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TRANASPORT LADOWY I WODNY
W DOBIE KRYZYSU"

Streszczenie: Artykutl ma na celu przedstawienie podstawowych informacji dotyczacych
najwazniejszych aspektow wyjasniajacych wplyw kryzysu gospodarczego na sektor trans-
portu. Czas kryzysu powoduje koniecznos¢ ciagltego monitorowania zmian zachodzacych
w gospodarce, analizowania przyczyn i skutkow ich powstawania oraz ciagltych poszukiwan
zwigzanych z tagodzeniem skutkow kryzysu. Trudna sytuacja branzy transportowe;j stata si¢
faktem. Wypracowanie niezbednej wiedzy dotyczacej struktury i wysokosci ponoszonych
kosztow zwiazanych z transportem tadunkow, rodzajem tancucha logistycznego czy kierun-
kiem jazdy to podstawowe zadanie dla komoérek kontrolingowych w kazdym przedsigbior-
stwie transportowym. Sytuacja firm transportowych nie nalezy do tatwych. Poza ogromna
konkurencja, zmieniajacymi si¢ cenami paliw, dziatanie ogromnej cze¢$ci firm transportowych
blokuja zatory platnicze. Kontrahenci nie traktujg zaptaty za transport priorytetowo, bardzo
czesto odwlekajac ptatnoscei wiele tygodni po terminie. Jednoczesnie firmy transportowe nie
moga liczy¢ na wyrozumiato$¢ ze strony swoich dostawcow. Celem artykutu bedzie przedsta-
wienie sytuacji przedsigbiorstw transportowych w dobie kryzysu.

Stowa kluczowe: transport, przedsigbiorstwo transportowe, kryzys.
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1. Wstep

Branza transportowa jest waznym sektorem polskiej gospodarki. Wytwarza okoto
10% naszego PKB. Jest rowniez znaczacym pracodawcy, daje bowiem pracg okoto
I mln osdb, czyli 7,5% wszystkich zatrudnionych. Przychody firm towarowego
transportu drogowego przekroczyty 63,5 mld zt. Z roku na rok zwigksza si¢ ich
udziatl w przewozach zagranicznych.

* Autorka jest stypendystka projektu pt. Stypendia naukowe dla doktorantéw ksztalcgeych sig na
kierunkach uznanych za szczegolnie istotne z punktu widzenia rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego. Pod-
dziatanie 8.2.2 ,,Regionalne Strategie Innowacji”, projekt wspotfinansowany przez Uni¢ Europejska w
ramach Europejskiego Funduszu Spotecznego.
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Polski rynek przewozow tadunkéw nalezy w ocenie Unii Europejskiej do naj-
bardziej zliberalizowanych, na ktorym ponadto konkurencja wewnatrzgaleziowa
jest najsilniejsza. Ostatnie lata przyniosty istotne ostabienie koniunktury gospo-
darczej, co wptyneto na kondycje rynku przewozu tadunkéw i spowodowato jego
dalsze kurczenie. Podmioty funkcjonujgce na tym rynku borykaja si¢ z wieloma
problemami natury prawnej oraz konkurencyjne;j'.

