BIALA KSIEGA
ort towarowy 2015

BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

rOF.

railway business forum

I
!nw-ayulus)messmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIAEA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

2
RAILWAY BUSINESS FORUM !W-ay!u?nessmﬁ



BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

Publikacja powstata z inicjatywy
FORUM KOLEJOWEGO - RAILWAY BUSINESS FORUM

Praca zhiorowa pod redakcja dr Mirostawa Antonowicza, dr Tadeusza Syryjczykai Piotra Faryny
Wydanie przygotowane przez zespdt redakeyjny.

Podziekowania za pomoc merytoryczng przy tworzeniu

Biatej ksiegi KOLEJOWY TRANSPORT TOWAROWY 2015

I rzygotowanie materiatw redakcja kieruje do nastepujcych osdb

=]

Warszawa, kwiecied 2015

BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 201

J
RAILWAY BUSINESS FORUM


Jacek
Notatka
tu będzie nowy tekst


BIAEA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

oIS trescl

4
RAILWAY BUSINESS FORUM !.w-aypmessmﬁ


Jacek
Notatka
HYPERLINK \l "_Toc432677586" 1. Wstęp	8
HYPERLINK \l "_Toc432677587" 1.1. Polityka transportowa UE wobec kolejowego transportu towarowego	8
HYPERLINK \l "_Toc432677588" 1.2. Cele opracowania	13
HYPERLINK \l "_Toc432677589" 2. Przewozy towarowe  koleją	15
HYPERLINK \l "_Toc432677590" 2.1.  Kolejowe przewozy towarowe w polskim systemie transportowym	15
HYPERLINK \l "_Toc432677591" 2.2.  Cel kolejowych przewozów towarowych	16
HYPERLINK \l "_Toc432677592" 2.3.  Formy przewozów kolejowych	18
HYPERLINK \l "_Toc432677593" 2.3.1. Przewozy całopociągowe	18
HYPERLINK \l "_Toc432677594" 2.3.2. Przewozy rozproszone (wagonowe)	21
HYPERLINK \l "_Toc432677595" 2.3.3. Przewozy intermodalne (kontenerowe)	23
HYPERLINK \l "_Toc432677596" 2.4.4. Tendencje  w  gospodarce i handlu światowym a działalność portów, jako czynnik wpływu na wielkość przewozów intermodalnych	29
HYPERLINK \l "_Toc432677597" 3. Europejski rynek przewozów towarowych	34
HYPERLINK \l "_Toc432677598" 4.    Rynek przewozów towarowych w Polsce	39
HYPERLINK \l "_Toc432677599" 4.1. Przewozy towarowe – megatrendy	39
HYPERLINK \l "_Toc432677600" 4.2. Przewozy – grupy towarowe	48
HYPERLINK \l "_Toc432677601" 4.3.  Przewozy towarów niebezpiecznych	62
HYPERLINK \l "_Toc432677602" 4.3.1. Umowy i przepisy regulujące warunki przewozu materiałów niebezpiecznych	66
HYPERLINK \l "_Toc432677603" 4.3.2. Charakterystyka kolejowych przewozów materiałów niebezpiecznych	72
HYPERLINK \l "_Toc432677604" 5.  Miejsce i rola  przewozów intermodalnych  w transporcie kolejowym	93
HYPERLINK \l "_Toc432677605" 6.   Podmioty rynku przewozów ładunków	112
HYPERLINK \l "_Toc432677606" 7.    Infrastruktura z punktu widzenia przewoźników towarowych	121
HYPERLINK \l "_Toc432677607" 7.1.    Infrastruktura liniowa	127
HYPERLINK \l "_Toc432677608" 7.1.1.    Magistrale towarowe	132
HYPERLINK \l "_Toc432677609" 7.1.1.1.    Magistrala węglowa	132
HYPERLINK \l "_Toc432677610" 7.1.1.2.    Magistrala nadodrzańska	135
HYPERLINK \l "_Toc432677611" 7.1.1.3.   C-E20	137
HYPERLINK \l "_Toc432677612" 7.1.1.4.   C-E30	140
HYPERLINK \l "_Toc432677613" 7.1.2.    Linie drugorzędne	144
HYPERLINK \l "_Toc432677614" 7.1.3.    Shortlines (problem ostatniej mili)	145
HYPERLINK \l "_Toc432677615" 7.1.4.   Sieć trakcyjna i elektroenergetyka	147
HYPERLINK \l "_Toc432677616" 7.1.5. Urządzenia sterowania ruchem kolejowym	149
HYPERLINK \l "_Toc432677617" 7.2.  Infrastruktura punktowa	151
HYPERLINK \l "_Toc432677618" 7.2.1.  Infrastruktura punktowa publiczna	155
HYPERLINK \l "_Toc432677619" 7.2.2. Porty	160
HYPERLINK \l "_Toc432677620" 7.2.3.   Bocznice	168
HYPERLINK \l "_Toc432677621" 7.2.4.    Szczególna rola terminali  towarowych	176
HYPERLINK \l "_Toc432677622" 7.3.  Infrastruktura graniczna i uwarunkowania transportu transgranicznego	188
HYPERLINK \l "_Toc432677623" 7.4.    Parametry  infrastruktury kolejowej  dla potrzeb KTT	212
HYPERLINK \l "_Toc432677624" 7.4.1   Docelowe parametry linii kolejowych dla przewozów towarowych	212
HYPERLINK \l "_Toc432677625" 7.4.2.  Mapa docelowej sieci dla przewozów towarowych	220
HYPERLINK \l "_Toc432677626" 8.    Związki infrastruktury z przewozami towarowymi	222
HYPERLINK \l "_Toc432677627" 8.1.   Dostęp do infrastruktury	222
HYPERLINK \l "_Toc432677628" 8.1.1.  Regulacje wspólnotowe	223
HYPERLINK \l "_Toc432677629" 8.1.2. Regulacje krajowe	227
HYPERLINK \l "_Toc432677630" 8.1.3. Wyrok ETS	229
HYPERLINK \l "_Toc432677631" 8.2. Konstrukcja cennika	233
HYPERLINK \l "_Toc432677632" 8.3. Zespół ds. stawek	236
HYPERLINK \l "_Toc432677633" 8.4. Poziom stawek	237
HYPERLINK \l "_Toc432677634" 8.5. Zatwierdzanie stawek	240
HYPERLINK \l "_Toc432677635" 8.6. Problematyka opłat za trasy objazdowe	243
HYPERLINK \l "_Toc432677636" 9.   Kapitał ludzki	247
HYPERLINK \l "_Toc432677637" 9.1.   Zawody kolejowe związane  z ruchem pociągu	248
HYPERLINK \l "_Toc432677638" 9.2. Formy zatrudnienia	250
HYPERLINK \l "_Toc432677639" 9.3.  Praca maszynistów u różnych (kilku) pracodawców	251
HYPERLINK \l "_Toc432677640" 9.4. Warunki psychofizyczne	253
HYPERLINK \l "_Toc432677641" 9.5. Maszynista	255
HYPERLINK \l "_Toc432677642" 9.6.    Inni pracownicy zatrudnieni na stanowiskach bezpośrednio związanych z bezpieczeństwem ruchu kolejowego	257
HYPERLINK \l "_Toc432677643" 10.    Tabor i utrzymanie	258
HYPERLINK \l "_Toc432677644" 10.1.  Lokomotywy	258
HYPERLINK \l "_Toc432677645" 10.2. Wagony	262
HYPERLINK \l "_Toc432677646" 11.   Bezpieczeństwo	269
HYPERLINK \l "_Toc432677647" 11.1 Certyfikat bezpieczeństwa	271
HYPERLINK \l "_Toc432677648" 11.2  System zarządzania bezpieczeństwem	272
HYPERLINK \l "_Toc432677649" 11.3 Zarządzanie utrzymaniem	273
HYPERLINK \l "_Toc432677650" 11.4 Monitoring	275
HYPERLINK \l "_Toc432677651" 11.5  Ocena i wycena ryzyka	277
HYPERLINK \l "_Toc432677652" 11.6  Szczególne  zasady  bezpieczeństwa związane z przewozem towarów niebezpiecznych	279
HYPERLINK \l "_Toc432677653" 11.7  Bezpieczeństwo w kontekście „ czynnika ludzkiego”	281
HYPERLINK \l "_Toc432677654" 11.8 Główne rodzaje zagrożeń


BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

i
!nw-ayuusmesmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIAEA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

§
RAILWAY BUSINESS FORUM !.w-aypmessmﬁ


Jacek
Notatka
Biała Księga Kolejowy Transport Towarowy  2015  (BK KTT 2015) stanowi kontynuację prac  RBF nad publikacją  opracowań  analitycznych prezentujących  aktualny stan polskiego kolejnictwa w wymiarze  ogólnym dotyczącym całego systemu kolejowego jak i w zakresie  wybranych  podsystemów lub zagadnień problemowych.
W BK KTT 2015  zaprezentowano obiektywny obraz aktualnej sytuacji w kolejnictwie. Omawia  ona główne   zasoby  w kontekście  przewozów towarowych: infrastrukturę, tabor, rynek i rodzaje przewozów, dostęp do infrastruktury i związane z tym opłaty a także  kwestie bezpieczeństwa  oraz  zatrudnionych pracowników.  Niektóre tematy  zostały  poruszone szerzej (przewozy intermodalne, infrastruktura punktowa, przewozy towarów niebezpiecznych), niektóre tylko  zasygnalizowane ze względu na  ograniczony  zakres  publikacji. Poza zagadnieniami  zamieszczonymi w porządku opartym o spis treści dodano także  w załączeniu m.in. opinie autorskie oraz  rozszerzony opis  działalności  PKP Cargo. BKKTT 2015  jest poświęcona  przewozom towarowym niezależnie od  tego  jaki podmiot przewozy te wykonuje. Polska plasuje się w czołówce wśród krajów Unii Europejskiej jeśli chodzi o stopień liberalizacji rynku kolejowych przewozów towarowych. Niemniej PKP Cargo posiada  nadal  połowę rynku przewozów i w związku z tym jego rola  jako przewoźnika kolejowego jest  bardzo ważna. 
Wnioski  płynące z  analizy poszczególnych  obszarów działalności w zakresie kolejowego transportu towarowego nie są optymistyczne. Pomimo wielokrotnie  ogłaszanych postulatów  w Unii Europejskiej, w szczególności  strategii wynikającej z Białej Księgi z 2011 roku  kolejowe przewozy towarowe  w UE nie zwiększają swojego udziału  w rywalizacji z przewozami innymi środkami transportu. 
Podobnie jest w Polsce. Na niski udział  kolei w towarowym „modal split” nakładają się problemy  przede wszystkim  związane ze stanem infrastruktury powodującym  mało atrakcyjne warunki przewozu zarówno jeśli chodzi o prędkości handlowe jak i  sprawną obsługę  ładunku. Drugim istotnym ograniczeniem są  wciąż zbyt  wysokie stawki opłat za dostęp do infrastruktury biorąc pod uwagę   porównanie kosztów w transporcie kolejowym i drogowym. 
Istnieje  konieczność wyrównania warunków konkurencji międzygałęziowej na rynku transportowym, co wiąże się z  potrzebą interwencji Państwa w tę sferę, inaczej  udział kolei w transporcie towarowym nie wzrośnie. Z analiz zawartych w BK KTT 2015 wynika , iż interwencja ta przede wszystkim dotyczy  inwestycji infrastrukturalnych dla potrzeb kolejowego  transportu towarowego.
Jednak  uruchomienie jedynie działań  mających na celu techniczne podwyższenie  parametrów sieci jest niewystarczające. Warunki pracy przewoźników towarowych  utrudniają  prowadzone  prace inwestycyjne w infrastrukturze albowiem zwiększone koszty (np. koniecznych objazdów) nie znajdują odzwierciedlenia w  rekompensatach  wynikających z relatywnych obniżek opłat za dostęp do infrastruktury. 


Jacek
Notatka
W ramach  rekomendacji publikacja niniejsza zwraca uwagę przede wszystkim na  rozwiązanie problemów  zgrupowanych w  trzech  grupach – filarach na których opiera się jakość,  produktywność i  efektywność  kolejowych przewozów towarowych.  Są to : rynek oparty na konkurencji;  konkurencja  „fair” pomiędzy rodzajami transportu oraz   finansowanie  kolejnictwa a w szczególności infrastruktury kolejowej. W konkluzji  położony jest  nacisk na  konieczność  zintegrowanego spojrzenia na wszystkie „filary”, albowiem   są one  wzajemnie  zależne . Względnie  korzystna  sytuacja  odnośnie rynku opartego na konkurencji w Polsce   jest niewystarczająca dla osiągniecia  zakładanych celów,   jeżeli   w pozostałych obszarach  (warunki do uczciwej konkurencji  międzygałęziowej oraz  właściwe  finansowanie infrastruktury)  istnieją  poważne ograniczenia.
W  zakresie  ekonomicznym  dotkliwe dla  kolejowych przewoźników  towarowych są  przede wszystkim  koszty  dostępu do infrastruktury oraz przewidywalność  tych kosztów  w dłuższym przedziale czasowym. Istotna część proporcji: cena/jakość kształtuje się poza wolą i możliwością działania przedsiębiorcy kolejowego. Kwestią  zasadniczą jest proporcja finansowania infrastruktury kolejowej przez przewoźników i przez budżet państwa. System opłat za dostęp do infrastruktury podlegał  istotnej ewolucji, sporo uwagi poświęca się obecnie debacie o strukturze tych opłat. Należy jednak pamiętać, że pierwotnym problemem jest zakres  w jakim przewoźnicy pokrywają koszty infrastruktury, następnie stabilność (przewidywalność) systemu, a potem szczegóły strukturalne.  
Nie mniej istotna jest  rola państwa  w kształtowaniu  polityki  odnośnie konkurencji międzygałęziowej. Konkurencyjność kolejowego transportu  towarowego   wynika nie tylko z poziomu kosztów  dostępu do infrastruktury ale także  z  warunków na jakich funkcjonują  przewoźnicy  wykorzystujący inne środki transportu – przede wszystkim   transportu drogowego.
W  BK KTT 2015  wskazane jest wiele   konkretnych przykładów  problemów i trudności a nawet patologii w istniejącym  systemie transportu kolejowego.  Uwzględniono także  zjawiska  pozytywne i dobre praktyki  stanowiące inspirację dla kolejnych usprawnień. W  wielu przypadkach  zawarte są też wskazania  działań  służących  naprawie   istniejącego stanu i umożliwienia  faktycznego wdrożenia  w życie  zasad zrównoważonego rozwoju transportu.



BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

1
!nw-ayuusmesmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIAEA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

8
RAILWAY BUSINESS FORUM !W-ay!u?nessmﬁ



BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

J
!nw-ayuusmesmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIAtA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

1. Wstep

L.1. Polityka transportowa UE wobec kolejowego transportu
towarowego

Polityka transportowa jest czescig polityki gospodarczej i moze by¢ rozumiana jako ksztattowanie transportu
przez publiczno-prawne organizacje i instytucje’. Unia Europejska jako zintegrowany organizm gospodarczy
posiadajacy swoje instytucje stara sie ksztattowac i wplywac na rozwoj poszczegdlnych sektoréw gospodar-
czych, w tym transportu, publikujac stosowne dokumenty strategiczne tzw. biate ksiegi i akty prawne w formie
dyrektyw i rozporzadzen. Jedng z pierwszych biatych ksiag w zakresie transportu?, w szczegdélnosci w odnie-
sieniu do transportu ladowego, Komisja Wspdlnot Europejskich opublikowata we wrze$niu 2001 r. pod nazwa
+Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw” (European Transport Policy for 2010:
Time to Decide). Zawarto w niej propozycje kilkudziesieciu dziatan restrukturyzujacych polityke transportowa
Unii w celu stworzenia systemu transportu zrownowazonego, przyjaznego dla srodowiska naturalnego i niwelu-
jacego kongestie. Waznym wnioskiem ksiegi byta propozycja przestawienia sie z transportu drogowego na zre-
witalizowany transport kolejowy. Konsekwencja tych projektéw byto na przyktad opracowanie programu,Mar-
co Polo", zmierzajacego do przeniesienia transportu towaréw z zattoczonych drég europejskich na tory kolejowe
i drogi wodne, oraz poprawa sieci TEN-T w ramach integracji nowych panstw cztonkowskich, a takze promocja
liberalizacji i harmonizacji europejskich systeméw kolejowych.

Najwazniejsze idee biatej ksiegi z 2001 r.2> z punktu widzenia przewozéw towarowych kolejg to:
B wprowadzenie rzeczywistej konkurencji i powigzania srodkéw transportu, w tym ozywienie kolei;

B usuniecie ,waskich gardel’, w tym prowadzenie polityki w kierunku korytarzy multimodalnych
nadajacych priorytet przewozom towarowym, oraz duze projekty infrastrukturalne;

B zwiekszenie bezpieczenstwa, racjonalizacja kosztow,
B opanowanie globalizacji transportu, w tym szansa na rozwd;j sieci kolejowej w kontekscie rozszerzenia UE.

