawy. Do podstawowych probleméw infrastrukturalnych, wystepujgcych
w polskich portach, nalezqg [33]:

«  zbyt mata gtebokos¢ akwendw i basendw portowych,

+ niedostatecznie rozwiniete zaplecze nabrzezy przetadunkowych,

+ niedostateczne dopuszczalne obcigzenia nabrzezy,

+ niewystarczajgce parametry obrotnic,

+  znaczna dekapitalizacja pozostatych elementow infrastruktury portowej,
+  problem z dostepem do portdw od strony Igdu jak i morza.

Powyzsze ograniczenia powodujq trudnosci lub catkowicie uniemozliwiajg przyjmowanie wigk-
szych jednostek. Istnieje potrzeba zrealizowania licznych inwestycji w zakresie m.in. modernizacji torow
podejsciowych i wodnych, rewitalizacji drog wodnych §rédigdowych, budowie drog Igdowych oraz linii
kolejowych. Dzigki temu zwigkszy sie dostepnos¢ portdw i zostanie poprawione ich potqczenie z zaple-
czem. Obecnie najlepszym dostepem charakteryzuje sie port gdanski - jest on dostosowany do obstugi
najwigkszych jednostek, kursujgcych w zegludze oceanicznej tgczqcych Azje z Europq (m.in. w ramach
regularnych serwisow kontenerowych wiodgcych armatoréw). [33]

W celu zwigkszenia konkurencyjnosci i potencjatu polskich portéw morskich niezbedna jest efek-
tywna wspotpraca podmiotow zarzgdzajgeych portami morskimi z operatorami terminali intermodal-
nych. Mozna to osiggna¢ m.in. poprzez rozwoj infrastruktury lgdowej (wdrozenie koncepciji extended port
gateway). W ramach rozwoju gospodarki morskiej w Polsce planowane sqg trzy gtéwne inwestycje: bu-
dowa Portu Centralnego w ktérego Gdansku koszt wynosi okoto 12 mid zt, Portu Zewnetrznego w Gdyni

(4-5 mld zt) zt oraz terminalu w Swinoujsciu (2-2,5 mid zt). [33]

5.4.1 Port Centralny w Gdansku

Port Centralny (Rys. 5.3) zostanie rozbudowany do 1400 ha akwenu oraz 410 ha na lgdzie. Projekt
rozbudowy przewiduje powstanie 9 terminali (w tym 2 kontenerowych, 2 pasazerskich, uniwersalnego,
zbozowego, RoRo, automotive oraz LNG), 4 obrotnic oraz 3 toréw podejsciowych. Planowana inwestycja
zaktada rowniez budowe 19 km nabrzezy eksploatacyjnych oraz 8,5 km falochrondw. Pierwsze terminale
zostang oddane do uzytku w 2029 roku. [108, 109] Port Centralny pozwoli na zwigkszenie zdolnosci przeta-
dunkowych do 120 min ton rocznie. Obecnie wynoszg one 52 min ton. [110]
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Rys. 5.3 Wizualizacja Portu Centralnego w Gdansku [111]
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Jednym z elementéw rozbudowy Portu Centralnego jest rowniez poprawa infrastruktury drogo-
wo-kolejowej w celu zwigkszenia wydajnosci i poprawy dostepu do obiektu. Do zatozeh tej inwestyciji
nalezg m.in. nastepujqce prace [110]:

- zwiekszona dtugosé przyjmowanych pociggéw do 740 m i obcigzenia do 221 kn/os,

- rozbudowa i modernizacja trakcji kolejowej do lutego 2021 (na linii Gdansk Gtéwny — Gdansk
Kanat Kaszubski) oraz do grudnia 2022 roku (na odcinku Gdafsk Gtéwny — Gdansk Port Pétnoc-
ny) - tgcznie 70 km trasy,

+  przebudowa uktadu kolejowego i drogowego (tgcznie 9,7 km toréw kolejowych i 5,7 km drog),

+ wzmocnienie terenu na stacji Gdansk Port Potnocny przy pomocy 85 tys. betonowych pali,

«  zwiekszenie przepustowosci wymiany towarowej o 50%.

5.4.2 Port Zewnetrzny w Gdyni

Projekt rozbudowy (Rys. 5.4) obejmuje budowe nowego sztucznego poétwyspu (tzw. pirsu porto-
wego), na ktérym zostanie zlokalizowany terminal kontenerowy oraz prawdopodobnie inne instalacje
dodatkowe. Port Zewnetrzny bedzie przedtuzeniem istniejgcego Mola Weglowego. Nowe akweny Portu
Gdynia bedg miaty gteboko§é przy nabrzezach 17 m (obecnie jest to 13,5 m). Port Zewnetrzny z nowy-
mi nabrzezami bedzie mie¢ mozliwos¢ przyjmowania statkdw o dtugosci do 430 m, szerokosci do 60 m
i zanurzeniu do 16 m. Przewidywana roczna zdolnosé przetadunkowa to 2,5 min TEU. Port Zewnetrzny
przyczyni sig do rozwoju Portu Gdynia i bedzie istotnym elementem sieci TEN-T. Rys. 5.5 przedstawia stan
obecny obiektu oraz wizualizacje po zakonczeniu rozbudowy. [112]

Rys. 5.4 Inwestycja w rozbudowe Portu Zewnetrznego w Gdyni [112]

Zaktadany Planowane Przewidywana
koszt inwestycji zakonczenie zdolnosé tadunkowa

— & — — [ — il

3,75 mld zt 2028 rok 2,5 min TEU
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Rys. 5.4 Widok obecnego i planowanego Portu Zewnetrznego w Gdyni [112]

Na poczgtku lipca w 2020 roku podpisano porozumienie w sprawie budowy Drogi Czerwonej, ktéra
zostanie sfinansowana z wieloletniego programu Centralnego Portu komunikacyjnego w latach 2020-
2023 (Rys. 5.6). Budowa Drogi Czerwonej ma zapewni¢ bezposrednie potgczenie portu z sieciq drog kra-
jowych (w tym drogi ekspresowej S6). Inwestycja bedzie skupiona na zapewnieniu dostepnosci portu od
strony lgdu, zwigekszajgc przy tym mozliwosci przetadunkowe. Szacunkowa wartos¢ projektu wynosi okoto
15 mld ztotych, a jego zakohczenie jest zaplanowane na lata 2020-2028. 112, 113]
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Rys. 5.6 Plan Drogi Czerwonej [114]
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5.4.3 Glebokowodny terminal kontenerowy w Swinoujsciu

Planowana inwestycja (Rys. 5.7) powstanie po wschodniej stronie falochronu ostaniajgcego port
zewnetrzny oraz w bezposrednim sqgsiedztwie czgscilgdowej terminala Igdowego LNG. Obydwa terminale
dzieli falochron wschodni i ulica Ku Morzu, zakohczona w pétnocnej czgsci petlg i parkingiem dla samo-
choddw osobowych. W czesci lgdowej wystepuje teren niezagospodarowany, ktory jest przeznaczony na
niezbednq infrastrukture kolejowq i drogowq. Obszar morski jest rowniez akwenem niezagospodarowa-
nym (nie ma tam zadnych elementéw konstrukcyjnych, ktére bytyby przeznaczone do rozbiorki). W bez-
posredniej lokalizacji gtebokowodnego terminala kontenerowego przebiegajg drogi krajowe nr 93 oraz nr
3. Krajowa “tréjka” jest wpisana do sieci TEN-T (EB5). tgczy kraje skandynawskie z regionem basenu mo-
rza Sroédziemnego w ramach korytarza Battyk-Adriatyk, ktory jest wpisany w transeuropejskg sie¢ TEN-T.
Potgczenie kolejowe jest zapewnione przez linig kolejowq nr 401, ktéra poprzez linig E59 oraz C-E 59 tgczy
bezposrednie osrodki w kraju za granicq. [115]

Giebokowodny terminal kontenerowy w Swinouj$ciu ma planowane obroty konteneréw na po-
ziomie 1,5 mIn TEU, pozostate 500 tys. stanowiqg rezerwe (Tab. 5.4). W | etapie realizacji inwestycji zdol-
nos¢ przetadunkowa wyniesie 750 tys. TEU. Terminal bedzie posiadat dwa stanowiska do obstugi statkow,
jednoczesnie bedzie mogt obstugiwac 2 jednostki o dtugosci 400 m i 200 m. Szacowana powierzchnia
terminalu wraz z niezbedng infrastrukturg dojazdowq i parkingowq wyniesie 68 ha. Wszystkie budowle
hydrotechniczne majq by¢ zaprojektowane na docelowqg gtebokos¢ techniczng 17 m.
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Rys. 5.7 Wizualizacja gtebokowodnego terminala kontenerowego w Swinoujsciu [116]

Gtebokowodny terminal w Swinoujéciu ma byé nowoczesny i przyjazny dla srodowiska. Potgczenie
terminalu przewidziano dla 3 rodzajow érodkéw transportu: pojazdéw samochodowych (droga ekspre-
sowa $3), kolei oraz w przysztosci - jednostek ptywajgcych w ramach transportu $rédlgdowego. Analitycy
prognozujq, ze w polskich portach do 2050 zostanie osiggnieta liczba przetadunkéw na poziomie od 8 do
9,5 min TEU. [117] Potgczenie trzech srodkéw transportu z terminalem bedzie mozliwe poprzez nastepujqce
inwestycje:

+  budowe ostatnich odcinkéw drogi ekspresowej S3 taczacej Swinoujscie z Czechami i dalej Eu-
ropq Srodkowq,

- modernizacje sieci kolejowe] w portach w Szczecinie i Swinoujsciu CE-59 (Szczecin-Wroctaw),
tzw. Nadodrzanki,

+  pogtebienie toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do 12,5 m,

«  przystosowanie nabrzezy portowych do nowych parametrow,

« wdalszej perspektywie - uzeglownienie Odry.

Profesor Dariusz Zarzecki, ekonomista z Uniwersytetu Szczecinskiego stwierdzit, ze Swinoujscie wy-
réznia potozenie geograficzne. Jego zdaniem, terminal wypetni luke pomiedzy Hamburgiem, a Gdan-
skiem.

-Tedy przebiega najkrotsza morska trasa z Europy Srodkowo-Wschodniej do Skandynawii. Terminal
kontenerowy w Swinoujsciu bedzie z pewnosciq waznym miejscem przetadunku towaréw wysytanych do
i z wschodnioniemieckich landéw i metropolii berlifskiej, a takze potudniowej Polski (gtownie Wielkopol-
ska i Slgsk) oraz Czech i Stowacji. Oczywistym jest rowniez, ze wptywajgce na Battyk duze kontenerowce,
wybierajgc zamiast Gdanska lub Gdyni potozony blizej port Swinoujski, zaoszczedzg zardwno czas jak
i pieniqgdze powiedziat prof. Dariusz Zarzecki. Zdaniem eksperta, ten ekonomiczny atut nowego terminala
w Swinoujéciu moze okazaé sie decydujgcy w przejmowaniu dotychczasowych jak i pozyskiwaniu nowych
tadunkéw kontenerowych. [117]
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Rys. 5.8 Inwestycja w budowe gtebokowodnego terminalu kontenerowego w Swinoujsciu

Zaktadany Planowane Przewidywana
koszt inwestycji zakofczenie zdolnos§é tadunkowa

— & — — B — m

3,5 mld zt 2024 rok 1,5-2min TEU

5.4.4 Poprawa kolejowego dostepu do portéw morskich

Jednq z podstawowych barier rozwoju transportu intermodalnego jest brak odpowiedniego po-
tgczenia Igdowego z portami. Utrudnienie stanowi rowniez poziom infrastruktury kolejowej. Niewystar-
czajgca dtugos¢ bocznic uniemozliwia przyjecie diuzszych pociggéw. W 2020 roku PKP PLK S.A. dofinan-
sowato infrastrukture kolejowq w portach w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu (Rys. 5.9 i Rys. 5.10).
Dzieki tym inwestycjom czas zatadunku i roztadunku ulegt skroceniu, a porty zwigkszyty swoje mozliwosci
przetadunkowe. Zwigkszyta sige rowniez terminowos¢ i szybkos¢ dostaw.

W porcie w Gdansku zaplanowano przebudowe ponad 70 km toroéw oraz 13 przejazddw kolejo-
wo-drogowych. Zostang rowniez przebudowane przejscia dla pieszych oraz wymienione 221 rozjazdow.
Zwiekszy sie rowniez liczba zelektryfikowanych toréw na stacjach. Prace przewidujq rowniez rozbudowe
3 mostow oraz powstanie nowego wiaduktu. Modernizacja i rozbudowa lokalnego centrum sterowania
pozwoli na obstuge stacji Gdansk Port Potnocny, Gdansk Zaspa Towarowa oraz Gdansk Kanat Kaszubski.
[120]

W porcie Gdynia zaplanowano przebudowe 115 km tordw, zelektryfikowanie dojazdéw do bram
oraz budowe 356 nowych rozjazddw. Nad kursowaniem pociggow bedzie czuwac nowe lokalne centrum
sterowania. Ponadto planuje sie modernizacje 2 przejazddw kolejowo-drogowych, przebudowe 13 km
drog i mostu oraz budowe 2 wiaduktow. Inwestycje poprawiq warunki przewozow. Pociqgi bedq dtuzsze
(do 740 m) i ciezsze (do 221 kN/0$). [120] W grudniu 2020 roku Budimex ogtosit, ze inwestycje w Porcie Gdy-

nia sq ukonczone w 30%. [121]

tgczna wartos¢ projektow w tréjmiejskich portach wynosi 2,6 mlid zt. Prawie 40% Srodkow pochodzi
z unijnych $rodkéw instrumentu finansowego “tqgczqc Europe” (CEF). Zakonczenie prac planuje sie na ko-
niec 2021 r. Inwestycje majqg kluczowe znaczenie dla rozwoju transportu intermodalnego i sieci TEN-T dla
korytarza Battyk - Adriatyk.
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Rys. 5.9 Poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Gdansku
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Na stacji Szczecin Port przewidziano utozenie 61 km nowych toréw i przebudowe 12 przejazdow
kolejowo-drogowych. 177 rozjazddw zostanie wyposazonych w elektryczne ogrzewanie. Prace obejmujqg
infrastrukture kolejowq zarzqdzang przez PKP PLK S.A. oraz terminal kontenerowy Ostrow Grabowski. Dzigki
zaplanowanej inwestycji pociagi bedg mogty dojecha¢ bezposrednio do docelowego rejonu portu. [22]

W Porcie Morskim Swinoujécie na obszarze zarzqdzanym przez PKP PLK S.A. zaplanowano przebu-
dowe 32 km toréw oraz 2 km toréw zdawczo-odbiorczych. W planach jest rowniez modernizacja 10 prze-
jazddéw kolejowo-drogowych. Nowoczesne urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym zwiekszg bezpie-
czenstwo. Warto§¢ wykonywanych prac w Szczecinie i Swinoujsciu to 15 mid zt (Tab. 5.10). Zakohczenie
przewidziano na Il kwartat 2022 roku. [22]
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Rys. 5.10 Poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu [22]
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5.5 Urzqgdzenia tadunkowe wykorzystywane w portach i terminalach

W portach i terminalach, w zaleznosci od powierzchni i infrastruktury liniowej (doprowadzonej z/do
tych punktéw), nalezy dobra¢ odpowiedniq liczbe urzqdzen tadunkowych. W zaleznosci od ich mozliwosci
mozna je podzieli¢ na jednozadaniowe i wielozadaniowe. Jednozadaniowe przeznaczone sq do operaciji
jednego typu. Wielozadaniowe mogq by¢ wykorzystywane do wielu operaciji, np. sortowania, pietrzenia,

ustawiania, unoszenia i przenoszenia konteneréw oraz innych jednostek tadunkowych. [4]

5.5.1 Urzqdzenia tadunkowe podstawowe

Urzgdzenia tadunkowe, wykorzystywane w transporcie intermodalnym, w zaleznosci od konstrukcji,
mozliwosci i zakresu dziatania, mozna podzielic na podstawowe i pomocnicze (Rys. 5.8). Podstawowe to
wielkie i uniwersalne urzqgdzenia tadunkowe, tj. kontenerowe i nabrzezowe suwnice bramowe, portowe dzwi-
gi i zurawie kontenerowe. Z kolei do urzgdzeh pomocniczych nalezqg wozy podnosnikowe czotowe i boczne.
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Suwnice bramowe i nabrzezowe stanowiqg gtbwne wyposazenie w portach i terminalach. W za-
leznosci od uwarunkowan technicznych, majg najczesciej udzwig ok. 40 t i mogqg obstugiwac kilka to-
row tadunkowych lub kilka rzedéw konteneréw na placu sktadowym. Czas manipulacji tadunkiem jest
rézny, w zaleznosci od tego, czy suwnica jest automatyczna czy pétautomatyczna, jakie sqg warunki
pogodowe danego dnia oraz od doswiadczenia operatora. Na czas obstugi tadunku wptywa réwniez
rzqd i pietro (na placu sktadowym), z ktérego kontener ma by¢ pobrany czy odtozony. Wraz z rozwojem
nowych technologii pojawig sie nowe rozwigzania - urzgdzenia automatyczne, ktére coraz czesciej sq
wykorzystywane w punktach przetadunkowych.

Rys. 5.11 Podziat podstawowych urzqdzen przetadunkowych [76]

Zurawie portowe: a) szynowe b) jezdniowe
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Urzqdzenia podstawowe charakteryzujq sie wigkszymi mozliwosciami przetadunkowymi (mogg
podejmowac tadunki z réznych rzedéw) oraz wiekszg wydajnosciq w poréwnaniu do urzgdzen pomocni-
czych. Urzgdzenia te powinny stanowi¢ elementarne wyposazenie infrastruktury punktowej. Na Rys. 5.12
przedstawiono zaleznosci pomiedzy wilekoscig punktu przetadunkowego (terminala intermodalnego),
a wydajnosc¢iq wybranych urzqdzen tadunkowych. [21]

Rys. 5.12 Wydajno$é wybranych urzqdzeh tadunkowych [21]

wéz wéz suwnica suwnica
wysiegnikowy podsigbierny jezdniowa torowa

Najwiekszq wydajno$é ma suwnica torowa i jezdniowa (na kotach ogumionych). Najmniejszq wy-
dajnosciqg charakteryzujq sie natomiast wozy podsigbierne i wysiegnikowe zaliczane do urzqgdzen po-
mocniczych. Wydajnos$¢ odniesiona jest do powierzchni 1 ha.

5.5.2 Urzqdzenia tadunkowe pomocnicze

Urzgdzenia pomocnicze sq zdolne do manipulacji tadunkami na placu sktadowym, a takze zata-
dunkiem/roztadunkiem z réznych srodkéw transportowych. W zaleznosci od charakterystyki technicznej,
mogq sktadowac kontenery nawet na V pietro. Mogg by¢ rowniez przeznaczone tylko do pustych lub
tadownych jednostek. Niektére urzgdzenia pomocnicze przystosowane sq do réznego rodzaju tadun-
ku, co oznaczaq, ze jedno urzgdzenie tadunkowe mozna zastosowaé do konteneréw, nadwozi wymien-
nych czy naczep samochodowych. Urzgdzenia pomocnicze charakteryzujg sie dobrg wydajnosciq, sq
zwrotne i nie wymagajq szerokich drég manewrowych.
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Rys. 5.13 Podziat urzgdzei podstawowych [4], [81], [82], [83]
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Do gtéwnych producentéw urzgdzen tadunkowych nalezg m.in. Kalmar (grupa Cargotec), Kone-
cranes oraz Liebherr. Kazdy producent wprowadza rézne udogodnienia, zwigzane np. z pracq operatora.
Producenci przedstawiajq réwniez rozwigzania, ktore wptywajg na poprawe wydajnosci w zaleznosci od
wprowadzonych zmian w technologii czy konstrukcji. Na Rys. 5.13 zostat podany podziat urzgdzen podsta-
wowych.

Na rynku istnieje wiele producentow i rodzajow urzgdzen przetadunkowych, wykorzystywanych
w transporcie intermodalnym. W raporcie zostaty wybrane i opisane te najistotniejsze i najczesciej wy-
bierane przez uzytkownikow. Przedstawiono réwniez urzqdzenia automatyczne, ktoére sq uzytkowane bez
udziatu operatorow.

Przyktadowe wozy niskiego podnoszenia majq zasieg do 4,6 m, natomiast te wysokiego podnosze-
nia - do 6,1 m. Wozy podsiebierne (straddle carrier) w zaleznosci od konstrukcji, mogq podnosi¢ jedno-
czes$nie 2 kontenery 20’ lub 1 kontener 40". Majg one wysoko$¢ podnoszenia do 3 poziomu konteneréw na
placu sktadowym (czyli do ok. 9 m).

Wozy podnosnikowe dzielg sie na 3 grupy: widtowe (forklift trucks), masztowe (masted container
handlers) i wysiegnikowe (reachstackers). W zaleznosci od potrzeb, urzgdzenia mogq by¢ wykorzystywa-
ne do pustych jednostek (gtéwnie wozy masztowe) lub do tadownych i pustych.

Gtownqg zaletqg wozdéw wysiggnikowych jest ich przystosowanie do obstugi wszystkich jednostek
intermodalnych (kontenery/nadwozia/naczepy). Na terminalach Igdowych coraz czesciej spotykane sq
suwnice bramowe na kotach ogumionych (rubber tired gantry cranes). Uzywane sq gtéwnie do obstugi
jednostek na placu sktadowym, gdyz mogq podjg¢ kontenery z kazdego rzedu w stosie.

Rys. 5.14 Ciggnik terminalowy (TTU - Tractor-Trailer Units) [84]
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W portach [31] wykorzystywane sg réwniez ciggniki terminalowe, ktére wspomagajq prace termi-
nali (Rys. 5.14). Reachstackery oraz ciggniki terminalowe majq stosunkowo niski koszt zakupu na jednostke
sprzetu i w porownaniu do innych urzqdzen koszty ich eksploatacji sg rowniez niskie. Do wad natomiast

nalezy niski poziom automatyzaciji, ktory wymusza duzq liczbe pojazddw i operatorow do ich obstugi. Cig-
gniki terminalowe nie mogg samoczynnie podjg¢ ani odtozy¢ kontenerow.

W Polsce wraz ze zwigkszajgcym sie wolumenem tadunkow transportu intermodalnego, a takze
budowg nowych i rozbudowq istniejgcych terminali, wzrasta réwniez potrzeba zwiekszenia liczby urzg-
dzen przetadunkowych. Obecnie w morskich terminalach operatorzy wykorzystujq 111 suwnic, 18 zurawi
nadbrzeznych i samojezdnych, 28 wozow, 175 ciggnikow terminalowych oraz 64 urzqdzenia przetadunko-
we. Tymczasem w Igdowych terminalach intermodalnych wykorzystuje sie 13 suwnic torowych i jezdnio-
wych, 23 wozy kontenerowe podsiebierne, czotowe i boczne, 61 wozéw wysiegnikowych oraz 7 ciggnikéw
terminalowych (Rys. 5.15).

Rys. 5.15 Urzgdzenia przetadunkowe w morskich i Igdowych terminalach intermodalnych [36]

Terminale morskie morskie [szt.]

2017 I, ©©
Suwnice (Cranes) 201 | 107
2019 | 1

Zurawie nabrzezne 2017 1l 8
i samojezdne 2018 N 8
(Coastal and mobile cranes) 2019 | 18

2017 [ 25
Wozy (Trucks) 2018 N 26

2010 I 28

S 2017 I 164
Ciggniki terminalowe
Torontey 206 I ¢
(TTU - Tractor-Trailer Units)
2019 | 175

iski 2017 I 52
Naczepy niskie 2018 43
(Low semi-trailers)  —
2019 50
Urzgdzenia przetadunkowe 2017 I 28
pozostate (Other reloading 208 N 28
equipment) 2019 | ¢4

Terminale Igdowe [szt.]

s ot 2017 N
uwnice torowe 2018 14
i jezdniowe
2019 18
2017 21
Wozy kontenerowe podsigbierne 2018 =
czotowe i boczne
2019 | 13
2017 I 25

Wozy wysiegnikowe

2015 I ¢

(Reachstacker)
2019 | o1
Ciganiki terminal 2017 M8
iqgniki terminalowe 2018 4
(TTU - Tractor-Trailer Units)
2019 7
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W terminalach morskich najwiecej jest ciggnikdw terminalowych oraz suwnic, ktére sq niezbedne
do roztadunkow i zatadunkoéw duzej liczby konteneréw. W terminalach Igdowych sytuacja jest odwrot-
na - najwigcej jest wozow wysiegnikowych tzw. reachstackerow. Wynika to z uniwersalnosci i mozliwosci
technicznych tych urzgdzen.

Wybrane przyktady inwestycji w urzgdzenia tadunkowe w Polsce:

« W 2017 roku w porcie gdanskim zakupiono reachstacker (Kalmar DRG420-60S5), ktéry podnosi
tadunki na wysokoéé do 15 m i moze podjgé kontenery nawet z 3 rzedu w stosie. [85]

¢ W 2020 roku Clip Group w Swarzedzu kupit 2 nowoczesne reachstackery Kalmar z serii ECO Ef-
ficient. Sq to jedyne w Polsce urzqdzenia [86], ktére mogq zmniejszy¢ zuzycie paliwa o 30-40%.

W 2020 PKP Cargo Terminale zakupito suwnice RTG marki Kalmar. Gtéwnym zrédtem napedu
suwnicy jest generator wysokoprezny, a wszystkie elementy wykonawcze sq elektryczne, co po-
zwolito catkowicie wyeliminowaé hydraulike sitowq. [87]

W styczniu w 2021 roku PKP Cargo Connect w Gliwicach dokonato zakupu reachstacker Kalmar
DRG450. [88]

Innowacyjne rozwigzanie dotyczgce kabiny Hyster typu XD przedstawita pod koniec 2020 roku fir-
ma Hyster, specjalizujgca sie w produkcji urzgdzen przetadunkowych, wozéw do konteneréw oraz reach-
stackeréw. [89] Kabina ma zamontowane szyby z przodu, z tytu, po bokach i na dachu. Wewngtrz i na
zewnqgtrz zamontowano dodatkowe lusterka. Przednia szyba jest jednoczesciowa i wypukta. Takie roz-
wigzanie umozliwia operatorowi na lepszg widocznosS¢. Dzigki szerokim drzwiom, wysokiej kabinie, a takze
suwakowi przy siedzeniu, poprawit sie rowniez komfort jazdy. Juz kilka lat temu w wozkach Reachstacker
RS46 opracowano podnoszong i odchylang o 30 st. kabine, w ktoérej rowniez wystepuje zabezpieczenie
uniemozliwiajgce operatorowi uderzenie w kabine (Rys. 5.16).

Rys. 5.16 Reachstacker RS4 z podnoszongq kabing [89]
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Elektryfikacja i automatyzacja to gtowne kierunki rozwoju techniki, wykorzystywanej w logistyce
i transporcie. Producenci urzqgdzen przetadunkowych juz wykorzystujg rozwigzania oparte na automaty-
zacji i napedzie elektrycznym. Obecnie kazde urzqdzenie pomocnicze czy podstawowe wystepuje w obu
wersjach.

5.5.3 Automatyzacja urzgdzen tadunkowych

Rozwoj e-commerce w Polsce i na Swiecie pozytywnie wptywa na rozwdj transportu intermodal-
nego. Wraz ze zwiekszonq liczbg statkdow, zintensyfikowany ruch kontenerowy wymusza obstuge wiek-
szej liczby konteneréw w krétszym czasie. Z pomocq przychodzi automatyzacja, ktéra zapewnia spoj-
nos¢, przewidywalnos¢ i niezawodnosScE. Jest ona niezbedna do prawidtowego funkcjonowania catej sieci
transportu intermodalnego.

Rewolucja unowoczes$niajgca prace w punktach przetadunkowych rozpoczeta sie w latach 90.
W tym czasie Kalmar, ktory wraz z firmg Konecranes jako jeden z pierwszych rozpowszechnit automatycz-
ne urzqgdzenia tadunkowe, wprowadzit na rynek pierwszq zautomatyzowang suwnice, a pozniej - automa-
tyczny woz podsigbierny. Firma miata tez swoéj udziat w dostarczeniu wielu automatycznych urzqgdzen do
terminala lgdowego w norweskim Oslo. W Los Angeles powstat w petni zautomatyzowany terminal, ktory
uktada kontenery w trzy stosy - prostopadle, rownolegle oraz ukosnie.