Od wielu lat podstawowg galezig transportu w Polsce jest transport drogo-
wy, ktory ma zdecydowanie wickszy udzial w masie przewiezionego towaru niz
transport kolejowy. Kolej nie jest w stanie z nimi konkurowac¢. Udzial jej zaréwno
w przewozach towarowych, jak i pasazerskich z roku na rok maleje. Przeciwnie jest
z transportem drogowym, ktory si¢ caly czas rozwija. Wedtug danych GUS samo-
chody ciezarowe w 2012 r. przewiozly 71,6% tadunkdéw, a z autobuséw skorzystato
497 mln pasazeréw. Dla poréwnania: pocigg wybrato w tym czasie 273 mln oséb.
Jak podaje Eurostat, az 88% tzw. pasazerokilometréw przypada na samochody oso-
bowego, na autobusy — 6,4%, na kolej za§ — 5,2%. Jednakze to nie przewozy ludzi,
lecz towarowe sa podstawa transportu drogowego. W latach 2005-2011 jego udziat
w przewozach ogotem zwiekszyt si¢ o 14% — do poziomu 69%. Kryzys sprawit, ze
ta dynamika nieco ostabla. Sektor ten przezywa trudnosci spowodowane przede
wszystkim rosngcymi kosztami dziatalnosci. Przewoznicy obarczeni sa wieloma
podatkami, w tym od $rodkow transportu. Placa tez optaty za korzystnie z auto-
strad. W wielu firmach w ostatnich dwoch latach te koszty wzrosty o 100%. Na
koniec stycznia 2013 r. za przejechany kilometr musiaty ptacic¢ 3,68 zt, gdy cztery
lata wezesniej o ponad ztotowke mniej. Jednak najwickszym obciazeniem sg kosz-
ty paliwa, ktére stanowig przeszto jedng trzecig kosztéw dziatalnosci. W ostatnich
czterech latach tona paliwa podrozata z 2809 do 4372 zi. Wedtug danych spoiki
Erontrans z powodu duzego kosztu paliwa koszty operacyjne polskich przewoz-
nikow siggaja 80 centow na kilometr, gdy litewskich czy rosyjskich — 50 centow.
Nie da si¢ ukry¢, ze zmotoryzowani poteznie zasilaja kapitat panstwa. W 2012 .
wplywy z podatkow za paliwo wyniosty 47 mld zt, co stanowi 16,5% dochodow
budzetowych.

Kryzys gospodarczy spowodowat w latach 2008-2009 w UE spadek w sektorze
transportu drogowego i kolejowego transportu towarowego — tak oglosit Eurostat.
W UE drogowy transport towarow zmniejszyt si¢ w 2009 r. o 10%, po spadku o 2%
w roku 2008. Kolejowy transport towarowy spadt o 17% w 2009 r. , po spadku o 2%
rok wczesniej.

Bardziej optymistyczne sa dane kwartalne, ktore wskazujg, ze transport zaczat
otrzasac si¢ ze skutkow kryzysu gospodarczego. Zaré6wno w transporcie drogowym,
jak i kolejowym nastepowata stopniowa poprawa, potwierdzona w pierwszych
dwoch kwartatach 2010 r. W poréwnaniu z analogicznym kwartatem poprzedniego
roku transport drogowy wzrést o 3% w I kwartale 2010 r. i 0 4% w II kwartale,

' T. Hurkata, 2014, Co hamuje transport drogowy, http://www.zielonysztandar.com.pl/2013/09/
co-hamuje-transport-drogowy, 15 wrzesnia.
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a kolejowe przewozy towarowe — odpowiednio o 8 1 14%. W 2009 r. na poziomie
UE wielko$¢ drogowego transportu towaréw liczona w tonokilometrach (tkm) byta
przeszlo cztery razy wigksza niz transport kolejowy (1690 mld tkm w poréwnaniu
z 370 mld tkm). Drogowy transport towarowy byl dominujagcym srodkiem trans-
portu towarowego we wszystkich panstwach cztonkowskich, z wyjatkiem Estonii
i Lotwy. Wszystkie panstwa czlonkowskie wykazaty w 2009 r. spadek wielko$ci
transportu drogowego w porownaniu z 2008 r., z wyjatkiem Butgarii (+16%) i Pol-
ski (+10%). Najwigksze spadki odnotowano w Rumunii (—39%), na Lotwie (34%),
w Estonii, Irlandii i na Cyprze (—27%). Na terenie szeSciu panstw cztonkowskich
odbywato sie¢ 70% wszystkich drogowych przewozow towarow w UE. Do tego
grona nalezg Niemcy (308 mld tkm, —10% w poréwnaniu z 2008 r.), Hiszpania
(212 mld tkm, —13%), Polska (181 mld tkm, +10%), Francja (174 mld tkm, —16%),
Wiochy (168 mld tkm, —7%) i Wielka Brytania (140 mld tkm, —13%).