Biafa ksiega doczekata sie nowelizacji pod nazwa,Utrzymac Europe w ruchu - zréwnowazona mobilnos¢ dla na-
szego kontynentu” - przeglad sredniookresowy biatej ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001
r., opublikowany przez Komisje Europejska dla Rady i Parlamentu Europejskiego w czerwcu 2006 r. Nowelizacja
byta konieczna w zwiazku z akcesja UE-10 w 2004 r., zmiang tempa Swiatowej gospodarki i konkurencji, przyje-
ciem protokotu z Kyoto i wzrostem terroryzmu na $wiecie. Wsréd gtdwnych postulatéow tego dokumentu trzeba
wymieni¢ nacisk na sprawnos$¢ energetyczng srodkéw transportu, ochrone srodowiska, wprowadzenie inteli-
gentnych systemow transportowych i innych innowacji.

Owocami wielu dziatarh w ramach wspdlnoty europejskiej w zakresie kolejnictwa staty sie tzw.,pakiety kolejowe”
(pierwszy, drugi i trzeci), wprowadzone w zycie w drodze wspdlnotowych aktéw prawnych - kilkunastu dyrek-
tyw i rozporzadzen.

1 Zob. Rozwazania zawarte w: W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa WUG 2003, i K.
Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki: Polityka Rozwoju Transportu WUG 2013.

2 Biata ksiega (ang. white paper) to raport wykonany przez rzad, instytucje lub firme, zawierajacy analize danego zjawiska,
stanu, produktu lub programu. Pomaga podejmowac decyzje dotyczace dalszego rozwoju. Ma forme politycznej deklaracji -
jej nieformalna waga sktania wszystkie strony do uwaznej lektury poszczegélnych zapisow.

3 Zob. Biata Ksiega, Europejska Polityka transportowa 2010 - czas na podjecie decyzji, Wyd. U Szcz. 2002.
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W marcu 2011 r. opublikowana zostata nowa biata ksiega UE w dziedzinie transportu pod nazwa: ,Biata ksiega
- Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i
zasobooszczednego systemu transportu”.

Dokument zawiera prognozy i strategie rozwoju transportu we wspélnocie do 2050 r. Generalnym jej zatoze-
niem jest przeniesienie przewozoéw z transportu samochodowego do przyjaznych srodowisku gatezi transportu,
w tym transportu kolejowego, a co za tym idzie zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do srodowiska.

W biatej ksiedze z 2011 r. autorzy wskazuja, ze m.in.: transeuropejskie sieci transportowe (finansowane poprzez
TEN-T, fundusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci) przyczynity sie do wzrostu spéjnosci terytorialnej i budowy
szybkich linii kolejowych. (...) Jednak rozwdj systemu transportowego nie nastepuje z poszanowaniem zasady
zrébwnowazonego rozwoju.’

Wiele z dziesieciu najwazniejszych instrumentéw dla osiggniecia celéw postawionych w biatej ksiedze z2011r.
dotyczy przewozdéw towarowych koleja:

B optymalizacja dziatania multimodalnych tfancuchéw logistycznych, m.in. poprzez wieksze
wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkéw transportu;

B przeniesienie do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km
na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50%
tego typu transportu;

B stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, zas do
2050 r. osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak réwniez stworzenie odpowiednich

ustug informacyjnych;

B do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci w zakresie
transportu multimodalnego.

Wykr@zewozy tadunkoéw réznymi srodkami transportu w UE w latach 1995-2013
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Uwagi zawarte w biatej ksiedze z 2011 r. stanowily jeden z podstawowych elementéw przy tworzeniu projektu
41V pakietu kolejowego’, zawierajacego dyrektywy Komisji i PE przynoszace znaczne zmiany w dotychczasowych
regulacjach rynku kolejowego.

Niestety, zatozenia wymienionych dokumentéw Unii Europejskiej nie w petni ziscity sie w praktyce i stabo prze-
fozyty na urzeczywistnienie zaktadanych celéw. Dane wynikajace ze statystyk europejskich wyraznie wskazuja
na brak sprzezenia zwrotnego pomiedzy planamii ich realizacja, bowiem udziat kolei w nrzewozach nie rosnie.
Ten brak urzeczywistnienia zaktadanych celéw w praktyce rynkowej przedstawiaja po@e wykresy.

Tabe@zewozy tadunkéw réznymi srodkami transportu w UE w latach 1995-2013

99 1289 388 122 115 930 2 2 846
996 1303 394 120 119 942 2 2879

99 1352 411 128 119 969 2 2980

99 1414 394 131 126 1000 2 3068
999 1461 385 129 125 1029 2 3131
000 1509 405 134 127 1067 2 3245

00 1553 388 133 134 1083 2 3292

00 1603 386 133 130 1100 2 3353

00 1608 394 124 132 1119 2 3378
004 1751 419 137 133 1159 2 3601

00 1795 416 139 138 1198 2 3687
006 1858 438 139 137 1224 2 3798

00 1925 452 145 128 1190 2 3843
008 1891 443 146 125 1164 2 3771
009 1700 364 131 122 1062 2 3380
010 1755 394 156 121 1118 2 3546

0 1744 422 142 118 1133 2 3562

0 1693 407 150 115 1113 2 3480

0 1719 407 153 112 1089 2 3481

99 0 33,4% 4,7% 25,1% -2,7% 17,0% 27,0% 22,3%
1,6% 0,3% 1,3% -0,2% 0,9% 1,3% 1,1%

000 -20 13,9% 0,3% 14,1% -12,0% 2,0% 3,7% 7,3%
1,0% 0,0% 1,0% -1,0% 0,2% 0,3% 0,5%

0 0 1,6% -0,0% 1,8% -2,7% -2,2% -1,0% 0,17%
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Tab@lodal split w transporcie europejskim w latach 1995-2013

Transport Trans.;port : 2’egluga Rurociagi Transpo'rt Trans'port
drogowy kolejowy srodladowa morski lotniczy
453 13,6 4,3 4,0 32,7 0,1
45,2 13,7 4,2 4,1 32,7 0,1
45,4 13,8 4,3 4,0 32,5 0,1
46,1 12,9 4,3 41 32,6 0,1
46,7 12,3 4,1 4,0 32,9 0,1
46,5 12,5 41 3,9 329 0,1
47,2 11,8 4,0 41 32,9 0,1
47,8 11,5 4,0 39 32,8 0,1
47,6 1,7 3,7 3,9 331 0,1
48,6 11,6 3,8 3,7 32,2 0,1
48,7 11,3 3,8 3,7 32,5 0,1
48,9 11,5 3,6 3,6 32,2 0,1
50,1 11,8 38 33 31,0 0,1
50,1 11,7 39 33 30,9 0,1
50,3 10,8 39 3,6 31,4 0,1
49,5 111 44 3,4 31,5 0,1
49,0 11,9 4,0 3,3 31,8 0,1
48,6 11,7 4,3 3,3 32,0 0,1
49,4 1,7 4,4 3,2 31,3 0,1

Obie tabele dane za: Komisja Europejska, Mobility and Transport, statistical pocketbook 2015%

4  http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2015_en.htm
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1.2. Cele opracowania

,Biata ksiega - kolejowy transport towarowy"” za jeden z gtdwnych celéw stawia sobie poszukiwanie odpowiedzi
na pytanie, jak zwiekszy¢ udziat kolei w modal split i dlaczego, pomimo wyraznych kierunkéw planistycznych i
dziatan przyjetych przez UE, udziat ten nie rosnie. Ksiega ma forme zbioru tekstéw poswieconych wybranym za-
gadnieniom zgodnie ze spisem tresci oraz dodatkowych danych lub artykutéw zamieszczonych jako zatgczniki.

Forum Kolejowe — Railway Business Forum (RBF) byto inicjatorem opracowania biatych ksiag zwigzanych z za-
gadnieniami transportu kolejowego w Polsce.

Pierwsza publikacja ukazata sie w roku 2010 i nosita nazwe ,Biata Ksiega — mapa probleméw polskiego kolej-
nictwa. Ten pionierski dokument zawierat ogdlny opis stanu kolejnictwa i ze wzgledu na objetos¢ niektore
aspekty branzy pomijat lub opisywat w bardzo skrétowy sposdb. Stad w kolejnych latach pojawiaty sie w
formie uzupetniajacej dodatkowe raporty, m.in.,,Problemy polskiego kolejnictwa w obszarze informatyki”, ,Ra-
port o elektroenergetyce kolejowej"’,,Problemy oceny zgodnosci i dopuszczen do eksploatacji systemu kolei w
Polsce"®.

W roku 2013 ze wzgledu na wiele zmian w systemie kolei i jej otoczeniu oraz koniecznos¢ poprawek w stosun-
ku do biatej ksiegi z roku 2010, RBF opublikowat nowa wersje - ,Biata Ksiega 2013. Kolej na dziatania - mapa
problemoéw polskiego kolejnictwa”?

Ostatnim tego typu wydawnictwem byta ,Biata Ksiega. Niepetnosprawni a transport kolejowy - aktualny stan
dostepnosci kolei dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” z roku 2015 .1

W wyzej wspomnianej Biatej Ksiedze 2013 temat zwigzany z kolejowymi przewozami towarowymi odnosit
sie do syntetycznej oceny rynku ustug towarowego transportu kolejowego, lecz srodowisko RBF wskazywato
wielokrotnie na koniecznos¢ rozszerzenia tego tematu w formie monograficznej.

Najistotniejsze cele ,Biatej ksiegi — kolejowy transport towarowy” to:

B opis rynku przewozéw towarowych, aktywnych podmiotéw oraz interfejséw przewozéw z
infrastruktura,

B wskazanie obszaréw newralgicznych dla stanu kolejowych przewozéw towarowych w Polsce,
B identyfikacja gtéwnych probleméw rozwoju kolejowych przewozéw towarowych,

B zebranie w jednym dokumencie wnioskéw z analiz obejmujacych poszczegélne zagadnienia,
B przygotowanie materiatu Zrédtowego dla decydentéw na réznych szczeblach,

B wskazanie ogdlnych rekomendacji dla dziatarh naprawczych i rozwojowych.

Zagadnienia kolejowych przewozéw towarowych w Polsce dotyczg wielu podmiotéw gospodarczych, oséb i in-
stytucji Srodowiska transportu szynowego. Obejmujg one przede wszystkim klientdw ustug przewozu, ale takze
w wielu aspektach dziatalno$¢ urzedéw centralnych, samorzadéw lokalnych, organizacji spotecznych, zawodo-
wych czy instytutéw naukowych. Szeroko rozumiany obszar podmiotéw kolejowych przewozéw towarowych to
przedsiebiorstwa zajmujace sie zarzadzaniem infrastruktura kolejowa (w tym uzytkownicy bocznic), operatorzy
przewozdéw towarowych, firmy ustug towarzyszacych operacji przewozu kolejg, a takze tzw. przemyst okotokole-
jowy, ktéry w rozumieniu ogdlnie przyjetym oznacza wszelkie podmioty gospodarcze dziatajgce na rzecz kolei,
lecz niebedace bezposrednio zaangazowane w procesy zwigzane z ruchem kolejowym (producenci taboru wraz

Dostepna pod adresem : http://www.rbf.net.pl/wiecej,Biala-Ksiega-mapa-problemow-polskiego-kolejnictwa,534
http://www.rbf.net.pl/wiecej,Raport-RBF-Problemy-polskiego-kolejnictwa-w-obszarze-informatyki,582
http://www.rbf.net.pl/wiecej,RBF-Raport-o-elektroenergetyce-kolejowe;j,607
http://www.rbf.net.pl/wiecej,RAPORT-pt-Problemy-oceny-zgodnosci-i-dopuszczen-do-eksploatacji-systemu-kolei-w-Pol-
sce,709

9 http//www.rbf.net.pl/wiecej,Biala-Ksiega-2013-Kolej-na-Dzialania,771

10  http://www.rbf.net.pl/wiecej,Biala-Ksiega,848
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z poddostawcami wielu systemow i podzespotéw, jednostki odpowiedzialne za utrzymanie taboru, producenci
urzadzen, wyrobdw i systemdw stuzgcych gromadzeniu i przetwarzaniu informacji, dostawcy réznorodnych
ustug - od logistycznych do konsultingowych itp.)

Glowna uwaga niniejszej biatej ksiegi jest jednak skupiona na dwdch kluczowych zagadnieniach:
B dziatalnosci kolejowych przewoznikéw towarowych i rynku tych przewozéw,

B  zwigzku przewozéw z infrastrukturg kolejowa w aspekcie technicznym, organizacyjnym i
ekonomicznym.

Z uwagi na fakt, iz PKP Cargo jest publiczng spotka akcyjna, co stwarza mozliwos¢ szerokiego dostepu do
danych zwigzanych z jej dziatalnoscia, a poza tym jest najwiekszy:ldmiotem wsréd przewoznikéw kolejo-
wych, majacym bardzo istotny wptyw na analizowany obszar rynku; Wbiatej ksiedze najwiecej miejsca poswie-
cono informacji o PKP Cargo, szczegdlnie w postaci szczegétowych danych zawartych w zatacznikach. Niemniej
konkurencyjnos¢ polskiego rynku kolejowych przewozéw towarowych jest na tyle duza, iz dziatalnos¢ innych
funkcjonujacych od ponad 10 lat operatoréw przewozéw towarowych zostata w maksymalnie mozliwy sposéb
ujeta w opracowaniu.

,Biata ksiega — Kolejowy transport towarowy” nie zawiera cato$ciowego i wyczerpujgcego opracowania anali-
tycznego. Zakres tematyczny jest bowiem niezwykle szeroki i obejmuje odniesienia nie tylko do rynku, ale takze
do infrastruktury sieci kolejowej i infrastruktury punktowej, elementéw technicznych zwigzanych z taborem czy
zagadnien eksploatacyjnych i organizacyjnych. Autorzy starali sie zawrze¢ w opracowaniu opis aktualnego sta-
nu oraz wskazania problemoéw, wymagajacych szczegdlnej troski, majac na wzgledzie wage i whasciwy udziat
kolejowych przewozdéw towarowych w ramach zréwnowazonego rozwoju transportowego kraju.
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2. Przewozy towarowe koleja

2.1, Kolejowe przewozy towarowe w polskim systemie trans-
portowym

System transportowy to ukfad srodkéw technicznych, organizacyjnych i ludzkich powigzanych ze sobg w taki
sposdb, aby sprawnie realizowad przemieszczanie 0séb i rzeczy'. W sktad systemu wchodzi m.in. sie¢ transpor-
towa réznych rodzajéw transportu, punkty obstugi ruchu towarowego, srodki przewozowe czy zasoby ludzkie.
Podsystemem transportowym jest podsystem przewozu rzeczy (fadunkéw), ktéry zapewnia realizacje zadan
przewozowych gospodarki. W sktad podsystemu przewozu rzeczy wchodzi kolejowy transport tadunkéw. Ko-
lejowy system przewozu fadunkéw mozemy zdefiniowac jako skoordynowane z punktu widzenia techniczne-
go, technologicznego, organizacyjnego i handlowego racjonalne nastepowanie po sobie czynnosci proceséw
przewozu, przetadunku, skladowania i administracji, majace na celu przemieszczanie débr materialnych w prze-
strzeni i czasie, ze szczeg6lnym uwzglednieniem réznego rodzaju jednostek fadunkowych, np. konteneréw. Ko-
lejowy transport tadunkéw stanowi element zintegrowanego systemu transportowego Polski. Niemniej jednak
w ladowym systemie przewozu transport tadunkéw koleja nie odgrywa dominujacej roli, co nie sprzyja budowie
koncepcji zrbwnowazonego systemu transportowego Polski.

Z analizy danych w zakresie przewozéw fadunkéw na przestrzeni ostatninika, iz rola transportu kolejowe-
go w zakresie przewozu fadunkéw maleje przy wzrastajacej roli transportu samochodowego. Udziat w rynku
(modal split) transportu kolejowego w zakresie przewozu tadunkéw sukcesywnie spada. Zaprezentowane w
przyjetej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.'> prognozy popytu na ustugi przewozu fadunkéw transpor-
tem kolejowym potwierdzajg zta diagnoze. Rola tej gatezi transportu w systemie transportowym Polski ulega
powolnej marginalizacji. Biorac po uwage zapisy Biatej Ksiegi'* z marca 2011 ,Plan utworzenia jednolitego ob-
szaru transportu - dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” oraz
jej ukierunkowanie na utworzenie transeuropejskich korytarzy transportowych i sieci bazowej przy zatozeniu
przejecia z transportu drogowego na odlegtosciach wiekszych niz 300 km tadunkdéw np. na kolej, szanse rozwo-
jowa maja przewozy kolejowe na dalekich odlegtosciach transeuropejskich, na wydzielonych dedykowanych
dla przewozu fadunkéw liniach, np. Gdynia - Katowice - Ostrawa/Zylina/Bratystawa/Wieden/Klagenfurt - Udine
- Wenecja/Triest/Bolonia/Rawenna - uruchomienie do 10 listopada 2015; Bremenhaven/Rotterdam/Antwerpia
- Akwizgran/Berlin — Warszawa - Terespol (granica polsko-biatoruska/Kowno) — uruchomienie do 10 listopada
2015, ale i dojazdowych, np. do terminali intermodalnych czy szerzej platform multimodalnych.