Automatyzacja pozwala osiggngé wydajno$é przetadunku ze statku na lgd (ship-to-shore) do
45 ruchéw na godzine. [83] Po 20 latach dziatalnosci Kalmar wprowadzit na rynek pojazd AGV (auto-
mated guided vehicles) z napedem elektrycznym. Stalowa platforma pozwala na transport konteneréw
2x20', 1x40" lub 1x45’ o wadze do 70t. Zasilane sq najnowszg technologiq akumulatoréw litowo-jonowych,
zapewniajqc przy tym zerowq emisje spalin. Technologia zostata juz zastosowana w wozach podsiebier-
nych. Rozwigzanie eliminuje potrzebe czasochtonnej wymiany akumulatoréw, poniewaz maszyny mogag
by¢ tadowane w specjalnych punktach tadowania na swoich trasach roboczych. [76]

Wiodgcym produktem automatycznym firmy Konecranes sq pojazdy AGV. Przez 25 lat na rynek zo-
stato wprowadzonych 650 pojazdow, ktore sq eksploatowane od ponad dwdch dekad. W niektorych przy-
padkach urzqgdzenia te przepracowaty nawet 70 tys. godzin. W 2013 roku Kalmar jako pierwszy na Swiecie
wprowadzit automatyczng suwnice na kotach ogumionych (automated rubber tired gantry cranes).

Wprowadzenie najnowszej technologii komunikacji bezprzewodowej rozpoczeto kolejnq rewo-
lucje w automatyzacji. Sygnaty sterujgce i sygnaty wideo sq obecnie bezprzewodowe, a suwnice mogg
by¢ napedzane silnikiem diesla i nie ma potrzeby stosowania bebnéw kablowych i swiattowodow. [81]

Automatyczne urzgdzenia tadunkowe wymagajq zintegrowania kilku elementéw lub czynnosci, ktére

normalnie wykonywat operator, czyli [91]:

- pobranie/odtozenia kontenera ze statku/pojazdu czy pola skiadowego,
- kontrola toru jazdy (kierunku)/ optymalna droga przejazduy,

«  kontrola kotysania i pochylenia jednostki tadunkowej,
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«  wykonywanie ruchéw (jozdy) bezkolizyjnych z innymi urzqdzeniami czy §rodkami transportu.
Automatyczne suwnice obecnie najczesciej sq wyposazone w 3 technologie [91]:

« czujniki wykorzystujgce technologig laserowq lub podczerwien,
+  OCR (do rozpoznawania numerdéw konteneréw),

« systemy zarzqdzania informacjq, ktére na biezqgco wysytajq status urzgdzenia.

Przy wprowadzeniu automatycznych urzgdzen tadunkowych zmienia sie rola operatora, ktory nie
wykonuje juz ruchdw suwnicy, a jedynie nadzoruje caty proces i podejmuje dziatania tylko wtedy, gdy jest
to wymagane (Rys. 5.17). Operatorzy nadzorujq prace urzgdzen za pomocg kamer poktadowych z pozio-
mu specjalnych sterowni.

Rys. 5.17 Kabina operatora automatycznych urzgdzefn tadunkowych [91]

Dostepnos¢ terminali przetadunkowych

Obecnie na terenie Unii Europejskiej w petni funkcjonujg 1 204 terminale przetadunkowe, zapew-
niajgce dostep do sieci transportu kombinowanego [124]. W Polsce, wedtug badan przeprowadzonych
przez PITD, zidentyfikowano 44 terminale kontenerowe (zatgcznik 1). Dysproporcja w poréwnaniu z innymi
panstwami cztonkowskimi nie jest znaczqgca.
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5.6.1 Terminale w Europie

Gestos¢ i pojemnos¢ terminali w Europie determinujg wydajnosc sieci, ktora jest kluczowym czyn-
nikiem wptywajgcym na mozliwosci transportu kombinowanego i jego udziat w rynku. Sie€ terminali
transportu kombinowanego w krajach europejskich jest bardzo zréznicowana (Rys. 5.18). Odzwierciedla
rézne struktury gospodarcze i przestrzenne oraz wielkoS¢ rynku transportu intermodalnego. Najwigksze
zageszczenie wystepuje w krajach potozonych w centrum Europy Zachodniej, petnigeych funkcje weztdw
transportowych - Belgii, Niemiec i Holandii (regiony, gdzie sg ulokowane najwigksze porty europejskie).
Podobny poziom liczby terminali znajduje sie rowniez w Luksemburgu, Szwajcarii i na Litwie. Najmniej znaj-
duje sie w regionie Europy Wschodniej oraz w czgéci regionu potudniowego. [124]

Rys. 5.18 Gesto§é terminali w poszczegblnych krajach europejskich [124]

B->5 H2s5 W2 Ho1 W o

Zrodto: UIC
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Pod wzgledem liczbowym, najwiecej terminali znajduje sie w Niemczech, Rosji, Franciji, Szweciji i Wto-

szech (Rys. 5.19). W przypadku Federaciji Rosyjskiej gestosé¢ tego typu obiektéow wynosi 1 na 10 000 km2 Dla

poréwnania, w Niemczech to ponad 5, w Szwecji i Wtoszech - od 2 do 5, we Francji - od 1 do 2 (Rys. 5.19).

Rys. 5.19 Kraje europejskie z najwiekszq liczbq terminali [124]

Rosja
104

90% europejskich terminali kombinowanych obstuguje wszystkie rodzaje konteneréw. Niestety, tyl-

ko okoto 26% z nich obstuguje nadwozia wymienne. Wigkszos$¢ - blisko 75% - nie akceptuje naczep, a z po-

zostatych tylko w 22% jest mozliwa obstuga naczep z ewentualnym przetadunkiem pionowym. Tylko 3%

terminali intermodalnych jest wyposazonych w urzgdzenia do przetadunku poziomego naczep.

Duza czgs¢ obiektow przyjmujgcych nadwozia wymienne i naczepy jest zlokalizowana w Niem-

czech i krajach sgsiednich, a takze w regionach znajdujgcych sie na gtéwnych szlakach handlowych (np.

w Szweciji). Mozliwosci obstugi zintegrowanych jednostek przez terminale transportu kombinowanego

w Europie zostaty przedstawione na Rys. 5.20.
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Rys. 5.20 Europejskie terminale przyjmujgce intermodalne jednostki tadunkowe
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Naczepy do przetadunku
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie UIC

5.6.2 Terminale w Polsce

Na rozwdj transportu intermodalnego, opréocz uwarunkowan organizacyjno-prawnych i ekono-
micznych, wptywajg réwniez czynniki infrastrukturalne. Najwiekszy udziat w zaspokajaniu potrzeb trans-
portowych w przewozach tadunkéw w Polsce majq dwie gatezie transportu: samochodowy i kolejowy.

Transport drogowy odgrywa w Polsce ogromne znaczenie, gdyz to wiasnie pojazdy cigzarowe
przewozq 86,5% tadunkéw. Wptyw ma na to powszechnos¢, dobrze rozwinieta infrastruktura liniowa, wy-
sokos¢ stawek oraz lepsza dostepnosE w transporcie door-to-door. Ponadto przez Polske przemieszcza
sie wiele pojazdéw w ruchu tranzytowym (gtéwnie pomiedzy Europg Zachodniq i Potudniowq oraz krajami
wschodniej czesci kontynentu). Dzieki temu transport samochodowy w Polsce jest bezkonkurencyjny. [36]

Tymczasem za transportem intermodalnym przemawia infrastruktura liniowa oraz fakt, ze na No-
wym Jedwabnym Szlaku i w imporcie z Chin w transporcie Igdowym najwiekszy udziat majg przewozy
kolejowe. Dostawy kombinowane przewazajg rowniez ze wzgledu na dostepnos¢ do sieci terminali prze-
tadunkowych i depot.
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Terminale intermodalne w Polsce mozna podzieli¢ na terminale Igdowe (transport drogowy i ko-
lejowy) oraz morskie (transport drogowy, kolejowy i morski). Niestety, w naszym kraju brakuje obiektow,
ktore by mogty rowniez obstugiwac transport srodlgdowy. Badania nad problematykg lokalizacji terminali
przetadunkowych, ich wielkosci oraz funkcji, jakie powinny petni¢ w sieci potgczen intermodalnych wyka-

zaty nastepujgce zjawiska [36]:

« likwidacje obiektow podobnych do siebie zlokalizowanych w najwigkszych aglomeracjach,

«  stopniowy wzrost liczby terminali intermodalnych,

- powstawanie nowych obiektow, szczegdlnie w rejonach wschodniej Polski,

- rozbudowe i modernizacjeg istniejgcych terminali — (gtéwnie ze srodkéw z Unii Europejskiej oraz
krajowych programéw rozwoju infrastruktury kolejowej i drogowej),

«  zwiekszanie sig infrastruktury przetadunkowej w celu bardziej efektywnej obstugi dwoch gatezi
transportu oraz zmniejszenia kosztow ,postojowych” na placach czy bocznicach kolejowych.

Przektada sie to na wzrost wolumenow przewozéw w transporcie intermodalnym. Zgodnie z danymi
GUS, w 2019 r. waga przetadowanych konteneréw wyniosta 74,3 min ton. To o 10,4% wigcej niz w roku
poprzednim. Liczba przetadowanych konteneréw wyniosta 4,7 min i zwiekszyta sie o 7,7%. W 2019 przetado-
wano 8,2 min TEU, co oznacza wzrost w skali roku o 12,1%. [36]

5.6.2.1 Infrastruktura terminali w Polsce

W 2019 r. w terminalach morskich liczba miejsc parkingowych wzrosta o ponad potowe (50,3%),
w terminalach lgdowych natomiast - 0 14,2% (Tab. 5.4). W terminalach morskich érednia dtugosé pocig-
gow intermodalnych wynosi 608 m, w przypadku terminali Igdowych - o potowe mniej. Wynika to z tego,
ze wiekszos¢ tych obiektdw ma 2 bocznice kolejowe po 350 m i sktad, ktory jest dzielony. Dopiero wtedy
moze nastgpi¢ roztadunek pociggu. Jednakze wraz z rozwojem transportu intermodalnego, niektére ter-
minale zostaty zmodernizowane. Dzieki temu sq w stanie roztadowac 2 cate sktady pociggu po 650 m jed-
noczesnie. Rozbudowa miata miejsce w takich terminalach, jak Clip Group w Swarzedzu, PCC Intermodal
w Brzegu Dolnym i Kutnie oraz Schavemaker w Kqtach Wroctawskich.

Wzrost liczby toréw kolejowych do obstugi jednostek intermodalnych w okresie od 2017-2019 r.
wyniost w terminalach morskich 63,2%. tgczna dtugosc¢ torow do obstugi jednostek intermodalnych wzro-
sta blisko 0 100%. Oznacza to, ze infrastruktura kolejowa w terminalach morskich znacznie sie poprawita.
Terminale morskie oferujq 171,8 ha catkowitej powierzchni, z czego 55% stanowi powierzchnia do sktado-
wania jednostek intermodalnych. Porty majq 2262 szt. przytgczy elektrycznych dla kontenerdw oraz 171
miejsc sktadowych dla naczep lub nadwozi. Terminale Igdowe majq tgczng powierzchnieg 1321 ha, z cze-
go prawie cato$¢ stanowi powierzchnia dla konteneréw. Posiadajg 7464 miejsc dla nadwozi lub naczep
i oferujq 618 przytqczy dla konteneréw chtodniczych. [36]
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Tab. 5.4 Stan infrastruktury terminali morskich i Igdowych w Polsce

zmiana 2019

Terminale morskie 2017 2018 2019 do 2017 [%]

Powierzchnia
parkingowo-manewrowa [ha]

Liczba miejsc na placach parkingo-

318 318 478 50,3
wo-manewrowych

zmiana 2019

Terminale lgdowe 2017 2018 2019 do 2017 [%]

Powierzchnia
parkingowo-manewrowa [ha]

Infrastruktura samochodowa

20,4 22,4 17,9 -12,3

Liczba miejsc na placach

5 459 503 524 14,2
parkingowo-manewrowych

zmiana 2019

Terminale morskie 2017 2018 2019 do 2017 [%]

tgczna diugosé toréw kolejowych na
terminalu przeznaczone bezposred-

nio do za- i wytadunku jednostek 8 71 8 0,0
intermodalnych [km] (normalno-
torowe)

$rednia maksymalna diugosé skia-

du obstugiwanego jednoczesnie [m] 318 318 478 50,3
g Liczba torow kolejowych na termi-
3 P q
2 nqllf przeznaczona bezposr:ednlo do 20,4 22,4 17,9 12,3
- za- i wytadunku jednostek intermo-
§ dalnych
(]
=)
3
k] zmiana 2019
g Terminale lgdowe 2017 2018 2019 do 2017 [%]
]
2
":_E tgczna dtugosé toréw kolejowych na

terminalu przeznaczone bezposred-

nio do za- i wytadunku jednostek 29 40 371 27,9
intermodalnych [km] (normalno-
torowe)

$rednia maksymalna diugoséé skta-

du obstugiwanego jednoczesnie [m] 331 345 349 5.4
Liczba torow kolejowych na termi-
nalu przeznaczona bezposrednio do 48 69 60 25,0

za- i wytadunku jednostek intermo-
dalnych
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q q zmiana 2019
Terminale morskie 2017 2018 2019 do 2017 [%]

Pomerzchmu‘placow sktadowych 170 162 1,8 1
ogétem [ha]

Pojemnosé placow sktadowych dla
jednostek skonteneryzowanych [tys. 95,7 93,2 93,6 -2,2
TEU]

Pojemnosé placow sktadowych dla
pozostatych jednostek intermodal- b.d b.d m i
nych
(naczep, nadwozi) [szt]

Liczba przy_lqczy elek.trycznych dla 2038 2238 2262 n,0
konteneréw chtodniczych [szt.]

. zmiana 2019
Terminale Igdowe 2017 2018 2019 do 2017 [%]

Powierzchnia sktadowa

PoW|erzchn|u‘pIc|cow sktadowych 91,6 124,3 132,1 44,2
ogétem [ha]

Pojemnosé placow sktadowych dla
jednostek skonteneryzowanych [tys. 76 90,7 131,7 73,3
TEU]

Pojemnosé placow sktadowych dla
pozostatych jednostek intermodal- 2414 1814 7464 209,2
nych
(naczep, nadwozi) [szt]

Liczba przytqczy elektrycznych dla
kontenerdw chtodniczych [szt.] ek ol e g

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS

W 2020 r. PITD przeprowadzit weryfikacje terminali oferujgcych ustugi w ramach przewozow inter-
modalnych. Zgodnie z wynikami badania, w Polsce funkcjonujg 44 terminale przetadunkowe, w tym 6
morskich (Rys. 5.21). Warto zaznaczy€, ze z roku na rok ich liczba rosnie. Cze$¢ z nich otrzymata dofinan-
sowanie Unii Europejskiej na rozbudowe, dzigki czemu moze przyjg¢ dtuzsze sktady, w bardziej wydajny
sposbb obstuzy¢ zintegrowane jednostki tadunkowe oraz poszerzy¢ swojq oferte dla sktadowania konte-
nerdw i obstugi nadwozi lub naczep. W zatgczniku nr 1 znajduje sie petna lista dostepnych terminali Igdo-
wych, wraz z ich powierzchnig, dtugoscig bocznicy kolejowej oraz relacjami intermodalnymi.
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Rys. 5.21 Mapa terminali w Polsce
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5.6.2.2 Plany budowy nowych terminali

W 2020 roku wojewodztwo Swietokrzyskie ogtosito, ze chce otworzyc terminal kontenerowy
w Skarzysku-Kamiennej. Inwestycja ta jest odpowiedziq na dobrze rozbudowang infrastrukturg kole-
jowaq (Warszawa-Krakéw linia nr 8) oraz t6dz - Debica linia 25. Budowa tego terminalu jest istotna ze
wzgledu na przynaleznos¢ tych linii do sieci TEN-T. CzeSc linii nr 8 z kolei nalezy do nowego Korytarza
Bursztynowego. Szacunkowy koszt inwestycji to 150 min zt. W projekcie zaplanowano powierzchnie 62,5 tys
km? oraz dwa tory tadunkowe o dtugosci 750 m kazdy. W planie zatozono rowniez zakup dwodch wozdw

podsiebiernych oraz dwéch suwnic bramowych. [125]

Nowy terminal powstanie rowniez w Sokétce, najbardziej wysuniegtym na wschéd regionu Unii
Europejskiej. Projekt zostat dofinansowany ze wzgledu na potozenie wzdtuz sieci TEN-T. W ramach inwe-

stycji planowana jest przebudowa infrastruktury kolejowej, przygotowanie sktadowiska pod kontenery,
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a takze zakup i instalacja niezbednych urzgdzen tadunkowych. W planach jest rowniez zakup systemu do
zarzqdzania i monitorowania ruchu. Catos¢ inwestycji to ok. 81 min zt, z czego potowa bedzie finansowana
ze srodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Podlaskiego. [126]

Usprawnienie transportu intermodalnego pomigdzy polskimi portami, a resztg kraju moze by¢
mozliwe dzigki terminalowi w Emilianowie koto Bydgoszczy. Bedzie to pierwszy obiekt zbudowany na
platformie kolejowo-drogowej w tym rejonie. Punkt przetadunkowy potgczy droge nr 210 i droge S10, a do-
celowo rowniez port lotniczy. Zaplanowana jest rowniez wspotpraca z portem rzecznym w Wisle. Klu-
czowym elementem potozenia bedzie potgczenie pomiedzy Gdynig, a Gdanskiem, a w przysztosci takze
Szczecinem i Swinoujsciem. Emilianowo bedzie portem zewnetrznym odcigzajgcym przetadunki w gtow-
nych portach morskich. [127]

Kolejny istotny punkt na mapie powstanie w Teofilowie Przemystowym pod todzig. Podmiotem
odpowiedzialnym za prowadzenie operacji jest Contargo Hatrans t6dz, spotka dziatajgca na terenie Pol-
ski i Europy. Terminal bedzie potozony przy stacji kolejowej t6dz Zabieniec oraz w sgsiedztwie drogi eks-
presowej S-14 i zostanie wtgczony do sieci 24 terminali intermodalnych na terenie Europy Zachodniej
(m.in. Niemiec, Francji, Szwajcarii i Holandii). Terminal bedzie przystosowany do sktadowania konteneréw
chtodniczych. W potowie czerwca 2020 roku na czesci placu sktadowego przysztej inwestycji zostat uru-
chomiony depot pustych kontenerow o pojemnosci 400 TEU z mozliwoscig powigkszenia w miare potrzeb.
[128]

Balticon, ktéry w swojej ofercie posiada gtéwnie sie¢ depot w kilku miastach, planuje budowe
terminala kontenerowego w Gdansku. Obiekt ma stuzy¢ do przetadunku zintegrowanych jednostek ta-
dunkowych w relacji droga-kolej oraz kolej-droga, a takze sktadowania kontenerow. Terminal w Gdansku
o wielkosci 6 ha bedzie czescig sieci TEN-T. W ramach projektu planowany jest rowniez zakup niezbed-
nych urzgdzen tadunkowych. Realizacja tego projektu bedzie sie odbywac przy dofinansowaniu srodkow
unijnych i ma sie zakonhczy¢ pod koniec 2022 roku.

W marcu 2021 r. PCC Intermodal ogtosit przetarg na budowe nowego terminala w Ropezycach
w wojewédztwie podkarpackim. Nowy terminal ma potencjat w przewozie krajowym dla klientow
zregionu, a takze dla ruchu miedzynarodowego w potgczeniu z Ukraing. Potozenie nowego terminala
jest planowane przy bocznicy Zaktadow Magnezytowych Ropczyce SA, ktéra tgcezy sie z linig kolejowq E30
miedzy Debicg, a Rzeszowem. Obiekt bedzie sie sktadac sie m.in. z 7 torow bocznicowych, placu sktado-
wego, miejsca do sktadowania tankkontenerdw, parkingu dla samochoddw ciezarowych, uktadu toréw
podsuwnicowych dla 3 suwnic, hali napraw i serwisu dla taboru kolejowego oraz urzqgdzen terminalo-
wych, stanowiska do naprawy konteneréw, samochodow lub naczep oraz bramownice CCTV do oceny
stanu technicznego. Terminal bedzie obstugiwac pociqgi o dtugosci 660 m. PCC Intermodal planuje wy-
korzysta¢ odnawialne zrodta energii - m.in. instalacje fotowoltaiczne do zasilania urzqdzen terminalo-
wych. [129]

5.6.3 Sie¢ depot w Polsce

W Polsce wyrdzniomy dwa rodzaje depot: kontenerowy oraz armatorski. Depot kontenerowy to
plac, na ktorym mozna sktadowac m.in. kontenery lub oferowac¢ inne ustugie, takie jak czyszczenie czy
naprawa zintegrowanych jednostek tadunkowych. Z kolei depot armatorski dziata na zasadzie umowy
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podpisanej przez armatora (wtasciciela kontenera) i wtasciciela placu sktadowego (depot lub terminala

lgdowego). W tym przypadku to armator decyduje o rotacji jednostek (Tab.5.5). [40]

Gtowngq funkcjg depot jest mozliwosé sktadowania pustych konteneréw. Na terminalu lgdowym
istnieje mozliwosé krétkoterminowego (bgdz dtugoterminowego) sktadowania. Ceny za sktadowanie
konteneréw sg dos¢ wysokie, co ma na celu nieco zniecheci¢ klientow. W terminalu odbywajqg sie ope-
racje przetadunkéw z réznych srodkéw transportu. Dlatego tez istotne jest, aby dany terminal dokonat
obstugi jak najwigkszej liczby konteneroéw, ktorych sktadowanie powinno sig odbywaé wtasnie na depot.
Z tego miejsca klienci majg réwniez mozliwo$é zamowienia pustych konteneréw pod zatadunek (depot
armatorski). Jest to rowniez miejsce, do ktérego musi trafi¢ pusty kontener po wykonaniu zlecenia trans-
portowego. Do istotnych funkcji depot nalezqg rowniez:

. przetadunki,

- serwis konteneréw (naprawa),

. czyszczenie kontenerow,

. serwis kontenerdw chtodniczych,

- montaz specjalnego wyposazenia (np. flexitank),
«  sprzedaz lub dzierzawa kontenerow.

W praktyce wyglgda to tak, ze depot jest wyodrebnionym placem sktadowym, ktéry posiada odpo-
wiednie zaplecze i urzqdzenia przetadunkowe. Mozliwa jest rowniez opcja, ze terminale lgdowe rozszerzajqg
swojg dziatalnos¢ i petnig dodatkowo funkcje depotu armatorskiego. Wtedy terminal w porozumieniu
z armatorem stanowi magazyn jednostek transportowych, ale jednostki te pozostajg pod zarzqdem ar-
matora. Wiasciciele terminali morskich i lgdowych dqzq do poszerzania swoich ustug w tym zakresie. [40]

Wchodzenie we wspotprace z operatorami terminali kontenerowych,
stanowi dla armatora, jako wtasciciela jednostki tadunkowej, element
budowania przewagi konkurencyjnej. Swobodne regulowanie dostep-
nym zapasem jednostek tadunkowych, poprzez promowanie, lub blo-

kowanie ztozen i wydan pustych kontenerow na i z depot, pozwala na

Marta Waldmann, zarzqdzanie kontenerami w zaleznosci od aktualnych i prognozowanych
Specjalista ds. rozwoju logistyki, przez armatora potrzeb. Dzigki mozliwosci zapewnienia nieomal natych-
tukasiewicz — Instytut Logistyki miastowej dostgpnosSci konteneréw, armator moze zabezpieczac sprzet

i Magazynowania dla swoich najcenniejszych klientdw, a wykorzystanie depotdéw usytu-

owanych stosunkowo blisko miejsc zatadunku, umozliwia klientom uzy-
skanie korzystnych stawek odwozowych od przewoznikow. Dobrym przy-
ktadem ilustrujgcym podgzanie za potrzebami klientow, jest otwarcie
przez CMA-CGM depotu armatorskiego dla konteneréw chtodniczych
w tazach. Jest to rozwigzanie innowacyjne pod wzgledem pozyskiwa-
nia kontenerdw typu reefer, ktére zapewniajgc dostepnos¢ kontenerow
chtodniczych w centrum Polski, umozliwia znaczne obnizenie kosztow ich
transportu pod zatadunek. Kwotowanie przewozu na stawce one-way
- bez koniecznosci podejmowania konteneréw z placow znajdujgcych
sie w poblizu terminali morskich, trafia w potrzeby klienta i zacheca do
korzystania z ustug wtasnie tego armatora, ktory zapewnia dostepnosc
nietypowych kontenerow blisko zaktadow produkcyjnych.
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Tab. 5.5 Depoty kontenerowe w obrebie Tréjmiejskim

Medlog
Oferowane ustugi Balticon Radunia Ref-Con Contex Services
(Msc)
sktadowanie kontenerow + + + + +
naprawa . . . . .
(serwis, przeglqd)
montaz flexitankow . N .
(do tadunkéw ptynnych)
montaz liner (do tadunkéw . . .
sypkich np. granulaty)
przetadunek + + + + +
czyszczenie kontenerow * +
sprzedaz kontenerow + +
dzierzawa + o
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan wiasnych i stron internetowych poszczegoélinych operatorow
Tab. 5.6. Operatorzy oferujgcy depot - duze firmy
Operator . Radunia L Medlog
logistyczny Balticon Containers LU Services (MSC)
. 5 Plac nr1 b.d.
x Powierzchnia 17 tys. m2 58 tys. m2 Plac nr 2 b.d. =
c
<]
i
- ea Plac nr1 b.d.
Pojemnosé 8500 TEU b.d. Plac nr2 b.d.
Plac nr1 8 tys. m2 Plac nr1 b.d.
Powierzchnia 38 tys. m2 Plac nr2 22 tys.m2 Placnr2 b.d. 40 tys. m2
-g Plac nr 3b.d.
3
o Placnr1 2500 TEU
Pojemnosé 5400 TEU b.d. Plac nr2 1200 TEU 4000 TEU
Plac nr 31800 TEU
Dwa place
= Powierzchnia 15 tys. m2 o tgcznej dtugosci b.d =
‘o 10 tys. m2
o
N
o
&
Pojemnosé 1200 TEU b.d. 800 TEU =
’t;? Powierzchnia 7 tys. m2 - - -
>0
g8
<5
E Pojemnosé 950 TEU - - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan wtasnych i stron internetowych poszczegoélnych operatorow
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W 2021 roku w Polsce oprocz depot armatorskich zostaty zidentyfikowane jeszcze 3 depot konte-
nerowe w okolicach Kalisza, Gdyni i Konina (Tab. 5.7). AJ Containers zapowiedziat rowniez otwarcie depot
armatorskiego.

Tab. 5.7 Mate przedsigbiorstwa oferujgce depot kontenerowe

Nazwa Adecon Contex Depot Gdynia AJ Containers

Lokalizacja okolice Kalisza Gdynia Konin

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badan wiasnych i stron internetowych poszczegélnych operatorow

Terminale kontenerowe, ktére Swiadczq ustugi depotowe, mogqg jednoczesnie wspotpracowac
z wieloma wiascicielami (armatorami) zintegrowanych jednostek tadunkowych (ZJt). Armator, ktory jest
w tym przypadku klientem terminala kontenerowego, ustala wtasne zasady wspotpracy, ktére znajdujq
sie w zakresie indywidualnych ustalen. Mogg one dotyczy¢ m.in. [40]:

- ilosci wolnego czasu od optat za sktadowanie (ZJt),

+maksymalnego poziomu zapasu jednostek, ktore sq niezbedne do utrzymania na danym ter-
minalu lgdowym,

- optat za skladowanie i pobieranie (ZJt) z terminalg,

- technologii i zakresu ustug serwisowych swiadczonych przez terminal,

+  sposobu opisywania i raportowania stanu technicznego jednostek,

- sposobu i czestotliwosci raportowania kazdego ruchu zJt na terminalu (przyjecie i wydanie).

Od 2010 roku jest wzrost zauwazalny liczby sieci depot w Polsce. Gestos¢ sieci depot armatorskich
uwarunkowana jest przede wszystkim przez potrzeby sprzetowe poszczegoélnych armatoréw (Rys. 5.22).
Waznym czynnikiem jest rowniez zabezpieczenie odpowiedniej liczby zintegrowanych jednostek tadunko-
wych w danym regionie dla klienta pod zatadunek. Z tego powodu odlegto$¢ pomigdzy kolejnymi depot
powinna wynosi¢ od 200 do 300 km. [40]
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Rys. 5.22 Mapa depot armatoréw Maersk i MSC
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan wiasnych i stron internetowych poszczegéinych operatorow

Technologie w depot

PITD na potrzeby niniejszego raportu przeprowadzit badania ankietowe wsréd operatorow, ktore
miaty na celu sprawdzenie aktualnych danych przedsigbiorstw oferujgcych ustugi depot. W badaniach
znalazty sie pytania m.in. o plany, inwestycje oraz technologie, z ktérych korzystajg lub zamierzajq skorzy-
sta¢ operatorzy.