2. Transport kolejowy w Polsce

Ostatnie lata na rynku przewozu tadunkéw transportem kolejowym charak-
teryzowaty si¢ niestabilno$cig. Spowolnienie gospodarki oraz staba koniunktura
wplywatly na wielko$ci przewozow. Spadki i wzrosty powodowane byty niestabil-
noscig popytu na przewozy w poszczeg6olnych grupach towarowych, np. spadkiem
zapotrzebowania na przewozy materiatdw wykorzystywanych w realizacji licznych
inwestycji infrastrukturalnych. Polski transport kolejowy opiera si¢ na przewozach
towaréw masowych, przede wszystkim surowcéw. Przewozy wegla, kruszyw, rud
metali oraz wyrobow gornictwa i kopalnictwa w 2012 r. stanowity 68% ogdlnego
wolumenu masy oraz 56,3% wykonanej przez przewoznikéw pracy przewozowej.
Najwyzszy udzial w rynku miat wegiel kamienny, ktorego udzial w rynku wyniost
41,8% wedtug przetransportowanej masy towarowej (96,2 min ton). W 2012 r. zano-
towano dalszy dynamiczny wzrost przewozoéw kolejowych w transporcie intermo-
dalnym. Przewieziono 644,6 tys. jednostek tadunkowych o tacznej masie 8,1 min
ton?. Na koniec 2012 r. udziat kolei w przewozach intermodalnych, mierzony masa
przetransportowanych jednostek, wyniost 3,48% ogoélnego wolumenu przewozow
towaréw w Polsce. Natomiast wedtug wykonanej pracy przewozowej udziat prze-
wozow intermodalnych osiggnat 6,21%.

Rynek przewozow tadunkow transportem kolejowym wedtug analizy Instytutu
Jagiellonskiego® nie moze jeszcze powrdci¢ do okresu sprzed kryzysu gospodarcze-
go, ale przy istotnych zmianach ma szanse rozwoju. Po okresie wzrostu w 2011 r.
rok 2012 przyniost istotne spadki ponad 7% wedtug przewiezionej masy oraz ponad
9% wedlug pracy przewozowej. Przewozy tadunkow w 2013 r., mierzone masa ta-

2 |. Fechner, G. Szyszka (red.), 2014, Logistyka w Polsce. Raport 2013, Biblioteka Logistyka,
Poznan, s. 49.

3 Co hamuje i napedza polskq kolej, cz. 1, Przewoznicy towarowi, 2013, Raport Instytutu Jagiel-
lonskiego, Warszawa.
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dunkow, nieznacznie wzrosty o ok. 1%, a wedtug pracy przewozowej o ponad 3,5%.
Nastapito nieznacznie odbicie rynku.

Obecna sytuacja na rynku wymaga podj¢cia zdecydowanych dzialan, m.in.
okreslenia docelowych segmentow rynku w kontekscie systemow transportowych,
zintegrowanych tancuchow transportowych z udziatem innych gatezi transportu,
korytarzy transportowych oraz dokonania strategicznych wyborow w zakresie wy-
boru dziatan, na ktérych polska kolej winna si¢ koncentrowac¢, czyli na jakich ryn-
kach produktowych i geograficznych dziataé®.

Polski rynek przewozow tadunkéw nalezy w ocenie Unii Europejskiej do najbar-
dziej zliberalizowanych, na ktéorym ponadto konkurencja wewnatrzgaleziowa jest
najsilniejsza. Ostatnie lata przyniosty znaczne ostabienie koniunktury gospodar-
czej, co przetozyto si¢ na kondycj¢ rynku przewozu tadunkow i spowodowato jego
dalsze kurczenie si¢. Podmioty funkcjonujace na tym rynku borykaja si¢ z wieloma
problemami natury prawnej oraz konkurencyjnej. Udziat kolejowego transportu to-
warowego ponizej 20% $wiadczy o jego marginalizacji wérod klientoéw/nadawcow
tadunkow. Przyczyny takiego stanu rzeczy tkwia w niekonkurencyjnosci transportu
kolejowego, spowodowanej m.in. wysokimi optatami za dostep do infrastruktury
rzedu ponad 4 euro za jeden pockm przy jej stosunkowo niskich parametrach ja-
ko$ciowych, niewykorzystywaniu przez transport kolejowy szans zwigzanych
z rosnaca wymiang miedzynarodowsa, niewykorzystywaniu efektu renty potozenia
geograficznego Polski i mozliwosci tkwiacych w przewozach tranzytowych, jak
réwniez stosunkowo niskiej jakosci $wiadczonych ustug. Trzeba przy tym zauwa-
zy¢€, 1z mimo ze stawki za dostep do infrastruktury stanowig ok. 25-30% kosztow
wilasnych operatorow, nie sg one jedynymi czynnikami ksztattujacymi popyt na ko-
lejowe przewozy towarowe.