2.2. Gel kolgjowych przewozow towarowyeh

Transport jako dziatalno$¢ gospodarcza moze by¢ rozumiany w znaczeniu czynnosciowym i podmiotowym. W
znaczeniu czynnosciowym ogolnie uznajemy, iz transport to przewozenie i przemieszczanie'. Jest to dziatalno$¢
polegajaca na $wiadczeniu ustug zarobkowych przez podmioty gospodarcze (przedsiebiorstwa transportowe),
ale i dziatalno$¢ przemieszczania tadunkéw przez inne podmioty (charakter pomocniczy) lub jest to dziatalno$¢
gospodarcza stanowiaca element szerszych zwiazkéw i zaleznosci w ramach logistycznego taricucha dostaw. W
pojeci sportu mieszcza sie takze dodatkowe ustugi posrednio lub bezposrednio zwigzane z procesem prze-
mieszal=—adunkdw, np. sktadowanie, zatadunek i wytadunek, organizacja procesu itd. Postep techniczny i orga-
nizacyjny powoduije, iz transport oferuje dostosowang do potrzeb rynku odpowiednig strukture gateziowa $wiad-

11 System logistyczny Polski (red. naukowa M. Jacyna, O.W.PW, 2012 5.30-31

12 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030), MTBIGM, Warszawa 2011

13 Biata Ksiega,Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu” Bruksela 2011

14 Zob. rozwazania A. Kozlak: Ekonomika transportu, Wyd. UG, 2008, s. 11-17.

16
RAILWAY BUSINESS FORUM '-b

railway business forum


Jacek
Notatka
przemieszczania

Jacek
Notatka
lat


BIALA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 201

czonych ustug oraz zmierza w kierunku $wiadczenia kompleksowych ustug logistycznych. Ustuga transportowa
Swiadczona przez przedsiebiorstwo transportowe staje sie elementem szerzej rozumianego faricucha dostaw.

W ramach taicucha podmiot gospodarczy, jakim jest operator logistyczny, oferuje klientom pakiet ustug logi-
stycznych wraz z ustuga transportowa. W ujeciu podmiotowym, np. wedtug Madejskiego'®, transport to dziatal-
nos¢ technicznie, organizacyjnie i ekonomiczne wydzielona z innych czynnosci technologicznych w celu prze-
mieszcza szelkich tadunkéw i oséb. Oznacza to powotanie podmiotu, ktérego zadaniem jest Swiadczenie
w formie ustug dziatalnosci transportowej i wyposazenie go w odpowiednie $rodki transportowe. Znaczenie
transportu wynika z ré6znorodnych jego powiazan w gospodarce i z jego wptywu na sprawnos$¢ funkcjonowa-
nia proceséw gospodarczych. W gospodarce transport realizuje okreslone zadania, np. stanowi instrument wy-
miany dobr w przestrzeni, spetnia wazne funkcje's, np. funkcje konsumpcyjng ukierunkowanga na zaspokajanie
generowanych przez gospodarke potrzeb przewozowych czy integracyjng ukierunkowana na integracje, np.
obszaréw przemystowych czy skupisk ludzkich w wyniku $wiadczenia ustug transportowych. Przyczyng po-
wstawania potrzeb transportowych w zakresie przewozu fadunkéw jest przestrzenne rozmieszczenie zasobéw,
produkgji i konsumpcji, co powoduje, iz pokonywanie przestrzeni i zapewnienie wymiany przy uzyciu trans-
portu staje sie warunkiem rozwoju i kreacji rozwoju gospodarczego. Transport realizuje tez wiele celéw natury
spotecznej i gospodarczej z punktu widzenia panstwa. Transport jest wielogateziowym dziatem gospodarki i
podlega réznorodnym podziatom i kwalifikacjom wedtug réznych kryteriéw. W wyniku tych podziatéw wedtug
okreslonych kryteriéw wyréznimy transport kolejowy przewozu fadunkéw okreslony czynnikami technicznymi,
transportowymi, eksploatacyjnymi, np. uzaleznieniem od infrastruktury, rézniacy sie takze sposobem organi-
zacji przewozow.

Transport, w tym kolejowy transport fadunkéw jest komplementarny w stosunku do innych dziatéw gospodarki
i gatezi transportowych'. W konkluzji mozna stwierdzi¢, ze transport jest dziatalnoscig gospodarcza cztowieka,
ktorej celem samym w sobie jest przemieszczanie w przestrzeni tadunkéw przy uzyciu odpowiednich srodkow.
W ujeciu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r."® istotnym celem staje sie zapewnienie warunkéw do $wiad-
czenia ustug komplementarnych w powigzaniu z innymi gateziami transportu oraz zréwnowazenie struktury
gateziowej przewozdw. Celem w kolejowym transporcie tadunkéw staje sie zaoferowanie klientom petnego fan-
cucha transportowego, pozwalajacego realizowac ustugi,od drzwi do drzwi”i doktadnie na czas. W wyniku libe-
ralizacji rynku i nowych zasad unijnej polityki transportowej nastapity na rynku ustug transportowych przewozu
fadunkéw istotne zmiany. Powstaty wyodrebnione w sensie organizacyjnym i prawnym licencjonowane samo-
dzielne podmioty (przewoznicy cargo) zajmujgce sie przewozem fadunkéw transportem kolejowym w réznych
ukfadach organizacyjnych. Podmioty te posiadaja rézne formy wiasnosci. Oznacza to, iz celem tych podmiotéw
jest tworzenie wartosci dla wiascicieli, akcjonariuszy i generowanie zysku przy uwzglednieniu wymagan bezpie-
czenstwa i poszanowaniu srodowiska w zakresie prowadzenia kolejowych przewozéw tadunkow?™.

2.3, Formy przewozdw kolgjowyeh

Majac na wzgledzie trendy gospodarcze, np. globalizacje, aspekty ekologii, zré6znicowane potrzeb klientéw w
zakresie przewozonych tadunkéw (wzrost tadunkéw wysoko przetworzonych, konteneryzacje), innowacje i in-
tegracje dziatan zgodnie z koncepcjg zarzadzania zintegrowanymi taricuchami dostaw, technologie organizacji
przewozdw, oraz biorgc pod uwage strukture procesu przewozowego, w tym wielo$¢ operacji technologicznych
i logistycznych, ich charakter, koszty i racjonalnos$¢ przewozéw, wyposazenie techniczne kolei, parametry in-
frastruktury liniowej i punktowej, nalezy, wykorzystujac instrument segmentacji rynku, wskaza¢, iz na polskim
rynku przewozu fadunkéw kolejg mozemy wyréznié nastepujace formy z punktu widzenia ich ztozonosci, wagi
czy mozliwosci potencjatu rozwojowego:

B segment przewozéw catopociggowych (przewozy catopociggowe);
B segment przewozéw wagonowych i grup wagonowych (przewozy rozproszone);

B segment przewozéw intermodalnych (gtéwnie przewozy konteneréw).

15 Tamze.

16  Transport, red naukowa W. Rydzkowski, K. Wojewodzka — Krél, PWN, Warszawa 2009, s. 2.

17  E.Mendyk: Ekonomika Transportu, WSL, Poznan 2009, s. 50 i n.

18 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030), MTBIGM, Warszawa 2011.
19 Zob. W. Paprocki: Nowoczesne przedsiebiorstwo kolejowe CARGO, TOR, 2003.
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2.3.1. Przewozy catopociggowe

Z uwagi na predyspozycje i zalety kolei w dalszym ciggu w globalnym wolumenie i strukturze przewozonych
fadunkéw utrzymuje sie duzy udziat towaréw masowych rysunek). Taki stan rzeczy jest wynikiem po-
siadanych przez kolej zdolnosci przewozowych, zastosowar@ostej logistyki przewozowej (bezposredniosc
przewozéw miedzy nadawcami a odbiorcami posiadajagcymi wiasne bocznice, brak operacji posrednich) oraz
stosunkowo niskich kosztéow przewozu w relacji do korzysci wynikajacych z efektu skali (duza masa przewozo-
na, np. ponad 3200 t masy sktadu pociagu, i duze odlegtosci przewozowe). Przesytki w formie catopociggowej
transportowane sg ze stacji poczatkowej do miejsca przeznaczenia, bez koniecznosci rozdzielania i dofaczania
wagondw w trakcie przejazdu, na podstawie jednego listu przewozowego.

Podstawowe zatozenia organizacji przewozéw catopociggowych w organizacji bezposredniej to*:

B uruchamianie pociggéw z punktu nadania (np. bocznica zatadowcy) do punktu wytadunku (np.
bocznica odbiorcy),

B uruchamianie pociaggéw w konkretnych relacjach obstugujacych fadunki w wagonach o cechach
wiasciwych dla przewozonych fadunkéw, jak i urzadzen fadunkowych (np. przewozy konteneréw).

Uruchamianie pociaggéw w formie sktadéw catopociggowych wynika z dazenia do uzyskiwania krétszych czasow
przewozéw i minimalizacji kosztéw. Czas wykonania przewozéw w formie catopociggowej warunkowany jest
predkoscig handlowa i odle ia przemieszczania fadunkéw. Mozliwosci minimalizacji kosztéw sa pochodng
eliminacji operacji posredni ziat przesytek catopociggowych w ogdlnym wolumenie przewozéw rosnie. Z
analizy danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego wynika, iz na przestrzeni ostatnich lat zauwazamy rosnacy trend
udziatu przesytek catopociggowych (stanowiag okoto 80%) w catosci wolu przewozéw, a udziat przewozéw
wagonowych oscyluje na poziomie okoto 20% (miernik przewiezionej masy, osunku do roku 2011 udziat prze-
sytek ca’ropociqgowy()si, a udziat przesytek wagonowych zmalat. Przedstawiajg to ponizsze wykresy 1 2.

Wykre@rzewozy tadunkéw wedtug rodzajéw przesylek w latach 2011i 2014

248,6

227,7

1836 1843

rok 2014
M rok 2011
44,1
Przewozy fadunkéw ogdétem Przewozy tadunkéw Przewozy fadunkéw
wedtug rodzajow przesytek w przesytkach w przesytkach wagonowych
wmint catopociagowych wmin t wmint

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Transport Wyniki Dziatalno$ci w 2014 i 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny.

Analiza powyzszego wykrekazuje na dwa istotne zjawiska: wielko$¢ przewozéw w przesytkach catopocia-
gowych utrzymuje sie na podobnym poziomie, co przy spadku wolumenu przewozéw ogétem oraz znaczacym
spadku wolumenu w przesytkach wagonowych mniej wiecej o 1/3 powoduje wzrost procentowego udziatu
przesytek catopociggowych i spadek udziatu przesytek wagonowych. Przy czym, co warto podkresli¢, przesytki
wagonowe wykonywane sg gtéwnie przez jednego przewoznika, tj. PKP Cargo SA.

20 L.Nowosielski: Organizacja przewozéw kolejowych, KOW, Warszawa 1999, s. 301 i n.
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Wykres 2. Praca przewozowa w przesytkach w latach 20112014

60 A
53,7
50,1
50
42,9 M4 Praca przewozowa ogétem

40 41— w przewozach ftadunkéw wedtug
rodzajow przesytek w mld tkm

30 41— Praca przewozowa w przesytach
catopociagowych w mld tkm

20 +—

123 B Praca przewozowa w przesytach

catowagonowych w mld tkm

10 +— 72

: I |
Rok 2014 Rok 2011

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawi@sport wyniki dziatalnosci w 2014 i 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny

W analizowanym okresie w uktadzie procentowym udziat przesytek catopociggowych wzrést w 2014 r. o okoto 6%
w stosunku do roku 2011, a udziat przesytek wagonowych w catkowitych przewozach wedtug rodzaju przesytek
zmalat do 19%. Dominujacym obszarem w przewozach catopociggowych sa przewozy towaréw masowych, w
tym wegla, materiatéw budowlanych, produktéw chemicznych oraz przewozy konteneréw. Segment ten nalezy
do perspektywicznych i tak to formutuje Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. Nalezy zatem rozwijac te forme
przewozdéw kolejowych, np. na odlegtosciach powyzej 300 km, bowiem generuje ona przychody dla sektora ko-
lejowego, stanowi o silnym udziale kolei w rynku w przewozach tej grupy tadunkéw (im dalsza odlegtos¢ prze-
wozu, tym udziat kolei w rynku rosnie). W tym segmencie (dla tej formy przewozéw) nalezy prowadzi¢ polityke
ciggtego doskonalenia ofert przewozowych, stosujgc rozwigzania innowacyjne, stwarzajac ustugi szyte na miare
(np. w systemie just in time, just in place, ustugi dedykowane), oczekiwane przez klienta w ramach nawigzanych
dtugoletnich relacji i partnerskiej wspotpracy, jak i poszukiwa¢ nowych rynkéw przewozéw masowych.

2.3.2. Przewozy rozproszone (wagonowe)

Przewozy rozproszone nalezy rozumiec jako technologie przewozu towaréw koleja polegajacag na transporcie
grup wagonoéw lub pojedynczego wagonu w ramach indywidualnego systemu danego przewoznika lub kilku
przewoznikéw, dostarczeniu grup wagondw lub pojedynczego wagonu do stacji formowania pociggéw zbioro-
wych (stacja rozrzadowa, suchy port) i skierowanie ich w skfadzie catopociggowym do stacji docelowej poprzez
jedna lub kilka takich stacji, a nastepnie odwozie do stacji docelowej i na bocznice odbiorcy. Z punktu widzenia
organizacyjnego i technologicznego ta forma przewozéw charakteryzuje sie duza ztozonoscig z nastepujacych
powoddéw?":

B probabilistycznego charakteru zapotrzebowania na przewozy o zréznicowanej rodzajowo i
przestrzennie strukturze,

B znaczacego rozproszenia punktéw nadania i odbioru przesytek,

B duzej liczby jednostek technicznych (stacji technicznych, stacji manewrowych, toréw ogdlnych
odstawczych itd.).

Organizacja przewozu wagonéw pojedynczych i grup wagonowych oparta jest na systemie punktéw kierunko-
wo-weztowych. tadunki sg przesytane z punktu nadania do punktu przeznaczenia poprzez stacje obstugowe,

21 L. Nowosielski: Organizacja przewozoéw kolejowych, KOW, Warszawa 1999, s. 3101 in.
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manewrowe, rozrzadowe, ktére biorg udziat w wykonaniu przewozu przesytki. Tego typu punkty koncentrujg
strumienie tadunkéw i przygotowuja do przemieszczania na dalsze odlegtosci w formie przewozdéw catopo-
ciggowych lub dekoncentruja strumienie, powodujac dostarczanie poszczegdlnych przesytek wagonowych do
punktéw odbioru przez klienta na bocznicach.

Przewozy wedtug tej technologii utrzymuja sie na poziomie okoto 20% ogdlnej wielkosci przewozu tadunkéw

wykonywanych transportem kolejowym. W wymiarze iloSciowym jest to w granicach 40 min ton fadunkéw w
ciggu roku. Ta forma wykonywanych tadunkdéw transportem kolejowym jest najbardziej podatna na konkuren-
Cje ze strony transportu samochodowego. Jest ona rowniez mato elastyczna i znaczniej mniej atrakcyjna ceno-
wo w stosunku do transportu samochodowego. Z punktu widzenia Strategii Rozwoju Transportu Kolejowego
do 2020 r. jest to forma mato perspektywiczna. Rozwdj tej formy przewozdéw warunkowany jest posiadaniem
odpowiedniej infrastruktury punktowej stuzacej operacjom formowania i rozformowywania przesytek wago-
nowych oraz potrzeba zracjonalizowania organizacji przewozéw. Dotychczas rozpatrywane koncepcje, ktére
przedstawione byty w poprzedniej biatej ksiedze, nie spetniaty poktadanych w nich oczekiwan. System rozporo-
szonych towarowych przewozéw kolejowych wymaga uatrakcyjnienia z uwagi na trend zmniejszania wolume-
nu nadawanych tadunkéw, mniejsze partie przewozowe w tzw. logistics box oraz rosnace wymagania klientéw.
System przewozdéw rozproszonych ma charakter ztozony logistycznie z uwagi na wielo$¢ operacji posrednich
oraz jest mato wydajny ekonomiczne ze wzgledu na generowanie dodatkowych kosztéw (np. zwigzanych z roz-
rzadem, przetadunkiem, dodatkowa obstuga i ekspedycjg). Uwarunkowania rozwojowe segmentu przewozéw
rozproszonych koleja wymagaja:

B otwartego, réwnego i niedyskryminacyjnego dostepu do punktéw koncentracji i dekoncentracji
wagondw, fadunkéw (stacji rozrzagdowych, terminali przetadunkowych, stacji granicznych);

B obnizenia opfat za dostep do infrastruktury w przypadku dowozu do miejsc konsolidacji oraz odwozu
do klienta z miejsc rozdziatu w obszarze do 100 km od miejsca konsolidacji lub dekoncentracji; optaty
na wydzielonych liniach odwozowo-dowozowych stanowi¢ mogtyby np. %2 optaty na liniach
magistralnych, tzw. optaty produktowe;

B stworzenia sieci statych planowych potaczern miedzy punktami koncentracji i dekoncentracji
zlokalizowanymi przy najwazniejszych centrach gospodarczych Polski;

B stworzenia przy wykorzystaniu transportu samochodowego elastycznych i dynamicznych tancuchéw
transportowych dla przewozéw rozproszonych jako przeciwwagi dla trendu rozwojowego tzw.
~pociggdéw drogowych” na dtugich dystansach;

B wykorzystaniu koncepcji klastra transportowo-logistycznego, szczegdlnie w przewozach
miedzynarodowych, integrujgcego transport drogowy i kolejowy w jedng cato$¢ zarzadzang w sposéb
efektywny zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. W klastrach transportowo-logistycznych
nastepuje specjalizacja zadan logistycznych, np. magazynowania, transportu i innych czynnosci
zwigzanych z potrzebg sprawnego przemieszczania fadunkédw wraz z kombinacja rozwiazan
dostosowujac je do wymagan konkretnego klienta;

B wdrozenia systemoéw teleinformatycznych i telematycznych zwigzanych z efektywnym zarzadzaniem
wagonami towarowymi w ruchu rozproszonym, optymalizacje czasu przejecia wagondéw na stacjach
technicznych (manewrowych, rozrzadowych) czy operatywnego s$ledzenia wagonéw w ruchu
rozproszonym na sieci.