Zgodnie z wynikami badan, operatorzy zwracajq szczegdlng uwage na implementacje inteli-
gentnych rozwigzan. Balticon skupia sie na wdrozeniu nowego systemu operacyjnego, ktéry pozwoli na
usprawnienie proceséw zwigzanych z awizacjg (zdalna awizacja ztozen/podje¢ konteneréw). Dzigki
wdrozeniu technologii cyfrowej, mozliwa jest awizacja online dla kierowcodw oraz automatyzacja bramy
depotowej. System pozwala rowniez na zwigkszenie przepustowosci, usprawnienie obstugi kierowcow
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na bramach wjazdowych i wyjazdowych, a takze zaawizowanie przyjazdu pojazdu do podjecia lub zto-
zenia kontenera na wybranym depocie (przez kierowce lub zleceniodawce). Ponadto przedsigbiorstwo

Radunia-Containers potwierdzito prowadzenie dziatalnosci depot w 3 lokalizacjach: Gdansku, Gdy-
ni i Szczecinie. W Gdyni znajdujq sie 2 place sktadowe z dostgpem do bocznicy kolejowej, co pozwala na
obstuge kontenerow rowniez w relacji plac-wagon i wagon-plac. Obecnie prowadzone sg prace nad
wprowadzeniem systemu operacyjnego IT, ktéry usprawnit obstuge jednostki w depot.

5.6.3.2 Koszty w obrotach konteneréow

Depot armatorski Swiadczy ustugi opisane w Tab. 5.5 Wtasciciel ZJt moze dysponowac ztozonymi
w depot jednostkami w dowolny sposdb. Kazdy ruch jednostki jest zlecony i odpowiednio raportowany.
Dzigki temu wtasciciel ma statg kontrole nad tadunkami i moze w efektywny sposdb planowac ich wy-
korzystanie. Zintegrowane jednostki tadunkowe mogqg zostac przyjete na depot na zlecenie armatora
z portu albo sktadowane przez przewoznikéw po roztadunku. Kazde ztozenie (drop off) i podjecie (pick
up) kontenera w depot musi sie odby¢ za zgodg armatora, ktéry prowadzi dynamiczng polityke cenowag,
w zaleznosci od liczby jednostek w danym depot. Przyktad polityki armatorow Maersk i MSC zostat przed-
stawiony w Tab. 5.6. [40]

W obrocie kontenerow (pustych i tadownych) do kosztu samego przewozu nalezy doliczy¢ optate
sktadowania (storage), uzytkowania (demurrage) oraz (detention) (Rys. 5.23). Optaty te sq naliczane
wg okreSlonych zasad i stawek poszczegdlnych armatoréw. Demurrage dotyczy przestoju w porcie, na-
tomiast detention - kosztu za czas przestoju poza portem. Dla linii zeglugowych sg waznym narzedziem
w obrocie konteneréw. Stawki ustalane sg w taki sposoéb, aby zniecheci¢ klientow do pozostawiania kon-
tenerow porcie czy terminalach na dtuzszy okres. Ich wysoko§¢ wzrasta najczesciej po przekroczeniu wol-
nych dni ustalonych przez linie zeglugowa. [24, 40] Ponadto optaty naliczane przez armatoréw majq na
celu rekompensate za uzytkowanie kontenera oraz zachecenie klienta do jak najszybszego zwrotu tak, by
armator mogt ponownie wykorzystac kontener.

Od strony przewoznika, obstugujgcego transport tadunku w kontenerze,
mozliwos¢ korzystania z depotu armatorskiego w gtebi Igdu przynosi
korzySci w ograniczeniu kosztow przewozu i obrotu kontenerem. W tym

miejscu nalezy jednak zaakcentowac réznicg, pomigdzy niezaleznym
placem sktadowym, czgsto potocznie nazywanym ,depot” a termina-
Marta Waldmann, lem kontenerowym powigzanym umowq z armatorem — depotem ar-
Specjalista ds. rozwoju logistyki, matorskim. W zakresie kosztow transportu, przewoznik moze ograniczy¢

S BT S 17 MR 557 4 tzw ,puste kilometry” powodowane koniecznosciq zwrotu kontenera na

I Magazynowania oddalony od miejsca roztadunku terminal wyznaczony przez armatora.
Jednoczesnie, w momencie sktadania kontenera na depot armatorskim,
przewoznik zatrzymuje czas naliczania kosztéw detention i unika tym sa-
mym generowania dodatkowych, nierzadko wysokich kosztow nalicza-
nych przez armatora w odniesieniu do kontenerow wykorzystywanych
relacjach importowych. W przypadku placu sktadowego ,depot”, nie

powigzanego z armatorem, korzySci wynikajgce z ograniczenia kosztow
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obrotu kontenerem nie majg miejsca, poniewaz w przypadku ztozenia
kontenera na placu, kontener nadal pozostaje w dyspozycji przewoznika
— koszty detention nadal sg naliczane na jego rzecz.

Rys. 5.23 Koszty w obrocie konteneréw [24,40]
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Optata za sktadowanie kontenera od chwili jego przyjecia na terminal/port do chwili jego
ponownego podjecia. Naliczana przez operatoréw terminali lub portow.
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Przyktadowo, w imporcie optata jest naliczana od chwili podjecia tadownego kontenera z
punktu poczqtkowego (np. morskiego terminala intermodalnego) do chwili ztozenia pustego
kontenera na terminal zwrotny (najczesciej jest to terminal podjecia). W przypadku eksportu

jest to koszt od chwili podjecia pustego kontenera do chwili przyjecia kontenera tadownego
na terminal.
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Optata, ktérg musi ponies¢ klient, w chwili korzystania kontenera poza darmowymi dniami
nadanymi przez operatora. W przypadku importu to optata od chwili roztadunku kontenera ze
statku na terminal, do chwili wydania kontenera na inny Srodek transportu. W przypadku

eksportu jest to optata liczona od chwili wjazdu petnego kontenera do portu lub terminala do
chwili zatadowania kontenera na statek

Zrodto: XChange
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Autorzy raportu “Research: Demurrage & Detention Charges 2020” [24] przeanalizowali sytuacje

srednich kosztow demurrage i detention 10 najwiekszych armatoréw w 20 portach na §wiecie (Rys. 5.24).

Najwazniejsze wnioski sq nastepujqgce [24]:

Rys. 5.24

roznice tych kosztow w portach uzaleznione sqg od liczby eksportowanych i importowanych
konteneréw, lokalnego poziomu cen, a takze kursy wymiany walut, dlatego tez port w Busan
(Korea Potudniowa) jest portem najtainszym. Srednia cena dla kontenera 20-stopowego wy-
nosi 6,5 dol. za jeden dzien. Dla poréwnania, w Long Beach w Stanach Zjednoczonych cena
siega 196 dol, jesli darmowe dni sq przekroczone o 14 dni,

stawki sg zalezne od armatoréw; w Hamburgu po 14 dniach koszty dla 20-stopowego kon-
tenera dla CMA CGM wynoszg 29 dol,, a dla Hapag Lloyd - 95 dol. Z kolei w Jebel Ali najnizsze
stawki ma armator ONE (13,5 dol.), CMA CGM ptaci 37,8 dol,

najatrakcyjniejszym portem w Europie pod wzgledem kosztéw jest port w Antwerpii. Za
kontener 20-stopowy po przekroczeniu 14 dni $rednio nalezy ponie$C koszty rzedu 49 dol,
w Rotterdamie Srednio 54 dol., natomiast w Hamburgu - 66 dol,

w Hamburgu najmniej ptaci CMA CGM, w Rotterdamie i Antwerpii - COSCO Shipping,

liczba wolnych dni réwniez ma wptyw na koszty. Przyktadowo, w Los Angeles darmowe sq 4
dni, natomiast w Busan - 10 dni,

analiza ekonomiczna tego typu wydatkow jest niezbedna w transporcie intermodalnym. Jezeli
towar jest wysytany do Europy, wybor portu w Antwerpii zamiast Hamburga moze pozwolié
zaoszczedzié 32,7% catkowitych kosztéw demurrage i detention (biorgc pod uwage dane
22020 r.).

Srednie stawki [$] kosztéw demurrage i detention w najwigkszych portach w Europie

Antwerp Roterdam Hamburg

SehlleM 49,39 (-t [olfeM 53,89 telilfeM 65,57
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5.6.3.3 Koszty podjecia konteneréw w depot armatorskim

Analize kosztéw podjecia konteneréw w depot zaprezentowano na przyktadzie dwoch najwigkszych
armatoréw dziatajgcych na rynku polskim - Maersk i MSC (Tab. 5.8). Maersk posiada depot w portach
morskich (8 szt.) oraz terminalach lgdowych (11 szt.). MSC podobnie jak Maersk (4 w portach morskich
i 10 na terminalach kontenerowych). Podjecie konteneréw w Gdansku (DCT, Radunia lub Balticon) oraz
w Szczecinie (DB Port lub Balticon) jest bezptatne, jednakze kontener nalezy zda¢ w odpowiednim depot.
Stawki Maerska za podjecie kontenera wahajg sie od 100 do 200 euro. Do wskazanych w zestawieniu kwot
nalezy doliczy¢ 80 zt za kazdq jednostke. W terminalach ceny sq podobne i wynoszq od 100 euro za kon-
tener 20-stopowy do 230 euro za 40-stopowy.

Tab. 5.8 Koszty podjecia konteneréw na przyktadzie Maersk i MSC

Maersk Optata pick up za | kwartat 2021 [EUR]
Typ Lokalizacja
Nazwa depot 20 40' 40'HC
Gdansk DCT Gdansk b.d. b.d. b.d.
r::rrstZie Szczecin DB Port Szczecin b.d. b.d. b.d.
Gdynia BCT Gdynia b.d. b.d. b.d.
Radunia Gdansk O*** 0 (1]
Gdansk Ref-Con Service o o 0
Depot Balticon Gdansk 0 0 0
Szczecin Balticon Szczecin 0 0 (1]
Gdynia Radunia Gdynia 0 0 0
Stawkow Euroterminal Stawkow 100 25**** 200
Kqty Wroctawskie qut‘;hv(\’l‘r’::::x:;ie 100 200 200
Szamotuty Ostsped Szamotuty 150 bezptatne 200
Warszawa Loconi Warszawa 150 bezptatne bez;::;;: do
Kutno PCC Kutno 150 bezptatne 200
LE D Kolbuszowa PCC Kolbuszowa bezptatne bezptatne bezptatne
lgdowe
CLELCL O e T nie:i':tge:nu nie:i':tge:na nietcjlso':tge:na
LY L EIBEEEL nie:i':tge:na nie:i':tge:na nie:i':tge:na
todz Spedcont todz 150 bezptatne 200
Gqdki Metrans Ggdki bezptatne bezptatne bezptatne
Zamosé Laude 150 200 200
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Gdansk** DCT Gdansk b.d. b.d. b.d.
Gdansk** Ref-Con Service b.d. b.d. b.d.
Porty
morskie
Gdynia** Ref-Con Service b.d. b.d. b.d.
Gdynia** BCT Gdynia b.d. b.d. b.d.
Warszawa Loconi Warszawa 100 100 100
Kutno PCC Kutno 100 100 100
Kolbuszowa PCC Kolbuszowa 100 230 230
Gadki Metrans Gqdki/ LOCONI 185 100 230
Brzeg Dolny PCC Rokita Terminal 185 100 100
Terminale
Lgdowe
Gliwice PCC Gliwice 185 230 230
Skarzysko-Kamienna Skarzysko-Kamienna 100 100 100
Radomsko LOCONI Terminal 185 230 230
Lublin Lublin 100 100 100
Strykow Erontrans Strykow 100 230 230

Zroédto: Opracowanie wiasne na podstawie MSC i Maersk

** - pobranie pustego kontenera - dodatkowo ptatne 80 zt/jednostke,

*#* - cena za drop off jest za darmo, ale trzeba go ztozy¢ w odpowiednim depot,
*#+% - najprawdopodobniej btedna cena na stronie MSC.
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Specjalista ds. rozwoju logistyki,
tukasiewicz — Instytut Logistyki

Marta Waldmann,

i Magazynowania

Optymistycznym bytoby zaktadag, ze kazdy kontener roztadowany w gte-
bi lgdu po imporcie bedzie mozliwy do ztozenia, a kontener zamawiany
w relacji eksportowej bedzie mozliwy do podjecia na pobliskim depo-
cie armatorskim. Armatorzy prowadzg dynamiczng polityke sprzetowq,
optymalizujgc swoje stany magazynowe poprzez udostepnianie, lub
blokowanie mozliwosci ztozen konteneréw na swoich terminalach, regu-
lujgc mozliwos¢ ztozeh rowniez wzgledem poszczegodinych lokalizacji. Ma
to na celu zabezpieczenie zapotrzebowania na jednostki transportowe
w preferowanych przez armatora lokalizacjach i unikniecie koniecznosci
interwencyjnej ewakuacji wigkszej ilosci kontenerow. Ponadto, armator
kalkuluje wypetnienie stanu swojego depot w celu unikniecia dodatko-
wych kosztéw storage wzgledem terminala kontenerowego, zatem nie
zawsze potrzeby przewoznika spotykajq sie z potrzebami witasciciela
kontenerow.

Rozbudowana sie¢ depotow armatorskich réznych wtascicieli kontene-
réw, nie gwarantuje sukcesu w gospodarowaniu jednostkami intermo-
dalnymi, zaréwno dla armatora jak i przewoznika i tylko dobra wspotpra-
ca pomiedzy tymi podmiotami moze spowodowac sukces dla kazdej ze
stron. Przewoznik, ktory ma mozliwos¢ redukcji kosztow transportu po-
przez sktadanie kontenerow na depot armatorskim w gtebi Igdu, bedzie
chetniej podejmowat sie przewozéw kontenerébw danej gestii, tym sa-
mym zapewniajgc klientowi swojemu i armatora bezproblemowq ob-
stuge ostatniej mili. Jesli jednak armator nie umozliwia obstugi depo-
towej poza terminalami portowymi, przewoznik, musi bra¢ pod uwage
koniecznosS¢ przewozu pustego kontenera do lub z portu, przy jednocze-
snym zmierzeniu sie z nierzadko skomplikowanymi sposobami nalicza-
nia kosztéw demurrage i detention.
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6. Nowoczesne technologie

w transporcie intermodalnym
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Rewolucja technologiczna, okreSlana mianem czwartej rewolucji przemystowej, dotyczy dwodch
podstawowych aspektow: automatyzacji oraz przetwarzania i wymiany danych. Tymczasem gtownym
zadaniem, stawianym przed polskim sektorem transportowym, jest autonomizacja i cyfryzacja procesow,
zachodzgecych w miedzynarodowym tancuchu dostaw. Odpowiednie zastosowanie innowacyjnych roz-
wigzan przyczynia sie do szeroko zakrojonego rozwoju transportu intermodalnego.

W obszarze automatyzacji transport intermodalny wykorzystuje kilka rozwigzan: planowanie i po-
dejmowanie decyzji, zautomatyzowane bramy wjazdowe i wyjazdowe, suwnice bramowe i nabrzezowe
czy zautomatyzowany transport poziomy. [149]

Automatyczne planowanie

Dane rozwigzanie moze zawieraé kilka elementéw [149]:
- planowanie nabrzeza (berth planning), ktére pozwala na efektywniejsze przydzielanie statkéw
w porcie,
- planowanie powierzchni sktadowej (stowage and yard planning) poprawiajgce roztadunek
i zatadunek pomiedzy placem sktadowym, a statkiem,
- przewidywalno$é¢ (inland predictability), dzieki czemu zarzqd terminala jest w stanie przewi-
dzie¢ jokie wielkoSci sqg generowane przez importerow i eksporterow w gtebi Igdu.

Do 2015 roku okoto 40% terminali morskich na Swiecie stosowato forme automatycznego podejmowania
decyzji.

Zautomatyzowane bramy wjazdowe/wyjazdowe

Zautomatyzowane systemy potrafig identyfikowac kierowcow, przetwarza¢ dane z listu przewozowego
oraz skanowac i identyfikowac¢ kontenery za pomocq technologii OCR lub RFID. Systemy te automatycz-
nie kierujg kierowce do wyznaczonego miejsca zatadunku lub roztadunku. Zastosowanie tych technologii
skraca czas oczekiwania na bramach. [149]

Automatyczne suwnice bramowe na polu sktadowym

Nowoczesne suwnice bramowe na polu sktadowym sg w stanie automatycznie sktadowac i pobierac
kontenery wzdtuz obszaru sktadowania. Technologia przyspiesza czas operacji obstugi tadunkow. [149]

Automatyczne suwnice nabrzezowe

Sposrod wszystkich urzgdzen tadunkowych zautomatyzowane suwnice nabrzezowe sq najdrozsze. Takie
urzgdzenia pozwalajg do przenoszenia nawet czterech kontenerow jednoczes$nie, tym samym zwigksza-
jac wydajnos¢. Rozwigzanie jest w stanie sprosta¢ wymaganiom zwigzanym ze skréoceniem czasu zata-
dunku i roztadunku statkuy, tak, aby jego postéj byt mozliwie jak najkrotszy. [149]

Zautomatyzowany transport poziomy

Wykorzystanie pojazdéw AGV do przemieszczania kontenerow na terenie terminala. Najczesciej wykony-
wang operacjq jest przetadunek konteneréw z suwnicy nabrzezowej na pole sktadowe.
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Potrzeba automatyzacji w transporcie intermodalnym pojawita sig w |. 90 wraz z rosnqcq liczbg
dokonywanych przetadunkdw i potrzebg utrzymania wysokiego poziomu efektywnosci przy zachowaniu
catkowitego bezpieczenstwa. W sektorze dostaw intermodalnych wdrozenie rozwigzan automatyzaciji nie
jest skomplikowane ze wzgledu na wykorzystanie zintegrowanych, uniwersalnych jednostek tadunkowych,
ktore nie wymagajq ingerenciji.

Automatyzacje w transporcie intermodalnym mozna podzieli¢ na 3 wymiary [130]:

1. Automatyzacja pola sktadowego (yard automation).
2. Automatyzacja w obrebie terminala (terminal interface automation).
3. Automatyzacja w gtebi i przy lgdzie (foreland and hinterland automation).

W przypadku operaciji dokonywanych w transporcie intermodalnym nalezy pamietac, ze wszystko
odbywa sie na podstawie wezeséniej otrzymanej informacji. Szeroko rozumiana automatyzacja (Rys.
8.1) pokazuje potgczenie nie tylko operacii wewnqtrz punktow przetadunkowych, ale rowniez zapewnienie
komunikacji pomiedzy urzgdzeniami tadunkowymi i sSrodkami transportu. Zintegrowanie tych wszystkich
systemow to ogromne wyzwanie.

Rys. 6.1 Automatyzacja operacji w transporcie intermodalnym [130]

Information
informacje
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e blockchain e
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wyposazenie
e N
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Foreland Hinterland
D) (4
przy lqdzie Automated Guided Vechicle w gtebi Igdu
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automatyczne statki/barki

? Automated trains
automatyczne pociqgi
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¢ Automated Ship to Shore crane Port terminal related ¢
automatyczne suwnice nabrzezne dotyczy operacji portowych
¢ Automated Intermodal crane Intermodal terminal related ¢
automatyczne suwnice dotyczy operacji terminalowych
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6.1 Transformacja cyfrowa w portach

Firmy portowe i logistyczne w zakresie transformaciji cyfrowej przyjmujg podejscie skoncentrowane

na kliencie, dostosowujgc cele do kluczowych wskaznikéw wydajnosci i wskaznikow mierzgcych satysfak-

cje klienta oraz dokonujgc przeglgdu proceséw biznesowych, ktére sq postrzegane jako mniej wydajne.

Kluczem do wypracowania konkurencyjnosci jest wspétpraca miedzy partnerami w taicuchu

dostaw oraz cyfrowe i zintegrowane rozwigzania w zakresie danych. Wspoétpraca pozioma miedzy fir-

mami transportowymi, a dostawcami ustug logistycznych dotyczy zapotrzebowania na kroétsze, wygod-

niejsze, bardziej zrownowazone i optacalne tancuchy dostaw. To pocigga za sobg pewne komplikacje,

gtéwnie w przypadku wzajemnego zaufania w zakresie protokotdw wymiany danych i ochrony odpowied-

niej konkurencyjnosci. W zwigzku z tym wspotpraca jest zwykle kojarzona z nowymi modelami zarzgdzania

w celu budowania zaufania miedzy zaangazowanymi stronami i osiggniecia sprawiedliwego podziatu

kosztow, wysitkdw, przychodéw i zyskow. [130]

Problemy zwigzane z opracowywaniem inicjatyw wspétpracy i wprowadzaniem narzedzi i syste-

méw pomiaru wydajnosci w tafcuchach dostaw [130]

Brak zaufania. Organizacje niechetnie udostepniajqg swoje dane wewnetrzne. Nalezy budowaé
zaufanie do udostgpniania, pozyskiwania i monitorowania danych. Dzieki temu mozna tatwiej

reagowac na zmiany.

Brak zrozumienia. Wielu menedzeréw koncentruje sie na systemach wewnetrznych, wiec przej-
§cie na skale miedzy organizacyjng czesto wymaga gtebszego i szerszego zrozumienia wspot-

pracy z innymi uzytkownikami w catym tancuchu dostaw.

Brak kontroli. Menedzerowie i organizacje czesto koncentrujg sie na inicjatywach i srodkach,
ktére mogqg w petni kontrolowaé. Zarzgdzanie, a tym samym kontrolowanie srodkéw migdzyor-

ganizacyjnych jest trudne i wymagajgce.

Ro6zne cele i zadania. Wspotpraca migdzy organizacjami moze prowadzi¢ do konfrontacji roz-
nych celéw i réznych poglgdéw na temat sposobu ich osiggnigcia.

Brak zintegrowanych systeméw informacyjnych. Aby systemy informacyjne mogty dziatac,
muszqg by¢ zintegrowane w catym tahcuchu dostaw. Kazdy uzytkownik tahcucha dostaw musi
zrozumiec jakie sq zalety i cele udostepniania informacji. Wymiana informacji miedzy uzytkow-
nikami moze by¢ skomplikowana z powodu braku norm oraz ustalonych protokotéw czy proce-

dur, dlatego tak wazne jest ich ustalenie.

Trudnos§é w potqgczeniu z wartosciq klienta. Nie wszystkie organizacje dostrzegajg wartosé

wspoélng we wspbtpracy z innymi organizacjami.

Podejmowanie decyzji. Dla organizacji duzym wyzwaniem jest wypracowaé dziatania, ktére

obejmujqg caty tancuch dostaw i majg wptyw na jego wydajnos¢.

Ustugodawcy usprawniajq fancuchy dostaw przy wsparciu systemow [T, ktére sq coraz bardziej wydajne.

Oproécz coraz wiekszej liczby tradycyjnych dziatan zlecanych na zewngtrz, takich jak transport czy magazynowao-

nie, wykorzystanie platform umozliwia ustugodawcom opracowywanie nowych rodzajow ustug logistycznych.
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Zmienia sie takze strategia zatrudniania, poniewaz charakter prac wraz z pojawianiem sie no-
wych technologii rowniez ulega transformacji. Pojawiajq sie nowe rozwigzania, ktére utatwiajqg zama-
wiac¢ tadunki, np. technologie monitorujgce tadunki w czasie rzeczywistym czy systemy pozwalajgce na
elektroniczny obieg dokumentéw. Dzigki temu pracownicy majg mozliwos¢ przechodzenia na nowe role
kierownicze, handlowe i programistyczne.

Warto zaznaczyé, ze wraz z rozwojem nowych technologii oraz automatyzacji proceséw poja-
wiajqg sie rowniez nowe zagrozenia. Do jednych z najwazniejszych nalezq ataki hakerskie, ktére juz miaty
miejsce. W 2017 r. oprogramowanie ransomware zainfekowato Maersk Line i jej siostrzang firme termi-
nalowqg APM Terminals. W tym samym roku cyberatak za pomocg ransomware WannaCry spowodowat
blokade w FedEx. Takie incydenty zmobilizowaty uczestnikdw rynku do zwigkszenia wydatkdw w obszarze
cyberbezpieczenstwa. Brak ochrony danych hamuje rewolucje cyfrowq, poniewaz stanowi to zagro-
zenie nie tylko dla klientéw kohcowych, ale takze dla dostawcéw. [130]

Zmiany w sektorze logistycznym sqg ukierunkowane na cyfryzacje i automatyzacje tahcucha do-
staw. Dojrzatos¢ cyfrowqg branza osigga w momencie, kiedy jego uczestnicy sq w stanie zdoby¢ prze-
wage konkurencyjng poprzez automatyzacje tancucha dostaw w kilku réznych obszarach. Po pierwsze,
automatyzacja urzgdzeh przetadunkowych, wykonujgcych operacje wewngtrz terminala (robotyka).
Dla przyktadu, dzieki automatycznym suwnicom STS ponad 90% prac wykonywanych jest automatycznie.
Wykorzystanie automatycznych urzgdzen tadunkowych nie jest niczym nowym. Pierwsze automatycz-
ne pojazdy AGV pojawity sie w |. 90 w porcie w Rotterdamie. Po drugie, zautomatyzowanie proceséw,
dotyczqcych obstugi bram wjazdowych lub wyjazdowych, wykrywania pozycji konteneréw i pojazdow,
skanowania radiowego, identyfikacje kierowcow i wyznaczanie tras na terminalu. W tym celu jest wyko-
rzystywana technologia OCR (Optical Character Recognition) oraz RFID (Radio Frequency Identification).
Po trzecie, automatyczne podejmowanie decyzji, obejmujgce wykorzystanie technologii do optymali-
zowania decyzji zwiqgzanych z planowaniem sktadowania, pozycjonowaniem konteneréw oraz harmono-
gramowaniem pojazdoéw i wyposazenia. Obejmuje technologie inteligentnych terminalowych systemow
operacyjnych TOS (Terminal Operating Systems) w celu optymalizacji planowania, monitorowania wy-
korzystania zasobéw i zadan administracyjnych. Po czwarte, eyfryzacja, czyli zastosowanie technologii
cyfrowych w operacjach komercyjnych, planowaniu i funkcjach wsparcia, ze szczegdlnym naciskiem na
agregacije i analize danych oraz optymalizacje sieci. [130]

Automatyzacje mozna wdrozyC na poziomie procesow, infrastruktury czy zasobow. Moze ona od-
grywag¢ kluczowq role w transformaciji dostawcodw ustug logistycznych. Automatyzacja proceséw umoz-
liwia coraz wiekszg dynamiczng integracje cen, harmonogramow, rezerwacji, widocznosci przesytek
z klientami, przewoznikami i rynkami w czasie rzeczywistym. Automatyzacja stawek i widocznosé prze-
sytek w czasie rzeczywistym utatwiajg i zwiekszajg sprzedaz e-commerce.

6.1.1 Platforma wymiany informaciji i blockchain

Cyfryzacja w portach jest oparta na dwodch technologicznych filarach: platformie wymiany in-
formaciji (CPS - Port Community Systems) oraz blockchain. PCS to system, ktory w czasie rzeczywistym
udostepnia informacje wszystkim uzytkownikom systemu zaangazowanym w dystrybucje towardw zwig-
zanych z portami. Nalezq do nich [130]:
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- spedytorzy, ktérzy dziatajg joko posrednicy dla importerow (odbiorcow) lub eksporterow
(nadawcow),

« operatorzy terminali, ktorzy sq posrednikami pomiedzy portem a Igdem,

+ jednostki celne,

*  przewoznicy oceaniczni,

+  przewoznicy srodlgdowi,

« orazzarzqd portu.