Wedtug ekspertow A.T. Kearney® rynek przewozow towarowych w Polsce moze
si¢ rozwija¢ w okresie do 2020 r. na poziomie zblizonym do wzrostu PKB. Jed-
nakze ten rozwoj zalezy od poprawy warunkow podnoszacych konkurencyjnosc
i atrakcyjno$¢ transportu kolejowego. Najwazniejsze czynniki to: poprawa jakosci
uzytkowanej infrastruktury, zwigkszenie naktadéw i zdecydowana zmiana dotych-
czasowych proporcji na inwestycje kolejowe do poziomu 40% w nowej perspekty-
wie budzetowej oraz znaczne obnizenie i ustabilizowanie poziomu optat za dostep
do infrastruktury.

4 M. Antonowicz, 2013, Rynek ustug kolejowego transportu towarowego, [w:] Biala Ksigga —
kolej na dziatania — mapa problemow polskiego kolejnictwa, RBF, Warszawa, s. 78-92.

> Kolejowe przewozy towarowe w Polsce — wzrost w trybie warunkowym, raport A.T. Kearney.
INC.
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3. Transport samochodowy w Polsce

O migjscu i roli samochodowego transportu tadunkéw, w odniesieniu do pozosta-
tych galezi transportu, $wiadczg wielkosci wykonywanych przewozow i pracy prze-
wozowej przeanalizowane w okresie co najmniej kilku lat.

W tabeli 1 przedstawiono udziat przewozoéw tadunkow transportem kolejowym
i samochodowym w latach 2000-2012 w min t.

Tabela 1. Przewozy tadunku transportem kolejowym i samochodowym w latach 2000-2012 w min t

Rok 2000 2005 2010 2011 2012
Transport
Miedzynarodowy 187,25 269,55 216,90 248,61 230,88
Krajowy 1006,71 1079,76 1551,84 1596,21 1548,11

Zrodto: opracowanie na podstawie Transport — wyniki dzialalnosci w 2012 r., 2012, GUS, Warszawa.

Jako zasadniczg przyczyne tak znaczacej pozycji transportu samochodowego
w systemie transportowym nalezy uzna¢ zmiany spoteczno-gospodarcze, ktore
miaty miejsce w okresie transformacii, tj. przejscie z gospodarki sterowanej do wol-
norynkowej, jak tez integracje z UE. Te procesy zrodzity wiele nowych potrzeb
przewozowych, zwigzanych z ozywieniem gospodarki oraz ulatwieniami w wymia-
nie migdzynarodowe;.

W celu zilustrowania ksztattowania si¢ przewozow tadunkow transportem sa-
mochodowym przez poszczegolne jego rodzaje, tj. transport migdzynarodowy i kra-
jowy, przedstawiono odnosne wielkosci w dwdch tabelach — tab. 2-3.

Tabela 2. Przewozy tadunku transportem samochodowym mi¢dzynarodowym i krajowym
w latach 2005-2012 w min t

Rok 2005 2010 2011 2012
Transport
Migdzynarodowy 52,55 143,57 141,67 162,58
Krajowy 810,85 1072,51 1180,57 1082,47

Zrédlo: opracowanie na podstawie Transport — wyniki dzialalnosci w 2012 r, 2012, GUS, Warszawa.

Tabela 3. Przewozy tadunku transportem samochodowym migdzynarodowym i krajowym
w latach 2005-2012 w %

Rok 2005 2010 2011 2012
Transport
Migdzynarodowy 6.09 11.81 1071 13.06
Krajowy 93.91 88,19 89,29 86,94