Reasumujac, niezaleznie od rangi i roli przewozéw rozproszonych w systemie transportu wsparcie dla tej formy
kolejowych przewozéw w polityce transportowej Polski jest wskazane. Jesli nie kolejg, to tadunki te beda przewo-
zone transportem samochodowym. Zatem wspétpraca z transportem samochodowym i tworzenie ustug,,dom-
-dom” moze by¢ atrakcyjnym rozwigzaniem dla klientéw kolei?, np. logistyczne pociagi dla sieci detalicznych.

22 Zob. A. Drewnowski: Problematyka funkcjonowania i rozwoju systemu przewozéw wagonowych transportem kolejo-
wym w Polsce, ,Logistyka’, nr 2z 2012 r, s. 74-79.
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2.3.3. Przewozy intermodalne (kontenerowe)

Zgodnie z zatozeniami Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.2 przewozy intermodalne stanowia kolejna per-
spektywiczna technologie przewozowa. Jej rosnaca rola wynika z ekologicznego charakteru przewozéw, da-
zen do ograniczania zewnetrznych kosztéw transportu oraz z ograniczenia natezenia ruchu na drogach. Jest
to szczegolnie ztozona forma przewozu z uwagi na zaangazowanie w przewdz tadunkéw réznych srodkéw
transportu.?* W transporcie intermodalnym przewozy fadunkéw odbywaja sie w jednej i tej samej jednostce fa-
dunkowej lub pojezdzie na catej drodze przewozu od dostawcy do odbiorcy bez przetadunku samych towaréw,
przy uzyciu srodkdéw przewozu z réznych gatezi transportu. Moze to by¢ pojazd kolejowy?. Przewozy intermo-
dalne wykonywane sg w intermodalnych jednostkach tadunkowych tzw. UTI?. Tymi jednostkami sa kontenery,
nadwozia wymienne, naczepy siodtowe.

Wiekszos¢ przewozdéw z udziatem transportu kolejowego odbywa sie przy uzyciu kontenerdéw, ktérych udziat
w 0gdlnej liczbie jednostek fadunkowych szacowany jest w granicach 98%, z tym ze w przewozach kolejowych
dominuja kontenery 40-stopowe z udziatem w przedziale 50-60%. W ostatnich kilku latach notowany jest nie-
zwykty boom w przewozach konteneréw koleja w Polsce.

Dynamika wzrostu przewozéw intermodalnych przy uzyciu transportu kolejowego w stosunku do roku 2008
jest znaczaca. Przedstawia to wykres 3.

Wykres 3. Dynamika przewozéw intermodalnych w Polsce w latach 2008-2014
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Zrédto: H. Zielaskiewicz: Opracowane na podstawie Oceny Rocznej Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu
Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2012r. oraz na podstawie statystyki kwartalnej przewozéw intermodalnych za 2013
r. przez UTK. Wiecej tutaj: http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/oceny-roczne/2012/3515,0cena-Funkcjonowania-
-Rynku-Transportu-Kolejowego-i-Stanu-Bezpieczenstwa-Ruchu-Ko.html oraz tutaj: http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-moni-
toring/statystyka-kwartalna/przewozy-towarowe/3000,Przewozy-intermodalne-w-2013-roku.html

23 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030), MTBIGM, Warszawa 2011.
24 Technologie transportowe (red. L. Mindur), ITeB -PIB, Radom 2014, s. 329.

25 M. Hajdul: Transport Intermodalny, [w:] Logistyka w Polsce - raport 2013, s. 97.

26  UTI - Unites de Transport Intermodal.
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Powyzsze wzrosty powodowane byly rozwojem miedzynarodowej wymiany handlowej produktéw wysoko-
przetworzonych, podatnych na konteneryzacje, w tym takze w oparciu o polskie porty morskie, oraz budowa,
rozbudowg lub modernizacja terminali kontenerowych, skromnym co prawda, ale jednak wsparciem finanso-
wym panstwa, np. w budowe terminali lub zakup specjalistycznego taboru do przewozu konteneréw (progra-
my unijne, np. MARCO POLO, program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko) oraz wysokim zaangazowaniem
podmiotéw operujacych w tym segmencie rynku przewozowedo, tj. operatoréw transportu intermodalnego,
przewoznikéw, spedytoréw itd., widzacych szanse dla rozwoju tej formy biznesu transportowo-logistycznego.

Dynamika w zakresie przewozéw intermodalnych wykazuje zalezno$¢ w stosunku do PKB. Przedstawia to po-
nizszy wykr

Wykres 4. Dynamika kolejowych przewozéw intermodalnych oraz dynamika PKB Polski
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Zrédio: H. Zielaskiewicz: Opracowano na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, http://www.forumfracht.
pl/files/fracht2014_prezentacj1.pdf

Ze wzgledu na swiatowy kryzys w 2009 r. zanotowano spadek polskiej wymiany handlowej. Dynamika przewo-
z6w intermodalnych w 2009 r. wyniosta -34,5% (wg pracy przewozowej), natomiast w kolejnych latach miata ona
wartos¢ odpowiednio 30,3% (2010r.), 29,6% (2011 r.) i 24,43% (2012 r.).

W przewozach intermodalnych kontenerowych dominuja przewozy miedzynarodowe (z udziatem w granicach
80%) wedtug miernika pracy przewozowej, czyli na dtugich, optacalnych relacjach. W liczbie jednostek TEU prze-
wozy miedzynarodowe w 2014 r. stanowity okoto 90%. Polskie przewozy intermodalne opieraja sie w gtéwnej
mierze na wykorzystaniu transportu lagdowego, tj. kolejowego i drogowego, ktéry stanowi 75-80% catosci wyko-
nanych przewozéw (wg wykonanej pracy przewozowej). Udziat przewozéw przez porty morskie ma tendencje
rosngca z uwagi na dynamiczny rozwdj przetadunkéw konteneréw w polskich portach. Kontenery z tadunkiem
stanowig okoto 65-70% przewozéw, niezbedna jest wiec dalsza poprawa zbilansowania przewozoéw (stosunek
przewozdéw kontenerdw petny/pusty).

Udziat przewozéw intermodalnych w rynku przewozéw kolejowych w 2010 r. mierzony miernikiem pracy prze-
wozowej wynosit okoto 4%, a w 2014 r. osiagnat juz poziom 6,8%. W dalszym ciggu udziaty w rynku sa jednak
na poziomie niezadowalajgcym w stosunku do mozliwosci i potrzeb, a w poréwnaniu do $redniej w krajach
UE, ktéra w mierniku pracy przewozowej siega 18%, to niski wynik. Na tle lideréw, np. Belgii, Holandii, Wielkiej
Brytanii, Niemiec czy Wioch?, polski rynek ma wiele do nadrobienia.

Niemniej jednak, jak wynika z ocen UTK?%, do roku 2020 udziat przewozéw intermodalnych w rynku moze osia-
gnac poziom 10%, a pod wzgledem masy przekroczy¢ prég 8%. Tempo wzrostu w duzej mierze zaleze¢ bedzie
od podjetych dziatar wspierajacych finansowo rozwdj przewozéw kontenerowych oraz istotnego stanu popra-

27  Analiza rynku przewozéw intermodalnych, UTK, Warszawa 2012.
28 Tamze.
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wy infrastruktury liniowej, a takze liczby i stanu technicznego terminali intermodalnych, jak réwniez znacznego
powiekszenia parku wagonowego. Argumenty za powyzszg tezg znajdujemy takze w raporcie McKinsey Com-
pany przygotowanym dla PKP Cargo?®, ktéry wskazuje, ze do 2016 r. rynek przewozéw intermodalnych bedzie
wzrastat o 6-8% rocznie. Wymaga to jednak, co podkresla Strategia Rozwoju Transportu, wysitkéw moderniza-
cyjnych w zakresie infrastruktury liniowej i punktowej (linii i terminali, centréw logistycznych) usytuowanych
na sieci AGTC*, technologii telematycznych, geolokalizacyjnych i satelitarnych optymalizujacych sterowanie
i zarzadzanie procesami w transporcie intermodalnym, taboru wagonowego (np. platform niskopodwozio-
wych), a takze rozwoju ustug dodatkowych zwigzanych z komunikacja i przekazywaniem informacji (tracking
and tracing) oraz innowacgji.

Wzrosty przewozow intermodalnych determinowane sg pozytywng zmiana w nastawieniu klientéw, ktéra na-
stepuje mimo wystepowania szeregu barier utrudniajacych rozwoéj rynku transportu intermodalnego. W opinii
klientéw gtéwnymi barierami sa m.in. stosunkowo wysokie optaty za dostep do infrastruktury oraz parametry
jakosciowe infrastruktury liniowej i punktowej (mimo ich ciggtej poprawy). Bariery utrudniajace dalszy dyna-
miczny rozwoj kolejowych przewozdéw intermodalnych, mimo niewatpliwego postepu, w dalszym ciagu maja
nature administracyjno-organizacyjno-prawng, ekonomiczno-finansowg oraz techniczno-technologiczna. R6z-
norodne analizy i opracowania zwracaja uwage, ze*' do podstawowych barier utrudniajgcych rozwdéj transportu
intermodalnego w Polsce zaliczamy np.:

B niska jakos¢ ustug kolejowych wyrazajacg sie np. zbyt dtugimi czasami przewozu fadunkéw,
opo6znieniami, postojami na stacjach granicznych, brakiem biezgcego monitorowania przewozéw i
informowania klienta o miejscu pobytu przesytki w czasie rzeczywistym, parametrami jakosciowymi
infrastruktury liniowej (Srednia predkos¢ handlowa okoto 30 km/h jest zbyt niska, niezbedna jest
predko$¢ na poziomie minimum 50-60 km/h, punktualnos¢ przewozéw towarowych w ogodle
szacowana jest w przedziale 40-50%);

B niekonkurencyjnos¢ cenowa transportu intermodalnego w stosunku do transportu drogowego@

B brak centréw logistycznych i wystarczajacej liczby terminali transportu intermodalnego w stosunku
do wielkosci sieci kolejowej;

B brak kompleksowych i efektywnych instrumentéw promujacych przewozy intermodalne, w tym
systemowych rozwigzan w zakresie pomocy finansowej panstwa. Fundusze unijne pozwalaja na
zmniejszenie dysproporcji poprzez dofinansowywanie inwestycji terminalowych;

B niekorzystny wizerunek transportu intermodalnego z uwagi na postrzeganie go jako systemu
transportu mato elastycznego, drogiego i trudnego w ocenie nadawcéw i odbiorcow;

Natomiast w zgodnej opinii ekspertdw? branzy intermodalnej do najwazniejszych probleméw nalezy zaliczy¢:

B bariery infrastrukturalne, czyli niedorozwdj jakosciowy infrastruktury liniowej oraz infrastruktury
punktowej, tj. terminali intermodalnych, gtéwnie terminali lgdowych. Szacunki ekspertéw moéwia o
potrzebie na poziomie okoto 40 terminali przy tendencji wzrostowej przewozéw oraz skali sieci
kolejowej. Przyjmujac charakterystyke europejska méwiaca, ze na kazde 500 km czynnych linii
powint==—przypadac jeden terminal kontenerowy, przedktadane postulaty odpowiadaja potrzebom
rynku.agane jest uzupetnienie niezbednego sprzetu, poprawa infrastruktury placowej oraz

poprawa produktywnosci pracy terminali;

B bariery pozainfrastrukturalne, do ktérych eksperci zaliczaja wtasciwe uregulowania prawne i wsparcie
ze strony panstwa, np. potrzebny jest plan rozwoju transportu intermodalnego, a w tym powstanie
spéjnej sieci terminali o charakterze otwartym, odrebne regulacje prawne dla transportu
intermodalnego (np. ustawa o transporcie intermodalnym), spadek kosztéw dostepu do infrastruktury
punktowej i liniowej (dokonany, ale nie w wystarczajgcym stopniu w wyniku wyroku Trybunatu

29  Zrodto: H. Zielaskiewicz. Rola PKP Cargo w obstudze przewozéw intermodalnych, [w:] Przewozy intermodalne, red. W.
Rydzkowski, Biblioteka Logistyka, Poznan 2015, s. 72.

30 AGTCUmowa o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych AGTC.

31 L. Mindur; S. Krzyzaniak: Tworzenie warunkéw funkcjonowania i rozwoju intermodalnej sieci logistycznej w Polsce, ILiM
Poznar 2011, s. 52-54; Zrédto: Przewozy intermodalne,(red. W. Rydzkowski), Biblioteka Logistyka, Poznan 2015

32 M. Klecha: Intermodalna rzeczywistos¢, ,Top Logistyk’, nr 6, s. 14-21.
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Sprawiedliwosci w Luksemburgu®) oraz nastawienie mentalne, ktére uwidacznia sie w
niewystarczajgcej wspotpracy miedzy podmiotami na rynku transportu intermodalnego, czyli w braku
akceptacji wspétistnienia w tancuchu logistycznym transportu intermodalnego réznych ogniw i
srodkdw transportu wzajemnie sie wspierajacych. Partnerstwo, a nie konkurencja. Pozytywne
przypadki wspotpracy, a takie s  (np. ERS Railways i CLIP, PCC Intermodal - Lotos Kolej), owocuja
rozwojem przewozow.

W konsekwencji niskiej jakosci ustug swiadczonych w transporcie intermodalnym czesto nastepuje utrata klien-
ta (pozyskanego w wyniku dtugotrwale prowadzonych negocjacji). Z teorii luk w procesie dystrybucji i transpor-
tu tadunku wynika, ze odejscie klienta jest wynikiem rozdzwieku miedzy oczekiwang a rzeczywiscie otrzymana
ustuga transportowa**. Zmiany w nastawieniu klientédw sa tez wynikiem zrozumienia potrzeby ochrony srodowi-
ska naturalnego oraz wykorzystywania takich technologii przewozowych, ktére beda ekologiczne, bezpieczne
dla spoteczenstwa oraz beda w sposdb oszczedniejszy wykorzystywatly ograniczone zasoby naturalne.

Wystepujace bariery powoduja znaczne rozproszenie potoku transportowanych tadunkéw, a co za tym idzie
utrudniajg mozliwosci ich pozyskania przez kolej (np. uruchamianie statych sieci potaczen catopociagowych
kontenerowych miedzy terminalami, punktami konsolidacji i rozdziatu). Niskie parametry techniczne oraz brak
dostatecznego specjalistycznego wyposazenia infrastruktury punktowej powoduja marginalizacje przewozéw z
wykorzystaniem kolei mimo widocznego wzrostu przewozéw kontenerowych. Transport intermodalny w Polsce
jest duzo mniej konkurencyjny niz w wielu innych krajach europejskich, gdzie jakos¢ infrastruktury punktowej
i liniowej jest znaczaco wyzsza, np. szybsza obstuga w terminalu, wieksza $rednia predkos¢ handlowa na linii
oraz duzo nizsza stawka za dostep do infrastruktury dla pociggéw towarowych (np. we Francji ponad dwukrot-
nie). Tym bardziej ze mankamentem istotnie wptywajacym na wolumen przewozéw kolejowych jest rowniez
brak wystarczajacej liczby krajowych, regionalnych, nie méwiac o miedzynarodowych, centréw logistycznych
z dostepem dla kolei, w ramach ktérych terminal kontenerowy jest waznym elementem strukturalnym takiego
centrum. Cecha charakterystyczng wspotczesnego centrum logistycznego jest modalnos¢ - czyli dostep do cen-
trum dwéch-trzech réznych srodkéw transportu oraz wielofunkcyjnosci obstugi tadunku.

Mimo réznorodnych dziatan i deklaracji w Polsce nie powstato (moze tylko z nazwy) centrum logistyczne. Naj-
bardziej rozwojowe z mozliwymi cechami charakterystycznymi dla centrum z udziatem kolei jest rozbudowy-
wane Centrum Logistyczne w Stawkowie. Naturalnymi centrami logistycznymi sa porty morskie®® (szczegoélnie
w Gdansku), ktére dzieki dogodnemu potozeniu i warunkom zeglugowym rozwijaja sie dynamicznie w zakresie
tadunkéw kontenerowych w oparciu o nowe inwestycje terminalowratoréw decydujacych sie na rozwdj
potaczen Europa - Azja, ale ktére w celu dalszego rozwoju wymagaja powstania takze tzw. suchych portéw (dry
port). Koncepcja ta zaktada bezposrednie powigzanie portu morskiego z intermodalnym terminalem zlokalizo-
wanym na jego zapleczu, z ktérego korzystanie odbywatoby sie na zasadach podobnych jak w porcie morskim.
Konsekwencja rozwoju tej koncepcji bytby wzrost udziatu transportu kolejowego w obstudze portu morskiego®.