Dobrym przyktadem obrazujgcym korzysci osiggane przez uzytkownikéw PCS jest manifest tadun-
kowy. Jest on przekazywany urzedowi celnemu do kontroli fiskalnej i innych dziatan operacyjnych. Obec-
nie prawie 100% manifestow tadunkowych jest transferowanych drogq elektroniczng do PCS. Wykorzystuje
sie przy tym gtéwnie wiadomosci UN/UDIFACT CUSCAR. Dane rozwigzanie pozwala zastgpi¢ siedem kopii,

ktore dotychczas byty wykorzystywane w obiegu pomiedzy podmiotami obrotu portowo-morskiego. [132]

Blockchain, czyli tahcuch blokéw, to technologia oparta na zasadach rejestru rozproszonego.
Dane rozwiqzanie przydaje sie szczegdlnie w przypadku rozbudowanego tancucha dostaw. Rozwigzanie
oparte na tego rodzaju technologii stuzy do przechowywania i przesytania informaciji o transakcjach
zawartych w internecie. Transakcje sq utozone w postaci nastepujgcych po sobie blokow. Kiedy taki blok
wypetni sie informacjami o transakcjach, powstaje kolejny i w taki sposdb tworzy sig tahcuch, utatwiajgc
dostep do petnego obrazu dokonanych transakcji miedzy dostawcami, podwykonawcami i klientami.
132]

Przyktadem uzycia danej technologii w transporcie jest firma SkyCell. Szwajcarska spotka stwo-
rzyta kontenery chtodnicze, ktére z dowolnego miejsca na Swiecie pozwalajg na efektywniejsze monito-
rowanie temperatury w czasie rzeczywistym. Wedtug danych Swiatowej Organizacji Zdrowia, rocznie 50%
szczepionek na catym Swiecie ulega degradacji z powodu nieodpowiedniej infrastruktury logistycznej,
zwtaszcza z powodu wahah temperatury podczas dostaw. Rozwigzanie SkyCell pozwala ograniczy¢ takie

marnotrawstwo. [133]

Blockchain to przysztoS¢ automatyzaciji. Implementacja loT bedzie po-
stepowac znacznie szybciej, jezeli do potwierdzania kolejnych etapdw
procesu uzywana bedzie ta technologia. Poki co, mato jest firm infor-
matycznych (przynajmniej w Polsce), ktére radzq sobie z tg technologiq.

Oczywiscie sq firmy, ktére znajg Blockchain, ale nie implementujq go do

Drinz. Mateusz Zajqc, procesow technologicznych, bo ich nie znajq. Z drugiej strony mato firm
Wydziat Mechaniczny technologicznych juz dzis rozumie jak moze im pomoc IoT i technologia
el Cie el BlockChain. Wyobrazmy sobie, ze kazda operacja jest weryfikowana au-
tomatycznie i potwierdzona przez blockchain. Transparentnos¢ takiego
procesu jest o kilka poziomoéw wyzsza. Na kazdym kroku, z kazdej ele-
mentarnej operacji mamy kompletng informacje, proces tak transpa-

rentny tak, jok to do tej pory nie byto mozliwe.

Wdrozenie loT wymaga bardzo mocnej wspotpracy specjalistow branzy
IT z ludzmi doskonale rozumiejgcymi i potrafigcymi przekaza€ na czym
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polegajq procesy w terminalach. Wbrew pozorom to niewyobrazalnie
trudne. Czasami wyglgda to jak proba dogadania sie oséb postugujg-
cych sie roznymi jezykami. Ale wierze, ze w koncu sie to zmieni i wdroze-
nia loT oraz Przemyst 4.0 bedzie coraz czesciej spotykane.

Celem cyfryzacji w transporcie intermodalnym nie jest opracowywanie nowych systemow in-
formatycznych (np. do zarzgdzania przewozami towarowymi), lecz skuteczne potgczenie istniejgcych
baz danych i systemoéw zarzgdzania. Potgczenie PCS i blockchain jest dobrym rozwigzaniem, gdyz
blockchain koncentruje sie na transakcjach, a PSC na dziataniach poszczegdlnych interesariuszy. Wy-
nikiem jest poprawa efektywnosci transakcyjnej w tancuchu logistycznym, a tym samym wydajnosci
regionalnego systemu dystrybuciji towarow. W kazdym porcie moze to przebiegac¢ inaczej. Cyfryzacja
przewozéw moze by¢ rozwijana w 3 gtéwnych fazach [134]:

+  rozwdj kluczowych kanatéw (development of key channels) - pierwszym krokiem jest zidenty-
fikowanie kanatow z kluczowymi uzytkownikami, ktorzy generujq i przetwarzajq cyfrowe informa-
cje, ktore sq niezbedne do prowadzenia dziatalnosci. Kluczowym uzytkownikiem w technologii
blockchain sg przewoznicy, poniewaz to oni sie wsparciem w integracji catego tancucha trans-
portowego. Najwigksza na swiecie linia zeglugowa Maersk, we wspétpracy z IBM opracowata
platforme blockchain o nazwie Tradelens. To rozwigzanie umozliwia podmiotom dziatajgcym
w tancuchu transportowych sledzenie przesytek oraz handel nimi, obstuge dokumentacii (tj. listy
przewozowe) oraz rozliczanie transakcji,

+ regionalne cyfrowe platformy towarowe (regional digital freight platforms) - po utworzeniu
kluczowych kanatow, mozliwe jest ustawienie platformy PCS, poprzez skupienie sig w szczegolno-
Sci na kanatach informacyjnych transportu morskiego i dystrybucji towaréw srédlgdowych na
obszarze, w ktérym wiadze portowe dziatajq jako kluczowy czynnik. Nastepnie wtgczane sq do-
datkowe podmioty, czyli spedytorzy i firmy transportu lgdowego, co tworzy nam rynek przewo-
z6w towarowych. Celem jest zbudowanie ciggtego tancucha informacyjnego w catym procesie
transportu intermodalnego. Kluczowe porty wprowadzity i zaprojektowaty tego typu rozwigzania,

+ globalne cyfrowe systemy transportu towarowego (global digital freight systems)- gdy cy-
fryzacja zostanie ustalona i wdrozona przez porty i innych uczestnikdw tancucha, nastepnym
krokiem jest proba rozszerzenia dodatkowych efektow oraz poprawa jakosci. Co oznacza dalsze
promowanie automatyzacji, w tym technologiii RFID oraz petng digitalizacje dokumentow, aby
wszystkie transakcje odbywaty sie w Srodowisku bez papieru. Oznacza to rowniez rozpowszech-
nianie najlepszych praktyk z innymi portami, a nastepnie ich integracje w szerszym systemie.
Moze to ostatecznie doprowadzi¢ do kompleksowej integraciji przeptywow informacii wzdtuz tan-
cuchow dostaw poprzez szeroko dostepne blockchain, od drzwi fabryki po centrum dystrybuciji
zagranicznego odbiorcy.

Obecnie jednym z kluczowych wyzwan zwigzanych z cyfryzacjq jest opracowanie konsensusu
miedzy uzytkownikami, ktorzy konkurujg o udziat w rynku. Wiele portdw ma juz rézne strategie informa-
tyczne, cyfryzacja nie oznacza wykorzystania tego samego szablonu, a wymaga znacznego wysitkow
w celu dostosowania sie do kulturowych i operacyjnych realidw danego regionu. Rozwoj aplikacji in-
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ternetowych i sieci bezprzewodowych sprawit, ze cyfryzacja, taka jak PCS, stata sie operacyjnqg rzeczy-
wistosciq. [134]

Miedzynarodowy charakter transportu intermodalnego oraz wykorzy-
stanie do przewozu tadunkow réznych srodkow transportu powoduje, ze
wykorzystanie tahcucha blokdw ma w tym sektorze szczegdlne uzasad-

nienie. Omawiana technologia daje mozliwos¢ Sledzenia drogi tadun-
kow w trakcie transportu, gromadzenia danych o pochodzeniu towaru

dr Joanna Wieprow czy miejsca magazynowania. Ponadto utatwia interakcje pomiedzy do-

Wyzsza Szkota Bankowa stawcami, producentami i przewoznikami. W konsekwenciji przektada sie

we Wroctawiu . . . . .
to na bezpieczenstwo transakcji, uproszczenie procedur i pozwala na

zmniejszenie catkowitego kosztu transportu tadunkow.

W 2019 roku z Korei do Portu Rotterdam, a dalej do magazynu Samsung
SDS w Tilburgu, trafit pierwszy kontener wystany za pomocq opartej na
technologii blockchain platformy Deliver. Probna wysytka kontenera po-
kazatao, ze Deliver zapewnia przejrzystosc tancucha dostaw dla transpor-
tu tadunkdw za pomocq statkdw, ciezaroéwek i barek srodigdowych. Plat-
forma usprawnia takze dostep do finansowania przewozu. Zatem, jak
pokazuje przyktad, blockchain pomaga w zarzgdzaniu i Sledzeniu konte-
nerow na catym Swiecie poprzez digitalizacje procesu tancucha dostaw.
Bez waqtpienia zastosowanie blockchain jest jednym z wazniejszych
i szybko rozwijajgcych sige trendow w branzy. Jednak proces implemen-
tacji omawianej technologii zalezy od kilku czynnikéw. Nalezg do nich
ograniczenia wynikajgce z braku rozwigzan prawnych w tym zakresie,
liczby specjalistow IT, koniecznos¢ wprowadzenia dodatkowych zabez-
pieczen przed atakami hakeréw czy ponoszenia kosztow zastosowania
technologii.

6.1.2 Praktyczne zastosowanie automatyzacji w portach

Zastosowanie automatycznych proceséw w portach moze zwiekszy¢ przepustowosé do 10 tys. TEU/
akr powierzchni. Przy manualnych operacjach jest to okoto 5 - 7 tys. TEU. Automatyzacja pozwala row-
niez na obnizenie kosztéw personalnych nawet o 40-70%, gdzie potowe kosztéw musi ponies¢ terminal
za zatrudnienie pracownikoéw. Automatyzacja operacji terminalowych oznacza zredukowanie czynnika
ludzkiego, potrzebnego do pracy na terminalu, np. przy obstudze urzgdzen roztadunkowych, oraz zarzg-
dzajgcych tym zespotem. Przyktadowo, port w Nowym Jorku i New Jersey w 1956 r. zatrudniat 35 tys. oséb
do pracy w porcie i osiggat przetadunki na poziomie 35 min ton tadunkdw. Po wprowadzeniu zmian w 2011
roku przy zatrudnieniu 3,5 tys. pracownikéw i port osiggnat przetadunki na poziomie 79 min ton. Auto-
matyzacja to nie tylko zwigkszenie liczby operaciji terminalowych, poprawienie niezawodnosci ale i takze
oszczednoS¢ energii | kosztow utrzymania. Utrate miejsc pracy na stanowisku operatora maszyn mozna
zrekompensowacé przekwalifikowaniem na nowe stanowiska pracy.[135]
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Pierwszy zautomatyzowany morski terminal powstat w 2017 r. w chinskim porcie Qingdao. Port byt

w stanie zwigkszy¢ zdolnosci przetadunkowe do 5,2 min TEU. Terminal kontenerowy Qianwan Container

Terminal (QQCTN) jest obstugiwany przez 38 automatycznych suwnic torowych, ktére odktadajqg jednost-

ki ze statku na pojazdy AGV (Rys. 6.2). Technologia laserowa i system pozycjonowania jednostek pozwala

na prace takze w nocy. Przy zmniejszeniu zatrudnienia o 70% terminal zwiekszyt wydajnosci nawet o 30%.

[136] W chwili rozpoczecia operacji terminal osiggat $redniq wydajnosé zatadunku w postaci 26 konte-

nerébw na suwnice w godzine. Po modernizacji liczba ta wzrosta o 50%, przekraczajgc Sredniq Swiatowq.

Liczbe pracownikéw zmniejszono z 60 do 9. Koszty pracy spadty o 70%, a efektywnos¢ wzrosta o 30%. Inwe-

stycja kosztowata 468 min dolaréw, a rentowno$¢é terminal osiggnat juz po 10 miesigcach. [137]

Rys. 6.2 Przyktad automatycznego systemu na terminalu QQCTN [138]
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W 2017 r. w Szanghaju rozpoczeto rowniez operacje obstugi konteneréow na najwiekszym zautoma-
tyzowanym terminalu kontenerowym Yangshan Deep Water Port. Poczgtkowa zdolnos¢ obiektu wynosita
4 mIn TEU, po modernizacji juz 6,3 min TEU. Terminal jest obstugiwany przez 130 pojazdéw AGV oraz suw-
nice i inne urzqdzenia przetadunkowe. Dzieki automatyzacji zmniejszono rowniez emisje CO, 0 10%. [139]

Kolejnym przyktadem automatycznego terminala jest Victoria International Container Terminal
w porcie w Melbourne w Australii. 35-hektarowy terminal posiada 660-metrowq przystan, ktéra pozwala
na jednoczesnqg obstuge dwoch statkow. Jest wyposazony w pie¢ zautomatyzowanych suwnic STS neo-
-panamax oraz w petni zautomatyzowanqg obstuge todzi do nabrzeza. Operatorzy suwnic majg dostep
do transmisji wideo na zywo z 16 kamer z 10 widokami jednoczes$nie. Pod wdrozeniu nowych technologii
terminal zwiekszyt zdolnoS¢ przetadunkowq portu o 33%. Obecnie roczna zdolnos¢ przetadunkowa termi-
nalu przekracza 1 milion TEU. [140]

Tymczasem na rynku europejskim podobnym wdrozeniem moze sie poszczycic APM terminal Ma-
asvlakte 2 w Rotterdamie (Rys. 6.3). Jest okreslany najbardziej zaawansowanym technologicznie i ko-
rzystnym dla srodowiska terminalem kontenerowym. Obiekt zajmuje 180 ha, dysponuje nabrzezem o dtu-
gosci 2,8 tys. m, a jego zdolnos¢ przetadunkowa wynosi 4,5 min TEU. Na terenie terminalu pracujqg zasilane
bateryjnie pojazdy AGV, ktore transportujg kontenery na jednym tadowaniu do oSmiu godzin. Oproécz
zerowe] emisji, naped elektryczny wytwarza rowniez minimalne zanieczyszczenie hatasem. 80% ruchéw
suwnicy jest wykonywanych automatycznie, prace na terminalu wspomagajg réwniez 54 automa-
tyczne suwnice na kotach ogumionych. W 2019 roku zakupiono dwie dodatkowe suwnice nabrzezne, co
zwigkszyto wydajnosc¢ o kolejne 20%. APM jest wyposazony we wiasng turbine wiatrowq i dziata na energie
elektryczng wytwarzang przez wiatr. Dzigki automatyzacji terminal zwigkszyt wydajnoéé o 40%. [137, 141]

Rys. 6.3 APM terminal Maasvlakte 2 [141]
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Automatyzacja w porcie w Rotterdamie pozwolita zminimalizowa¢ zatory w portach oraz zwiek-

szyC poziom bezpieczehstwa. Na poczgtku 2019 roku zarzqd portu zamontowat 44 czujniki, w réznych
miejscach drogi przewozu konteneréw (np. na stupach, drogach, na znakach drogowych, na murach
nadbrzeznych). Czujniki te zbierajq informacje na temat ptywéw, zasolenia wéd, wiatru itp. W przysztosci
czujniki te majg sie kontaktowac¢ z autonomicznymi systemami, rowniez z tymi na statkach. W maju 2019
roku wystano pierwszy Smart Container z Rotterdamu do Niemiec. Czujniki gromadzq informacje na

temat temperatury, wibracji czy nachylenia kontenera od dwéch lat. [142]

85% towardw transportuje sig w kontenerach. Obecnie w dalszym ciggu zdarzajq sie btedy i kon-
tenery sq roztadowywane w niewtasSciwym porcie, dlatego zarzqd portu planuje zastosowac rozwigzanie,
dzieki ktéremu inteligentne kontenery mogty komunikowac sie z urzgdzeniami tadunkowymi, by za-
pobiegaé mozliwym pomytkom.

Do 2030 r. port planuje réwniez obstuge autonomicznych statkow. Pierwszy na Swiecie norweski
autonomiczny statek Yara Birkeland (Rys. 8.4) bedzie funkcjonowaé w petni autonomicznie w 2022 r. Sta-
tek zostat wyposazony w roznorodne systemy sterowania i nawigaciji i przeszedt testy oraz proby morskie
przed dostawg armatorowi. Port w Rotterdamie zbudowat ptywajgce laboratorium, w ktérym wykorzy-
stano statek patrolowy, gdzie umieszczono czujniki i kamery. Zarzgd obiektu dgzy do zarzgdzania danymi
z czujnikdw, a takze autonomicznego port, ktoéry bedzie obstugiwat bezzatogowe i zautomatyzowane
statki. [142]
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Rys. 6.4 Bezemisyjny i docelowo bezzatogowy kontenerowiec Yara Birkeland [203]

Wdrozenie nowych technologii planuje réowniez port w Antwerpii. Od stycznia 2021 roku w porcie
funkcjonuje nowy system do wydawania konteneréw. Dotychczas, aby odebrac kontener, nalezato miec
unikalny kod PIN. Teraz wprowadzono certyfikowany odbiér (Certified Pick up). Jest to centralna platfor-
ma danych, do ktorej wszyscy uzytkownicy tancucha dostaw majg dostep. Platforma otrzymuje i prze-
twarza informacje o kontenerze w celu wygenerowania zaszyfrowanego klucza cyfrowego, za pomo-
cq ktérego przewoznik moze odebrac¢ kontener. Klucz cyfrowy jest dostepny tylko wtedy, gdy znany jest
przewoznik konhcowy. Dlatego czas miedzy utworzeniem klucza cyfrowego, a odebraniem kontenera jest
minimalny. Platforma ma réwniez mozliwos¢ Sledzenia, ktore strony biorq udziat w odbiorze kontenera.
Dzigki temu organy kontrolne majg dostgp do danych generowanych w ramach platformy. Narzedzie
utatwia procesy administracyjne, umozliwia bezpieczniejszq prace i skraca czas obstugi importowa-
nych konteneréw w porcie. [143]

W punktach przetadunkowych jest szeroko stosowana technologia RFID. W porcie New York/New
Jersey potgczenie RFID z GPS pozwolito na znaczne zoptymalizowanie proceséw. RFID (ID-Tag) zostaty
umieszczone na kontenerach, dzigki czemu byta mozliwa ich identyfikacja w strefie zatadunku roztadunku.
Informacija z etykiety na kontenerze trafia do czytnika (na bramie lub na spreaderze urzqdzenia przeta-
dunkowego) i nastepnie do systemu informatycznego. W ten sposéb w bezposredni i automatyczny spo-
sob identyfikowane sqg kontenery na bramie i placu. System zmniejsza ryzyko popetnienia btedu, zwigksza
efektywnos¢ i pozwala klientom na monitorowanie tadunku (Rys. 6.5). [1]
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Rys. 6.5 System RFID wykorzystywany w porcie w Nowym Jorku
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Automatyczne terminale sq podatne na pewne zaktdcenia, ktdrych na razie nie mozna wyelimino-
wac lub ograniczy¢. W przypadku wystgpienia tych zaktécen konieczna jest ingerencja cztowieka w celu
naprawienia btedu. Do tych nieprawidtowosci nalezqg [91]:

«  zta jakos¢ dostarczanych kontenerdw, w ktorych mogq by¢ uszkodzone zapigcia twist lock,

« nieczytelny numer identyfikacyjny kontenera, przez co automatyczna identyfikacja moze by¢
niemozliwa,

«  problem ze zidentyfikowaniem pojazdu, z powodu nieczytelnej rejestracji pojazdu,

- btedne zidentyfikowanie pojazdu cigzarowego/ nadwozia,

- sekwencja zatadunku/ roztadunku moze by¢ zaktbcona, poprzez napotkany problem np. awa-
rig pojazdu czy niewtasciwg wage kontenra,

« zmiany w grafiku grup sztauerskich,

. kierowcy mogg sie zachowywac niezgodnie z oczekiwaniami (ze wzgledu na “nowq, bqdz
rzadko spotykang sytuacje automatycznego roztadunku/zatadunku),

+ awarie automatycznych urzqdzen,

. brak zasilania,

« awaria systemu informatycznego,

+ ataki hakerskie.

Szacuje sig, ze automatyzacja umozliwia zmniejszenie kosztow operacyjnych od 25% do 50% i po-
zwala na zwigkszenie produktywnosci nawet o 30%.
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6.2 Automatyzacja terminali

Zgodnie z analizg ekspertow, automatyzacja jest optacalna dla punktéw przetadunkowych o po-
tencjale 3-5 min TEU rocznie, gdzie notowany jest relatywnie staty i stabilny popyt na ustugi przetadun-
kowe. Budowa takiego punktu wymaga duzych naktadow inwestycyjnych, odpowiedniej infrastruktury,
a takze koniecznosci zapewnienia odpowiedniego wsparcia technicznego i informatycznego dla syste-
mu. Niezbednym elementem jest rowniez zapewnienie wykwalifikowanej kadry, szczegdlnie tej odpowie-
dzialnej za dziatanie systemu informatycznego. [130]

Automatyzacja pola skiadowego

Wdrozenie systemu informatycznego oraz odpowiednich urzqgdzen tadunkowych w terminalu
lgdowym pozwala na zautomatyzowanie kilku operaciji. Zarzgdzanie kontenerami na wejsciu i wyjsciu
wspiera optymalizowanie pozycjonowania kontenerodw na placu tak, by mozna byto wykonywac jak naj-
mniej operaciji przetadunkowych.

Do automatyzacji na terminalu sq rowniez potrzebne sterowane automatycznie pojazdy AGV. Prze-
wozq one kontenery pod suwnice bramowe, ktore uktadajqg je odpowiednio w stosy. System automaty-
zacji placu wymaga okreslenia doktadnej pozycji kontenera przez czujniki, ktére w czasie rzeczywistym
okreslajg pozycje wszystkich kontenerdw znajdujgcych sie na placu. Dzigki temu zarzqdzanie jednostkami
jest bardziej efektywne, a czas zatadunku na statek czy pojazd moze zostaé skrécony. [130]

Automatyzacja wewngtrz terminala

W danym przypadku modernizacja opiera sie na automatycznym systemie cumowania, ktory
jest w stanie wprowadzaé¢ statki do portu (dokonywaé dokowanie i oddokowanie), skracajgc czas posto-
ju. Dzieki zastosowaniu automatycznych suwnic nabrzeznych, jedna osoba moze kontrolowac¢ prace kilku
suwnic jednoczesnie, przez co proces jest sprawniejszy i szybszy. [130]

Kolejnym systemem usprawniajgcym prace nad terenie terminala jest automatyczny system bra-
mowy (AGS). Wymaga on jedynie dostarczenia dokumentaciji w formie elektronicznej przed odbiorem lub
pozostawieniem tadunku na terminalu, co skraca czas przetwarzania danych i zmniejsza ryzyko btedow
i zwigzanych z tym mozliwych opdznien. Zautomatyzowany system bramowy wykorzystuje technologie
OCR (optical character recognition) oraz czestotliwosé radiowq, co znacznie usprawnia przechwytywa-
nie danych o kontenerach wchodzgcych i wychodzgcych. Zastosowanie tej technologii przyspiesza czas
postoju i obstugi samochodow cigzarowych na bramie. Mozliwe jest rowniez planowanie i przewidywanie
popyty, a takze dostepnosci i czestoéci na bramach wjazdowych lub wyjazdowych. [130]

Automatyzacja w giebi i przy Iqdzie

Na prace punktow przetadunkowych mogaq znacznie wptyng¢ automatyczne statki i barki. Wprowa-
dzenie systemow juz do istniejgcych urzqgdzen czy srodkdéw transportu znacznie utatwia prace, usprawnia
procesy i skraca czas operacji. Duzy wptyw na transport intermodalny ma réwniez transport kolejowy
(systemy sterowania, sygnalizacja, przejazdy itp.). Zautomatyzowane pociqgi sq juz powszechne w sys-
temach transportu publicznego, bo poruszajg sie po jednym torze. Niedtugo zostanq wprowadzone do
uzytku réwniez autonomiczne lub zdalnie sterowane ciezarowki, przewozgce kontenery miedzy termina-
lami, a ich zapleczem, w szczegdlnosci wzdtuz wybranych korytarzy o duzej przepustowosci. W ostatnich
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latach wprowadzono takze magazyny ze zautomatyzowanymi systemami sktadowania, co poprawito

efektywnos¢ dystrybucji, szczegolnie w handlu e-commerce. [130]

Waznym elementem w automatyzaciji jest rowniez zbieranie danych eksploatacyjnych, np. z urzg-
dzen przetadunkowych. Dzigki temu mozna stosowaé polityke utrzymania przewidywania (predictive ma-
intenance), co pozwala na lepszq ocene zuzycia czesci, zapobieganie awariom itp. Umozliwia to rowniez
wydtuzenie cyklu zycia urzgdzen, o takze zmniejszenie czestotliwosci wystgpienia awarii oraz czasu
trwania przestojow. [130]

6.2.1 Automatyczne terminale kontenerowe

W zaleznosci od tego, jak jest definiowana automatyzacja oraz czy koncentruje sig ona na in-
frastrukturze czy na systemach informatycznych, rozwigzania automatyczne sq juz dostepne w wielu
terminalach na Swiecie. W literaturze fachowej wystepujg dwa pojecia zwigzane z automatyzacjg wy-
stepujgcq w obszarze przewozoéw intermodalnych [130]:

- terminal potautomatyczny (a semi-automated terminal) - terminal, ktéry ma zautomatyzo-
wane pole sktadowe,

- terminal automatyczny (a fully aut to taki terminal, w ktérym wszystkie elementy sq zautoma-
tyzowane i zsynchronizowane ze sobq (tj. nabrzeze i pole sktadowe).

Definicje te sq jednak niepetne i nie obejmujg np. automatycznych bram oraz innych mniejszych
systemow, ktoére usprawniajg prace ludzi i podejmujg decyzje eliminujgc mozliwos¢ wystgpienia btedu.
Automatyzacja poprawia poziom bezpieczenstwa, gdyz do minimum ogranicza czynnik ludzki. Zautoma-
tyzowane urzqdzenia zwykle sq zasilane energiq elektryczng, przez co wptywa rowniez na srodowisko. Sg
rowniez rozwigzaniem dla drogiej sity roboczej. Proces automatyzacji w transporcie intermodalnym roz-
przestrzenia sie przez porty, linie zeglugowe, operacje przetadunkowe, a takze integruje interesariuszy (t].
linie zeglugowe, armatoréw, czy operatoréw logistycznych). [130]

W 2019 r. na $wiecie funkcjonowato 15 terminali automatycznych oraz 34 pétautomatycznych (Rys.
6.6). [144] W 2020 r. byto ich juz 48, z czego w petni automatycznych 18, a pétautomatycznych - 30.
[145] Najstarszy z nich - Hutchison Port Holdings ECT Delta w Rotterdamie - zautomatyzowano w 1993 .
Z kolei na szczycie listy znajduje sie Tuas Mega Terminal w Singapurze, ktérego otwarcie planowane jest
w 2021 roku . [145]
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Rys. 6.6 Mapa automatycznych i pétautomatycznych terminali na §wiecie w 2019 r.
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Drewry shipping consultants and Port Equipment Manufacturers Association

Obecnie mozna wymienic kilka zalet automatyzacji. W odniesieniu do transportu intermodalnego,
sqg to [146]:

< zwigkszenie tadownosci statkéw kontenerowych (najwiekszy kontenerowiec MSC Gulsin ma
tadownos¢ prawie 24 tys. TEU),

«  zwiekszenie zdolnosci tadunkowe;j,

+  budowanie przewagi konkurencyjnej,

«  redukcja kosztow przypadajgcych na jeden obstugiwany kontener,

«  zwiekszenie niezawodnosci, spojnosci, przewidywalnosci i bezpieczenstwa operaciji przetadun-
kowych,

+ mozliwo$¢ wdrozenia czgsciowej automatyzaciji, jesli potozenie geograficzne portow i terminali
nie pozwala na catkowitq.

Warto zwroci¢ uwage na to, ze terminale pétautomatyczne sq rownie wydajne - a czasami nawet
bardziej optacalne - co terminale automatyczne. Przyktadem tego jest BEST, terminal w Barcelonie. Nie
jest w petni zautomatyzowany, a jednak jego wydajno$é nalezy do jednych z najwyzszych na $wiecie (220
ruchow na godzine na jeden statek i ponad 40 ruchoéw na godzing na suwnice). [146]

Z kolei badania przeprowadzone przez CENIT Science for Transport wykazaty, ze automatyczne po-
jazdy AGV sg najbardziej optacalne w przypadku terminali portowych o wysokich kosztach pracy oraz
o natezeniu ruchu przekraczajgcym 100 tys. ruchéw na suwnice rocznie. [146]
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6.2.2 Internet rzeczy i wirtualna rzeczywistosé

Internet rzeczy (Internet of Things, I0T) dotyczy juz bardzo szerokiego zakresu obiektéw fizycznych,
ktére sg podtgczone do sieci i mogq wysytaé, odbieraé i przetwarzaé dane. W funkcjonowaniu obiek-
téw przetadunkowych oznacza to cyrkulacje informaciji pomiedzy poszczegéinymi punktami (rzeczami)
poprzez monitoring i mierzenie efektywnosci elementéw. Elementy sterowane czujnikami umozliwig potg-
czenie wszystkich aktywow, w tym autonomicznych i zrobotyzowanych pojazdow i sprzetu, wyposazenia
portowego, infrastruktury, a takze samych tadunkéw. Powoduje to rowniez generowanie i udostepnianie
do analizy ogromnych ilosci danych.