Zrodto: opracowanie na podstawie Transport — wyniki dziatalnosci w 2012 r., 2012, GUS, Warszawa.
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Obecne warunki sg trudne dla przewoznikéw samochodowych. Z jednej stro-
ny podlegaja oni presji klientow, ktorzy nie godza si¢ na podwyzszanie stawek,
z drugiej za§ musza ponosi¢ coraz wicksze koszty zwigzane z dostepem do drog,
paliwem czy ubezpieczeniem. W rezultacie marze przewoznikow spadaja, a w kon-
sekwencji wiele firm upada. Powszechna jest obawa co do przysztosci. Stad wla-
Sciciele firm wstrzymujg si¢ z inwestycjami. Nie rozbudowuja flot, lecz tylko je
modernizujg, zastepujac stare cigzaréwki lub ciggniki nowszymi, lecz uzywany-
mi modelami. Z powodu niskiej dochodowosci na rynku krajowym przedsigbiorcy
zmuszeni sg do eksportu ustug, czyli wykonywania transportu migdzynarodowego.
W ostatnich kwartatach wypracowali ponad 600 mln euro nadwyzki w tych ustu-
gach. Z powodu nizszej, w porownaniu do zachodnich przewoznikow zyskownosci,
mozliwo$ci konkurencji na tym rynku sa jednak ograniczone. Na polskim rynku
towarowg dziatalno$¢ transportowa prowadzi 90 tys. przedsiebiorstw, a pasazerska
— 42 tys. Wigkszos$¢ z nich to mate firmy transportowe: co trzecia z nich dysponuje
czterema pojazdami, co czwarta posiada park liczacy od 5 do 10 samochodow. Tyl-
ko 15% ma od 11 do 20 pojazdow, a co szosty przedsigbiorca ma ich od 21 do 50.
Ponad 40% firm zatrudnia nie wigcej niz 10 0sob, co trzecia — do 49, a tylko 5% ma
zatoge wigksza niz 250 pracownikow. Spora grupa przewoznikow (42%) skupia sie
na $wiadczeniu ustug w kraju, 37% prowadzi dziatalno$¢ zardwno za granica, jak
i w Polsce, a co piata tylko poza nig. Moze to zaskakiwac, ale to polscy przewoz-
nicy wiodg prym w transporcie europejskim. Udato si¢ im zaja¢ kabotazem, czyli
przewozami wewnatrz danego kraju. Wykonuja oni prace w przewozach migdzyna-
rodowych niemal dwa razy wigkszg niz firmy z Hiszpanii czy Niemiec. Zarabiajg
na nich okoto 5 mld euro rocznie, co stanowi przeszio potowe krajowych wptywow
branzy. Staboscia polskich firm transportowych jest wystuzony park maszynowy.
Wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego niemal 41% cig-
zarowek ma od 6 do 15 lat, co trzecia z nich ma powyzej 30 lat, a tylko 9% jezdzi
pod drogach nie dtuzej niz dwa lata. Starzenie si¢ floty dotyczy przede wszystkim
przewoznikow krajowych, ktorych nie sta¢ na odnowienie taboru. Gléwne proble-
my przewoznikow to:

*  wysoki poziom konkurencji na rynku (62%) — niektdrzy z nich, by przyciagnac¢
klientow, ucieka si¢ do cen dumpingowych,

* konkurencja zagraniczna,

e niskie marze,

e zbyt czeste zmiany regulacji prawnych (ustawy o transporcie drogowym, dro-
gach publicznych i prawie podatkowym sg co roku nowelizowane),

e brak harmonizacji unijnych przepiséw transportowych (rozbudowane przepisy,
nowe licencje, optaty i podatki, a koszty wszystkiego musi ponosi¢ przedsiebior-
ca),

* wysokie ceny paliw (w niektorych krajach — Rosja, Rumunia — rzad dofinanso-
wuje zakup paliwa).
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4. Transport wodny w Polsce

Transport wodny przez lata byl w Polsce zaniedbywany, przez co znacznie pogor-
szyty si¢ warunki zeglugowe na rzekach. Obecnie dominuja przewozy na trasach
krotkich 1 lokalnych. Podejmowane sa jednak kroki w celu zatrzymania procesu
dekapitalizacji srodladowych drog wodnych.

Transport wodny ma wiele zalet, ktore nie sa w pelni wykorzystywane. Ze-
gluga $rodladowa ma marginalne znaczenie w systemie transportowym kraju.
W poroéwnaniu do innych polskich rzek Odra ma najwigksze znaczenie dla transpor-
tu wodnego srodladowego.