Z natury rzeczy terminal kontenerowy jest czescig wiekszej struktury, czyli centrum logistycznego. Z punktu
widzenia rozwoju korytarzy transportowych ukierunkowanych na konkurencyjny kolejowy transport towarowy
(np. Rozporzadzenie 913 UE) szanse rozwojowe beda miaty terminale zlokalizowane w przebiegu przez Polske
tychze korytarzy oraz w poblizu duzych centréw gospodarczych. Rzeczywistos¢ intermodalna to wielki poten-
cjat. Branza ta potrzebuje rozwigzan dtugofalowych, madrych dziatan systemowych i strategii, ktéra uwzgled-
ni wszystkie obszary wzrostu i bedzie punktem odniesienia dla kluczowych dla kraju dziatar inwestycyjnych.?”
Transport intermodalny stoi przed wielka szansa. Niezbedne jest zdecydowane zaangazowanie panstwa w
rozwdj tej technologii przewozowej na ptaszczyznie prawno-finansowej, wdrozenie rozwigzan innowacyjnych
zaréwno techniczno-technologicznych (np. dtugie pociagi kontenerowe), nowa oferta, takze ta, o ktérej mowi
Master Plan dla kolei do 2030, np. oferta sieciowa pociggéw kontenerowych dla globalnych koncernéw, nocne
pociagi kontenerowe miedzy centrami logistycznymi, szybkie pociagifaczace polskie porty z centrami wewnatrz
kraju itd., oraz rozwdéj multimodalnych platform drogowo-kolejowych (okoto 10). Polska jako taka powinna sta-
nowi¢ platforme dla przewozéw zachéd - wschéd - zachéd i pétnoc — potudnie - pétnoc.

33 Zob.wyrok Trybunatu w sprawie C-512/10 z 30 maja 2013 r.

34 B.Holins, S. Shinkins: Zarzadzanie ustugami, PWE, Warszawa 2009, s. 187-189.

35 T.Gajewska, M. Szkoda: Analiza Transportu Intermodalnego w Polsce, ,Logistyka”nr 3z 2015 r.
36 D.Rucinska: Polski rynek ustug transportowych, PWE, Warszawa 2012, s. 198.

37  D.Stefanski: Logistyczna brama, ,Top Logistyk’, nr 6, s. 64-69.
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2.3.4. Tendencje w gospodarce i handlu Swiatowym a dziatalno$ portdw jako
czynnik wystywu na wielkos¢ przewozdw intermodalnyeh

Segment przewozéw intermodalnych nalezy do najbardziej podatnych na uwarunkowania gospodarcze. Roz-
woj gospodarczy w nowych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej otwierajacy nowe rynki zbytu, postepujace
procesy globalizacji oraz przenoszenie produkcji do dynamicznie rozwijajacych sie krajéw azjatyckich, takich
jak Chiny, Korea Potudniowa czy Indie (ze wzgledu na koszty pracy), przyczyniaja sie do uksztattowania nowych
potokdéw tadunkoéw, a wiec do coraz wiekszego zapotrzebowania na transport.

Kraje tranzytowe upatruja w tych procesach szansy na korzysci wynikajace ze swiadczenia ustug zwigzanych z
procesami transportowymi. Do ustug okotoprzewozowych nalezy zaliczy¢ ustugi przetadunkowe, magazyno-
we, dystrybucji paliw, hotelarsko-gastronomiczne itp. Zmiany strukturalne, jakie nastapity w ostatnich latach
w gospodarce swiatowej, oraz przemiany w krajach tzw. bloku wschodniego, po jego rozpadzie, spowodowaty
spadek przewozdéw masowych, a wzrost przewozéw towaréw wysoko przetworzonych. Sg réwniez skutkiem
rozwoju technologicznego i cechuja gospodarki wysoko rozwiniete. Dlatego tez minimalizacja poziomu zapa-
sOw - réwniez tych w drodze - stata sie pewnym standardem. Wraz z szybkim wzrostem wymiany handlowej,
gtéwnie pomiedzy kontynentami, oraz zapotrzebowania na przewozy tadunkéw wysokoprzetworzonych, od
potowy lat 90. XX wieku dynamicznie zwieksza sie liczba przetransportowanych konteneréw. Od 1990 r. ich licz-
ba w transporcie s$wiatowym wzrosta prawie pieciokrotnie, osiggajac w 2010 r. poziom 100 min TEU.

Wykres 5. Obroty konteneréw wielkich w latach 2001-2014 w wybranych europejskich portach morskich
(mIn TEU)
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Zrédto: Opracowano na podstawie statystyk wybranych europejskich portéw morskich. Wiecek: http://www.portofrotterdam.
com/en/Port/port-statistics/Pages/containers-statistics.aspx; http://www.hafen-hamburg.de/en/figures/facts; http://www.
portofantwerp.com/en/containers; http://www.bremenports.de/en/location/statistics/port-facts-and-figures;

Wedtug niektérych prognoz przewozy konteneréw na swiecie moga w najblizszym czasie rosna¢ w tempie do
10% w skali roku, osiggajac w 2020 r. poziom okoto 150 mIn UTI (TEU). W tym wtasnie nalezy upatrywac duzej
szansy dla przewozow intermodalnych w Europie i Polsce, zwtaszcza z wykorzystaniem transportu kolejowego
i obstugi transportu do i z portéw morskich. Raport McKinsey & Company ,Strategia wzrostu PKP CARGO w
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obszarze przewozéw intermodalnych”*®potwierdza réwniez, ze do 2016 r. rynek intermodalny bedzie corocznie
wzrastat o okoto 7-8%, a duzy potencjat jednostek intermodalnych jest i bedzie skoncentrowany w polskich
portach morskich.

Wykres 6. Przetadunki w wybranych portach morskich (TEU)
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Wykres 7. Przetadunki w polskich morskich terminalach kontenerowych w latach 2007-2014 [TEU]
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Zrédto: Opracowano na podstawie statystyk gtéwnych polskich portéw morskich oraz czasopisma,Namiary na Morze i Han-
del” http://www.port.szczecin.pl/pl/porty/statystyki/przetadunki-w-roku-2014/obroty-grudzien-12-miesiecy-2014/; http://
www.portgdansk.pl/o-porcie/statystyki-przeladunkow;http://www.port.gdynia.pl/pl/port/statystyki

38 http://www.mckinsey.com/insights
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Obserwowany w ostatnich kilku latach zwiekszony popyt na logistyke tadunkéw przewozonych w kontene-
rach to w gtéwnej mierze efekt wieloletnich wzrostowych trendéw w $wiatowych przewozach morskich, ktéry
dat impuls do rozwoju polskich intermodalnych terminali portowych. Pozytywne trendy w latach 2010-2014 sg
tez czesciowo efektem odbicia po gwattownym spadku przewozéw intermodalnych w 2009 r. wskutek kryzysu
gospodarczego. Na wykresach 5 i 6 przedstawiono obroty konteneréw wielkich i przetadunki w wybranych
europejskich portach morskich. Dla poréwnania, na wykresie 7 przedstawiono trend przetadunkéw w polskich
portach morskich.

Wykres 8. Przewodz konteneréw z tadunkiem wg rodzaju komunikacji z/do terminali morskich w | pétro-
czu 2013-2015 (szt.)

Zrédto: Opracowano na podstawie danych w czasopi$mie ,Namiary na Morze i Handel”
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Wedtug danych za 2014 r. ogétem wszystkie porty polskie odnotowaty wzrost przetadunku konteneréw w sto-
sunku do 2013 r. w przeliczeniu na TEU o 8,64%. Najwieksze przetadunki odnotowat port Gdansk (1212,1 tys.
TEU, tj. 0 2,92% wiecej w poréwnaniu z 2013 r.), natomiast w porcie Gdynia przetadunki TEU wzrosty o 16,38%. W
portach Szczecin-Swinoujscie przetadunki wzrosty o 25,49%, co jest dobrym wynikiem, biorac pod uwage lata
2011/2012, gdy nastapit tam spadek przetadunku konteneréw o 5,30%. Pozytywny dla polskich portéw jest fakt,
Ze po raz pierwszy przetadunki konteneréw przekroczyty 2,1 min TEU, co jest dobra prognoza na kolejne lata.

Portowe terminale kontenerowe zanotowalty facznie w 2014 r. tendencje wzrostowe. W terminalu BCT w Gdyni
rezultaty byty o 20,0% lepsze niz rok wczes$niej, przetadunki wzrosty do 475 000 sztuk jednostek tadunkowych.
Z kolei w terminalu DCT w Gdansku rezultaty byly o 3,34% lepsze niz w 2013 r. i zblizyly sie do 1 188 380 TEU, a
w GCT odnotowano wzrost o 11,06%. Poréwnujac prognozy przetadunku konteneréw w portach europejskich
z linig trendu wzrostu obrotu w polskich portach, mozna zauwazy¢, ze wzrost przetadunkéw konteneréw w
portach morskich w Polsce w latach 2005-2012 byt znacznie wiekszy.

Analiza liczby przetadowanych konteneréw w portach Szczecin-Swinoujscie, Gdansk i Gdynia wskazuje, ze w roku
2011 nastapit wzrost przetadunkéw w stosunku do 2010 r., ktéry wynidst 27,9%. W 2012 r. wzrost miat wartosc¢
22,75% w poréwnaniu z 2011 r., a 2013 r. przynidst zwiekszenie wielkosci przetadowanych konteneréw o 18,8% w
poréwnaniu z 2012 r. Rok 2014 przyniést wzrost przetadowywanych konteneréw o 8,64% w poréwnaniu z 2013 r.

Przewozy morskie maja istotne przetozenie na transport kolejowy jednostek intermodalnych. Dlatego mozna w
miare optymistycznie przewidywac, ze kolejowy transport intermodalny w Polsce powinien w najblizszych la-
tach (2015-2017) wzrasta¢ w tempie nawet kilkunastu procent w skali roku (tj. 8-12%). Przewiduje sie, ze nastep-
nie wzrost ustabilizuje sie na poziomie 5-7% rocznie, aby po osiggnieciu sredniej europejskiej osiggnac przyrost
2-4% w ciggu roku. Wedtug danych gtéwnego zarzadcy infrastruktury PKP PLK SA do 2015 r. pociagi intermo-
dalne powinny generowac blisko 9% ruchu towarowego na sieci infrastruktury (obecnie okoto 6-7%). Laczna
wartos¢ wykonanej pracy eksploatacyjnej moze wzrosnag¢ do poziomu 6,5-7 min pociggokilometréw. Biorac pod
uwage prace przewozowa brutto na sieci, udziat przewozéw intermodalnych ze wzgledu na mase sktadéw do
2016 r. moze przekroczyc¢ 6-7% (obecnie okoto 4,5%).
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4, Rynek przewozow towarowych w Polsce

41, Przewozy towarowe - megatrendy

Zmiany polityczne, jakie zachodzity w Polsce na poczatku lat 80. i pdzniejszy kryzys gospodarczy, wywotany roz-
padem bloku wschodniego, doprowadzity do znacznego zmniejszenia przewozéw towarowych we wszystkich
gateziach transportu. W tym okresie praca przewozowa zmalata o ponad 24%, a masa przewozonych towaréw o
ok. 40%. Rok 1989 i rozpoczecie transformacji dos¢ szybko doprowadzity do odwrécenia tej tendencji. Na zmia-
nach skorzystali jednak gtdwnie przewoznicy samochodowi. Prywatyzacja w potaczeniu z pojawieniem sie wielu
nowych, prywatnych i dynamicznych przedsiebiorstw oraz brak wiekszych barier zwigzanych z wejsciem na ten
segment rynku sprawity, ze nie tylko przekroczono wskazniki sprzed transformacji, ale zaczeto przejmowac ta-
dunki dotad przewozone kolejg. W roku 1990 koleja przetransportowano 286,6 min ton tadunkéw. W roku 1991
odnotowano spadek o blisko 20%, a w roku nastepnym o dalsze 12%. W kolejnych latach spadki nie byly az tak
dramatyczne, ale utrzymywaty sie do konca stulecia. W roku 1998 praca przewozowa w transporcie samochodo-
wym po raz pierwszy byta wieksza od pracy przewozowej na kolei (w tkm). Pod koniec roku 2006 juz blisko 63%
pracy przewozowej przypadato na transport samochodowy. Tym samym doszto do niemal idealnego odwréce-
nia struktury sprzed 26 lat. W roku 1980 na transport kolejowy przypadato bowiem 67,8% pracy przewozowej.
Na kolei pozostaty w wiekszosci tylko tadunku masowe, ktérych przewéz za pomoca innych srodkéw transportu
nie bytby mozliwy. Niekorzystny dla kolei trend wyhamowat dopiero z poczatkiem XXI w., ale utrzymywanie
pracy przewozowej na zblizonym we wszystkich latach poziomie przyniosto dalszy spadek udziatu transportu
kolejowego w przewozach ogétem i relatywny spadek jego znaczenia.

Wykres 11. Rynek przewozéw towarowych w latach 1980-2014 (min tkm)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W roku 2014 r. za posrednictwem wszystkich gatezi transportu przewieziono 1,83 mld ton towaréw, z czego pra-
wie 1,55 mld ton przypadto na transport samochodowy. Przetozyto sie to na wzrost udziatu tego $rodka trans-
portu w przewozach ogétem do 84,4%. W tym samym roku kolej zanotowata spadek masy transportowanych
fadunkoéw, a jej udziat w rynku spadt do poziomu 12,4%, co jest najstabszym wynikiem w ostatnich dziesieciole-
ciach. Z punktu widzenia kolei nie najlepiej wyglada takze sytuacja w zakresie wykonywanej pracy przewozowe;.
W roku 2014 tylko w transporcie kolejowym odnotowano spadek wykonywanej pracy przewozowej wzgledem
roku poprzedniego. Przetozyto sie to na spadek udziatu w catym rynku do poziomu 14,9%. Tym samym po raz
pierwszy kolej spadta ponizej pietnastoprocentowego progu.
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3. Europejski rynek przewozów towarowych


Po kilku latach systematycznych spadków, w 2014 roku  europejski rynek przewozów towarowych w krajach Europy centralnej i wschodniej odnotował  lekki wzrost o ok. 3 % a w krajach  tzw.  „15” łącznie Szwajcarią o ok. 5 % zgodnie z wynikami badań prowadzonych przez CER.

Na  rozwój kolejowych  przewozów towarowych  w poszczególnych krajach europejskich wpływ ma wiele  różnych czynników. Jednak jednym z najważniejszych, występujących powszechnie jest poziom opłat za dostęp do infrastruktury ze względu na ich znaczący udział w kosztach prowadzonej przez przewoźników działalności. Temat ten został szerzej omówiony w rozdziale poświęconym  związkom infrastruktury z przewozami towarowymi.

Ciekawe jest  zestawienie dotyczące przychodów  przewoźników towarowych  w wybranych  krajach prezentowane w  eurocentach za  nettotonokilometr.  Według IRG Rail  w 2013 roku najwyższy spadek w przychodzie zanotowała Wielka Brytania (-10%) a  jedynie Niemcy wykazały wzrost o 1 %.
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Wykres 12. Rynek przewozéw towarowych w latach 1980-2014 (min ton)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Tabela 2. Rynek przewozu tadunkéw w Polsce w latach 2001-2014 (mln ton)

ogétem ::::'::;t_ tran.ftport tran.sport . 2’egluga trans.port
dowy kolejowy  rurociagowy srédladowa lotniczy
1294,75 1072,30 166,86
1279,16 1002,37 222,9 46,13 7,73 0,03
1283,24 981,96 241,5 51,78 7,97 0,03
1302,09 956,94 283 53,38 8,75 0,03
1413,06 1079,76 269,4 54,26 9,61 0,03
1469,12 1113,88 290,3 55,63 9,27 0,04
1569,85 1213,25 293,9 52,87 9,79 0,05
1672,96 1339,47 276,3 49,03 8,11 0,05
1723,79 1424,88 242,98 50,24 5,66 0,04
1848,70 1551,84 235,47 56,21 514 0,04
1905,18 1596,21 249,35 54,49 5,09 0,05
1781,87 1493,39 230,88 52,99 4,58 0,04
1841,38 1553,05 2326 50,66 5,04 0,04
1833,25 1547,88 227,89 49,81 7,63 0,04
Zrédto: GUS.
A
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Tabela 3. Rynek przewozu tadunkéw w Polsce w latach 2001-2014 (min tkm)

00 144752 74 403 47 913 21093 1264 79
00 144 495 74 679 47 756 20 854 1126 80
00 152 381 78 160 49392 23 871 871 87
004 188 500 110481 52053 24 806 1066 94
00 196 176 119740 49 664 25388 1277 107
006 216713 136416 53291 25640 1245 121
00 238399 159527 53923 23513 1338 98
008 248 420 174 223 51570 21247 1274 106
009 259098 191 484 43 601 22908 1020 85
010 297 313 223170 48 842 24157 1030 114
0 297 361 218 888 53974 23 461 909 129
0 305476 233310 48 903 22325 815 123
0 331588 259708 50881 20112 768 119
014 335966 262 860 50083 22098 779 146
Zrédio: GUS.

Obserwowany od czasu rozpoczecia przemian ustrojowych w Polsce spadek udziatu transportu kolejowego w
przewozach ogétem wynika nie tylko ze zmian w systemie gospodarczym i pojawienia sie licznych drogowych
przedsiebiorstw przewozowych, ale réwniez z braku dostosowania operatoréw kolejowych do potrzeb rynko-
wych. Do czasu rozpoczecie proceséw restrukturyzacyjnych PKP CARGO starato sie utrudnia¢ dziatania konkuren-
¢ji i ograniczac dostep do rynku, na ktérym bariery wejscia byty i tak wysokie. W tym samym czasie przewoznikom
samochodowym sprzyjata polityka panstwa w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej. Ostatnie 10 lat przyniosto
budowe tysiecy kilometréw nowych drég ekspresowych i autostrad, co wydatnie skrécito czasy przewozu i dodat-
kowo zwiekszyto konkurencyjnos¢ transportu kotowego. Koszty dostepu do infrastruktury drogowej pozostawaty
przy tym znaczaco nizsze niz w przypadku infrastruktury zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe.