Daje to szeroki wachlarz mozliwosci dla logistyki i operatorow portdw, terminali oraz interesariuszy
w zakresie optymalizacji i automatyzacji procesow oraz uzyskania coraz doktadniejszego wglgdu w ich
dziatalno§¢ w czasie rzeczywistym. Aby skutecznie i efektywnie wdraza¢ aplikacje oparte na Internecie
rzeczy, nalezy wdrozy¢€ systemy komunikacyjne. Jest to spore wyzwanie, poniewaz pomimo dostepnej
infrastruktury sieciowej w portach i terminalach poziom jej dostosowania do wymagan aplikacji 1oT jest

niewystarczajqcy. Sq one zwiqzane ze zbyt wysokg przepustowosciq i bezpiecznymi protokotami.

Dostepnos¢ do hurtowni danych daje mozliwos¢ dostawcom ustug logistycznych na dokonywa-
nie symulacji w celu optymalizacji proceséw, a takze wskazania wqgskich gardet w procesie obstugi
tadunku. Mozliwe jest wykonywanie i ocena réoznych scenariuszy. Takie oprogramowanie symulacyjne
moze by¢ rowniez uzywane do szkolenia personelu w realistycznym Srodowisku i pozwala na symulacje
wszelkiego rodzaju zdarzeh w celu rozwigzania problemoéw. Podobnie jest z wirtualng rzeczywistosciq
(VR), za pomocq ktérej mozna szkolic pracownikow. Przewiduje sie, ze wirtualna rzeczywisto$¢ w srodo-
wisku logistycznym bedzie miata szeroki zakres zastosowan, poczqgwszy od wsparcia operacyjnego przy
wykonywaniu okreslonych procesow, a skonczywszy na czynnych interwencjach w zakresie bezpieczen-
stwa lub ochrony.

6.3 Autonomizacja na drogach

Od ponad dekady automatyzacja i autonomizacja wykracza poza terminale i magazyny, docie-
rajgc na szlaki. Producenci srodkow transportu inwestujg miliardy euro w technologie, pozwalajgca na
autonomicznq jazde, oszczedne zuzycie paliw i wykorzystanie paliw alternatywnych. W 2019 r. Uniq Euro-
pejska po raz pierwszy zdecydowata sie na ustanowienie celéw emisyjnych dla cigzkiego transportu
drogowego. Nowe regulacje zmuszajq producentdw do szukania rozwigzan, ktére pozwolg redukowac
emisje CO,, generowane przez nowe pojazdy.

Instytucje unijne przekonujg, ze wprowadzone nowelizacje regulacji przetozq sie rowniez na korzy-
Sci finansowe, zwtaszcza w segmencie matego i Sredniego biznesu. Szacuje sig, ze znaczna czes¢ cigeza-
rowek w Europie przemieszcza sie na pusto, czym generuje duze straty. Zgodnie z prognozami ekspertow,
w piecioletnim okresie uzytkowania ciezaréwka kupiona w 2025 r. pozwoli zaoszczedzi¢ 25 tys. euro,
a w 2030 r. - nawet 55 tys. euro. Nowe prawo ma podnieS¢ réwniez poziom innowacyjnosci i przyczyni
sie do rozwoju europejskiej gospodarki. [147]
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Opracowywana jest szeroka gama pojazdéw autonomicznych (Rys. 6.7) lub zdalnie sterowanych
(Rys. 6.8). Od matych rozwigzan ostatniej mili (np. drony) po petnowymiarowe autonomiczne pojazdy
ciezarowe (Rys. 6.9) i nawet statki morskie. Opracowanie i wdrozenie tych robotow pociggnie za sobg
zagrozenia i szanse, ktére mogg wywota¢ niepowodzenia, niezamierzone konsekwencje oraz nowe moz-
liwosci rynkowe. Przyktadowo, autonomiczny pojozd Volvo Vera moze przewozi¢ zaréwno towary, jak
i kontenery w ramach dostaw intermodalnych. [147]

Rys. 6.7 Volvo Vera [147]
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Zdalnie sterowana cigzaréwka T-Pod szwedzkiego startupu Einride [147]

2PITD 191



Rys. 6.9 Autonomiczne cigzaréwki Mercedes-Benz [148]

W petni autonomiczne pojazdy ciezarowe nie poruszajq sie jeszcze samodzielnie po drogach.

Obecnie wykorzystuje sie je gtownie w zamknietych przestrzeniach, na terenie terminali czy zaktadow.
Technologia jednak sie sprawdza i wszystko wskazuje na to, ze ekspansja autonomicznych ciezaréwek
jest nieunikniona i ze branza transportowa bedzie tym sektorem, ktory jako pierwszy w petni wykorzysta
autonomizacje srodkow transportu.
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6.4 Digitalizacja konteneréw

Inteligentny kontener jest przedmiotem cyfryzacji i rozpowszechnienia informaciji, ktére pozwalajg
na udostepnianie dodatkowych danych przewoznikom, operatorom oraz wtascicielom tadunkow. Infor-
macje te dotyczqg identyfikacji kontenera, jego lokalizaciji i wtasciwosci fizycznych.

Dane przekazywane uczestnikom taficucha dostaw dotyczq [149]:

« wspotrzednych lokalizacji kontenera, ktére mozna wykorzysta¢ do obliczenia szacowanego
czasu przybycia do miejsca docelowego,

« informacji o temperaturze, wilgotnosSci i ciSnienia powietrza, ktére sq szczegdlnie istotne
w przypadku konteneréw chtodni,

+ danych z zakresu geofencingu - powiadomienia, gdy kontener przekroczyt dany obszar (np.
terminal), dzieki czemu mozliwa jest ocena wszelkich niescistosci,

« informaciji o wstrzgsach, dzieki czemu mozliwa jest ocena, czy kontener byt poddawany na-
prezeniom przekraczajgcym okreslony prog, zwtaszcza jesli przewozony tadunek byt podatny
na uszkodzeniaq,

« informacji o drzwiach i zamkach kontenera, co pozwala na stwierdzenie, czy kontener byt
otwierany podczas transportu i czy istnieje prawdopodobienstwo kradziezy tadunku.

Korzysci wynikajgce z udostepniania tego rodzaju informaciji i danych to zapewnienie lepszego
poziomu kontroli w tancuchu dostaw. Dzigki temu mozliwe jest stworzenie konkurencyjnej oferty dla
klienta, poniewaz mozna bardziej szczegétowo oszacowaé termin dostawy. Umozliwia to réowniez doktad-
niejszq identyfikacje odpowiedzialnosci w przypadku kradziezy, uszkodzenia lub naruszenia kontenera.

Od dtuzszego czasu sq stosowane systemy tgczqce rézne potrzeby handlowe (import i eksport)
z dostgpnosciqg kontenerow, czyli tzw. platformy towarowe i wirtualne place kontenerowe. Systemy te
implikujg rynek online, na ktérym informacje o dostepnosci konteneréw sg wyswietlane na platformie
cyfrowej. Kontener moze znajdowac sie w obiegu lub w centrum dystrybucji, ale wazne jest to, ze znana
jest jego dostepnosé geograficzna (lokalizacja) oraz czasowa (termin dostgpnosci).

Korzysci wirtualnego placu kontenerowego sq nastepujgcee [149]:

« wysSwietlenie informaciji o stanie kontenerow, tj. parametry kontenera, lokalizacja i dostepnosg,

- poprawna wymiana informacji pomiedzy uczestnikami catego tancucha dostaw (np. firmy
przewozowe, firmy spedycyjne, centra dystrybucii, firmy leasingowe itp.),

«  przeniesienie wynajecia kontenera i dokumentacje bez przenoszenia kontenera z powrotem
do depot czy terminala,

« utatwienie podmiotom zarzqgdzajgcym tancuchem dostaw podejmowaniu decyzji dotyczg-
cych wykorzystania zasobow kontenerodw, tj. zwrotéw czy wymian.

Wirtualny plac kontenerowy jest izbg rozliczeniowq, w ktérej szczegdtowe informacje sq udostgp-
niane zaangazowanym podmiotom. Firmy, ktore najchetniej korzystajq z wirtualnego placu kontenerowe-
go, nalezq do sektora MSP. Cechuije je mniejsza wiedza logistyczna i skromniejsze mozliwosci w zarzqdza-
niu zasobami w kontenerach. Duze firmy logistyczne i przedsigbiorstwa zeglugi morskiej sq mniej sktonne
do korzystania z takiego systemu, poniewaz majqg juz znaczng wiedze fachowq i wtasne systemy zarzg-
dzania. Pojawia sig réowniez wieksze prawdopodobienstwo zwigzane z mozliwym atakiem hakerskim. [149]
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Wedtug firmy konsultingowej Drewry, do konca 2018 roku 2,5% kontenerow byto wyposazonych
w inteligentne urzgdzenia telematyczne. Jej zdaniem, istnieje wiele czynnikbw napedzajgcych ten wzrost
rynku, w tym rosngce wyzwania do wiekszej przejrzystosci i bezpieczenstwa w tancuchu dostaw. Tymcza-
sem w transporcie morskim istnieje potrzeba wiedzy o lokalizacji kontenera oraz statusie znajdujgcego
sie w nim tadunku. Drewry prognozuje, ze liczba inteligentnych konteneréw do 2023 r. wzosnie trzykrotnie,
do 2 min sztuk. [151]

6.5 Technologie stosowane w Polsce

W ramach opracowania niniejszego raportu PITD przeprowadzit badania, ktérych celem jest zo-
brazowanie technologii wykorzystywanych w systemach monitorowania tadunkéw i taboru w transporcie
intermodalnym w Polsce.

Nowoczesny system informatyczny Flex Depot, umozliwiajgcy klientom monitorowanie stanu skta-
dowanych kontenerdw i przesytania drogg elektroniczng dyspozycji dotyczgcych zdeponowanych kon-
teneréw wykorzystuje iHub - Inteligentny Terminal Kontenerowy Centrostal. System pozwala na moni-
torowanie wejscia i wyjscia konteneréw, a podczas jego przyjecia istnieje mozliwos¢ ich podziatu wedtug
klientow czy sektory. Wedtug szacunkow firmy, dzieki jego zastosowaniu wydajnosé operacji poprawia
sie 0 300%.

Z autorskich rozwigzan IT korzysta rowniez PCC Intermodal. Spotka w 2008 r. wprowadzita system
o nazwie Krol, ktéry umozliwia zarzqgdzanie zleceniem, sprzetem, jak i optymalizacjq procesow przetadun-
kowych i transportowych. Firma stosuje rowniez nowoczesne urzgdzenia do zarzgdzania operacjami na
terminalu, tablety i wbudowane systemy suwnicowe. Operator wykazat nastepujgce parametry mierzone
w tej technologii: liczba kontenerow, liczba TEU, przetadunki, ruchy bramowe, utylizacja pociggdéw oraz
tonokilometry.

CLIP Group od 2020 r. korzysta z systemu obstugi terminala Konti. Firma ocenia, ze nowa tech-
nologia obstugi przesytek pozwala na dane w czasie rzeczywistym oraz pozbycie sie czasochtonnego,
podwoéjnego wpisywania tych samych informaciji do systemu. Nie bez znaczenia jest pozbycie sie papie-
rowych dokumentéw na terminalu. Dzieki tej technologii CLIP Group moze mierzy¢ wydajnosé poszcze-
golnych ogniw procesu obstugi przesytek na terminalu, dzieki czemu eliminuje tzw. wgskie gardta. Wedtug
operatord, nowa technologia pozwolita na zwiekszenie efektywnosci procesu o0 200%. Ta sama liczba
0s0Ob jest w stanie obstuzy¢ dwa razy wiecej przesytek. W przysztosci firma zamierza wprowadzi¢ m.in.
automatyzacje przetadunku kontenerédw poprzez suwnice bramowe oraz potgczy¢ informacje o statusie
tadunku z systemami klienta poprzez wysytanie automatycznych informaciji EDI.

W badaniu udziat wzigto rowniez PKP Cargo Terminale. Na terminalu kontenerowym w Mataszewi-
czach wykorzystywana jest technologia przetadunku pionowego przy wykorzystaniu suwnicy RMG, suwni-
cy RTG oraz reachstackerow. W urzgdzeniach zastosowane sq obrotowe spreadery, co w znacznym stop-
niu utatwia i przyspiesza prace przetadunkowe. Terminal stosuje rowniez pozycjonowanie kontenerow
na placu, celem utatwienia pézniejszego zatadunku (terminal zostat podzielony na sektory). Pod koniec
2020 r. firma oddata do uzytku nowo zakupiong suwnice, w ktorej zostaty zastosowane ustugi Smart Fleet
oraz Kalmar Insight, pozwalajgce na zdalne diagnozowanie urzqgdzenia i dostgp do danych przetadunko-
wych, tj. czasu pracy, urzgdzen, liczby przetadowanych jednostek intermodalnych, ich wagi, itp.
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Dobrym przyktadem nowych technologii zastosowanych w transporcie intermodalnym na polskim
rynku jest OCR (Optical Character Recognition) na bramach wjazdowych. System wykorzystywany jest do
rejestracji ciezarowek i konteneréw przyjezdzajqgcych do DCT Gdansk. System zostat petni uruchomiony
w grudniu 2019 roku. Dzieki wprowadzeniu systemu poprawione zostato bezpieczehnstwo kierowcoéw oraz
pracownikow DCT. By zdoby¢ wszystkie niezbedne dokumenty kierowcy na terenie kompleksu bramowe-
go spedzali srednio 12 min, po wprowadzeniu systemu czas skrocit sie do niecatej minuty. Proces obstugi

kierowcow, odbywa sie bez wychodzenia kierowcy z samochodu ciezarowego. [152]
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Dariusz Stefanski

Prezes Zarzqdu
PCC Intermodal S.A

Potozenie na skrzyzowaniu gtownych europejskich korytarzy transportowych, rozwdj polskiej
gospodarki, a takze procesy integracji europejskiej i rozwoju wspotpracy miedzy krajami UE
i krajami WNP - te czynniki wptywajg na wzrost przewozoéw krajowych i miedzynarodowych, a tak-
ze ruchy tranzytowe. Sporym problemem w intensywnym rozwoju przewozow intermodalnych jest
niewystarczajgce wyposazenie i urzgdzenia w juz istniejgcych terminalach. Dlaczego na termi-
nalach w Polsce wciqgz brakuje nowoczesnych systemoéw i sprawnego sprzetu przetadunkowego?

Chyba nie jest az tak zle? Mamy w Polsce coraz wiecej terminali wyposazonych w nowoczesne urzq-
dzenia przetadunkowe. Niestety w dalszym ciqggu brak jest efektywnych terminali przetadunkowych
w niektorych rejonach naszego kraju, ale jestem przekonany, ze przy odpowiednim wsparciu i wyko-
rzystaniu Srodkow UE sytuacja w tym zakresie bedzie ulegata systematycznej poprawie.

W ramach realizaciji Polityki Transportowej Panstwa przewiduje sie miedzy innymi promowanie wdra-
zania kompleksowych systemow informacyjnych w petnych tanhcuchach transportu intermodalne-
go oraz promowanie rozwoju innowacyjnych technologii przetadunkowych w terminalach intermo-
dalnych. Na co Pana zdaniem pozwolg te dziatania i dlaczego ich wdrozenie zajmuje tyle czasu?

Kompleksowe rozwigzania informatyczne i cyfryzacja petnego tancucha dostaw to temat rze-
ka. Pierwsze (i chyba najwazniejsze) pytanie, to kto miatby wzigé odpowiedzialno$é oraz poniesé
(ogromnet!) koszty zwigzane z budowgq i wdrozeniem takiego kompleksowego systemu? | drugi pro-
blem - jak zacheci¢ (a moze zmusi€?) wszystkie podmioty z branzy TSL do korzystania ze wspolne-
go/kompleksowego systemu informatycznego? Biorgc pod uwage, ze tego typu rozwigzania muszq
by¢ zupetnie neutralne z punktu widzenia wszystkich uczestnikéw tafncucha dostaw (od zatadowcow,
przez spedytorow, armatorow, firmy logistyczne, terminale, firmy transportowe — kolejowe i drogowe
itd, az na finalnych odbiorcach konczac), wydaije sie, ze jedynym podmiotem, ktéry mogtby podjqgé
sie realizacji takiego zadania na szczeblu krajowym jest Krajowa Administracja Skarbowa. Tylko bo-
wiem KAS moze z jednej strony zagwarantowac¢ neutralnos¢, a z drugiej strony odpowiednio ,zache-
ci¢” wszystkich uczestnikow rynku do korzystania z takiego systemu.



Firmy obstugujgce transport intermodalny czesto starajq sie - i otrzymujq - dotacje na rozwoj ter-
minali, czy zakup nowoczesnych urzqdzen. Spotka PCC Intermodal otrzymata np. fundusze na za-
kup urzqdzen przetadunkowych ilokomotyw trakcyjnych. Dlaczego przedsiebiorstwa nie starajq sie
odotacjenatechnologie, np.nowoczesne systemy informatyczne, systemy nabramach (OCR), itp.?

Nowoczesne systemy informatyczne (w tym systemy OCR) wymagajg ogromnych naktadéw fi-
nansowych, ktére z ekonomicznego punktu widzenia majq uzasadnienie i racje bytu dopiero przy
osiggnieciu pewnej skali dziatalnosci (np. okreslonej liczby przetadunkéw w wypadku terminali).
Dla terminali przetadowujgcych kilkadziesigt tysiecy kontenerdw rocznie tego typu inwestycje sq
po prostu ekonomicznie nieuzasadnione. Poziom dofinansowania w systemy OCR na termina-
lach intermodalnych musiatby by¢ na poziomie ok. 75% aby znalezli sie chetni do inwestowania
i wdrazania tego typu rozwigzan.



6.6 Technologia hyperloop i magrail

Pierwsze wzmianki o kolei poruszajgcej sie¢ w obnizonym cisnieniu siegajg przetomu XVIil i XIX wieku,
kiedy to brytyjski wynalazca G.Medhurst zaproponowat naped pneumatyczny oparty na silniku parowym,
ktory pozwalat transportowaé dobra (1799 r.) i pasazeréw (1812 r.) w pociggach poruszajgcych sig w zeliw-
nych tunelach o obnizonym cisnieniu. [11] Wagony miaty stanowié ttok poruszany za pomocg réznicy cisnien
pomigdzy stacjami. Taki system transportu zostat nazwany kolejqg pneumatyczng bqdz atmosferyczng i byt
rozwijany gtownie w Wielkiej Brytanii w XIX wieku. Przyktadami realizacji kolei atmosferycznej jest m.in. odci-
nek przy stacji Brunel Jolly-Salior w Londynie, czy kolej Crystal Palace [153] w potudniowym Londynie.

W 1904 roku Robert H. Goddard [154], uwazany za pioniera techniki rakietowej, opublikowat esej,
w ktorym rozwingt idee wiasciwej kolei prozniowej, czyli takiej, ktora opiera sie na obnizonym ciénieniu jako
sposobie na uzyskanie duzych predkosci, a nie na roéznicy cisnien (jak byto w przypadku wynalazku G.Me-
dhursta). Goddard zwrécit uwage na opér aerodynamiczny, ktéry jest najwigkszg przeszkodg w osigganiu
wysokich predkosci. Nowy model transportu byt dalej rozwijany, a w 1950 zostat opatentowany. [5]

W 1997 Amerykanska firma ET3 ztozyta wniosek o opatentowanie technologii ETT (Evacuated Tube
Transport) [155], ktéra wykorzystuje system prozniowych rur do transportu pasazeréw w kapsutach, ktére
poruszajq sie dzigki lewitacji magnetycznej. Patent dla firmy ET3 wygast w 2017 roku. [156]

W 1992 roku w Szwajcarii powstata firma Swissmetr [14], ktéra rozwijata kolej prézniowg napedzang
elektromagnetycznie. Swissmetro planowata potgczy¢ najwieksze miasta w Szwajcarii, takie jak Zurych,
Genewa czy Lozanna. Swissmetro zaktadato, ze ich kolej skroci przejazd na trasie Zurych-Berno z 1 h do 12
min. [157] Firma przeprowadzita wiele analiz dotyczgcych kolei prézniowej, jednak jej dziatania nie zakon-
czyty sie sukcesem i w 2009 projekt zostat wstrzymany z powodu braku finansowania, a wypracowana
technologia zostata przekazana do Politechniki Federalnej w Lozannie.

Odnowienie zainteresowania konceptem kolei prézniowej mozna datowac na 2013 rok, kiedy to
Elon Musk opublikowat dokument Hyperloop Alpha,[158] propagujagc nowe nazewnictwo kolei préznio-
wej — hyperloop. Oprécz nadania nowej nazwy Musk rozszerzyt dotychczasowq ideeg kolei prézniowej, do-
stosowujgc jg do mozliwosci technologicznych XXI wieku. W dokumencie Musk postuzyt sie przyktadem
potgczenia Los Angeles — San Francisco, aby zobrazowac¢ jak wdrozenie hyperloop moze nie tylko zna-
czqco skrocié czas przejazdu (35 minut zamiast 6 godzin samochodem), ale réwniez moze byé optacalne
(przewidywane zuzycie 200 J energii na caty tabor w poréwnaniu do zuzycia 800 J przez jeden samochod
osobowy). [159]

Po opublikowaniu dokumentu Hyperloop Alpha, zainteresowanie technologiq znaczqco wzrosto.
W 2016 roku firma Virgin Hyperloop One zbudowata tor testowy na petnq skale w Nevadzie o dtugosci 500
metrow. W maju 2017 firma przeprowadzita szereg testow, m.in. test podwozia kapsuty czy test lewitacii
pasywnej, a w sierpniu 2017 odbyt sie pierwszy przejazd zintegrowanej juz kapsuty.

W latach 2015-2019 miaty miejsce coroczne zawody SpaceX Hyperloop Pod Competition, podczas
ktorych grupy studenckie z catego Swiata miaty okazje zaprezentowac swoje prototypy i konstrukcje
zwigzane z roznymi aspektami hyperloop. W 2017 zesp6t Nevomo University Team zbudowat autonomicz-
ng kapsute wyposazong w system pasywnej lewitacji magnetycznej. Polskiemu zespotowi udato sie
przejs¢ wiekszosc¢ testéw, jednak finalnie nie zostat on dopuszczony do finatowych przejazdow. Zwyciezyta
grupa studentéw TU Monachium, a ich kapsuta osiggneta predkosé 324 km/h. [160]
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Hyperloop to innowacyjny system magnetycznej kolei prézniowej, ktory tgczy w sobie zalety
transportu powietrznego i lgdowego. Nowy Srodek transportu wyrdznia duza predkos¢ uzyskiwana przez
pojazd (nawet do 1200 km/h), brak kontaktu pojazdu z podtozem podczas ruchu oraz praca w srodowisku
prozniowym.

Na system hyperloop sktadajg sie technologie silnika liniowego, systemu lewitacji magnetycznej
oraz tub prozniowych. Na Rys. 6.10 przedstawiono projekt, gdzie nie ma juz szyn kolejowych, natomiast
pozostaje ten sam silnik liniowy, a dodatkowym elementem jest tuba z obnizonym cisnieniem. Kluczowq
zaletq technologii hyperloop jest brak emisji gazow cieplarnianych do atmosfery.

Rys. 6.10 Projekt systemu hyperloop

Zroédto: Nevomo

Z kolei magrail to unikalny system transportu opracowany przez polskg innowacyjng spotke tech-
nologiczng Nevomo (d. Hyper Poland), ktéry zaktada wykorzystanie istniejgcych toréw kolejowych do
wprowadzenia nowego pojazdu. W systemie magrail wykorzystywany jest pocigg magnetyczny, ktéry
porusza sie przy uzyciu lewitacji z predkosciq siggajgcg 550 km/h (Rys 6.11). To hybrydowe rozwigzanie
pozwala na funkcjonowanie zarowno systemu magrail, jak i konwencjonalnych pociggdéw na tych sa-
mych liniach i w tym samym czasie. Istniejqgce tory bedg uzupetnione o silnik liniowy zainstalowany po-
miedzy szynami (stuzgcy do napedu oraz hamowania pojazdéw) oraz o ptyty lewitacyjne montowane po
bokach toru (odpowiadajgce za unoszenie pojazdu nad powierzchnig i za stabilizacje boczng pojazdu).

Jedng z najwiekszych zalet tego rozwigzania jest mozliwos¢ wykorzystania istniejgcych juz torow
kolejowych - w przeciwieistwie do systemu hyperloop, nie jest konieczne wybudowanie catkowicie
nowej infrastruktury, co ma ogromne znaczenie w kontekscie ekonomicznej optacalnosci inwestyciji.
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Rys. 6.11 Projekt systemu magrail

Zrédto: Nevomo

Elementy systemu hyperloop sq obecnie uzytkowane w postaci kolei magnetycznej. Jest to silnik
liniowy oraz system lewitacji magnetycznej, ktére sq wykorzystywane w kolei Transrapid w Szanghaiju [161],
na japonskiej trasie Linimo [162] stworzonej na potrzeby Expo 2005 oraz na torze testowym SCMagley
Yamanashi [163] w Japonii (obecnie rozbudowywanym do toru komercyjnego). Technologie tqg testujqg
rowniez chinskie koleje — CRRC. W potowie 2019 roku zaprezentowaty swoj prototyp kolei magnetycznej,
ktérego testy planujq zakonczy¢ w 2021 roku. Technologie hyperloop rozwijajqg firmy z catego Swiata.

6.6.1 Virgin Hyperloop

Virgin Hyperloop (wczesniej: Virgin Hyperloop One) to amerykanska firma zajmujgca sie rozwojem
technologii hyperloop. Zostata zatozona w 2014 roku jako jedna z pierwszych firm w tym nowym sektorze
transportu. W 2017 roku firma zbudowata 500-metrowy petnowymiarowy tor (Development Loop), gdzie
przeprowadzono szereg testow, m.in. zwigzanymi z lewitacjq, szczelnosciqg tub prézniowych czy zbadania
konstrukgiji rur, jak i przeprowadzono pierwsze testy kapsuty XP-1. [164] Virgin Hyperloop jest jedynq firmq
na Swiecie, ktora z sukcesem przetestowata swojg wersje hyperloop w petnej skali.

W pazdzierniku 2017 spoétka, widniejgca jeszcze pod starg nazwq Hyperloop One, podpisata stra-
tegiczne partnerstwo z Virgin Group [165], a Richard Branson, zatozyciel Virgin Group, staje sie cztonkiem
zarzqdu Virgin Hyperloop One. Jak dotqd Virgin Hyperloop zebrato 400 milionéw euro finansowania. [166]
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Virgin Hyperloop obecnie rozwija projekty w Stanach Zjednoczonych, Arabii Saudyjskiej, Zjedno-
czonych Emiratach Arabskich, Indiach, oraz prowadzi rozmowy z Uniq Europejskg. W Indiach rzgd Ma-
harashtra joko pierwszy na Swiecie zatwierdzit plany budowy hyperloop jako infrastruktury publiczne;j.
[167] W Stanach zZjednoczonych, po przeprowadzeniu szerokich analiz, stwierdzono, ze wybudowanie hy-
perloop tgczqgcego miasta Chicago-Columbus-Pittsburgh wykreuje 300 mld dolaréw oszczednosci, jak
i zredukuje emisje dwutlenku wegla do atmosfery o 2,4 min ton. [168] W 2020 r. wtadze Arabii Saudyjskiej
podpisaty z Virgin Hyperloop strategiczne partnerstwo.[169]

6.6.2 Hyperloop Transportation Technologies

Hyperloop Transportation Technologies (HTT) to amerykanska firma pracujgca nad rozwijaniem
technologii hyperloop. HyperloopTT powstato w 2013 roku i obecnie operuje w Stanach Zjednoczonych,
Brazylii, Hiszpanii, Francji i Dubaju. [170] W 2017 firma otworzyta Europejskie Centrum Badan i Rozwoju Hy-
perloop w Toulouse, gdzie obecnie prowadzq szereg testow, aby sprawdzi€ bezpieczenstwo pojazdow
hyperloop|171].