Okoto 80% tadunkow swiatowego handlu transportuje si¢ droga morska i prze-
tadowuje w terminalach portow morskich. Transport morski nalezy do dynamicznie
rozwijajacych si¢ segmentow rynku. Systematycznie ro$nie podaz tadunkéw ma-
sowych i drobnicowych. Rynek kontenerowy dynamicznie si¢ rozwija i nie omija
Battyku. Po morzach i oceanach ptywa juz prawie 6 tys. statkow do przewozu kon-
teneré6w o pojemnosci 17,8 mln standardowych konteneréw TEU, z czego prawie
5 tys. to klasyczne kontenerowce, ktoére moga na swoich poktadach przewiez¢ pra-
wie 17,4 min TEU. Rynek ros$nie w tempie 5% rocznie i morski handel drobnicg
w kontenerach przekroczyt juz 660 mln TEU. To wynik tego, ze w 2013 r. przewozy
konteneréw droga morska wzrosty o 4,7%. W 2014 r. przewiduje si¢ wzrost podazy
konteneréw na szlakach morskich o 5,7%. W efekcie statki przewioza w serwisach
liniowych okoto 684 min TEU. Roczny potencjat przetadunkowy portéw przekro-
czyt juz 950 min TEU, a wlasciciele terminali kontenerowych wciaz inwestuja.
W wyniku tego terminale kontenerowe bedg zdolne przetadowaé rocznie 994 min
TEU — szacujg eksperci Drewry Maritime Equity Research®.

Po recesji w latach 2008-2009 transport morski notuje kolejne lata wzrostu wo-
lumenu przewozow. W 2012 r. nastapil wzrost podazy fadunkow o 4,3% w stosunku
do 2011 r. Statkami przewieziono 9 165 mlin ton drobnicy, tadunkow masowych
i ptynnych (w 2011 r. — 8 748 mln ton, a w 2010 r. — 8 409 mIn ton). Ro$nie praca
przewozowa wykonana przez statki. Tylko w przypadku przewozu innych tadun-
kéw suchych w latach 2003-2013 wzrosta ona z 13 721 mld tonomil do 20 476 mld
tonomil, a tzw. podstawowych fadunkéw masowych (ruda zelaza, zboza, wegiel,
boksyty, fosfaty) z 7 955 do 14 749 mld tonomil. Przewozy tadunkéw w kontenerach
w 2012 r. osiagnety 1 480 mln ton, a w 2013 r. — 1 578 mln ton (wedtug obliczen
Clarkson Research Services)'.

Okres funkcjonowania Polski w Unii Europejskiej to intensywny czas inwe-
stowania w infrastrukture i suprastrukturg portéw, a takze w infrastrukture po-
prawiajaca dostep do portow od strony ladu. Dzieki temu poprawity si¢ warunki
techniczne obshugi jednostek ptywajacych i ladowych klientow polskich portow.

¢ Global container trade to reach 684 million TEU by 2014, http://www.ship-technology.com/
news/ newsglobal-container-trade-684-million-teu-drewry, 29.04.2013.
7 Shipping Review and Outlook, 2013, Clarkson Research Services, Spring, s. 11.



Transport ladowy i wodny w dobie kryzysu 245

W Polsce dziatajg trzy porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej,
ktorymi administrujg trzy zarzady morskich portéw handlowych. Sa to porty
w Gdansku, Gdyni oraz zesp6t portéw Szczecin-Swinoujécie. Ponadto na wybrzezu
polskim funkcjonuja porty Elblag, Police, Kotobrzeg, Dartowo i kilka mniejszych,
gtéwnie rybackich i turystycznych. W tabeli 4 przedstawiono dtugo$¢ nabrzezy
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie, Swinoujsciu, Policach i Elblagu.

Tabela 4. Dlugos¢ nadbrzezy w morskich portach handlowych w latach 2010 1 2012

s Ogodlem W tym nadajace si¢ do eksploatacji
Wyszezegblnienie 2010 2012 2010 2012
Ogotem, w tym: 70 903 72 615 40415 60 260

Gdansk 21417 22 828 8 879 19 492
Gdynia 13222 13 344 9570 13 021
Szczecin 18 337 18 125 11 336 13 742
Swinoujécie 6527 6437 5 884 6326
Police 1 000 1 000 1 000 1 000
Elblag 3666 3666 3666 3666

Zrédto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2013, tablica 4.1, GUS, Szczecin.