Wykres 13. Poréwnanie masy fadunkéw przewozonych transportem drogowym i kolejowym w latach
2001-2014 (min t)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych GUS.
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Wykres 14. Poréwnanie pracy przewozowej w transporcie drogowym i kolejowym w latach 2001-2014
(min tkm)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych GUS.

Faktem jest, ze wobec dalszego braku stanowczego dziatania zmierzajagcego do zréwnowazenia podziatu gate-
ziowego w transporcie, a tym samym - réwnego traktowania w zakresie ponoszenia kosztéw dostepu do infra-
struktury przez transport drogowy i kolejowy, z duzym prawdopodobieristwem mozna przypuszcza¢, ze udziat
transportu kolejowego w rynku bedzie jeszcze spadat. Pozytywnym efektem dostrzegania problemu przez pan-
stwo sa wprowadzane dziatania w zakresie opfat za korzystanie z drég, lecz przebiegajg one zbyt wolno. Zakres
drég objetych systemem optat ViaTOLL jest zbyt maty, by mdgt znaczaco wptynac na zniwelowanie réznic w za-
kresie obcigzen za dostep do infrastruktury. Nalezy zaznaczy¢, ze wzrost udziatu transportu kolejowego ogétem
bedzie istotnie oddziatywat na udziat transportu intermodalnego.

Wykres 15. Zmiany w udziatach rynkowych transportu ladowego wedtug przewiezionej masy tadunkow

100,00%

0
90,00% 86,82% 87,00% 87,12%

82,90%

80,00% - 85,43%

70,00% -

60,00% -

50,00% -
40,00% -

30,00% -

20,00% -

17,10% 13,18% 13,00% 12,88%

14,57% 13,51% 13,05%

10,00%

0,00%
transport drogowy transport kolejowy

m 2008 2009 2010 m=2011 m2012 m2013 m2014

Zrédto: Opracowano na podstawie statystyki GUS (transport drogowy) i statystyki UTK (transport kolejowy). http://old.stat.
gov.pl/gus/5840_938_PLK_HTML.htm; http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wy-
niki-dzialalnosci-w-2013-r-,9,13.html; http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/statystyka-roczna/przewozy-towaro-
we/1497,Dane-podstawowe.html; http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/przewozy-ladunko-
w-i-pasazerow-w-2014-r-,11,3.html;
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Stosunkowo korzystny udziat transportu kolejowego w Polsce w poréwnaniu z szeregiem krajéw UE (pomimo
niekorzystnych uwarunkowan dla tego rodzaju transportu), to w gtéwnej mierze zastuga duzego udziatu prze-
wozdw towaréw masowych w transporcie kolejowym, w tym surowcédw: wegla kamiennego, rud metali oraz
innych wyrobdw goérnictwa i kopalnictwa. Uwzgledniajac fakt, ze przewozy te sg najbardziej dochodowe oraz
biorac pod uwage znaczny stopien liberalizacji rynku, a tym samym duza rywalizacje o klienta w tym segmencie,
pozyskanie nowych przewozéw jest trudne do osiggniecia. Dlatego tez przewoznicy kolejowi wykazuja coraz
wieksze zainteresowanie realizacjg przewozéw intermodalnych. W tym segmencie, podobnie jak w przewozach
masowych, najbardziej dochodowe sg przewozy duzych partii tadunkéw w zwartych sktadach.

Wykres 16. Zmiany w udziatach rynkowych transportu ladowego wedtug pracy przewozowej
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Zrédto: Opracowano na podstawie statystyki GUS (transport drogowy) i statystyki UTK (transport kolejowy). http://old.stat.
gov.pl/gus/5840_938_PLK_HTML.htm; http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wy-
niki-dzialalnosci-w-2013-r-,9,13.html; http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/statystyka-roczna/przewozy-towaro-
we/1497,Dane-podstawowe.html; http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/przewozy-ladunko-
w-i-pasazerow-w-2014-r-,11,3.html

W roku 2014 spadty przewozy towardw koleja. Zaréwno praca przewozowa, jak i masa tadunkéw zmniejszyly sie
0 niecate 2%. Udziat Grupy PKP Cargo w rynku kolejowych przewozéw towarowych w 2014 r. wynioést 57% pod
wzgledem pracy przewozowej i 48,4% pod wzgledem masy. To nieznacznie mniej niz rok wczesniej.

Jak wynika z przedstawionych przez Urzad Transportu Kolejowego (UTK) danych, w ostatnim roku kolejg prze-
wieziono niemal 229 min t wobec 233 mIn t w roku poprzednim. Spadek wynidst wiec 1,9%. Praca przewozowa
obnizyta sie z 50,9 mld tkm w roku 2013 do 50,1 mld tkm w roku 2014. Spadek wyniost 1,5%. Wptyw na spadek
przewozéw miaty m.in. stabsza kondycja polskiej branzy gérniczej, mierzacej sie z nizszymi cenami wegla na
Swiatowych rynkach oraz zakrojone na szeroka skale prace modernizacyjne na liniach kolejowych, skutkujace
obnizeniem $redniej predkosci pociagéw towarowych.
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Tabela 4. Przewozy towarowe w latach 2013-2014

-1 11444580 | 30130,70 ( 11070580 | 28576,20 48,40% 57,00% 96,70% 94,80%

PKP 10074,10 3369,70 | 10664,60 3538,00 4,70% 7,10% 105,90% 105,00%
o 15793,60 3469,60 | 14140,10 3518,30 6,20% 7,00% 89,50% 101,40%

DB enke 44 859,10 284230 | 42460,90 2 553,60 18,60% 5,10% 94,70% 89,80%
P olpre 5354,30 448 5593,00 467,6 2,40% 0,90% 104,50% 104,40%
P 5 496,90 1 060,40 5 346,80 1048,50 2,30% 2,10% 97,30% 98,90%

otos Kole 9411,50 3950,00 | 10639,50 4 442,60 4,60% 8,90% 113,00% 112,50%
Polska 4 048,70 1019,50 292310 872,7 1,30% 1,70% 72,20% 85,60%

Orle 2693,50 1058,80 2842,10 1154,80 1,20% 2,30% 105,50% 109,10%
3057,20 928,8 214910 628 0,90% 1,30% 70,30% 67,60%

P 4 895,10 1112,10 6 682,40 1436,00 2,90% 2,90% 136,50% 129,10%
Pozosta 13 085,30 1480,50 | 14709,70 1860,30 6,40% 3,70% 112,40% 125,70%
Ogote 233215,10| 50870,50 | 228 856,90 | 50 096,80 100,00% 100,00% 98,10% 98,50%

Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych UTK. Obliczenia wlasne na podstawie danych UTK z roku 2013 i 2014. Dane
dla Grupy CTL za roku 2014 szacunkowe, obejmujace wszystkie spotki. Oszacowano przewozy realizowane przez CTL Train w
zakresie pracy przewozowej oraz - odmiennie niz to jest na stronach UTK i byto czynione w poprzednich miesigcach - dodano
udziaty podmiotéw majacych mniej niz 0,5% w rynku. Przy braku uwzglednienia tych zmian CTL miatby o ok. 0,5% mniejsze
udziaty w masie i 0 ok. 0,3% mniejsze w pracy przewozowej. Koniecznos¢ podawania wartosci szacunkowych wynika ze zmia-
ny metodologii prezentowania danych wprowadzonej przez UTK.

Najwigkszym graczem na rynku niezmiennie pozostaje PKP Cargo, ktérego udziaty rynkowe sg jednak mniejsze
niz w latach poprzednich. Po ostatnich 12 miesigcach udziat w rynku osiggnat 48,4% i byt mniejszy o 0,7 punktu
procentowego (p.p.) niz rok wczesniej. Udziat pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej zmniejszyt sie o 2,2
p.p., osiggajac 57,1%.

Wykres 16. Struktura rynku przewozéw towarowych mierzonego praca przewozowa na koniec 2014 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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W roku 2014 dobre wyniki odnotowata réwniez nalezaca do Grupy PKP spétka PKP LHS, operujaca na linii szero-
kotorowej. 10,6 mIn t fadunkéw przy pracy przewozowej na poziomie 3,5 mld tkm pozwolito jej na osiaggniecie
odpowiednio trzeciej i czwartej pozycji na rynku. Wykonywane przez tego operatora przewozy nie maja jednak
wiekszego przetozenia na sytuacje innych przewoznikéw, ktérzy nie moga korzystac z infrastruktury PKP LHS.
Wiadomo takze, ze w roku 2015 operator ten odczuje pogorszenie sytuacji gospodarczej na rynku wschodnim i
nie bedzie juz mégt pochwalic sie tak dobrymi wynikami.

Wykres 17. Struktura rynku przewozéw towarowych mierzonego masg na koniec 2014 .

Grupa CTL; 6,2% PKP LHS; 4,7% Lotos Kolej; 4,6%
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Zrédto: Opracowanie wihasne.

Drugim pod wzgledem masy transportowanych fadunkéw operatoréw pozostaje DB Schenker Rail Polska z
przewozami na poziomie 42,4 min ton. Na trzeciej pozycji uplasowaly sie traktowane fgcznie wszystkie pod-
mioty tworzace Grupe CTL, na ktére przypadto ponad 14 min ton fadunkéw. Na kolejnych miejscach znalazt sie
wspomniany PKP LHS i Lotos Kolej, ktéry réwniez przetransportowat 10,6 min t.

Pod wzgledem wykonywanej pracy przewozowej drugi na rynku jest Lotos Kolej, z pracg przewozowa na pozio-
mie 4,4 mld tkm. Operator ten moze sie pochwali¢ jednymi z najwiekszych sposrdéd wszystkich przewoznikéw
wzrostami masy i pracy przewozowej, ktére osiggnety w obu kategoriach ok. 13%. Za Lotos Kolej znalazly sie PKP
LHS i Grupa CTL z udziatami w rynku na zblizonym poziomie 7,1% i 7%.

Na uwage zastuguja réwniez dobre wyniki Freightliner PL — w skali roku przewoznik ten odnotowat najwieksze
wzrosty przewozow, siegajace 37%. Nalezy to wigzac z realizacjg kontraktu dla Elektrowni Kozienice w pierw-
szym potroczu 2014 r.

42, Przewozy - grupy towarowe

Obecnie dominujaca role, tak jak przed laty, odgrywa wegiel kamienny i brunatny, stanowiac (wraz z ropa naf-
towa i gazem ziemnym) 41% wszystkich przewozéw, jezeli bra¢ pod uwage mase fadunku w tonach, lub 29,7%,
jesli analizowac te dane pod katem pracy przewozowej w tkm. Prawdziwa przepas¢ dzieli te grupe towarowa od
pozostatych, takich jak mineraty surowe i przetworzone, ruda zelaza i ztom zelaza, wyroby pochodzace z ropy
naftowej, wyroby metalowe, nawozy naturalne i sztuczne, a takze chemikalia i produkty chemiczne.
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Wykres 18. Przewozy kolejowe w 2014 r. wg grup towarow (przewieziona masa)
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Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.

Wykres 19. Przewozy kolejowe w 2014 r. wg grup towaréw (wykonana praca przewozowa)
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Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.
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Tabela 5. Liczba przewoznikoéw realizujacych przewozy poszczegélnych grup towarowych

Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa

-w tym zboza

Wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny

- w tym wegiel kamienny

Rudy metali i pozostate produkty gornictwa i kopalnic-

twa

- w tym ruda zelaza
- w tym kruszywa, piasek, zwir i gliny
Produkty spozywcze
Wyroby widkiennicze, skory, odziez
Drewno, wyroby z drewna, papier
Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej
- w tym produkty rafinacji ropy naftowej
Chemikalia, produkty chemiczne, witékna sztuczne
Wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicznych
- w tym cement, wapno, gips
- w tym pozostate materiaty budowlane
Metale, wyroby metalowe gotowe
Maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny
Sprzet transportowy

Meble

Surowce wtdrne, odpady komunalne

Przesylki i paczki
Puste opakowania
Przeprowadzki
Towary mieszane

Towary nieidentyfikowalne

Pozostate towary

2010 2011 2012 2013 2014
5 6 3 6 9
2 3 3 6 5

24 23 26 27 33
22 21 24 25 32
26 30 34 35 42
7 6 10 8 11
25 29 32 34 39
5 5 6 9 8
2 2 3 3 5
7 8 10 16 15
20 24 24 22 24
18 18 18 16 18
20 21 22 22 24
11 17 17 16 19
8 9 7 6 9
6 11 13 15 15
14 14 18 20 28
8 8 9 12 16
6 6 8 12 9
2 3 4 5 7
4 6 6 15 15
0 0 0 0 0
4 8 7 8 8
2 1 2 1 2
3 2 2 3 5
3 10 11 9 12
20 17 19 22 17
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Weniel kamienny/€Inatny, ropa naftowa i gaz ziemny

Wegiel kamienny wchodzi w sktad paliw statych mineralnych. Wraz z weglem brunatnym, ropa naftows i ga-
zem ziemnym tworzy grupe towaréw przewozonych najczesciej przez kolej nie tylko w naszym kraju. Jest
podstawowym i jednym z najbardziej wydajnych paliw - zaspokaja zdecydowang wiekszos¢ zapotrzebowania
energetycznego naszego kraju. 85,8% produkcji energii elektrycznej w Polsce w 2014 r. oparta byto na weglu
kamiennym i brunatnym (134,4 TWh na 156,5 TWh wyprodukowanych ogétem pochodzito z tych zrédet). Co
wiecej, wszystko wskazuje na to, ze przez najblizsze lata nadal tak bedzie — elektrownia atomowa raczej nie
powstanie w planowanym obecnie horyzoncie czasowym, a UE opowiada sie za zwiekszeniem efektywnosci
wykorzystania tego surowca.

Wedtug norm stworzonych przez Polski Komitet Normalizacyjny wyréznia sie szereg typdw wegla, charakteryzu-
jacych sie rézna przydatnoscia technologiczna. Ze wzgledu na rézne wartosci wskaznikow: zawartosci czesci lot-
nych w weglu w przeliczeniu na substancje bezpopiotowa i sucha, zdolnos$¢ spiekania, dylatacje i ciepto spalania
wegla, wyrdznia sie wegiel kamienny: ptomienny, gazowo-ptomienny, gazowy, gazowo-koksowy, orto-koksowy,
meta-koksowy, semi-koksowy, chudy, antracytowy, antracyt i metaantracyt. Stosunkowo fatwe wydobycie, skta-
dowanie i transport, jak réwniez ogromne zapotrzebowanie na wegiel kamienny sprawiaja, ze ta grupa towa-
rowa jest pierwszoplanowym obiektem zainteresowania towarowych operatoréw kolejowych. Przewé6z wegla
kamiennego nie nastrecza zbyt duzych trudnosci — transportowany jest on w najprostszych weglarkach, a sam
towar jest niewrazliwy na warunki atmosferyczne (temperatura, wilgo¢ itd.). W zwiazku z powyzszym pociagi
wiozace wegiel kamienny naleza do najciezszych sktadéw (nawet do kilkunastu tysiecy ton).

W 2014 r. wydobycie tego surowca wyniosto 72,5 min ton, co oznacza spadek w poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim o 5,2% (sprzedaz wyniosta natomiast 70,3 min ton, przy 1,5 mld zt straty netto gérnictwa wegla kamiennego
w 2014 r.). Dla poréwnania, w 1999 r. w Polsce wydobyto 112 mIn ton, zas w roku 1994 r. - 132 mIn ton. Kolejowe
przewozy wegla kamiennego i brunatnego w ostatnich latach réwniez spadty. W 2014 r. przetransportowano
93,3 mIn ton (spadek w poréwnaniu z 2013 r. 0 5,2%), z czego samego wegla kamiennego - 92,6 min ton. Ozna-
cza to spadek o0 5,14%. Dla poréwnania, w 2005 r. samego tylko wegla kamiennego przewieziono 148,5 min ton,
podczas gdy w 2006 r. - 151 mlIn ton. Zaznaczy¢ trzeba, ze czesto przykltadowo jedna tona wegla jest w trakcie
transportu liczona kilkakrotnie - stad duza dysproporcja pomiedzy liczba ton wydobytych a przetransportowa-
nych tego surowca.

Paliwa state, w tym wegiel kamienny, to az 52% masy wszystkich przewiezionych towaréw przez najwiekszego
polskiego przewoznika towarowego — PKP Cargo. W 2014 r. przetransportowat on 56,9 min t paliw statych, w
tym 51,9 min t wegla kamiennego. Oznacza to spadek w poréwnaniu z rokiem poprzednim o 5%. Ogdétem w
roku 2014 Grupa PKP Cargo wykonata w segmencie wegla kamiennego i paliw statych prace przewozowa na
poziomie 12,08 mld tkm, z czego eksport wegla stanowit jedynie 1,76 mld tnkm. W roku 2013 spétka w tej grupie
towarowej wykonata prace przewozowa na poziomie 13,3 mld tkm, z czego eksport wegla kamiennego stanowit
3,76 mld tkm. To wtasnie spadek w eksporcie wegla kamiennego przyczynit sie do zmniejszenia pracy przewo-
zowej w tym segmencie rynku o 9% wzgledem analogicznego okresu roku ubiegtego. Przewozy samego wegla
kamiennego zmniejszyty sie o 10%. Zapotrzebowanie polskiej energetyki na wegiel kamienny jest stabilne i w
najblizszych latach nie bedzie sie zmieniato.