W 2018 HyperloopTT i Aldar Properties podpisali umowe na zbudowanie pierwszego na Swiecie
komercyjnego systemu hyperloop w Abu Dhabi, w poblizu Expo 2020 i lotniska Al Maktoum. HyperloopTT
planuje kilku fazowqg konstrukcje, zaczynajgc od 5-kilometrowego toru. HyperloopTT i Aldar Properties
zaktadajqg, ze planowana realizacja hyperloop moze by¢ pierwszym segmentem wigkszej sieci transpor-
towej.[172]

HyperloopTT podpisato umowe z Hamburg Hafen und Logistik Aktiengesellschaft (HHLA), aby sku-
pi¢ sie na rozwoju technologii hyperloop do wykorzystania w sektorze transportu morskiego w Porcie

Hamburg. Projekt zaktada konstrukcje staciji transferowych do testow, jak i budowe 100-metrowej trasy
tadunkowe] potgczonej z kapsutq i dokiem tadunkowym. [173]

6.6.3 Nevomo

Nevomo to polska firma technologiczna, ktéra zostata zatozona w kwietniu 2017 roku, jednak projekt
ten rozwijat sie juz wczesniej jako zespot studencki. Firma brata udziat w konkursie Hyperloop Pod Compe-
tition Il organizowanym przez SpaceX, gdzie druzyny z catego Swiata testowaty swoje wersje technologii
hyperloop. Nevomo jest autorem unikalnej technologii magrail - kolei magnetycznej (Rys. 6.12) wyko-
rzystujgcej lewitacje pasywngq, ktéra porusza sie na istniejgcych torach kolejowych z predkoscig do 300
km/h. W przypadku infrastruktury kolei wysokich predkosci moze osigga¢ predkosé nawet do 550 km/h.

To hybrydowe rozwigzanie pozwala na funkcjonowanie zaréwno systemu magrail, jak i konwencjo-
nalnych pociggdéw na tych samych liniach. System magrail zostat zaprojektowany jako jeden z trzech
etapow implementacji hyperloop — drugi etap to przeksztatcenie technologii magrail w system prozniowy
hyperrail, poruszajqcy sie z predkosciq do 600 km/h. Finalnym etapem bedzie wprowadzenie docelowe-
go systemu hyperloop, co bedzie wymagato wybudowanie nowej, dedykowanej infrastruktury o bardzo
tagodnych tukach. Kolej prézniowa hyperloop jest w stanie osiggnqé predkosé nawet do 1200 km/h. [174]
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Rys. 6.12 System magrail zaprojektowany przez Nevomo

Zrédto: Nevomo

Nevomo wspotpracuje m.in. z Microsoft, DB Schenker, Polskimi Liniami Lotniczymi LOT, Instytutem
Kolejnictwa oraz InCredibles by Sebastian Kulczyk. W czerwcu 2020 Nevomo nawiqzato wspotprace
z IDOM. [175]

W 2019 roku Narodowe Centrum Badan i Rozwoju wsparto Nevomo w wysokosci 16,5 min ztotych
w ramach konkursu Szybka Sciezka, ktory ma potrwac 3 lata. W ramach projektu Nevomo chce opraco-
wac elementy systemow napedu i zawieszenia dla pojazdow i infrastruktury liniowej Magnetycznej Kolei
Hybrydowej i Kolei Nisko-Cisnieniowej (hyperloop). [176]

6.6.4 Zeleros

Zeleros to hiszpanski startup rozwijajgcy technologie hyperloop, ktéry zostat zatozony w 2016 roku.
Zeleros zostat zapoczgtkowany przez grupe studenckq z Politechniki w Walencji, ktora wzieta udziat w kon-
kursie Hyperloop Pod Competition organizowanym przez SpaceX, gdzie ich prototyp The Atlantic Il upla-
sowat sie w pierwszej 10. konkursu. The Atlantic Il byt pierwszym hiszpanskim prototypem hyperloop. [177]

W czerwcu 2020 Zeleros otrzymat 7 min euro finansowania od takich firm, jak Altran, Grupo Red
Eléctrica czy Goldacre Ventures. Srodki zostang przeznaczone na dalszy rozwéj technologii w Europie.
Firma zamierza wybudowac¢ Europejskie Centrum Rozwoju hyperloop w Hiszpanii, gdzie ma znalez¢ sie 3
km tor testowy. [179]
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6.6.5 Hardt Hyperloop

Hardt Hyperloop powstata w 2017 w Holandii po tym, jak jej zatozyciele wygrali pierwszg edycje kon-
kursu Hyperloop Pod Competition. W 2017, mniej niz pot roku po zatozeniu spoétki, Hardt otworzyt pierwszy
w Europie o$rodek badan nad technologiq hyperloop. [179]

W 2019 w Hardt zainwestowat Koolen Industries, zajmujgcy sie odnawialng energiq, podobnie jak
szereg innych inwestorow z Holandii i Belgii oraz niemiecki fundusz Freigeist Capital. Hardt Hyperloop
otrzymato juz ponad 10 mIn euro dofinansowania.

W kwietniu 2019 roku Hardt Hyperloop podpisato strategiczne partnerstwo z EIT InnoEnergy, wiodg-
cq firmqg zajmujgcg sie innowacjami w sektorze energii. Celem partnerstwa jest m.in. przyspieszenie prac
nad planowanym centrum technologii hyperloop.

W 2022 Hardt zamierza otworzy¢ Europejskie Centrum Hyperloop w Groningen w Holandii [180],
w ktérym ma sie znalez¢ tor testowy o diugosci 2,6 km. EHC (Furopean Hyperloop Center) jest przewi-
dziane jako otwarte centrum testowe dla deweloperdw z catego Swiata.

6.6.6 TransPod

TransPod to kanadyjsko-francuska firma, ktéra zajmuje sie rozwojem technologii hyperloop od
2015 roku. W 2016 roku TransPod pozyskato 15 min dolaréw od Angelo Investments, wtoskiej grupy rozwija-
jacej wysokqg technologie dla przemystow kolejowych, kosmicznych i lotniczych. TransPod posiada biura
w Kanadzie, we Francji i Wioszech.[181] W 2017 r. zatozyciel TransPod Ryan Janzen opublikowat esej, w kto-
rym ujawnit elementy technologii uzywanej przez firme. [182]

W 2017 r. TransPod ogtosito plan otworzenia toru testowego o dtugosci 3 km w Droux przy Limo-
ges. Hyperloop Limoges ma powstac we wspotpracy z francuskim departamentem Haute-Vienne. [182]
W sierpniu 2020 TransPod podpisato porozumienie z rzqdem w Albercie o planowanej budowie systemu
hyperloop na trasie Calgary-Edmonton. [183]

W czerwcu 2018 r. europejskie firmy hyperloop (Hyper Poland, Zeleros i Hardt) oraz kanadyjski
TransPod podpisaty umowe na wspétprace z Uniq Europejskq i innymi instytucjami migdzynarodowymi
w celu wdrozenia definicji standardéw, zapewnienia interoperacyjnosci i bezpieczenstwa systemu hy-
perloop.

6.6.7 Zalety hyperloop i magrail dla transportu intermodalnego

System magrail pozwala na osiqggniecie szeregu wymiernych korzysci dla gospodarki. Dzigki po-
prawie warunkéw operacyjnych w oparciu o wyszczegolnione ponizej parametry, wdrozenie technolo-
gii magrail bedzie oznaczato poprawe sytuacji konkurencyjnej transportu kolejowego wzgledem in-
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nych gatezi transportu (gtéwnie transportu samochodowego oraz lotniczego), wzrost udziatu kolei
w transporcie i minimalizacja negatywnego wptywu na srodowisko.

Pojazdy magrail mozna stosowac do transportu pasazerow i tadunkow, zardbwno w uktadzie mie-
szanym, jak réwniez dedykowanym (tylko tadunki lub tylko pasazerowie). Przyktadowo, mozliwe jest za-
adaptowanie catego pojedynczego pojazdu do transportu kontenera 40-stopowego (2 TEU). Na mo-
delu kapsuty na Rys. 6.13 po lewej stronie uwidoczniona jest pasazerska wersja kapsuty, natomiast po
prawej - towarowa.

System magrail dla przewozu pasazeréw i tadunkéw jednoczeénie [184]

Skrécenie czasu przejazdu

Jednq z najwigkszych korzysci ptynqcych z wdrozenia systemow hyperloop i magrail jest znaczgce
skréocenie czasu przejazdu, co jest mozliwe dzieki pracy w srodowisku prozniowym i lewitacji magne-
tycznej. Proponowany przez Nevomo system, ktéry porusza sie z predkosciqg do 550 km/h, skrocitby czas
przejazdu na trasie Warszawa-Wroctaw do ok. 66 minut. Obecnie najszybsze potqczenie to 227 minut,
ktoére po wybudowaniu CPK miatoby zosta¢ zredukowane do 120 minut. System hyperloop, ktéry osiqga
nawet 1200 km/h, pokonatby tg samq trase w zaledwie 35 minut. Tajlandzka firma TransPod w swoim
raporcie o implementacji systemu hyperloop oszacowata, ze podroz z Bangkoku do Phuket zajmie 58
minut — obecnie podréz samochodem to az 11 godzin, a bezposredniego potgczenia kolejowego miedzy
miastami w ogdle nie ma. [185] Podréz z Los Angeles do San Francisco, ktéra obecnie wynosi az 6 godzin

samochodem, zajetaby hyperloopowi 35 minut. [186]

System magrail lub hyperloop moze przynieSC wiele korzysci szczegdlnie na Nowym Jedwabnym
Szlaku. Dzigki duzym predkosciom transport na trasie Europa — Chiny zajgtby zaledwie kilkanascie godzin.
[186] Doprowadzitoby to radykalnego przyblizenia Azji do Europy i mozliwosci zbudowania wspdinego
rynku bezposredniej, szybkiej i efektywnej wymiany handlowej. W aspekcie srodowiskowym oznaczatoby
istotny wzrost udziatu kolei w transporcie Azja-Europa, przede wszystkim kosztem wywierajgcych nega-
tywny wptyw na srodowisko transportu transoceanicznego i lotniczego.
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Nie bez znaczenia jest rowniez zaleznosé miedzy cengq, a czasem trwania transportu. Jest to bar-
dzo wazny aspekt, gdyz cena zamrozenia kapitatu na czas transportu moze diametralnie zmieni¢ kalku-
lacje optacalnosci (Rys. 6.14). [187]

Rys. 6.14 Udziat wagowy i wartosci tadunkéw transportowanych poszczegélnymi gateziami
transportu w relacji Europa - Chiny [188]
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Powyzsze dane wskazujg, ze morzem transportowane sqg stosunkowo najtansze produkty. Kilogram
tadunku przewozonego kolejg jest wart statystycznie ponad dwa razy wigcej niz jego Srednia. Dobra
0 wyzszej wartosci sg transportowane samolotami, ktére odpowiadajg za jedynie 1,8% masy i az za 28%
wartosci. Wprowadzenie na Nowy Jedwabny Szlak systemow nowej generacji pozwolitoby na wykorzy-
stanie kolei do transportu tadunkow o wysokiej wartosci, co mogtoby usprawni¢ caty proces i przyniesc
korzysci finansowe.
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6.6.7.2 Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza

Kolejng zaletq jest brak emisji gazow cieplarnianych do atmosfery przez systemy magrail oraz
hyperloop — odchodzenie od transportu uzywajgcego paliw kopalnych na rzecz zrodet odnawialnych to
obecnie norma. Kolej to jeden z najbardziej przyjaznych srodowisku srodek transportu. Idgc krok dalej,
magrail i hyperloop jest prawdziwie zielonym rozwigzaniem, co bedzie grato niezwykle wazngq role w przy-
sztym rozwoju technologii.

Firma TransPod oszacowata, ze w ciggu 10 lat od rozpoczecia funkcjonowania systemu hyperloop
w Tajlandii emisje dwutlenku wegla mogq byé zredukowane o ponad 1 min ton rocznie. [185] Zalety
ekologiczne systemow magrail oraz hyperloop sq niezwykle cenne, zwtaszcza zwazajgc na czestotliwose
z jakg odbywa sie transport tadunkdéw pomiedzy Europg a Chinami.

6.6.7.3 Dopasowane przejazdy konteneréw

Systemy magrail i hyperloop pracujg w oparciu o silnik liniowy. W efekcie istnieje mozliwos¢ dokony-
wania w czasie rzeczywistym bardzo precyzyjnego pomiaru potozenia poszczegoinych pojazdéw (kapsut)
oraz zarzqdzania ich parametrami ruchu. Wszystkie firmy rozwijajgce technologie magrail oraz hyperloop za-
ktadajq, ze podstawowq jednostkq transportowg bedzie pojedyncza kapsuta, bedgca rozmiarowym odpo-
wiednikiem mniej wigcej1wagonu, mieszczgcego (w wersji cargo) 1tadowny kontener 40°. Ze wzgledu na
fakt, iz na catej diugosci szlaku potozony jest silnik liniowy, znika koniecznos¢ grupowania tadunkow w wigksze
partie (np. peten sktad kolejowy zawierajgcy 60-80 konteneréw). W rezultacie pojawia sie mozliwosé efektyw-
nego nadawania pojedynczych partii tadunkéw (np. pojedynczych konteneréw), w precyzyjnie wyznaczonym
czasie i do konkretnej destynacji (minimalizujgc tym samym konieczno$é kosztowej i czasochtonnej logistyki
w duzych centrach przetadunkowych). Oznacza to jeszcze doktadniejsze zaspokajanie potrzeb transporto-
wych oraz radykalng minimalizacje szeregu kosztéw zwigzanych m.n. z magazynowaniem, przetadunkami
oraz oczekiwaniem na zgromadzenie odpowiedniej partii towaru.

6.6.7.4 Zintegrowany system Sledzenia przejazdéw i optymalizacja tancu-
cha dostaw

Systemy hyperloop i magrail to co$ wigcej niz tylko ultra-szybki transport migdzy kontynentami — to
rowniez znacznie bardziej efektywny transport, co jest mozliwe dzigki rozwojowi w sektorze informatycz-
nym. Aby jak najbardziej zoptymalizowac¢ i usprawnic transport przy uzyciu hyperloop i magrail, nalezy
wprowadzi€ automatyczny system zarzgdzania ruchem, powigzany bezposrednio z systemem komuni-
kacji. Takie rozwigzanie, ktére zaktada przechowywanie i analize duzej ilosci danych, pozwala na doktadne
sterowanie i Sledzenie przejazdow.

Dane, jako element napedzajgcy, okreslany jest mianem nowej ropy. [189] Jednak w przeciwien-
stwie do surowca energetycznego, ztoza danych nieustannie rosng. Wedtug badan IBM, 90% danych
obecnie widniejgcych w Internecie powstato po 2016 roku. [190] Majgc do dyspozycji tak wielkie zasoby,
nie mozna lekcewazy¢ roli danych w rozwoju nowych technologii. Dlatego w systemach hyperloop i ma-
grail dane liczbowe to kamien wegielny catej konstrukcji. Dzieki odpowiedniemu zarzgdzaniu danymi po-
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chodzgcymi z systemoéw mozliwe jest ciggte kontrolowanie przejazdow, bardziej efektywna eksploatacja,
a takze obnizenie kosztow.

Przemyst 4.0 w systemie hyperloop i magrail

W ramach rozwigzan Przemystu 4.0 w systemach transportowych magrail oraz hyperloop realizowa-
ne bedqg m.in. nastepujgce funkcje:

- biezqce aktualizacje potozenia pojazddw,

- §Sledzenie przejazddw w czasie rzeczywistym,

- dostep do informacji o przystanku poczgtkowym i kohcowym pociqgu,

« rozktady jazdy, ktére sg biezqgco aktualizowane z uwzglednieniem ewentualnych kolizji, wypad-
kow, opdznien,

- dane statystyczne i analizy odbytych przejazdéw na wyszukiwanych trasach.

Dzieki wykorzystaniu potencjatu danych liczbowych, operator systemu magrail oraz hyperloop zy-
skuje mozliwo$¢ budowy szczegétowej bazy wiedzy o potrzebach logistycznych wszystkich podmio-
tow wzdtuz catego korytarza transportowego. Umozliwi to nie tylko efektywniejsze planowanie operacii,
ale rowniez mozliwo$€ monetyzowania wiedzy o potencjale poszczegdlnych relacji oraz tqczenia tych
danych z danymi pochodzgcymi z innych systeméw (produkcyjnych, sprzedazowych, ogélnogospodar-
czych, etc). Warto réwniez zwrécié uwage na to, ze nigdy wczeséniej w historii rozwoju technologicznego,
dostep do aktualnych danych nie byt tak prosty i dostepny. Poprzez potgczenie zasoboéw danych ze zau-
tomatyzowanym procesem sterowania pojazdow, przejazdy systemami hyperloop i magrail stang sie
niezwykle efektywne.

Architektura systemu komunikacji w systemach magrail oraz hyperloop bedzie sktadac sie z naste-
pujgcych elementéw:

e centralnego serwera zarzqdzajgcego ruchem, ktéry ma przechowywaé dane dotyczqgce ruchu,
stanu pojazdow i infrastruktury, jak i wykonywa¢ potrzebne analizy, np. na potrzeby planowania
ruchu,

e stacji naziemnych, ktére bedq przekazywaé w obie strony informacje z oraz do pojazdéw drogg
bezprzewodowq,

e przekaznikéw na pojezdzie, ktdrych rolq bedzie zbieranie danych o parametrach jazdy kapsuty
oraz o jej stanie technicznym. Przekazniki bedq réwniez otrzymywaty od stacji naziemnych infor-
macje, np. o planowanych zmianach w ruchu. Mogq by¢ réwniez wykorzystane do tqczenia sie
urzqdzenia z Internetem, np. na uzytek pasazerow.

System informacyjny powigzany z magrailem oraz hyperloopem zapewni petng transparentnosé
ruchu pojazdow, tj. skqd i dokgd odbywa sie transport pojazdow, jak i Sledzenie przejazddw w czasie rze-
czywistym, czyli z ciqgtq aktualizacjq biezgcego potozenia.
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Wprowadzenie zintegrowane z bazq danych systemu komunikacji i informacji pozwoli na dalszg
optymalizacje tancucha dostaw. Na usprawnianie tego procesu sktada sie dopracowanie takich ele-
mentow, jak:

«  strukturatancucha dostaw - w jakich miejscach znajdujq sie punkty tadunkowe/roztadunko-
we i tranzyt, jak produkty sg miedzy nimi transportowane;

« planowanie operacji - udoskonalenie strategii, koordynacja zasobdéw pod dostawe towardw,
planowanie inwentarza, komunikacja miedzy dostawcami a klientami;

» egzekucja i zarzgdzanie wewngqtrz taincucha dostaw — zarzgdzanie magazynami, zarzqdza-
nie inwentarzem, zarzqgdzanie transportem oraz podejmowanie decyzji zwiqzanych z biezqcy-
mi dziataniami . [191]

6.6.7.5 Integracja z innymi Srodkami transportu

Do najlepszego wykorzystania mozliwosci przewozowych systemow hyperloop i magrail, niezbed-
na jest tatwa integracja kolei zinnymi srodkami transportu. Juz na fazie konstrukcji systemow hyperlo-
op i magrail przeznaczony na przewoz towardw bedzie zbudowany modutowo, tak aby odtgczone kapsuty
bytyby w stanie przetransportowac kontenery i palety o standardowych wymiarach, uzywanych w trans-
porcie wodnym, powietrznym czy drogowym. [192] Pozwoli to na bezproblemowy i szybki proces przekazu
towaru miedzy roznymi srodkami transportu. Aby bez przeszkdd zintegrowac hyperloop lub magrail z in-
nymi Srodkami transportu, narasta potrzeba standaryzaciji nie tylko samych kapsut uzywanych w kolei,
ale réwniez elementéw tgczqeych poszczegélne srodki transportu. [193] Doprecyzowanie to jest niezbed-
ne dla wszystkich przewoznikow.

Warto rowniez podkreslic, iz modutowe kapsuty umieszczane w pojazdach hyperloop i magrail sq
autonomiczne — bez problemu mogqg by¢ odtgczane od pojazdu. Pojedyncze kapsuty sg w stanie pomie-
§ci¢ jednq jednostke towarowq, np. jeden kontener bgdz okreslong liczbe standardowych palet.

Dzieki oparciu systemow kolei préozniowej na systemie informacyjnym i komunikacyjnym, istnieje
mozliwo$¢ wdrozenia systemu autonomicznego i szybkiego przetadunku. Taki samosterujgcy sig sys-
tem bytby w stanie obstugiwac np. ostatni odcinek trasy, gdzie kapsuta z pociqggu bytaby przekazywa-
na na autonomiczny samochod cigezarowy, bez potrzeby udziatu ekipy tadujgcej. Jest to kolejna zaleta
oparcia hyperloop |/ magrail na danych i zintegrowanym systemie komunikaciji. Mozliwosci, ktore oferuje
obecna technologia autonomicznych pojazdéw, pozwolitaby na wigkszqg dowolno$¢ w projektowaniu sys-
temow intermodalnych. Przyktadowo, wigczajgc autonomiczny przetadunek z kapsuty pojazdu do dro-
na, ktéry przejgtby dalszy odcinek trasy towarowej, poprzez doprowadzenie kapsut do lokalnych centrow
odbioru (tu réwniez istnieje mozliwos¢ zbudowania zautomatyzowanych placéwek, np. operujgcych na
podobnej zasadzie do popularnych obecnie paczkomatéw firmy InPost).

Potgczenie systemu hyperloop z poszczegdlnymi srodkami transportu utatwi rowniez doprecyzo-
wany system sterowania i system informacyjny, ktory bedzie zrédtem rzetelnych i aktualnych informaciji
o czasie przybycia danego pojazdu. System komunikacji, ktory bedzie odpowiadat za operowanie hyper-
loop i za wykonywanie szeroko pojetych analiz z nim zwigzanych, umozliwi bezproblemowq integracje

w krétkim czasie.
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Wdrazanie przetomowych technologii nie jest tatwe. Czgsto problemem

jest juz samo nastawienie: podejscie, ktore w innowacjach widzi tylko

krotkoterminowe ryzyko i konieczno$¢ dostosowania modelu bizneso-

wego i operacyjnego. W celu unikniecia mierzenia sie z tymi wyzwania-

mi, wielu menedzerdw jest gotowa poswieci¢c nawet bardzo duze ko-

Przemystaw Pqczek rzyséci, ktére bytyby mozliwe do osiggniecia w dtuzszym, strategicznym
CEO and Co-Founder Nevomo horyzoncie czasowym.

W przypadku transportu tego typu dylemat wigze sie z faktem, ze ist-
nieje juz okreslona infrastruktura transportowa — drogji, linie kolejowe,
ktore tworzq sieC. Z tego wzgledu projekty takie jak koleje magnetyczne,
a w przysztosci rowniez hyperloop, mogg napotka¢ na fundamentalng
przeszkode — konkurencje ze strony istniejgcych aktywow, i to w sytuacji,
gdy nowa technologia dopiero oddaje do uzytku pierwsze fragmenty
nowych linii, nie tworzqc jeszcze efektu sieciowego.

Istniejq rozwiqzania, ktére pozwalajg rozpoczgé wdrazanie innowacji na
kolei w oparciu o istniejgce linie kolejowe. Technologia magrail zaktada
wykorzystanie istniejgcych toréw i instalacje na nich silnika liniowego
oraz lewitacji magnetycznej w celu osiggniecia wyzszych predkosci, nie-
zawodnosSci oraz poprawy przepustowosci, zachowujgc przy tym petng
funkcjonalno$¢ w zakresie kolei konwencjonalnych. Dzigki temu kolej
moze dokona¢ generacyjnego skoku, opierajqc sie na istniejgcych ak-
tywach.

Po dekadach ciggtych usprawnien, konwencjonalna kolej moze nie mie¢
juz przestrzeni do dalszych wzrostow efektywnosci operacyjnej, i do
sprostania ambitnym celom stawianym m.in. przez Komisje Europejskqg
w zakresie przesuniecia towardw z drég na kolej. Sprostanie tym wyma-
ganiom wymagac bedzie zastosowania nowych technologii, takich jak
magrail.

6.7 Nowoczesne technologie na Nowym Jedwabnym Szlaku

Rozwdj transportu intermodalnego nie bedzie postgpowac bez wprowadzania nowych technologii
i innowacyjnych rozwigzan w tancuchu dostaw. Operatorzy logistyczni coraz wiekszg uwage skupiajg na
wdrozeniu elektronicznej dokumentacji, ale i nie tylko. Rosja na granicy z Chinami juz w 2018 roku wpro-
wadzita automatyczng kontrole wagonéw w ruchu pociggéw kontenerowych. Kilka spotek zaleznych
panstwowego holdingu Ruselectronics opracowaty stacjonarny kompleks kontrolno-inspekcyjny, ktory
pozwala na zdalny przeglad pociagéw towarowych (kompleks jest takze znany pod rosyjskim skrotem

IDK). Dzieki temu mozliwa jest kontrola pociqgéw bez zatrzymywania sie (przy predkosciach 70 km/h)
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oraz oszacowanie wagi catej przesyiki lub jej czesci z btedem nie wigkszym niz 10%. Znacznie przyspiesza
to proces kontroli celnej. [204]

IDK rozréznia 4 rodzaje materiatow [204]:

. organiczne,

. nieorganiczne,
. ciezkie,

. metale lekkie.

Pierwszy taki system zostat zainstalowany w grudniu 2018 roku na stacji Zabajkalsk. Przez te stacje
przejezdza ponad potowa ruchu towarowego pomigdzy Chinami a Rosjg, w tym rowniez tranzyt w kierun-
ku Europy. W 2021 roku Ruselectronics planuje zbudowanie jeszcze dwoch takich komplekséw na granicy
z Chinami, na stacjach granicznych Grodekowo w Kraju Nadmorskim oraz Niznieleninskoje w Zydowskim
Obwodzie Autonomicznym. Ostatni punkt kontrolny jest wcigz w budowie, a pierwsze pociqggi majg przez
niego przejechac¢ w sierpniu 2021 roku. [204]

We wrzesniu 2019 roku FESCO oraz Koleje Rosyjskie w ramach projektu INTERTRAN rozpoczety prze-
wozy towaréw za pomocq elektronicznych listéw przewozowych. Pierwszy taki transport odbyt sie z Ja-
ponii do Wtadywostoku i nastgpnie do Moskwy. Rok pozniej rozwigzanie to przetestowano w transporcie
konteneréw z Chin na Biatorus$, a pdzniej do Europy. Takie transporty odbyty sie z portu Xi‘an oraz Ningbo.
Elektroniczny list przewozowy cieszy sie coraz wigkszg popularnoscig, poniewaz czas odprawy tadunkow
z 4-5 dni skrocit sie do 21-24 godzin. Rosyjskie firmy logistyczne w czasie trwania tego projektu przewiozty
12,8 tys. konteneréw z uzyciem elektronicznych listow przewozowych. [204]

Nowoczesne technologie to nie tylko elektroniczny list przewozowy, automatyczne urzgdzenia
przetadunkowe czy platformy w portach i terminalach. Wymagania klienta co do zamdwionego towaru
sq coraz bardziej wygorowane, dlatego tez operatorzy logistyczni starajq sie sprostac tym wyzwaniom
mozliwie jak najlepiej. Klient na kazdym etapie transportu doktadnie chce wiedzie€, co sie dzieje z jego
tadunkiem i jaki jest szacowany termin dostawy. Ma to gtdwnie znaczenie przy produktach szybko psu-
jagcych sig, towarach medycznych oraz z branzy automotive. Dlatego w transporcie intermodalnym rola
telematyki rosnie jeszcze bardziej.

Na rynku funkcjonuje kilka firma, ktore oferujg rozwigzania telematyczne w przypadku transpor-
tu kolejowego czy intermodalnego. Przyktadem takiej firmy jest ABAX [194], ktéra wspélnie z Uni-logistics
przeprowadzita pilotazowy projekt przewozu kontenerdw z GPS na Nowym Jedwabnym Szlaku. Technolo-
gia GPS pomaga przy kontroli sSrodkow transportu, dlatego tez firma wpadta na pomyst wykorzystania jej
do monitoringu kontenerdw. Najpierw na terenie Polski, nastepnie na trasach euroazjatyckich.
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Cezary Kowal

Sales Representative,
w ABAX Poland

Dlaczego wcigz tak mato jest telematyki
w transporcie intermodalnym?

Podrézowanie po catym Swiecie to trudne zadanie nie tylko dla ludzi, ale rowniez dla urzqgdzenia GPS, kto-
rego montaz na kontenerach sprawia kilka problemoéw. Po pierwsze, kontener nie ma osobnego zasilania,
wiec nasz GPS musi mieC wtasnq baterie. Bateria nie moze by¢ wymieniana czy dotadowywana za czesto,
poniewaz kontenery sq nawet do kilku miesiecy w trasie.

Urzgdzenie musi by montowane na zewngtrz kontenera, aby dostarczy¢ jak najmocniejszy sygnat w
kazdej czesci Swiata. Co za tym idzie, musi by¢ odporne na warunki atmosferyczne. Montaz odbywa sie
w takim miejscu, aby przy przetadunku GPS nie zostat zniszczony i na tyle trwaty, aby uniemozliwiat przy-
padkowy demontaz. Urzgdzenie musi wspotpracowac ze wszystkimi dostepnymi sieciami komorkowymi i
systemami GPS, aby zapewnic jak najlepszq lokalizacje. Czynniki ekonomiczne tez sq wazne — koszt takiej
ustugi nie moze by¢ zbyt wysoki.