Inwestycje w portach i w ich otoczeniu sprawiaja, ze poprawia si¢ dostep do
portow od strony morza i ladu. Do najwazniejszych inwestycji zrealizowanych w
Szczecinie nalezy terminal kontenerowy i centrum logistyczne, a do wykonywa-
nych budowa terminalu przetadunkowego LNG w Swinoujéciu. W Swinoujsciu bu-
dowany jest rowniez terminal kontenerowy. W DCT Gdansk budowane jest nowe
nabrzeze do obstugi oceanicznych statkéw do przewozu kontenerow. W Gdyni zbu-
dowane zostanie nabrzeze bulgarskie. Jest to jedyne niezagospodarowane miejsce
portu, potozone w poblizu Trasy Kwiatkowskiego.

Rok 2013 dla polskich portow byt bardzo korzystny. Rekordowe przetadunki
sg wynikiem podjetych inwestycji, prywatyzacji oraz aktywnego marketingu na
rynkach migdzynarodowych. Polska flota transportowa, mimo silnej konkurencji,
utrzymuje na rynku dobrg pozycje. Jednak strategie odnawiania floty konsekwent-
nie realizuje jedynie Polska.

Znajdujace si¢ w prywatnych rekach terminale prowadzg aktywny marketing,
ktory przyczynit si¢ do zmian struktury i wzrostu przetadunkow.

Od czasu wiaczenia Morskiego Terminalu Masowego do Grupy ATIC, w porcie
Gdynia nieustannie rosng przetadunki wegla®. Grupa ATIC, z siedzibag w Paryzu,
jest czotowym operatorem tadunkéw masowych. Dzigki marketingowi na rynkach
globalnych w Gdyni zwigkszyla si¢ podaz tadunkow wegla.

Szczecin i Swinoujscie ciggle w niewielkim stopniu wykorzystuja bliskie zaple-
cze gospodarcze Berlina, a Gdansk i Gdynia powigzania z rynkami Europy Srodko-

8 M. Grzybowski, 2011, Port Gdynia — prywatyzacja. ATIC kupit MTMG, ,,Polska Gazeta Trans-
portowa”, nr 36, 7 wrzesnia, s. 1-2.
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wej 1 Wschodniej, a szczeg6lnie z Rosja. Atutem portow polskich moze by¢ rozwoj
marketingu relacyjnego B2B, zrdznicowanie oferty oraz cigglte dostosowywanie
obstugi klientow do standardow obowiazujacych w Unii Europejskiej. Szansa dla
polskich portow jest zwiekszenie aktywnosci centrow logistycznych’.

Drogi wodne §rodladowe odgrywaja niewielka role w logistycznej infrastruktu-
rze liniowej Polski w poréwnaniu z systemem drogowym lub kolejowym. Nalezy-
my jednak do krajéw o bogatej sieci drog wodnych, ktore zostaty uksztattowane
przez naturalny uktad rzek oraz polaczenia kanalowe. Krajowa sie¢ drog wod-
nych w 2012 r. objeta 3659 km, w tym 2413 km uregulowanych rzek zeglownych,
644 km skanalizowanych odcinkow rzek, 344 km kanatow i 259 km jezior zeglow-
nych, przy czym faktycznie eksploatowanych przez zegluge byto 3366 km drég wod-
nych. Srédladowe drogi wodne maja bardzo zréznicowane parametry. Drogi wodne
o miedzynarodowym znaczeniu powinny mie¢ parametry klas IV 1V, zas wszelkie
inwestycje realizowane na drogach wodnych maja zapewnia¢ przynajmniej parame-
try IV klasy. Wymagania stawiane drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym, ktore
pozwalaja na eksploatacje statkow wielkosci powyzej 1000 t (klasy IViV), w2012 .
spetniato w Polsce 5,8% dtugosci drog wodnych (214 km). Udziat drog tej klasy,
zapewniajacych parametry niezbgdne do nowoczesnej zeglugi, w ogdlnej dtugosci
drég wodnych w Polsce pozostaje na niezmienionym poziomie od 2007 r. Dla po-
réwnania: odsetek drog wodnych IV 1 V kategorii wobec reszty sieci drog wodnych
wynosi we Francji — 29%, w Belgii — 55%, w Holandii — 50%, w Niemczech — 70%.
Jest to od 6- do 14-krotnie wiecej niz w Polsce. Srednio w krajach Unii Europejskiej
transportem $rodladowym przewozi si¢ 7,1% ogdtu towardw, a wiec 14-krotnie wig-
cej niz w Polsce.