Wegiel kamienny pozostaje dominujacym tadunkiem w przewozach realizowanych przez PKP Cargo. W roku
2014 stanowit on 37% catosci wykonywanej pracy przewozowej, zas w 2013 roku 39%. Caly segment wegla ka-
miennego i paliw statych stanowit w roku 2014 ok. 42% catosci wykonywanej pracy przewozowej. Na Grupe PKP
Cargo, wg danych GUS, po pierwszych trzech kwartatach roku 2014 przypadato 73% catosci przewozéw wegla
kamiennego w kraju, w tym niemal catos¢ przewozéw realizowanych w eksporcie.
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Tabela 6. PKP Cargo - rola wegla kamiennego w przewozach (tys. t)

014

paliwa state 59954 56919 -5% 15998 16 150 1%
= 54969 51976 -5% 14750 14 854 1%
e 19 820 21525 9% 5718 5647 -1%
¢ 13730 12292 -10% 3589 20932 -18%
prod o e 5868 5961 2% 1451 1491 3%
paliwa p e 3013 2692 -11% 745 759 2%
'. e 4416 4709 7% 1309 1187 9%
] » : 4866 4535 7% 1259 1113 -12%
hozostate 2779 2073 -25% 709 513 -28%
114 446 110 706 3% 30778 29792 -3%
Zrédto: PKP Cargo.
Tabela 7. PKP Cargo - rola wegla kamiennego w przewozach (mln tkm)

0 014 % Q4 20 Q4 2014 %
paliwa state 13301 12081 -9% 3293 3275 -1%
= 11 849 10675 -10% 2918 2908 0%
o 5540 6137 1% 1619 1607 -1%
. 4365 3488 -20% 1219 835 -32%
po 1676 1901 13% 411 497 21%
paliwa p : 796 735 -8% 199 204 3%
" i 1689 1693 0% 497 394 21%
; > ° 1835 1754 -4% 466 433 7%
pozostate 883 731 -17% 215 183 -15%
30085 28520 0 7919 7428 -6%

Zrédto: PKP Cargo.

Kolejowe przewozy wegla brunatnego sg nieporéwnanie mniejsze niz wegla kamiennego. Ten pierwszy jest
o wiele mniej wydajny, spore znaczenie ma takze trudniejsza procedura jego spalania. Wykorzystywany jest
zazwyczaj tylko w najwiekszych elektrowniach cieplnych, ktére budowane sa w bezposredniej bliskosci jego
wydobycia. Razem z kopalniami tworza one kompleksy goérniczo-energetyczne, w ktérych dowéz wegla bru-
natnego zapewniany jest najczesciej taSmociggami. Czasem uzywane do tego sa krétkie, wewnetrzne linie kole-
jowe stanowiace transport wewnatrzzaktadowy. Dla kolei wegiel brunatny nie stanowi wiec istotnego odsetka
przewozdw towarowych (wyjatkiem sa tutaj Niemcy, posiadajace najwieksze na swiecie zasoby tej kopaliny), po-
niewaz jego transport na wieksze odlegtosci jest nieoptacalny. W Polsce najwieksze i najwazniejsze ztoza wegla
brunatnego wystepuja w Betchatowie — ok. 57% krajowego wydobycia. Reszte stanowia ztoza w Turowie koto
Bogatyni oraz niedaleko Konina (Patnéw, Lubstéw i Adaméw). Wegiel brunatny spalaja elektrownie ,Adamoéw’,

4

,Betchatéw’,,Konin’,,Patnow” i, Turéw".
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Kopalnia Wegla Brunatnego ,Adaméw” w Turku jest przyktadem zakfadu wykorzystujacego swoja wiasng auto-
nomiczng sie¢ kolejowa, nie posiadajaca potaczenia z liniami PKP PLK. Kolej Gérnicza przewozi urobek wegla
brunatnego do niedalekiej Elektrowni,Adamoéw”. Dtugos¢ wszystkich toréw tej sieci zakladowej wynosi 29,4 km.
Kolej Gérnicza uzywa elektrowozéw przemystowych LEW 100 przystosowanych do zasilania trakcja elektryczng
2400V, jak réwniez lokomotyw spalinowych SM-30 (gtéwnie do prac manewrowych).

Koks, brykisty, produkty rafinaci ropy naftowej

Koks to paliwo uzyskiwane w procesie przemystowego wygrzewania wegla kamiennego. Proces ten przebiega
w temperaturze 600-1200 °C, bez dostepu tlenu, w specjalnym piecu koksowniczym. Ze wzgledu na to, ze pa-
liwo to posiada min. 90-95% czystego wegla, jest bardziej kaloryczne od zwyktego wegla kopalnego. Rok 2014
przynidst dla polskich koksowni wzrost produkcji do poziomu ok. 9,43 min ton, tj. 0 2,4% wiecej w poréwnaniu
do 2013. Znaczna czesc¢ dostarczana jest do hut w krajach ,starej” Unii Europejskiej, przede wszystkim na terenie
Niemiec, Wtoch, Austrii, Ukrainy, Rumunii i Czech. Polska posiada znaczacy udziat w swiatowej produkgji koksu i
jest jego drugim najwiekszym na $wiecie eksporterem (po Chinach) - 6,7 min ton polskiego koksu znalazto swo-
ich nabywcéw za granicg w 2014 r. Zaktady znajdujace sie w Polsce produkujg 71% koksu z przeznaczeniem na
eksport. 80% trafia do panstw Unii Europejskiej. Obecnie funkcjonuje 7 koksowni z 24 bateriami koksowniczymi
o tacznej mocy produkcyjnej ok. 10,1 min ton.

W skfad tej grupy towarowej wchodzg takze brykiety, czyli materiaty opatowe lub $rodki tatwopalne bedace
mieszankami réznych palnych sktadnikéw (trocin, torfu, miatu, wegla, stomy itd.), czesto z dodatkiem lepiszcza,
sprasowane pod duzym ci$nieniem.

Proces rafinacji ropy naftowej, czyli jej przetwarzania, nastepuje w rafineriach ropy naftowej. Do kolumn desty-
lacyjnych wttacza sie ogrzana w piecach rurowych rope naftowa. Po ochtodzeniu kolumn weglowodory najbar-
dziej lotne wchodzace w sktad ropy unosza sie do gory, gdzie ulegaja skropleniu. Nizej skraplaja sie weglowo-
dory mniej lotne. W zaleznosci od tego i w efekcie dalszej przerébki otrzymuje sie rozmaite produkty, takie jak:
benzyna, paliwa do silnikéw odrzutowych, olej napedowy, asfalty, ciezki olej opatowy czy srodki smarne.

W 2014 r. koks, brykiety oraz produkty rafinacji ropy naftowej stanowity 10,77% masy wszystkich przetranspor-
towanych przez kolej towaréw (24,6 min ton, spadek w poréwnaniu z 2013 r. 0 2,27%) oraz 15,9% pracy prze-
wozowej (7 967 min tkm, wzrost o 3,17%). W tej grupie wiekszos¢ przewiezionych tadunkéw stanowity produkty
rafinacji ropy naftowej — 6,14% masy (ponad 14 min ton, spadek o 4,70%) i prawie 10% catosci przewozoéw,
jesli chodzi o prace przewozowg (5,151 mln tkm, wzrost 0 1,27% w poréwnaniu z 2013 r.). Wedtug danych GUS
Srednia odlegtos¢ przewozu tony towaru z tej grupy to az 323 km, a jesli bra¢ pod uwage tylko ciekte produkty
rafinacji ropy naftowej — 367 km.

Na Grupe PKP Cargo przypada ok. 17% udziatéw w rynku kolejowych przewozéw produkgcji rafinacji ropy naf-
towej. W ostatnim kwartale 2014 r. przewozy w tym segmencie wzrosty o 21%, a w catym roku o 13%, z 1,68
mld tkm w 2013 r. do 1,90 mld tkm w 2014 r. To perspektywiczny segment dla przewoznika, gdyz polska branza
chemiczna dynamicznie rozwija sie nie tylko w Polsce, ale takze za granica.

Rudy metali | pozostate produkty gérmictwa | kopalnictwa

Druga grupa towarowg pod wzgledem liczby ton przewiezionych przez kolej sg rudy metali. Stanowia one
26,5% masy wszystkich towaréw przewiezionych w 2014 r. oraz 27,03% pracy przewozowej w kolejnictwie to-
warowym. W zesztym roku wedtug UTK przetransportowano 61,3 min t tego towaru (niemal 59,7 min t w 2013
r.); w tkm wartos¢ ta wyniosta 13 540 min tkm (12 909 min tnkm w roku poprzednim). W poréwnaniu z 2013 r.
oznacza to wzrost odpowiednio 0 2,65 i 4,89%. Tymczasem GUS podaje nieco inne dane: 63,7 min t przewiezione
w 2014 r. (wzrost 0 0,6% w poréwnaniu do 2013 r.) oraz praca przewozowa wykonana na poziomie 13 603 min
tkm (wzrost o 4,5% rok do roku).
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PKP Cargo w 2014 r. zanotowato bardzo duzy spadek w przewozach metali i rud. Wynidst on az 20% w pracy prze-
wozowej (z 4 365 min tkm w 2014 r. do 3 488 mIn tkm 2013 r.) oraz 10% w masie przewiezionych towaréw (z 13,7
min ton w 2013 r.do 12,2 min ton w 2014 r.). Spadki w przewozach metali i rud PKP Cargo odnotowato szczegélnie
w ostatnim kwartale 2014 r. Praca przewozowa w tej grupie towarowej zmniejszyta sie w czwartym kwartale 0 32%,
do 0,84 mld tkm, w poréwnaniu do 1,22 mld tkm rok wczesniej. Gtéwna przyczyna zmniejszenia przewozéw rud
i metali jest sytuacja na Ukrainie. Niemal catkowicie ustaty potoki pétproduktéw z metali z regionu Donbasu. Po
trzech kwartatach 2014 r. PKP Cargo miato 51% udziatu w przewozach metali, rud i Ztomu w Polsce.

Przewozy rudy zelaza stanowity natomiast zdecydowana wiekszos¢ przewozéw PKP LHS. Przyktadowo, udziat
procentowy rudy zelaza w ogélnej masie przewozowej spotki za 2013 r. wynidst 52%. Réwniez w 2014 r. byt
on dominujacy.

Przewoz rudy zelaza i ztomu zelaza wykonywany jest przede wszystkim na potrzeby hutnictwa zelaza i stali. W
ostatnich latach wysoki wzrost gospodarczy i szybki rozwéj m.in. przemystu motoryzacyjnego, maszynowego i
budownictwa wydatnie przyczynity sie do wzrostu zapotrzebowania na wyroby metalowe, co z kolei przetozyto
sie na zwiekszenie przewozoéw rud. Sektor ten zostat zmodernizowany i dostosowany do dziatalnosci w ramach
Unii Europejskiej. Najwiekszym podmiotem jest ArcelorMittal Poland (powstaty w wyniku prywatyzacji spétki
Polskie Huty Stali w 2014 r.). Inne istotne podmioty na polskim rynku to zaktady takich firm jak CMC (Huta Za-
wiercie), Celsa (Huta Ostrowiec Swietokrzyski) oraz ISD (Huta Czestochowa). Zajmuja sie one przede wszystkim
produkcja suréwki, zeliwa i stali, rur, pretéw, blach, ksztattownikéw i innych wyrobdéw. W tym sektorze pracuje
ok. 30,1 tys. 0séb, a jego przychody w 2014 r. wyniosty ponad 30,7 mld zt (przy naktadach inwestycyjnych w wy-
sokosci ok. 750 mln zt). W ostatnim czasie sektor ten zanotowat zdecydowane wzrosty produkcji - w 2014 r. pro-
dukcja stali surowej w Polsce wyniosta 8,6 mIn ton (przy wykorzystaniu mocy produkcyjnych na poziomie 68%),
co oznacza 8-procentowy wzrost w poréwnaniu do 2013 r. Natomiast w okresie styczert — maj 2015 r. produkcja
stali surowej w Polsce wyniosta niemal 4,077 mln ton, co stanowi wzrost o 16% w stosunku do analogicznego
okresuw 2014r.

Dominujacy na polskim rynku produkgiji stali koncern ArcelorMittal Poland, na bazie trzyletniej umowy podpi-
sanej z PKP Cargo w 2014 r., rocznie zleca przewozy réznych towaréw o tagcznej masie okoto 11 min t (kontrakt
zaktada przetransportowanie nawet 35 mlin t przez trzy lata). Znaczna cze$¢ z nich to najbardziej atrakcyjne
z punktu widzenia operatora kolejowego przewozy catopociggowe, zorganizowane w systemie wahadtowym.

W sktad tej grupy towarowej wchodza takze pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa. To stosunkowo sze-
roka gama materiatéw, wydobywanych spod powierzchni ziemi, w skfad ktérej nie wchodzg np. paliwa kopal-
niane, rudy metali, woda i kamienie szlachetne. Wykorzystywane sg przede wszystkim w budownictwie. Chodzi
tutaj m.in. o kamienie (obrobione i nieobrobione) oraz wyroby z nich wykonane, krede, kamiers wapienny, zwir,
piasek, kwarc, s6l kamienna i gline. Natomiast gips, pozyskiwany w podobny sposéb, zaliczany jest do innej gru-
py —,wyrobdéw z pozostatych materiatéw niemetalicznych” (wraz z cementem i wapnem).

Gips i anhydryt wydobywane sa ze zt6z znajdujacych sie w wojewddztwie dolnoslaskim (Lubichéw, Nowy Lad)
i Swietokrzyskim (Borkéw-Chwatowice, Leszcze). Gips jako jeden z najpospolitszych materiatéw wiazacych jest
szeroko stosowany przy produkcji prefabrykatéw budowlanych, w przemysle ceramicznym, jak réwniez jako
dodatek podczas produkcji cementu. Anhydryt stosuje sie natomiast przy produkcji cementu portlandzkiego i
posadzek samopoziomujacych.

Kruszywa naturalne piaszczysto-zwirowe dzielg sie na dwie grupy: grube (zZwiry i pospétki) i drobne (piaski).
Wykorzystywane sg one szeroko w budownictwie, np. jako materiat wypetniajacy do betonéw, oraz w drogow-
nictwie, gdzie uzywane sa jako materiat konstrukcyjny nasypéw drogowych i sktadnik nawierzchni. Szczegélnie
poszukiwane jest kruszywo naturalne grube, ktérego ztoza rozmieszczone sg w kraju nieréwnomiernie, a woje-
wodztwa potozone w centralnej czesci odczuwaja niedostatki tego surowca. Odwrotnie jest w przypadku ztéz
piaskdw w Polsce - rozlokowane sg one dos¢ réwnomiernie, z wyjatkiem regionéw potudniowych.

W 2014 r. transportem kolejowym przewieziono 49,5 min t kamieni, piasku, zwiru czy gliny (o niecaty 1% wie-
cej niz w roku poprzednim). Stanowito to 21,7% catosci przetransportowanych fadunkéw. Wykonano przy tym
prace przewozowa na poziomie 9033 min tkm (wzrost az o 9,8%). Z kolei cement, wapno czy gips stanowity
niewielki odsetek przewozéw ogdtem (1%, jesli chodzi o mase, oraz 1,5%, jesli patrze¢ na prace przewozowa). W
tym przypadku przewozy wyniosty w 2014 r. 2,2 min t (wzrost 0 9,3%) i 733,2 mIn tkm (wzrost o 10,4%). Uwage
zwraca jednak znaczna $rednia odlegtos¢, na jaka przewozono w 2014 r. te materiaty — az 331 km (ma to zwigzek
z nierdbwnomiernym roztozeniem z6z i zaktadéw produkcyjnych).
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Od poczatku roku 2014 Grupa PKP Cargo wykonata prace przewozowa w segmencie kruszyw i materiatéw bu-
dowlanych na poziomie 6,1 mld tkm, czyli o 11% wieksza niz w roku 2013, kiedy to praca przewozowa wyniosta
jedynie 5,5 mld tkm. Oprécz segmentu produktéw chemicznych tylko w tym przypadku przewoznikowi udato
sie osiggna¢ dwucyfrowy wzrost r/r. W okresie tym do 21,5 min t zwiekszyfa sie masa transportowanych tadun-
kow. W efekcie udziat kruszyw i materiatéw budowlanych w catosci przewozéw PKP Cargo w ujeciu pracy prze-
wozowej wzrdst do 21,5% w poréwnaniu do 18,4% przed rokiem.

Na Grupe PKP Cargo, wg danych GUS, po pierwszych trzech kwartatach roku 2014 przypadato ok. 62% ogétu
kruszyw i materiatow budowlanych przewozonych koleja w Polsce. Opdznienia realizacji inwestycji infrastruk-
turalnych na przetomie perspektywy budzetowych Unii Europejskiej sprawig jednak, ze na najwiekszy wzrost
przewozéw w tym segmencie przyjdzie nam poczekac do lat 2017-2019, kiedy to bedzie realizowane najwiecej
inwestycji drogowych (GDDKIA) i kolejowych (PKP PLK). Pewnym zagrozeniem, z punktu widzenia kolejowych
przewoznikéw towarowych, moze by¢ dopuszczenie przez GDDKIA do uzycia na budowie drég materiatéw lokal-
nych, co moze przetozy¢ sie na zmniejszenie popytu na dtugodystansowe przewozy kamienia. Wzrost tadunkéw
bedzie wiec wypadkowa dwdch czynnikéw — dopuszczalnosci uzycia materiatéw i skali inwestycji w danym roku.