Wszystkie powyzsze wymagania powodujqg, ze to z pozoru proste rozwigzanie wymaga zaawansowanego
urzqdzenia, ktére dziata globalnie. | o ile zbudowanie go nie jest trudne, to juz zapewnienie mu zasilania
przez odpowiednio dtugi czas — juz tak. Trzeba pamiegtac, ze na tak dtugich trasach mogg by¢ skrajnie
rézne temperatury oraz, ze kontener moze by¢ wielokrotnie przetadowywany. Namierzanie kontenera nie
moze zabiera¢ za duzo czasu — zamiast szukania zaginionych kontenerdw musimy miec€ przeciez czas
chocby na rozmowy handlowe.

Jak GPS montuje sie na kontenerze, gdzie i kto ma dostep do danych o lokalizacji?

Modut jest montowany za pomocg magnetycznej obudowy i stalowej klatki, ktéra moze by¢ przykrecona
do kontenera. Dane lokalizacji sq dostgpne w naszej aplikacji ABAX Admin oraz na naszej stronie po zalo-
gowaniu na konto klienta. Mozemy utworzy¢ subkonta, gdzie bedg widoczne wybrane kontenery, np. jezeli
chcemy pokazac lokalizacje kontenera naszemu kontrahentowi.



Jak wyglgdat projekt pilotazowy z Uni-logistics?

Nasz modut Equipment Control jest przystosowany do pracy na kontenerach. Bateria wytrzymuje do 3 lat,
i na biezgco widzimy jej aktualny stan na platformie ABAX. Pracuje w skrajnych temperaturach od -40 do
+60 stopni Celsjusza. Jest odporny na wode, kurz i wstrzgsy zgodnie z klasq szczelnosci IP67.

Poniewaz oferowane przez ABAX moduty wspotpracujg ze wszystkimi dostepnymi systemami GPS, mogq
pracowac i podrézowac po catym Swiecie. Problemem moze by¢ przystosowanie poszczegolnych krajow
do wymogow sieci GSM. Jeszcze nie wszedzie jest petne pokrycie zasiegiem GSM niezbednego do wysy-
tania danych. W Europie mamy zapewnione pokrycie 97% obszaru.

Jak to dziata w Azji po raz pierwszy przetestowaliSmy w praktyce wtasnie razem z Uni-logistics. Zatozenie
tego pilotazowego projektu byto bardzo proste — sprawdzi¢, jak w praktyce zachowa sie nasze urzgdzenie
na trasie Polska—-Chiny. 41 dni - tyle trwat przewdz towardw w obie strony a nasze urzqdzenie EQ pozwa-
lato na skuteczne lokalizowanie tadunkéw przez ponad 9 000 km w jedng strone przez caty czas trwania
transportu.

W teorii zawsze wszystko wyglgda Swietnie. Nie mieliSmy jednak nigdy wczesniej okazji sie przekonac,
jak nasze moduty poradzq sobie w tak diugiej i wymagajqcej trasie — czesta zmiana strefy czasowej czy
aktualnego operatora GSM. Wszystkie te proby modut przeszedt doskonale. Pokazat catg trase, wrocit
nieuszkodzony i na biezgco mozna byto go zlokalizowa¢ — doktadnie tak jak w systemie oferowanym
klientom.

Ktora z technologii jest bardziej przydatna w przypadku przewozow konteneréw, GPS czy RFID?

Sq to dwie zupetnie inne technologie. RFID potrzebuje nadajnika, aby poda¢ nam swojg pozycje, modut
GPS taki nadajnik ma juz wbudowany. Korzystajgc z technologii RFID, dostaniemy pozycje tylko wtedy, gdy
kontener zblizy sie do urzgdzenia zaprogramowanego na jego odczytanie. Zeby mie¢ podobny wynik i

czestotliwoS¢ pozycji co nasz modut z testow, musielibySmy rozstawi¢ co kilkanascie kilometrow czytnik
RFID. Jest to zupetnie nieoptacalne.

Technologia GPS pomaga nie tylko zlokalizowa¢ kontener, ale pokazuje, ile czasu byt w danej lokalizacii.
Mozemy zostac poinformowaniu o opuszczeniu wskazanego obszaru oraz ustawi¢ alarm na wybrana
date np. koniec najmu itp. Klient wie réwniez o mozliwych opdznieniach, a takze ma mozliwos¢ zaplano-
wania doktadniejszego transportu.



Przysztosé automatyzacji

Nowoczesne technologie oferujg narzedzia, ktére pozwalajg na usprawnienie pracy terminalii por-
téow oraz procesow tancucha dostaw na wspoélnych poziomach w transporcie morskim, kolejowym czy
drogowym. Do projektow automatycznych wartych uwagi nalezg zautomatyzowane place kontenerowe
z systemami magazynowymi znane jako BoxBay (Rys. 6.15). Projekt DP World i SMS Group jest uwazany
za przetomowy dla przysztosci terminali portowych. System wykorzystuje system kontenerowy High Bay
Storage (HBS), czyli uktadanie konteneréw nie jeden na drugim, a na wtasnej platformie (miejscu). Dzigki
temu wszystkie kontenery sg bezposrednio dostepne. W rzeczywistoSci system ten dostosowuje koncep-
Cje zautomatyzowanego sktadowania, stosowang od dawna w dziedzinie logistyki wewnetrznej, do Sro-
dowiska transportu intermodalnego. [205]

Projekt Boxbay [205]
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Ten projekt bardzo przypomina inne pomysty idealistow poddawane
weryfikacji od prawie 30 lat. Nigdy jednak koncepcja magazynu kon-
teneréw nie doczekata sie petnego wdrozenia. Co$ zawsze zawodzito,

moim zdaniem - koszt. Wybudowanie takiego systemu to ogromne
Dr inz. Mateusz Zajqc naktady finansowe, nieznane koszty eksploatacji i ogromne ryzyko, ze

inwestycja po prostu sie nie zwrdci. Z drugiej biorgc pod uwage coraz
Wydziat Mechaniczny . . . . . . ,
wiekszq niezawodnos§¢ (gotowosc techniczng) oferowanych rozwigzan

Politechniki Wroctawskiej
technicznych, operatorzy budujgcy terminal z perspektywq pracy na kil-
kadziesigt lat do przodu, nie powinni az tak sie bac.

Nie uwazam, ze to rozwigzanie jest zte, ale nie dokonca jestem przekona-
ny czy to system bardziej 'na pokaz’, demonstracja sity, czy rzeczywiscie

pomyst do zastosowania w przysztoSci.

Zastosowanie systemu BoxBay optymalizuje proces przetadunkéw, a takze zmniejsza liczbe
operacji na jednym kontenerze. Zastosowanie danej koncepciji pozwala na zwiekszenie predkosci ruchu,
efektywnosci energetycznej, bezpieczenstwa, a przede wszystkim - znacznq redukcje kosztow eksploata-
cji. [195]

Z punktu widzenia automatyzacji, sektor kolejowy boryka sie z dwoma podstawowymi utrudnie-
niami - brakiem mozliwosci potgczenia nie automatycznego i automatycznego przetadunku poziomego
w obrebie terminala oraz dodatkowymi optatami z tytutu potrzeby posiadania przez eksportowane i im-
portowane kontenery zarezerwowanego miejsca na polu sktadowym. [195] System Boxbay moze rozwig-
zac te problemy oraz usprawnic¢ procesy zatadunku i roztadunku dla transportu kolejowego i drogowego
na polach sktadowych w portach albo terminalach.

Pierwszy na Swiecie system kontenerowy High Bay Store zostat zamontowany w Jebel Ali Port. Dla
publicznosci zostanie udostepniony podczas ,EXPO2020” w Dubaju w pazdzierniku 2021 roku. Opatento-
wany HBS to zautomatyzowany system obstugi konteneréw, ktory uktada kontenery na wysokosé do
jedenastu pieter. Wedtug analiz BoxBay, zapewnia ponad 3 razy wiekszq pojemnos¢ niz konwencjonalne
rozwigzanie przy zwiekszonej wydajnosci. Dzieki temu powierzchnia zajmowana przez terminale moze
zostaé zmniejszona nawet o 70 procent. Budowa jednostki testowej HBS (Rys. 6.16) zostata zakonhczona
w lipcu 2020 roku. Zapewnia 792 slotéw dla kontenerdw i jest w stanie obstuzy€ ponad 3 miliony kontene-
row rocznie (Rys. 6.17). [196,197,198]

214 Transport intermodalny. Automatyzacja, technologia, infrastruktura i tabor



Rys. 6.16 Budowa HBS na Terminalu 4 w Jebel Ali Terminal [196]

f':' i

.

oA

o AL I AT
. . P
i e

| B R

THET - L

A

T
L Ll

Automatyzacja portow i terminali trwa Srednio od 10 do 20 lat. Szacuje sig, ze w 2040 r. moder-
nizowanie bedzie sktadac sie z kilku zautomatyzowanych elementow - suwnic bramowych, placu kon-
tenerowego z zatokami, transportu poziomego, systemu cumowania, bram wejsciowych i wyjsciowych
terminali, poza tym systemu Sledzenia kontenerow oraz infrastruktury do obstugi wozéw automatycznych
i nieautomatycznych [195]. Tworzg one game korzysci, dzieki ktérym operatorzy sg w stanie zwigkszyé
zdolnoS¢ przetadunkowq, zmniejszy¢ negatywny wptyw transportu na srodowisko oraz zbudowac prze-
wage konkurencyjng na rynku (Tab. 6.1).
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Tab. 6.1 Wady i zalety zastosowania automatyzacji w terminalach (portach) [10,195]

Wady

mniejsza elastycznosé planowania operaciji, ktéra
wymusza konieczno§é wczesnego przygotowania
nowych scenariuszy dziatania,

trudnos¢ w reagowaniu na nieprzewidziane zmiany,

potencjalne zrodto konfliktu z pracownikami,
poprzez ograniczenie zatrudnienia,

ryzyko atakéw hakerskich na system informatycz-
ny,

ryzyko atakow hakerskich na system informatycz-
ny,

wyzsze koszty inwestycji,

wyzsze koszty operacyjne,

nieprzewidywalny ruch pomiedzy terminalami,

Zalety

wzrost produktywnosci,

zwigkszenie przepustowosci,

korzystne wykorzystanie powierzchni skiadowej,

redukcja kosztéw (w ujeciu ogélnym),

mniejsze koszty zwigzane z zatrudnieniem pracow-
nikéw (nawet do 70%),

lepsza organizacja pracy,

ograniczenie zuzycia energii,

optymalizacja planowania w okresie sezonowym,

integracja réznych operaciji,

mniejsze uzaleznienie od czynnikéw zewnetrznych
(np. strajk pracownikéw),

lepszy nadzér i wglqd do systemu §ledzgcego ta-
dunki i sprzet,

doktadniejsza analiza dziatania terminalu,

wyeliminowanie zbednych operacji, wykrycie wg-
skich gardet,

redukcja emisji zanieczyszczen poprzez dominacje
urzqdzen o napedzie elektrycznym.
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7. Bariery rozwoju transportu

intermodalnego
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Po konsultaciji z reprezentantami ustug kolejowych UTK opublikowat raport, w ktorym zostaty za-
warte najwazniejsze problemy, z jakimi borykajg sie podmioty dziatajgce na rynku kolejowym. Autorzy
raportu podzielili bariery na 3 gtéowne grupy - systemowe, operacyjne oraz problemy zwigzane ze stanem
infrastruktury kolejowej. W niniejszym rozdziale opis poszczegdlnych barier opracowanych przez UTK oraz
nowe podejscie zaproponowane przez autorow niniejszego raportu.

7.1 Bariery systemowe

Do podstawowych problemow, wptywajgcych na rozwdj przewozow kolejowych w Polsce, nalezq
problemy zwigzane z brakiem wsparcia branzy na szczeblu rzgdowym. Autorzy raportu raportu UTK [27]
pokazujg na przyktadzie krajow zachodnioeuropejskich, ze im bardziej aktywna polityka wspierania kolei,
tym bardziej rosnie jej udziat w rynku transportowym. Tymczasem w Polsce od lat funkcjonujg nierbwne
warunki na rynku transportu kolejowego i drogowego.

Do najwazniejszych barier systemowych nalezq [27]:

e wyzsze Srodki na inwestycje drogowe, co spowodowato zwigkszenie przewozéw towardw
transportem drogowym, nawet tadunkéw masowych. W ramach Krajowego Programu Kole-
jowego (KPK) budzet do 2023 roku sie zwigkszyt, a wartos¢ projektow inwestycyjnych okreslono
na ponad 70 min ztotych. Zatozeniem jest utworzenie sprawnej, nowoczesnej sieci kolejowej
o wyzszych predkoSciach oraz wigkszej przepustowosci, zapewniajgcej konkurencyjne czasy
przewozéow tgezqe gtownie Slgsk z polskimi portami,

e brak regulacji lub innego rodzaju zachety dla przedsigbiorcéw w celu przeniesienia dtugody-
stansowych przewozéw na transport kolejowy,

+ brak programéw wspierajgcych organizowanych przez paistwo (przyktadowo w Niem-
czech w porozumieniu z Komisjq Europejskqg wprowadzono obnizke stawek o 45% za dostep do
infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw realizujgcych przewozy towarowe),

« dysproporcja w kwestii optat za dostep do infrastruktury kolejowej, operatorzy kolejowi po-
noszqg optaty za kazdy pociqggokilometr do zarzgdcy infrastruktury. Na optate sktada sie row-
niez waga brutto pociggu, a co za tym idzie - Srednia stawka za 1 poc-km to 12,80 zt, czyli ok. 3
euro. Inaczej jest w przypadku transportu drogowego, gdzie optacie podlegajq tylko niektore
odcinki drog, a stawka dla samochodow cigzarowych powyzej 12 ton jest niezalezna od masy
catkowitej pojazdu,

« niedostosowanie przepiséow odnosnie udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowej
(O1U). Okreslone w niej regulacje dotyczq udostepniania infrastruktury ustugowej dla przewoz-
nikéw kolejowych, zamiast dla organizatoréw transportu, (ktéry odpowiada za wytadunek i za-
tadunek), bo to on powinien koncentrowac sig na efektywnej realizacji przewozéw. Luka w tych
przepisach powoduje, ze organizator przewozow nie ma uprawnien do sktadania skarg do
Prezesa UTK, w przypadku wystgpienia nieprawidtowosci,

e potrzeba programéw wspadrcia istniejgcych oraz budowa nowych bocznic kolejowych. Moze
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zostac to zrealizowane przyktadowo poprzez dofinansowanie przedsigbiorstw, ktore zdeklarujq
np. korzystanie z transportu kolejowego. Dla porownania w Niemczech dofinansowanie doty-
czy oprocz kazdej przetadowanej tony, wypracowany takze kazdy 1tys. tono-km pracy przewo-
zowej wygenerowanej na sieci w ciggu roku,

e zbyt skomplikowane i nadmierne wymagania prawne dotyczgce uzyskania wymaganych
swiadectw i certyfikatéw bezpieczenstwa, przez to ze strony podmiotdw wymagane sq duze
zaangazowanie srodkow finansowych,

+ niewystarczajgca dostepnosé wykwalifikowanej kadry zawodowej - brak specjalistow
branzowych. Najwiecej brakuje maszynistow i ustawiaczy, ktorzy zapewniajq ciggtos¢ pracy
na stanowiskach zwigzanych z organizacjq i realizacjg przewozoéw kolejowych. Problem jest
rowniez z maszynistami a, ponad potowa ma ponad 50 lat. Udziat najwiekszego przedziatu
wiekowego jest pomigdzy 50 a 59 lat i zmniejszyt sie z 41% do 38% w 2018 roku,

» diugotrwaty i kosztowny proces ksztatcenia kadry pracujgcej na bocznicach oraz restryk-
cyjne wymagania zdrowotne dla tych pracownikow. Zagrozeniem w najblizszych latach jest
prawdopodobienstwo, ze zabraknie sity roboczej do wykonywania operacji na bocznicach ko-
lejowych.

Najwiekszy problem stanowi wysoko$¢ optat drogowych, brak ograniczeh ruchu samochodo-
wego oraz wysokoS¢ optat za dostep do infrastruktury kolejowej. W Szwajcarii wprowadzenie bardzo wy-
sokich optat drogowych i ograniczen w ruchu kotowym, przy jednoczesnym wprowadzeniu znizek dla
transportu kolejowego, doprowadzito do wzrostu udziatu przewozéw towarowych kolejg. Optata za prze-
jechanie 1km ciezaréwkq o normie spalin Euro 5 i masie 40 ton wynosi w tym kraju okoto 1 euro (Rys. 7.1).
Tymczasem w Polsce dla pojazdu cigzarowego o masie powyzej 12 ton optata ta wynosi ok. 0,06 euro,
czyli prawie 20 razy mniej. W Niemczech rozszerzono optaty dla Izejszych pojazddw o masie powyzej 7,5
tony na wszystkich drogach krajowych. Natomiast w Polsce sie¢ drog krajowych objeta elektornicznym
systemem poboru optat obejmuje 3,7 tys. km z 19 tys. km. [27]

Rys. 7.1 Stawki za dostep do infrastruktury drogowej dla wybranych krajéw europejskich (euro/
na1km) [27]

Niemcy 02€

Polska 0,06 €

Szwajcaria
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Zupetnie inaczej przedstawia sie sytuacja w przypadku stawek za dostep do infrastruktury kole-
jowej (Rys. 7.2.). Srednia stawka unijna wynosi 2,56 euro. W Polsce stawki nalezq do jednych z najwyzszych
- ptacimy 3,19 euro, czyli o 0,63 euro powyzej sredniej europejskiej. Pod tym wzgledem wyprzedzamy na-
wet Austrig, Francje i Niemcy. Najnizsze stawki wystepujg na Stowacji oraz w Czechach (odpowiednio 1,56
i 1,65 euro).

Rys. 7.2 Stawki za dostep do infrastruktury kolejowej w wybranych krajach Europy [27]

Krélestwo Niderlandéw 3,5€

Polska 3,19€

Rumunia

2,98 €

Austria 2,49€

Francja 2,31¢€

Niemcy 2,23 €

2,18€

Wegry

Witochy 1,82¢€

Stowacja

1,65 €

Republika Czeska 1,56 €

Transport intermodalny mierzy sie z wieloma problemami: niska pred-
koS¢ pociggdw, wqgskie gardta, wysokie koszty dostepu, przestarzaty ta-
bor, itp. Najwigkszym wyzwaniem jest jednak przyjecie i realizacja polityki

transportu towarowego w kolei i transporcie intermodalnym - aktual-
nie brakuje takiej polityki na poziomie panstwa, a bezwzgledny priorytet
Michat Graban : . g " - o
majq przewozy pasazerskie. Chodzi zatem o zarzgdzanie i organizacje

stowarzyszenia Pelskich przewozami intermodalnymi przez wyspecjalizowanq instytucje. Pewna
Regionéw Korytarza

role mogq tu odegrac tez samorzqdy, a zwtaszcza regiony i ich stowa-
Transportowego Battyk-

Adriatyk rzyszenia. Poza tym, nalezy w wiekszym stopniu promowac i wspierac

(doptaty, ulgi intermodalne) przewozy Pétoc-Potudnie, gdyz aktualnie
dominujg przewozy Wschoéd-Zachdd w polskim systemie transporto-
wym. Nalezy réwniez wzmocni¢ znaczenie rozwigzan innowacyjnych
(systemy modutowe, zarzgdzanie terminalami itp.) w transporcie inter-
modalnym, a docelowo wtgczy¢ drogi wodne Srodlgdowe do transportu
intermodalnego.
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7.2 Bariery operacyjne

Duzy wptyw na rozwdj transportu towardéw kolejg majg rowniez bariery operacyjne. Dla klientow

korzystajgcych z ustug transportu kolejowego najwazniejsza jest informacja o czasie realizacji ustugi, na-

tomiast przewoznikom najbardziej zalezy na dostepie do informacji dotyczgcych utrudnien na trasach
przewozu.

Bariery operacyjne [27]:

» zbyt diugi czas oczekiwania na oferte przewozowq od przewoznikéw kolejowych, przygo-
towana oferta czesto jest rowniez mato elastyczna i niemozliwa do zrealizowania, jesli nie jest
ofertq dla sktadu catopociggowego,

+ odmowa realizacji ustugi dla klienta z powodu braku taboru lub nieprzydzielenia trasy
przewoznikowi przez zarzgdce infrastruktury. Skutkiem jest nieprzewidywalnos¢ oferty, utra-
cenie zaufania oraz poszukiwanie alternatywnych gatezi transportu,

» zbyt diugi czas organizacji przewozu towaru transportem kolejowym. W przypadku towa-
row masowych, czas nie jest tak istotny jak w przypadku innych towardw np. wykorzystywanych
do produkcji artykutow spozywczych,

«  brak dostepu do informacji o mozliwosci zlecenia transportu przewoznikowi kolejowemu. Pod=
mioty wskazaty na brak tzw. gietdy transportowej, ktoéra Swietnie funkcjonuje w transporcie
drogowym towardw. W przypadku transportu kolejowego, mogtaby by¢ to gietda taborowa,
w ktorej przewoznicy mogli by poszukiwac¢ zlecen. Przewoznicy kolejowi gtownie zorientowani
sq na duze i kontraktowe zlecenia, przez co czgsto wracajq z préznymi sktadami (albo odwrot-
nie). Powstanie takiej gietdy wptynetaby na efektywng wymiane informacji pomiedzy klientami
poszukujgcymi ustug, a przewoznikami zapewniajgcymi proces przewozowy,

*  brak wymiany informacji pomiedzy zarzgdcq infrastruktury, a tymi, ktérzy korzystajq z in-

frastruktury kolejowej. Dostep do takich informaciji jest istotne gdyz podmiot korzystajgcy
z toréw, musi posiadac wiedze na temat realizacji prac naprawczych, konserwacyjnych, mo-
dernizacyjnych itp. Dlatego tez wszelkie planowane lub trwajgce prace powinny by¢ ogtoszone
odpowiednio wczesnie. Dostep do takich informacji doprowadzi do zoptymalizowania procesu
przewozowego poprzez np. przygotowania przewozu na alternatywnych trasach. Aktualna sy-
tuacja braku dostepu do tych informaciji prowadzi do braku mozliwosci przygotowania oferty

lub mozliwosci zapewnienia terminowej realizacji dostawy,

+ brak szybkiego i efektywnego dostepu do bazy danych OIU (obiekty infrastruktury ustugo-
wej), a w szczegodlnosci do toréw za- i wytadunkowych, a te informacije, ktore sq dostepne sq
czesto niewystarczajgce bqdz juz nieaktualne,

« ograniczona dostgpnosé do infrastruktury tadunkowejw tym bocznic i torow tadunkowych.
Dla matych przedsigbiorstw nie jest optacalne inwestowanie w budowe nowych bocznic, nato-
miast stare - sq likwidowane (w ich miejscu nie powstajg nowe). Stan infrastruktury kolejowej
zostat przedstawiony ponize;j.
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Ekspert ds. Transportu i Logistyki

dr Jacek Karcz

PITD, Manager kierunku
Logistyka Akademia WSB

Marcin Wolak

Ekspert branzy TSL

Warto wspomnie¢ o kwestii rozproszenia wtasnosci - zarowno w kontek-
Scie infrastruktury torowej, jak i bocznic, przez co bardzo czesto zdarzajg
sie przypadki niemoznosci ustalenia wtasciciela toréw, a tym samym ich
wykorzystania. Nalezy rowniez zwréci¢ uwage na bardzo zmudny i dtu-
gotrwaty proces uzyskania zezwolenia na budowe niezaleznej infrastruk-
tury drogowej.

Kolejna kwestia to brak konkurencyjnosci wsrod przewoznikow oferu-
jacych ustugi transportu kolejowego, co doprowadza do powstawania
swego rodzaju monopolu w zakresie mozliwosci operacyjnych.

To czego z pewnosciq brakuje dzi§ na rynku (w skali globalnej), to gietda
tadunkow intermodalnych. Oczywiscie istniejq rozwiqzania, ktére pozwa-
lajg zarzgdzac¢ tadunkami na poziomie portu czy kilku terminali, dzieki
narzedziom dostosowanym do potrzeb poszczegdlnych podmiotow. Ta-
kie rozwigzanie spotykamy chociazby w transporcie drogowym, gdzie
przyktadem moze byc¢ platforma Trans.eu oferujgca dostep do frachtow
i przewoznikbw w czasie rzeczywistym, m.in. dzigki dostepowi do gietdy
tadunkéw czy narzedzi automatyzujgcych prace na pewnym poziomie
zarzgdzania podwykonawcami.

Takie oprogramowanie musiatoby by¢ szeroko dostepne dla zatadow-
cow, spedytoréw i operatoréw logistycznych, a cata sztuka polegataby
na sugerowaniu mozliwosci skorzystania z alternatywnej formy trans-
portu w stosunku do transportu drogowego. Pozwolitoby to nie tylko
sprawnie zarzqgdza¢ dostepnq przestrzeniq tadunkowq, ale rowniez od-
krywa¢ nowe mozliwosci transportowe, ktérych zlecajgcey transport cze-
sto nie sq Swiadomi, lub po prostu nie wiedzq jak sie do tego zabra¢, bo
kojarzy¢ sie to moze z dodatkowymi komplikacjami.

A pamietac nalezy, ze transport intermodalny to nie tylko kontenery. Na
mapie Europy pojawia sie coraz wigcej terminali i platform umozliwio-
jacych przewoz kolejqg catych naczep - jeden sktad pociggowy moze
zatem zastgpic kilkadziesigt cigzaréwek na dtugim odcinku, ktére odbio-
rq towar na terminalu i dostarczg go bezposrednio do odbiorcy. Zatem
gietda, a moze nawet szerzej platforma logistyczna, mogtaby pokazac
nowe mozliwosci, a takze utatwi¢ planowanie i zarzqgdzanie dostepnymi
zasobami, wykorzystujgc do tego dodatkowe gatezie transportu. Nie za-
pominajgc o rozwigzaniach utatwiajgcych rozliczenie catego transportu.

Warto podkresli¢, ze warunkiem koniecznym do tego, aby owa platfor-
ma rzeczywiscie spetnita oczekiwania rynku, musi by¢ jej powszechnos¢
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i otwartosc¢ tak, aby kazdy zainteresowany mogt z tatwoscig do niej do-
tgczyC, a jednoczesnie strona oferujgca zasoby, przestrzen tadunkowq
czy ustugi przewozowe w transporcie intermodalnym (nawet korzystajqc
juz dzi§ z rozwigzan IT uszytych na swojg miare) nie bedzie miata opo-
row przed dzieleniem sig informacjami i danymi na wspdélnej “rynkowej”
platformie logistyczne;j.

Na koniec jeszcze warto dodag, ze wedtug zatozen powstajgcego wta-
$nie Polskiego Cyfrowego Operatora Logistycznego, w ramach jego
dziatalnosSci od poczqtku uwzgledniany bedzie “mix transportowy” wy-
korzystujgcy wszelkie korzysci ptyngce z tgczenia transportu drogo-
wego, wodnego, kolejowego i lotniczego. Jesli narzedzia potrzebne do
wewnetrznych potrzeb projektu PCOL, bedqg budowane na bazie koalicji
z ustugodawcami oferujgcymi rozwigzania juz dzis tgczgce poszczegol-
ne typy transportu, by moze w efekcie otrzymamy rozwigzanie, ktore
bedzie spetniato wymienione wyzej warunki.

7.3 Bariery zwigzane ze stanem infrastruktury kolejowej

Gtownym problemem dotyczgcym stanu infrastruktury kolejowej jest niska przepustowosé oraz

predkosc zestawow. Eksperci akcentujg, ze Polska nie wykorzystuje potencjatu korytarza miedzynarodo-

wego na kierunku Pétnoc - Potudnie, podobnie jak ma to miejsce w przypadku przewozéw w relacjach

Europu Wschodniej i Zachodniej.

stan infrastruktury kolejowej [27]:

niewystarczajgca przepustowosé sieci kolejowej. Stan infrastruktury nie odpowiada istnie-
jacemu zapotrzebowaniu na rosngce przewozy. Optymalny (pod wzgledem kosztow i jakosci)
przewdz powinien by¢ zapewniony poprzez potgczenie zrodta i ujscia potokdw linii kolejowej.
Jakos¢ rozumiana jest jako przew6z z odpowiedniq predkoscig przy minimalnych wymaga-
niach technicznych obejmujgcych diugos¢ pociggdw co najmniej 740 m oraz nacisku na o$
min. 22,5 tony,

zbyt mate uwydatnienie znaczenia polskich portéw morskich, ktére powinny zostaé
uwzglednione w polityce transportowej panstwa. Polskie porty powinny bardziej otworzy¢ sie
na rynki w Czechach i Stowacji. W tym celu niezbedne jest dostosowanie parametrow infra-
struktury kolejowej, szczegolnie w obszarze Gornego Slgska, ktére obecnie jest wgskim gardtem
potgczenia potnoc - potudnie. Do poprawy jest dopuszczalna predkose, diugose sktadu oraz
dopuszczalny nacisk na o§,

niska przepustowosé¢ na gtéwnych trasach kolejowych powoduje nieoptacalnos¢ realizacji
wielu potgczen, co skutkuje tym, ze przewoznicy kolejowi zmuszeni sq do kilkukrotnej zmiany
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zatogi pociqgu. Przyktadowo przejazd pociggu towarowego z Kutna do Mataszewicz, powinien
by¢ liczony w godzinach, a zdarza sig, ze trwa on do 3 dni.