Obecna sytuacja techniczna portow rzecznych w Polsce jest $cisle powigzana
ze stanem $rodladowych drog wodnych. W wyniku wieloletnich ograniczen w po-
ziomie nakladoéw na rozwoj zeglugi $rodladowej od poczatku lat siedemdziesiatych
zahamowany zostal w Polsce proces modernizacji istniejgcych i nowo budowanych
portow'’.

W Polsce transport wodny $srédladowy mogltby odegra¢ wazng role w obstudze
ladunkéw wybranych segmentéw rynku i by¢ wykorzystywany np. w przewozach
kruszywa wydobywanego z dna rzeki, w obstudze portéw morskich, zwlaszcza
Szczecina-Swinoujécia oraz w wiekszym stopniu obstugiwaé obroty handlu zagra-
nicznego, szczegodlnie w relacji z Niemcami. Ponadto transport srodladowy, podob-
nie jak w krajach UE, moglby bardziej przystosowaé sie¢ do obstugi przewozow
kombinowanych, przyczyniajgc si¢ do rozwiagzania czegsci probleméw wystepuja-
cych z obstugg tego rodzaju tadunkow w transporcie samochodowym i kolejowym.

° I. Fechner, G. Szyszka G. (red.), 2014, wyd. cyt., s. 80-81.
10 K. Wojewo6dzka-Krél, R. Rolbiecki, W. Rydzkowski, 2007, Transport wodny srédlgdowy, Uni-
wersytet Gdanski, Gdansk, s. 98.
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5. Zakonczenie

Celem artykutu byto zaprezentowanie tylko czesci wybranych galezi transportu.
Spowolnienie gospodarcze wystepujace praktycznie na calym §wiecie jest faktem;
wiele branz odczulo je wyjatkowo dotkliwie, ale nie wszystkie. Transport, a w
szczegblnosei transport miedzynarodowy, jest tego doskonalym przyktadem. Jed-
nakze dotyczy on mniejszych przedsiebiorstw, a nie duzych koncernéw. Rosngca
konkurencja, zauwazalny spadek ilosci towarow to dopiero poczatek kryzysu. Praw-
dziwym problemem jest zatrwazajaco wysoka cena paliwa, ktora odbiera znaczna
cze$¢ zyskow. Jednakze, wedtug zaprezentowanych danych, z roku na rok sytuacja
si¢ poprawia .

Transport ladowy w Polsce, jako krwiobieg catej gospodarki, przezywa trudny
czas zmian 1 silnie odczul spowolnienie gospodarcze. Spowodowato ono mniejsza
liczbe przewozdw, mniejsza liczbe zlecen. Sytuacje naszych przewoznikéw pogar-
sza konsolidacja zagranicznych transportowcoéw. Moze ten trudny okres da impuls
do budowania wspolnych sieci, zrzeszen, tworzenia kompleksowej obstugi klien-
tow, a nie oferowania im, jak obecnie, tylko samego przewozu tadunku. Branza
powinna zrobi¢ wszystko, by zarabia¢ na tranzytowym potozeniu kraju. To przez
Polske wiedzie wiele szlakow handlowych. Te szanse trzeba wykorzystac.
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LAND AND WATER TRANSPORT IN TIMES OF CRISIS

Summary: This article aims to provide basic information on several important aspects of
explaining the impact of the economic crisis on the transport sector. Times of crisis makes
it necessary to continuously monitor changes in the economy, analyzing the causes and
consequences of their formation and ongoing research related to the mitigation of the crisis.
In general, the situation of transport companies is not easy. In addition to great competition,
changing fuel prices, the activity of a vast part of transport companies is blocked by payment
bottlenecks. The aim of the article is to present the situation of transport companies in times
of crisis.

Keywords: transport, transport company, crisis.