Chemikalia i produkty chemiczne

Kolejna duza grupa towarowa przewozong przy uzyciu transportu kolejowego sg chemikalia, produkty chemiczne,
widkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych oraz paliwo jadrowe. Zdecydowang wiekszos¢ w tej grupie
materiatéw transportowanych koleja stanowig dwie pierwsze podgrupy. W wiekszosci sg to produkty bedace to-
warami niebezpiecznymi, co powoduje, biorgc pod uwage specyfike przewozéw kolejowych, ze sg one szczegdlnie
atrakcyjnym fadunkiem dla przewoznikdéw pokroju PKP Cargo czy CTL Logistics. Sektor chemiczny w ostatnich
latach rozwijat sie w Polsce szczegdlnie intensywnie — w wymiarze kilkunastu procent rocznie, jesli chodzi o sprze-
daz. Nie zawsze znajdowato to jednak odbicie w wolumenie tego rodzaju towaréw przewozonych koleja. Wsrod
najbardziej rozwojowych segmentéw branzy chemicznej wymieniana jest produkcja nawozéw, PCW, wyrobow
z gumy czy kauczuku syntetycznego. Nie bez znaczenia byta takze konsolidacja tzw. wielkiej syntezy chemicznej
w Grupie Azoty (akwizycja w 2011 r. Zaktadéw Chemicznych Police przez Zaktady Azotowe Tarnéw, a nastepnie
przejecie przez Azoty Putawy), majaca na celu zapewnienie wzrostu konkurencyjnosci tego podmiotu w stosunku
do firm zagranicznych. O znaczeniu tej grupy towarowej dla kolei $wiadczy fakt, ze zaréwno CTL Logistics, jak i daw-
ne PCC Rail (obecnie DB Schenker Rail Polska) zaczynaty wiasnie przede wszystkim od przewozéw chemikalidw.
Wspomniana Grupa Aztoty posiada natomiast wiasnego, wyspecjalizowanego operatora — Koltar.

W 2014 r. chemikalia i produkty chemiczne oraz wiékna sztuczne i wyroby z gumy stanowity 4,3% masy towaro-
wych przewozéw kolejowych oraz 6,13% pracy przewozowej. Oznacza to przetransportowanie 9,8 min ton (spa-
dek w poréwnaniu z 2013 r. 0 5,3%) oraz wykonanie pracy przewozowej na poziomie 3 070 min tkm (spadek w
poréwnaniu do 2013 r. 0 5,63%). Na Grupe PKP Cargo przypada ok. 44% udziatéw w grupie chemikalia, produkty
chemiczne, wtdkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych, paliwo jagdrowe.

Metale, wyroby metalowe gotowe (z wytaczeniem maszyni urzadzen)

W 2014 r. w Polsce wyprodukowano 8,6 min t stali surowej. W tej liczbie zawiera sie 5,1 miIn t stali konwertorowej
(59%) oraz 3,5 min t stali elektrycznej (41%). Dane te oznaczajg wzrost w poréwnaniu z 2013 r. o 8%. Srednie
wykorzystanie zdolnosci produkcyjnych w 2014 r. w krajowych zaktadach hutniczych wyniosto 68% i byto o 5%
wyzsze niz w roku poprzednim. W zesztym roku wyprodukowano takze 7,5 min t stalowych wyrobdéw gotowych,
walcowanych na gorgco (wzrost o 1,8%). Wedtug przewidywan Ministerstwa Gospodarki krajowe zuzycie stali
wzrosnie do 2020 r. do ok. 20 min t z 12,2 mIn t w 2014 r. Pamietac przy tym nalezy, ze wzrost produkgji stali o
kazdy 1 min t zwieksza zapotrzebowanie na wegiel 0 2 min t.

W 2014 r. przetransportowano prawie 9 min t wyrobéw metalowych. Warto$¢ pracy przewozowej wytworzonej
podczas przewozéw kolejowych towardw z tej grupy wyniosta prawie 2187 mln tkm. Liczby te oznaczajg wzrost
w poréwnaniu z 2013 r. o odpowiednio 11,33% (w t) i 13% (w tkm). Srednia odlegtoé¢ przewozu koleja 1 t wyro-
béw metalowych w 2014 r. to 244 km.

4
5msmemﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM


Jacek
Podświetlony
CARGO

Jacek
Podświetlony
CARGO

Jacek
Podświetlony
CARGO

Jacek
Podświetlony
CARGO

Jacek
Podświetlony
CARGO


BIAEA KSIEGA
Kolejowy transport towarowy 2015

Tabela 8. Przewieziona masa wg grup towarowych w latach 2013-2014

Grupa fadunkowa

tacznie

produkty rolnictwa, fowiectwa, lesnictwa, rybac-
twai rybotéwstwa

w tym zboza

wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa
i gaz ziemny

w tym wegiel kamienny

rudy metali i pozostate produkty gérnictwa
i kopalnictwa

w tym rudy zelaza
w tym kruszywo, piasek, zwir, gliny
produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe

wyroby widkiennicze i odziez, skory i produkty
skorzane

drewno wyroby z drewna i korka, stomy, papier
i wyroby z papieru, wyroby poligraficzne oraz
nagrania

koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej,
gazy wytwarzane metodami przemystowymi

w tym produkty rafinacji ropy naftowej

chemikalia, produkty chemiczne, wiékna
sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych,
paliwo jadrowe

wyroby z pozostatych surowcow
niemetalicznych

w tym cement, wapno, gips

w tym pozostale materialy budowlane

metale, wyroby metalowe gotowe (z wytacze-
niem maszyn i urzadzen)

maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elek-
troniczny

sprzet transportowy
meble, pozostate wyroby gotowe

surowce wtérne, odpady komunalne

przesyiki listowe oraz paczki i przesytki
kurierskie

puste opakowania

tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki,
pozostate tadunki niebedace przedmiotem
handlu

towary mieszane, bez spozywczych

towary nieidentyfikowalne

pozostate towary

FANIEDERT udziat % udziat %
2013 2014
2014/2013 2013 2014

233 196,92 | 228 866,02 -1,86% 100,00% 100,00%
4 180,68 4312,68 3,16% 1,79% 1,88%
241,789 282,522 16,85% 0,10% 0,12%
98 533,62 93 485,42 -5,12% 42,25% 40,85%
97 662,76 92 646,33 -5,14% 41,88% 40,48%
59754,22 61334,84 2,65% 25,62% 26,80%
12977,40 13 064,24 0,67% 5,56% 571%
41809,48 43 333,51 3,65% 17,93% 18,93%
1711,70 2211,44 29,20% 0,73% 0,97%
41,895 21,117 -49,60% 0,02% 0,01%
1815,38 1917,78 5,64% 0,78% 0,84%
25219,48 24 645,83 -2,27% 10,81% 10,77%
14 756,15 14 062,30 -4,70% 6,33% 6,33%
10394,18 9 840,20 -5,33% 4,46% 4,30%
2983,25 3 246,89 8,84% 1,28% 1,42%
2021,77 221288 9,45% 0,87% 0,87%
782,383 917,276 17,24% 0,34% 0,34%
8 038,02 8 948,45 11,33% 3,45% 3,91%
428,19 237,028 -44,64% 0,18% 0,10%
1014,61 895,602 -11,73% 0,44% 0,39%
362,246 351,821 -2,88% 0,16% 0,15%
3947,59 3 348,07 -15,19% 1,69% 1,46%
0 0 - 0,00% 0,00%
744,694 762,045 2,33% 0,32% 0,33%
4,597 1,786 -61,14% 0,00% 0,00%
865,382 1213,93 40,28% 0,37% 0,53%
4927,13 6 230,32 26,45% 2,11% 2,72%
8 230,07 5860,71 -28,79% 3,53% 2,56%
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Tabela 9. Praca przewozowa wg grup towarowych w latach 2013-2014
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zmiana % udziat% udziat %
Grupa fadunkowa 2013 2014
2014/2013 2013 2014

tacznie 50900 254,06 | 50097 631,27 -1,58% 100,00% 100,00%
prod_ukty r?lnlctwa, towiectwa, lesnictwa, rybac- 164269371 158534779 3,49% 3,23% 3.16%
twa i rybotéwstwa

w tym zboza 61 805,68 72 900,64 17,95% 0,12% 0,15%
:‘;Zﬂz;kam'e""y' ce AL L L B 16076 616,02 | 1487918484 | 1235% | 3335% |  29,70%

w tym wegiel kamienny 16652 643,11 | 14689 727,30 -11,79% 32,72% 29,32%
rudy metali i pozostate produkty grnictwai 1290936548 | 1354096497 |  4,89% | 2536% | 27,03%
kopalnictwa

w tym rudy zelaza 4336819,03| 406872582 -6,18% 8,52% 8,12%

w tym kruszywo, piasek, zwir, gliny 7171617,92 | 7956 104,04 10,94% 14,09% 15,88%
produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe 419527,44 630 295,24 50,24% 0,82% 1,26%
wy’roby widkiennicze i odziez, skory i produkty 768046 532699 -30,64% 0,02% 0,01%
skorzane
drewno wyroby z drewna i korka, stomy, papier
i wyroby z papieru, wyroby poligraficzne oraz 561 206,77 562 512,35 0,23% 1,10% 1,12%
nagrania
koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowe), g NPy g IR ISR, 317% | 1517% | 1590%
gazy wytwarzane metodami przemystowymi

w tym produkty rafinacji ropy naftowej 5087 209,01 5151689,78 1,27% 9,99% 10,28%
chemikalia, produkty chemiczne, wiékna
sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych, 3254 249,53 3070912,00 -5,63% 6,39% 6,13%
paliwo jadrowe
:"n‘g:’hby AP e ST AT R G A 914642,92 |  988761,71 8,10% 1,80% 1,97%

w tym cement, wapno, gips 664 355,50 731 152,58 10,05% 1,31% 1,46%

w tym pozostate materiaty budowlane 218 293,24 237 887,71 8,98% 0,43% 0,47%
metale, wyroby metalowe gotowe (z wylacze- 193555443 | 2187257,74 |  13,00% 3,80% |  437%
niem maszyn i urzadzen)
maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elek- 14352372 69 764,09 -51.39% 0,28% 0,14%
troniczny
sprzet transportowy 300 549,86 274 283,93 -8,74% 0,59% 0,55%
meble, pozostate wyroby gotowe 164 417,58 162 912,61 -0,92% 0,32% 0,33%
surowce wtorne, odpady komunalne 1002 915,74 805 334,84 -19,70% 1,97% 1,61%
:)I:izeesy%kl listowe oraz paczki i przesytki kurier- 0 0 ) 0,00% 0,00%
puste opakowania 261 153,72 270 889,84 3,73% 0,51% 0,54%
tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki,
pozostate tadunki niebedace przedmiotem 861,4 416,594 -51,64% 0,00% 0,00%
handlu
towary mieszane, bez spozywczych 141 640,48 179 981,66 27,07% 0,28% 0,36%
towary nieidentyfikowalne 1838026,14 | 2198760,57 19,63% 3,61% 4,39%
pozostate towary 703 324,64 717 322,53 1,99% 1,38% 1,43%
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Przewozy kontenerowe

Kolejowe przewozy konteneréw, bedace elementem tzw. przewozéw intermodalnych (tj. wykorzystujacych wie-
cej niz jeden srodek transportu), nie stanowig w statystykach osobnej grupy towarowej. Warto jednak o nich
wspomniec ze wzgledu na dynamiczny wzrost przewozéw tego typu oraz nadzieje wigzane z kolejowym trans-
portem konteneréw jako sposobem na znaczace odciagzenie drég kotowych. Zgodnie z definicjag Miedzynaro-
dowej Organizacji Standaryzacyjnej kontenerem jest urzadzenie transportowe o trwatym charakterze, ktérego
konstrukcja umozliwia przewéz jednym lub wieloma srodkami transportu bez koniecznosci przetadowywania
tadunku, wyposazona w udogodnienia utatwiajgce mocowanie, manipulowanie oraz przetadunek z jednego
srodka transportu na drugi. W 2014 r. transportem kolejowym normalnotorowym przewieziono w Polsce kon-
tenerami 1 114 173 TEU towardw, co oznacza spadek w poréwnaniu z rokiem poprzednim o 3,82%. Liczba jed-
nostek spadta natomiast o 0,2%. Szczegdlnie widoczny spadek byt w drugim i czwartym kwartale 2014 r. (od-
powiednio -4,6% i -3,8%). Wzrasta natomiast masa faczna tadunkéw w przewozach intermodalnych. W 2014 r.
wyniosta ona 9,61 min t, co oznacza wzrost o 11,4% rok do roku. Dzieki temu w masie tadunkéw przewiezionych
koleja przewozy intermodalne osiggnety udziat 4,2%, co oznacza wzrost w poréwnaniu z 2013 r. (3,7%).

Kontenery transportowane sa w Polsce na liniach tranzytowych pétnoc - potudnie i zachéd - wschéd. Wyko-
rzystywane sa do tego wagony kontenerowe i wagony-platformy. Taki wyspecjalizowany wagon pozbawiony
jest scian bocznych, dachu i podtogi (wagon-platforma ma podtoge drewniang). Stanowi stalowa konstrukcje
ramowa, ktéra opiera sie na 2-4 osiach. Kontener mocowany jest na niej za pomoca specjalnych czopéw.

W Polsce transport konteneréw na razie nie stanowi znaczacego udziatu w catosci przewozéw i nie przekracza
wspomnianych kilku procent przewozéw kolejowych ogétem. Dla poréwnania, w krajach ,starej” Unii Europej-
skiej udziat przewozéw intermodalnych to ok. 14% catosci transportu, a w przypadku ,nowych” panstw w UE to
ok. 5% na Stowacji, 9% w Czechach czy 20% w Stowenii. Polskie porty staja sie coraz popularniejsze, jesli chodzi
o przetadunek konteneréw, gtéwnie ze wzgledu na koszty. Przyktadowo, transport i przetadunek kontenera z
Szanghaju do Warszawy przez Gdanisk jest o niemal 1/3 taiszy niz wykorzystanie portu w Rotterdamie. Na dro-
dze rozwoju tego rodzaju transportu stoi m.in. brak doktadnego okreslenia $ciezki rozwoju transportu intermo-
dalnego i stworzenia spéjnej oferty dla klienta. Obecnie dwa porty - w Gdyni i Gdarisku — sa najwiekszymi o$rod-
kami przetadunkowymi w transporcie konteneréw. Jednak kolej nie jest w stanie sprosta¢ mozliwosciom obu
obiektow, nie posiadajac wystarczajaco wysokiej zdolnosci przewozowej i przetadunkowej. Konieczne jest takze
stworzenie nowych terminali przefadunkowych oraz pozyskanie odpowiedniego taboru. Kolejnym problemem
jest takze kiepski stan infrastruktury oraz nieprzygotowanie i niedoinwestowanie istniejacych terminali, ktére
muszg zostac przystosowane do zwiekszenia obstugi przetadunkowej w relacjach wagonowych. W tej sferze
w ostatnich latach mamy jednak do czynienia z poprawa, gtéwnie ze wzgledu na inwestycje prywatnych pod-
miotéw (BCT, DCT, PCC Intermodal). Szansa dla transportu konteneréw kolejg moze by¢ wzrastajace zaintereso-
wanie klientéw ta oferta. Na razie kieruja sie oni przede wszystkim ceng — a to nie jest jeszcze zaleta transportu
konteneréw koleja. Obecnie fracht samochodowy jest kilkakrotnie tafiszy niz umieszczenie tadunku na torach.
Stopniowo jednak zainteresowani przewozem konteneréw zaczynaja dostrzegac zalety wykorzystania do nich
kolei. Przyktadowo, obecnie ok. 35% ruchu bramowego w DCT Gdansk jest obstugiwane przy uzyciu transportu
kolejowego, funkcjonuja potaczenia kolejowe z DCT do wiekszosci kontenerowych terminali lagdowych w Polsce
(ok. 120 pociggédw w miesigcu), a kontenery za posrednictwem terminala w Stawkowie kierowane sa takze do
Czech i na Stowacje.

Obecnie standardem jest juz uruchamianie przez operatoréw kolejowych potfaczen catopociggowych dla skfa-
doéw intermodalnych. Dawniej zdarzato sie to bardzo rzadko i na pojedyncze zaméwienie konkretnego klienta.
Zmiana zostata spowodowana przez otwarcie rynku kolejowego w 2007 r. (Il pakiet kolejowy). Prywatni prze-
woznicy wciaz jednak narzekaja na brak wsparcia dla ich dziatalnosci ze strony panstwa i UE (tak jak to jest np.
w Belgii, Austrii i Szwajcarii). Wskazuja takze na przestarzaly tabor i terminale bedace wtasnoscig PKP Cargo.
Z tego powodu bardzo pozadane jest opracowanie programéw wspierajacych rozwdj transportu intermodal-
nego. Jego konkurencyjno$¢ moga zwiekszy¢ tylko inwestycje umozliwiajace zmniejszenie ceny i poprawienie
stanu infrastruktury.
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