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Streszczenie: Znane metody prognozowania zapotrzebowania na transport towaréw oparte sa na danych szeregéw cza-
sowych, ktére nie zawsze sg dostepne. Celem artykutu jest ocena uzytecznosci metody jakosciowej szacowania popytu na
przewozy tadunkéw zegluga $rédladowa na zapleczu portéw morskich w przypadku niedostepnosci danych historycznych.
Oceniana metoda obejmuje pie¢ etapéw i opiera sie na badaniu popytu, ktére przeprowadzono wsrdéd gestorow tadunkow.
Weryfikacje przeprowadzono na przyktadzie Odrzanskiej Drogi Wodnej, analizujac potencjalne operacje wykonywane w ra-
mach zeglugi $rédladowej do/z portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu, przy zatozeniu, ze droga wodna zostata zmoderni-
zowana do klasy zeglownosci lll. Uzyskane wyniki badan pozwolity okresli¢ zalety i wady prognozowania opartego na badane;j
metodzie jakosciowej, wskazujac na jej uzytecznos¢, i moga by¢ przydatne dla zarzaddw portdw morskich, spedytordw, firm
transportowych i instytucji rzadowych podejmujacych decyzje w zakresie rozwoju infrastruktury srédladowych drég wodnych.

Stowa kluczowe: Zzegluga srédladowa, metoda jakosciowa, porty morskie, prognozowanie popytu, transport tadunkéw

Abstract: Known methods of forecasting the demand for goods transport are based on given time series, which are not always
available. The article aims to assess the usefulness of the qualitative method of estimating the demand for cargo transport by
inland waterways in seaports hinterland when historical data are unavailable. The assessed method consists of five stages and
is based on a demand survey, which was carried out among cargo senders. The verification performed on the Oder Waterway
example, analysing potential operations performed in inland shipping to/from seaports in Szczecin and Swinoujscie, on the
assumption that the Waterway has been modernized to navigability class lll. Obtained research results allowed to determine
the strengths and weaknesses of predicting using analysed qualitative method pointing to its usability and can be useful for
seaports authorities, forwarders, transport companies and government institutions making decisions regarding the develop-
ment of inland waterway infrastructure.

Key words: inland shipping, qualitative method, seaports, demand forecasting, cargo transport
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1. Wstep

Prognozy popytu na przewozy stanowig podstawe
do podejmowania decyzji w zakresie rozwoju syste-
mu transportowego, w szczegdlnosci infrastruktury
liniowej i punktowej transportu. Wspo6tczesnie wiary-
godne okreslenie potrzeb transportowych i ich pro-
gnozowanie stuzy réwniez racjonalizacji procesow
transportowych z poszanowaniem idei zrownowa-
zonego rozwoju (Daziano, Bolduc, 2013; Szeto, 2016;
Szeto i in., 2015). Stanowi to uzasadnienie dla badan
majacych na celu realne oszacowanie zapotrzebo-
wania na ulepszone lub w niektérych przypadkach
nowe ustugi transportowe (Konings, 2006; Liu i in.,
2015).

Praktycznym wyrazem koncepcji zrbwnowazone-
go rozwoju jest polityka transportowa UE ukierunko-
wana na promocje bardziej przyjaznych srodowisku
gatezi transportu, w tym na przenoszenie tadunkéw
z transportu samochodowego na zegluge $rédlgdo-
wa (Wiegmans, Konings, 2015; Li i in., 2017). Zegluge
$rodladowa uwaza sie za alternatywe dla transportu
samochodowego tadunkéw, ktéra pozwala osiaggnac
cele Komisji Europejskiej w zakresie konkurencyjne-
go i zasobooszczednego transportu (Achmadi i in.,
2018; Sihn i in., 2015). Tak ukierunkowana polityka
transportowa determinuje potrzebe poszukiwa-
nia sposobéw usprawnienia przeptywu tadunkéw
z wykorzystaniem transportu wodnego $roédlado-
wego, w tym w relacji z portami morskimi (Dai i in.,
2018; Deng, Tao, 2012; Tan i in., 2015; Tan i in., 20183,
2018b). W krajach o wysoko rozwinietej sieci drég
wodnych $rédlagdowych (jak Belgia, Francja, Holandia
czy Niemcy), zegluga $rédladowa, obok transportu
samochodowego i kolejowego, stanowi istotne og-
niwo w obstudze zaplecza portéw morskich, czego
wyrazem sg m.in. liczne dziatania ukierunkowane na
poprawe funkcjonowania portéw i zeglugi po dro-
gach wodnych (Kotowska i in., 2018a).

Jednoczes$nie wysoka kapitatochtonnosc¢ dziatan
inwestycyjnych na drogach wodnych srédladowych
powinna by¢ uzasadniona przewidywanymi wiel-
ko$ciami przewozoéw oraz ich strukturg (przedmio-
towa i kierunkowa). Stwarza to wyzwania zwigzane
z wiarygodnym oszacowaniem potencjatu systemu
transportowego do obstugi zmienionych strumieni
tadunkowych.