W odniesieniu do transportu intermodalnego, kluczowe jest to, aby linie kolejowe zapewniaty swo-
bodny przejazd z odpowiedniq predkosciq handlowq przede wszystkim z portow trojmiejskich, ktére
sqQ najwigkszym zrodtem wolumenu intermodalnego Polski jak i na innych liniach, ktore tqczytyby kraje
wschodnie oraz zachodnie z Polskq. Opracowanie konkurencyjnej oferty przewozowej do potudniowych
sgsiadow Polski utrudniajq z kolei parametry infrastruktury kolejowej. Operatorzy terminali w portach
morskich zwrocili uwage, ze przejazd pociggu towarowego z Gdanska do Pragi jest o 800 euro drozszy
i o 11 godzin dtuzszy, niz przejazd takiego sktadu z Hamburga do Pragi, a trasa z Gdanska jest dtuzsza jedy-
nie 0130 km. Srednie predkosci na gtéwnych relacjach intermodalnych w Polsce prezentuje Tab. 7.1. [27]

Tab. 7.1 Srednia predkoéé na gtéwnych relacjach intermodalnych w Polsce [27]

Kierunek [km/h] Kierunek [km/n]
Rzepin/Oderbruek - Ggdki 62 Gdansk Port P6tnocny - Stawkoéw 31
Gadki - Rzepin/Oderbruke 50 t6dz Olechéw - Gdynia Port 31
Gdansk Port P6tnocny - Warszawa Praga 43 Gdynia Port - Stawkoéw 30
Gdynia Port - Poznanh Franowo 42 Poznan Franowo - Gdarsk Port Pétnocny 30
Gdynia Port - Warszawa Praga 42 Warszawa Praga - Gdansk Port P6tnocny 29
GdyniaPort - Gliwice 41 t6dz Olechéw - Gdarsk Port Potnocny 27
PoznanFranowo - Gdynia Port 39 Rzepin/Oderbruke - Mataszewicze 25
Gdansk Port Pétnocny - Poznan Franowo 38 Kqgty Wroctawskie - Gdynia Port 25
Gdansk Port Pétnocny - Gliwice 37 Stawkow - Gdansk Port Pétnocny 25
Warszawa Praga - Gdynia Port 35 Kgty Wroctawskie - Gdarnsk Port Pétnocn 23
Gdynia Port - t6dz Olechéw 33 Gdansk Port P6tnocny - Kgty Wroctawskie 21
Gdansk Port Pétnocny - t6dz Olechow 33 Gdynia Port - Kgty Wroctawskie 19

Mataszewicze - Rzepin/Oderbruke 31
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Z powodu predkosci transport intermodalny - jako alternatywny sposob
dostaw - jest rzadziej wybierany w stosunku do transportu drogowego.
Dodatkowo na fakt niewykorzystania transportu intermodalnego jako

podstawowego rozwigzania dostaw sktadajq sie zaniedbania w kontek-

Scie rozbudowy infrastruktury i swego rodzaju ,zachwycenia sig” trans-

dr Jacek Karez portem drogowym. Szczegdlnie w przypadku Polski, duze znaczenie ma

Ekspert ds. Transportu i Logistyki ogromny odsetek firm prowadzqcych dziatalnos¢ transportu drogowe-
PITD, Manager kierunku

Logistyka Akademia WSB

go oraz niska bariera wejscia dla rozpoczecia takiej dziatalnosci w na-
szym kraju.

Srednig predkos$¢ transportu drogowego mozna ustalic na poziomie
ok. 65 km/h niezaleznie od trasy. Poza tym, nie bez znaczenia pozosta-
je fakt koniecznosci przetadunku jednostki tadunkowej transportu inter-
modalnego, co dodatkowo wydtuza catoSciowy czas realizacji dostawy,
a finalnie réwniez konieczno$¢ dowozu i odwozu jednostki tadunkowej
do/z terminala intermodalnego - co wymusza i tak konieczno$é uzycia
srodka transportu drogowego dla odcinka pierwszej i ostatniej mili do-
stawy. Tym samym, strategia rozwoju transportu intermodalnego po-
winna zaktadac¢, poza rozbudowq i modernizacjq linii kolejowych w celu
zwigkszenia predkosci przejazdowej, budowe terminali intermodalnych
zapewniajgcych sprawny przetadunek réznych typow jednostek trans-
portowych oraz ich lokalizacje mozliwie najblizej gtownych osrodkow
wymiany handlowe;j.

7.4 Bariery w transporcie intermodalnym

Przewozy kombinowane zaktadajg optymalne wykorzystanie struktury transportowej Polski,
uwzgledniajqce przewodz gtbwnego wolumenu tadunkdéw za pomocq transportu morskiego, srédlgdowe-
go lub kolejowego. Komplikacje na poszczegdlnych poziomach rozwoju kazdej z gatezi transportu powo-
dujg nawarstwianie sig barier, wptywajgcych ostatecznie na rozwoj sieci intermodalnej. Tab. 7.2 przedsta-
wia zestawienie barier operacyjnych, infrastrukturalnych, technicznych oraz organizacyjnych (prawnych),
wystepujgcych w sektorze przewozow intermodalnych w Polsce.
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Bariery transportu intermodalnego w Polsce

Bariery operacyjne

. brak w skali globalnej szerokiego stosowania systeméw automatycznych identyfikacji taboru czy

zintegrowanych jednostek tadunkowych (np. RFID),
. brak szerokiego stosowania systemoéw telematycznych i elektronicznych listow przewozowych,

. niewystarczajgca iloéé (lub catkowity brak) systeméw usprawniajgcych prace w punktach przeta-

dunkowych,

. niewystarczajgca wymiana informacji pomiedzy uczestnikami transportu intermodalnego, a w ko-

lejnym wymiarze migdzy pracownikami, a operatorami maszyn,

. brak dostepu do aktualnej informacji do OIU (obiekty infrastruktury ustugowej), w szczegdlnosci do

toréow za- i wytadunkowych,
. zbyt dtugi czas organizacji przewozu towaru transportem kolejowym,
. brak tzw. gietdy taborowej (w idei podobnej do gietdy transportowej dot. transportu drogowego),

. brak swiadomosci uzytkownikow o istniejgcych rozwigzaniach.

Bariery infrastrukturalne

«  zly stan infrastruktury wewnetrznej (w portach, terminalach),
»  utrudniony dostepu (dojazdu) “zi do” punktéw przetadunkowych,

. ograniczona dostepnos¢ do infrastruktury tadunkowej, w tym bocznic i torow tadunkowych, brak in-

westycji w utrzymanie istniejgcych-bocznic i budowe howych,

. brak integracji transportu drogowego.i kolejowego do obstugi intermodalnej (wigczenie lotnisk i por-

téw do intermodalnej sieci potgczen),

. w przypadku transportu srodigdowego, ktory mogtby wykonywac transport na odlegtosci wigksze niz
300 km - budowa infrastruktury punktowej w kluczowych regionach oraz modernizacja infrastruktury

drég wodnych,
. niewystarczajgco gesta sie¢ depot,
. niezbyt duza liczba centréow logistycznych przy terminalach,
. przebieg prac inwestycyjnych nie uwzglednia potrzeb uczestnikéw rynku,

. modernizacja droég kolejowych jest wykonywana czesto z opéznieniem.
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Bariery techniczne

. niewystarczajgca ilo§é wyposazenia w terminalach/ portach (np. urzgdzen przetadunkowych),
. wysoki wiek taboru, lokomotyw, urzgdzen przetadunkowych,
. brak taboru lub:-nie przydzielenie trasy przewoznikowi przez zarzqdce infrastruktury,

. zbyt.diugi czas oczekiwania na oferte przewozowq od przewoznikéw kolejowych (czesto oferta jest

niemozliwa dozrealizowania),

. niewystarczajgca dtugosc torow niepozwalajgca na obstuzenie catego sktadu pociggu na termina-

lach,
. niska predkosé przewozow kolejowych,

. niska przepustowosé przewozow kolejowych, zty stan infrastruktury nie odpowiada rosngcemu za-

potrzebowaniu na rosngce przewoz.

Bariery organizacyjne

. niewystarczajqca liczba osrodkéw dydaktyeznych ukierunkowanych na branze kolejowq czy morskq,
brak zachety do wykonywania specjalistycznych zawodoéw zwigzanych z transportem morskim czy

kolejowym,
. wysoki Sredni wiek pracownikéw na kolei, mate‘zainteresowanie pracq na kolei,

. trudne uzyskanie certyfikatéow dopuszczajgcych do pracy na kolei, jest to dtugotrwaty i kosztowny

proces, majqcy rowniez wysokie wymagania zdrowotne,
. wysokie optaty za dostep do infrastruktury kolejowej,

. dysproporcja stawek za dostep do infrastruktury kolejowej i drogowej (kolejowe zdecydowanie wyz-

sze niz drogowe),

. brak wiedzy przewoznikéw o konkurencyjnych oraz innych mozliwosciach transportu tj. transport in-

termodalny,

. brak wieloletnich planéw i programéw rozwoju, brak wsparcia finansowego, brak kompleksowych
uregulowan prawnych, niska skutecznos§é dotychczasowych instrumentéw promujgcych, ktére nie

ograniczyty barier transportu intermodalnego,
. brak programoéw dofinansowywania budowy i utrzymania‘istniejgcych bocznic kolejowych,

. brak regulaciji, albo narzedzi zachecajgcych przedsigbiorcow do przeniesienia przewozéw na trans-

port kolejowy, organizowanych i wspieranych przez panstwo,
. niedostosowanie przepiséw odnoénie udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowej (OIU).

. skomplikowane i nadmierne wymagania prawne dotyczgce uzyskania wymaganych' Swiadectw i

certyfikatow bezpieczenstwa,

. zbyt mate uwydatnienie roli polskich portow morskich.
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Jednym z dziatah majgcych na celu poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego jest wpro-
wadzenie tzw. pociggoéw operatorskich. Jest to rozwigzanie oferowane w kilku krajach w Europie. Jego
zaletq jest to, ze zestawy sq na state wpisane w rozktad jazdy i dzigki temu w bardziej precyzyjny sposob
mozna oszacowac czas dotarcia do miejsca docelowego.

Rosngce zainteresowanie ofertq pociggdw operatorskich i zapotrzebowaniem na przewozy ta-
dunkéw intermodalnych sktonito PKP Cargo Connect do uruchomienia nowych potqczen operatorskich
(Rys.7.3). Pierwszym potqczeniem jest Gdansk - Gliwice - Piacenza, nastepnie zostaty uruchomione ko-
lejne: Mataszewicze — Warszawa — Piacenza, Mataszewicze — Warszawa — Duisburg oraz Mataszewi-
cze — Warszawa — Hamburg. Kazde z nich ma staty rozktad jazdy, a w przysztoSci czestotliwos¢ pociggdw
moze zostac zwiekszona z uwagi na spodziewany wzrost zainteresowania rynku. Zgodnie z zapowiedzig
przewoznika, wkrotce siatka potgczen zostanie poszerzona o kolejne trasy:

. Mataszewicze - Warszawa - Gdanhsk,
. Mataszewicze — Warszawa - Gdynia,
. Mataszewicze - Poznan,

. Poznan - Duisburg,

. Poznan - Hamburg,

. Gdynia - Gliwice,

. Gliwice - Budapeszt,

- Gliwice — Turcjaq,

«  Gliwice - Ukraina

+  Medyka - Ukraina.

Rys. 7.3 Mapa potqgczen operatorskich realizowanych przez PKP Cargo i PKP Connect

Gdynia
Gdansk

Hamburg Bydgoszcz

Poznan () Mataszewice

(J piacenza

Opracowanie wiasne na podstawie mat. wiasnych i http://www.pkpcc.com/

228 Transport intermodalny. Automatyzacja, technologia, infrastruktura i tabor



Dla uzyskania wigkszej sprawnosci operacyjnej, obok procesu inwestycji w potqczenia operator-

skie i rozwoju ustug spedycyjnych oraz ostatniej mili, przewoznik skupia sie takze na rozwoju swojej bazy

terminalowe;.

Andrzej Banucha

Z-ca dyrektora Biura Rozwoju,
Relacji Inwestorskich
i Marketingu PKP CARGO S.A.

Celem rozwoju mozliwosci przetadunkowych nasz zespdt terminali na
wschodniej granicy w Mataszewiczach przejdzie proces inwestycyjny
o wartosci ok. 3 mld zt, dzigki ktéremu mozliwosci przetadunkowe wzro-
sng z 14 do 55 par pociggdw. Na terminalu zostang przedtuzone tory
i ptyty do obstugi pociggdw o dtugosci do 1050 metréow, a sam Park Lo-
gistyczny Mataszewicze przejdzie modernizacje okoto 170 km toréw obu
rozstawow. Ponadto spoétka przygotowuje inwestycje w terminal inter-
modalny w Karsznicach pod todziq, ktory w pierwszym etapie plano-
wany jest na obstuge 220 tys. TEU przy mozliwosciach sktadowych 4500
TEU. Planowane sq w inwestycje w terminal w Geniuszach pomigdzy Bia-
tymstokiem, a Grodnem. Terminal ten bedzie miat poczgtkowq zdolnos¢
przetadunkowq okoto 70 tys. TEU. Poza tymi inwestycjami PKP CARGO na
biezgco prowadzi modernizacje i usprawnienia operacyjne w funkcjo-
nowaniu pozostatych terminali.

Nasza decyzja o rozwoju potqczeh operatorskich jest decyzjq strate-
giczng z punktu widzenia Grupy, dlatego prowadzimy dziatania zinte-
growane na wszystkich poziomach — przewozowym, spedycyjnym, ustug
ostatniej mili, terminalowym i taborowym. By realizowa¢ rozwoj konte-
nerowych przewozoéw kolejowych rynek wymaga tworzenia oferty dla
matych i Srednich przedsigbiorstw. Dtugoterminowymi zintegrowanymi
dziataniami PKP CARGO chce stworzy¢ najlepszqg oferte nie tylko w Pol-
sce, ale takze w catym regionie Europy Srodkowe;.

Wedtug wskaznika ERAI, w 2020 roku kolejowy tranzyt w relacji euroazjatyckiej osiggnat tgcznie 473

tys. TEU. 335 tys. TEU zrealizowano w kierunku zachodnim, 138 tys. TEU - w kierunku wschodnim. 90% tego

ruchu zostata przetadowana i odprawiona przez kolejowe przejscie graniczne BrzeSc-Terespol z wyko-

rzystaniem infrastruktury logistycznej w rejonie Mataszewicz (Rys. 7.4). [202] Jednakze na skutek wzrostu

przewozow realizowanych w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku, moce przetadunkowe przejscia zosta-

ty w petni wykorzystane i osiggnety poziom krytyczny dla ptynnosci ruchu kolejowego.

W zwiqzku z tym operatorzy z Niemiec i Rosji zaczeli poszukiwa¢ alternatyw przez Obwod Kalinin-

gradzki. Testowano i wprowadzono do regularnego wykorzystania alternatywne drogi z ominigciem Polski,

np. potgczenie z wykorzystaniem feederéw z Kaliningradu i Battijska bezposrednio do Niemiec. Jeszcze

w 2017 roku drogi te praktycznie nie byty wykorzystywane, natomiast juz w 2020 roku ich udziat w przewozie

tadunkoéw z Chin do Europy wyniost juz 10%.
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Rys. 7.4 Dystrybucja euroazjatyckiego ruchu kolejowego przez poszczegoélne przejscia granicz-

ne [TEU]

2020

I8
o

Brze

Bruzgi

Kaliningrad & Battyjsk

Mamonowo

Buslovskaya

2019

I’
o

Brze

Bruzgi

Kaliningrad

Buslovskaya

Swistocz

2017

Brzesé

Bruzgi

Mamonowo
& Zeleznodoroznyj

Buslovskaya
& Vyartsila & Krasnoe

‘ 262
‘ 404

‘ 346

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych ERAI
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7.5 Przyszio§é transportu intermodalnego

Polska posiada jedng z najdtuzszych sieci kolejowych w Europie, zaraz za Francjg i Niemcami. Jej
modernizacja i restrukturyzacja to najwazniejsze wyzwanie stawiane przed branzg. Duzym wyzwaniem
jest réwniez podnoszenie kwalifikacji personelu oraz wspieranie edukaciji przysztych pracownikéw. [49] Od
tego w duzym stopniu zalezy réwniez przysztos¢ j transportu intermodalnego. Przez nasz kraj przebiegaja
dwa europejskie korytarze towarowe - korytarz Morze Pétnocne-Morze Battyckie oraz korytarz Morze Bat-
tyckie-Morze Adriatyckie. Nadrzednym celem pierwszego jest potgczenie Europy Srodkowej z Zachodniq.
Natomiast drugi stanowi potgczenie polskich portdw z Igdowym zapleczem oraz - w mniejszym stopniu
- z krajami sgsiadujgcymi. Towary z portdw sqg przewozone w gtgb naszego kraju do terminali Igdowych.
Z uwagi na miedzy innymi niewystarczajgcq jakos¢ infrastruktury kolejowej tqczgcej Polske z Czechami
i Stowacjq, pociqgi w wigkszosci przypadkéw konczg swoj bieg w terminalach Dolnego i Gornego Slgska,
a towary przeznaczone do tych krajow przewozone sq dalej transportem drogowym. [18] Modernizacja
gtownych korytarzy umozliwi przejmowanie czes¢ tadunkodw przewozonych transportem samochodowym
na kolej.

Jest to zgodne z zatozeniami Unii Europejskiej, ktora ktadzie duzy nacisk na rozwéj transportu
intermodalnego, gtéwnie z tego powodu, ze jest to transport w mniejszym stopniu oddziatywujgcy na
Srodowisko naturalne. W Biate] Ksiedze transportu Komisja Europejska podkresla, ze najwieksza ilos¢ ta-
dunkoéw, zwtaszcza na dtuzszych dystansach, musi sie odbywac kolejq albo transportem srodigdowym,
a rola tradycyjnego transportu drogowego powinna zosta¢ zminimalizowana i sprowadzona do funkcji
dowozowej ostatniej mili. Zgodnie z planem Brukseli, do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréow na
odlegtosciach wigkszych niz 300 km zostanie przeniesiona na inne srodki transportu, natomiast do 2050

r. bedzie to juz 50% tego typu transportu.[3]

Dalszy rozwoj transportu intermodalnego, szczegdinie tak dynamiczny, jak zaktada Unia Europejska,
mozliwy jest tylko pod warunkiem inwestycji w infrastrukture oraz tabor kolejowy. W zwigzku z tym Komisja
Europejska przeznaczyta dodatkowy 1 miliard ztotych na rozwdj transportu intermodalnego w Polsce
w najblizszych latach. Indywidualne inwestycje realizujq takze gtowni operatorzy, zwtaszcza PKP Cargo,
ktore inwestuje w tabor kolejowy oraz platformy i terminale intermodalne.
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Zatgcznik 1

ANDREX LOGISTICS TERMINAL

1 CHRYZANOW - Siemianéwka Chryzanéw 2x 660 6 200 000 =
2 Brzeski ;;":‘,:E‘f's:f’::‘.’:er°wy Brzesko 6x 366 10,5 108 000 -
Unifeeder (Hamburg/Bremerhaven)
3 DB PORT SZCZECIN SP.Z 0.0. Brzesko 6x 366 10,5 108 000 Unifeeder (Immingham, Teesport, Felixtowe)
Unifeeder (Drammen, Moss)
Wroctaw, Stawkéw, Gdansk/Gdynia, Duisburg, Luksemburg
4 CLIP Logistics Sp.z 0.0. Swarzedz - Jasin 4x750 10 135 000 Rotterdam, Moerdijk
Barcelona, Lyon
Potqczenia kolejowe: Potqczenia statkowe: Serwisy oceaniczne:
Brzesko Gavle Alians 2M (Korea, Chiny, Malezja)
Kalisz Goteborg Alians OCEAN (Chiny, Singapur)
Kgty Wroctawskie Helsingborg =
Kutno Helsinki =
Stawkow Kaliningrad =
Lublin Ktajpeda =
5 - DEEPWATZCI;LONTAINER Gdarnsk 4 otacznej 75 3,25min tédz Kopenh -
. dtugosci 2,5 km " penhaga
TERMINAL GDANSK
Paskov Kotka =
Poznan Norrkoping =
Radomsko Riga =
Strykow Sank Petersburg -
Szamotuty Tallinn =
Warszawa Ust-Luga =
Wioctawek =
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Gdynia

Erontrans Agencja Celna Sp. z o.0. Strykow 1tor, 320 m 1,6 16 000
Gdansk - Strykéw i v.v. (kolej) Strykéw - Piotrkéw Tryb.
Gdynia
Erontrans Agencja Celna Sp. z o.o. Radomsko 1tor, 370 m 1,2 10 000
Gdansk - Strykéw i v.v. (kolej) Strykéw - Piotrkéw Tryb.
ES - DCT Gdansk i v.v.
EUROTERMINAL StAWKOW Stawkoéw 7x700 m 91 284 810 ES Stawkéw — Maddaloni (Wiochy) i v.v.
Codzienne wysytki do krajéow WNP
Potgczenia feederowe z portami: Potgczenia kolejowe z terminalami:
Bremerhaven Kutno
Hamburg Brzesko
Rotterdam Radomsko
Ktajpeda Poznan Gorczyn
Tilbury Warszawa Praga
Teesport todz
Riga Olechow
9 GCT - Gdynia Container Terminal S.A. Gdynia 11))((1"922 :: 19,6 636 000 Helsinki =

St. Petersburg =

Bilbao -

Lubeka -

Aarhus -

Helsingborg =

Halmstad -

Kotka -

Muuga -
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10

12

14

16

18

GDANSKI TERMINAL KONTENEROWY S.A.

Loconi Intermodal Terminal
Kontenerowy Warszawa

Lubelski Terminal Kontenerowy
- Drzewce

Metrans Terminal Dgbrowa Gérnicza

Ostsped Intermodal

OT Port Swinoujscie
- Terminal Kontenerowy

PCC INTERMODAL
- Terminal Kolbuszowa (DEPOT)

PCC INTERMODAL - TERMINAL PCC BRZEG
DOLNY

Gdansk

Warszawa

Nateczéw

Dgbrowa Gérnicza

Szamotuty

Swinoujscie

Kolbuszowa

Brzeg Dolny

3 x 257, tgczna
dtugosé 1130

1x580

1x 460

1x 600

3x6251x1001x 400

1x 900

1, tgczna dtugosé 1200

1X 510

4X 650

6,7

6,8

2,5

16

20

70000

100 000

13 000

233600

100 000

70 000

16 000

110 000

Gdynia

Gdansk

Gaqdki

Dgbrowa Gérnicza

Kalisz

Gdansk

Odwozy samochodowe konteneréw do miejsc przeznaczenia (dostawy do drzwi klientéw)

Jelenia Gora - 125 km

Krotoszyn — 85 km

Poznan - 170 km

Wroctaw - 60 km

Zielona Gora - 150 km
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20

21

22

PCC INTERMODAL - TERMINAL PCC GLIWICE

Metrans HUB Terminal Poznah

PKP Cargo Centrum Logistyczne
Mataszewicze

Gliwice

Gadki

Mataszewicze

4X 650

3x610
1x 610

(dostep do normalno
i serokotorwej infra-
struktury)

16

14,1

Regularne potqgczenia kolejowe
KRAJOWE:

Gdansk (DCT)

Gdynia (BCT, GCT)

150 000
Brzeg Dolny
Kutno
Poznan
385 400
223 380

Regularne potqczenia kolejowe
MIEDZYNARODOWE:

Frankfurt Oder

Duisburg

Hamburg

Rotterdam

Antwerpia

Gdynia

Gdansk

Wroctaw

Dgbrowa Gérnicza

Pruszkéw

Hamburg

Sestokai

Brest

Schwarzheide

Ludwigshafen

Antwerpia

Duisburg

Dowozy drogowe w promieniu

do 200 km wokét terminalu m.in.:

Katowice — 30 km

Kedzierzyn-Kozle — 40 km

Opole — 80 km

Bielsko Biata — 100 km

Czestochowa - 105 km
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23

24

25

26

27

28

Rail Terminal Rzepin

Terminal CENTROSTAL £6dz S.A.

Terminal Kontenerowy
Gliwice - PKP CARGO
CONNECT Sp.zo.0.

Terminal Kontenerowy
Poznan Franowo - PKP CARGO
CONNECT Sp.zo.0.

Terminal Kontenerowy
Schavemaker Kgty Wroctawskie
- Schavemaker Invest sp. z 0.o.
Metrans Kqty Wroctawskie

Terminal Kontenerowy
Siechnice - BALTIC RAIL

Rzepin

Gliwice

Poznan

Kaqty Wroctawskie

Siechnice

2 x200 mb ( zat/wyt)
2 x 400 mb (manew-
ry/postéj)

1x 240

2x 410

2x 610

2x764,5

2x600

1,6

6,2

6,5

2,8

10

40 000

72 000

128 000

117 000

200 000

50 000

Tilburg (NL), z Tilburg bezposrednio:

Moerdijk/Rotterdam (NL)

Antwerpen (B)

Duisburg (D)

UK

Chengdu (Chiny)

Poznan, tédz, Katowice

Gliwice - Gdynia/Gdansk - Gliwice

Gliwice - Piacenza(Wtochy) - Gliwice

Gdansk

Gdynia

Gdansk

Gdynia

Gqdki

Schwarzheid

Duisburg

Anterpia

Rotterdam

Bremerhaven

Hamburg

Koper (Slowenia)

Paskov (Czechy)

Gdansk/Gdynia

Miawa
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Gdansk

Gdynia
Terminal Kontenerowy o
29 spedcont Léds Olechow todz 2x1400 mb 9,2 80000
Chiny
Stowacja
Koper (Slowenia)
Terminal kontenerowy Wiosienica N
30 e Wiosienica 1x 400 10 50 000 Paskov (Czechy)
Gdansk/Gdynia
a1 Termlnu'l w Etku - r:lelport Gr?bueryk, Etk 1x 590 5,8 6800 _
Kaniewska, Mieczkowski sp.j.
32 CC U O SR ULl Radomsko 1x 600 6,4 80 000 Gdynia, Gdansk
Kontenerowy
Terminal Kontenerowy Warszawa
33 - PKP CARGO CONNECT Sp. z 0.0. Warszawa 1x320 3 77000
dostep

34 rzelqltle:nhll(l:vovl- iAh;I:::?z:eTilczuch Mataszewicze Mate do szerokotorwej 7 160 000 =
P y i normalnotorowej

dostep
35 AGROSTOP Mataszewicze Mataszewicze do szerokotorwej 16 100 000 =
i normalnotorowej
dostep
36 EUROPORT Mataszewicze Mataszewicze duze do szerokotorwej 13 120 000 -

i normalnotorowej

37 BCT Battycki Terminal Kontenerowy Gdynia Gdynia 3x670,6x1000 66,2 1,2 min Potqgczenia zeglugowe: Aarhus, Oslo, Ktajpeda, Teesport, Thamesport, Reykjawik
38 Cargosped Terminal Braniewo Braniewo b.d. 13,6 40000 -

39 Morado terminal Wroctaw b.d. b.d. b.d. b.d.

40 Terminal Kontenerowy t6dz Chojny todz 600m 2,14 70 000 Gdynia, Gdansk

Terminal T1 Zurawica

a1 Temcroie Ty Zurawica 180 0,8 23 800 -
42 Terminal T2 Medyka (kontenerowy kolejowy) Zurawica 300 1 20 000 -
43 OstSped Kalisz Terminal Kalisz 2/po 350 m p:whiqe;sr::ri\::v:::i?m 1000 Gdynia, Gdansk
a4 CENTRUM LOGISTYCZNE KONTRAST INTERMO- tapy 1x337m,1x287m 6,5 54750 _

DAL
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