Znaneiwykorzystywane dotychczas metody sza-
cowania popytu na przewozy tadunkéw, w tym ze-
gluga srédladowag, opierajg sie gtéwnie na szeregach
czasowych z wykorzystaniem danych statystycznych
dostepnych z oficjalnych zrédet. Metody ilosciowe s
zwykle stosowane do modelowania przeptywu ta-
dunku i szacowania wielkosci transportu. Istnieje jed-
nak szereg przypadkéw (obszaréw i rynkéw), w ktéd-

rych brakuje danych historycznych o przewozach
(Hann i in., 2016). Brak danych zrodtowych sprawia,
ze nieuzasadnione jest stosowanie metod opartych
na szeregach czasowych do prognozowania popytu
na przewozy.

Przypadek ten obserwuje sie w Polsce, gdzie po
wielu latach zaniedban, w rzadowych planach inwe-
stycyjnych w zakresie rozwoju infrastruktury trans-
portowej na lata 2016-2030, uzeglowienie drég wod-
nych $rédladowych znalazto sie na liscie projektow
kluczowych (MGMiZS, 2016). Zegluga $rédladowa
w Polsce ma obecnie marginalne znaczenie w ob-
studze tadunkéw. Regularne przewozy realizowane
sq zasadniczo wyfacznie na dolnym odcinku rzeki
Odry, bedacym czescig Odrzanskiej Drogi Wodnej
(ODW, E-30).

Celem badan podjetych w artykule jest ocena
uzytecznosci metody jakosciowej szacowania zapo-
trzebowania na przewozy tadunkéw. Ocene przepro-
wadzono w oparciu o studium przypadku zeglugi
srodladowej w obstudze transportu zaplecza zespotu
portéw Szczecin-Swinoujscie przy zatozeniu popra-
wy parametrow technicznych ODW do lll klasy drogi
wodnej. Weryfikowana metoda obejmuje pie¢ eta-
pow i wykorzystuje dane uzyskane z badan pierwot-
nych popytu na przewozy przeprowadzonych wsréd
gestoréw fadunkoéw. Szczegdlng uwage zwrdcono na
czynniki, ktére moga znacznie obnizy¢ wiarygodnosc
prognoz opracowanych z zastosowaniem zapropo-
nowanej metody. W wyniku badan okreslono zalety
i wady prognozowania realizowanego z wykorzysta-
niem metod jakosciowych.

2. Przeglad literatury

Literatura przedmiotu wskazuje, ze podstawowa
kwestig przy szacowaniu popytu na ustugi transpor-
towe jest identyfikacja wszelkich przemian zacho-
dzacych w systemie transportowym (czynniki en-
dogenne) i jego otoczeniu (czynniki egzogeniczne)
(Rolbiecki, 2012). Czynniki endogenne takie, jak np.
zmiany w dostepnosci infrastruktury transportowej
sg szczegdlnie wazne przy szacowaniu popytu na
ustugi transportowe w odniesieniu do poszczegdl-
nych gatezi transportu, takze w przypadku zakfada-
nych przesunie¢ modalnych popytu na przewozy
(Tortum i in., 2009).

Duza cze$¢ badan w zakresie prognozowania
i modelowania popytu na transport dotyczy ruchu
pasazerskiego, w tym na obszarach aglomeracji miej-
skich. Transport tadunkéw jest rzadziej podejmowa-
nym tematem badan (Abdelwahab, Sargious, 1992;
De Jongiin., 2004, 2016; Filina-Dawidowicz, Postan,
2018; Howe i in., 2016; Postan, Filina-Dawidowicz,
2016; Rashediin., 2018; Tortumiin., 2009; Valdasiin.,
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2016; Xuiin., 2018), co wigze sie zmniejszg dostepnos-
cig poréwnywalnych danych zrédtowych. Dostepne
w literaturze badania uwzgledniajg np. wahania po-
pytu (Matsumoto i in., 2018), a takze wykorzystuja
modele dynamicznej optymalizacji (Postan, Filina-
-Dawidowicz, 2016).

Analiza literatury wykazata, ze podstawowe grupy
metod stosowanych do szacowania zapotrzebowania
na transport obejmuja metody ilosciowe i jakosciowe
(Archer, 1980; Atasoy i in., 2010; De Jong i in., 2004;
Liu, Guan, 2004; Patriksson, 2015; Qin i in., 2014; Vla-
hogianniiin., 2004). Metody ilosciowe wigczajag meto-
de ekstrapolacji trendu liniowego (badanie kierunku
i szybkosci zmian), metode analizy poréwnawczej
(stosunek) oraz modelowanie ekonometryczne (Rol-
biecki, 2012). Dwie pierwsze metody s3 tradycyjny-
mi metodami opartymi na funkcji czasu i zatozeniu,
ze w przysztosci popyt na transport bedzie wyka-
zywat trend podobny do obserwowanego do tej
pory, a czynniki determinujace ten trend nie ulegna
zmianie. Metody modelowania ekonometrycznego
umozliwiaja identyfikacje korelacji miedzy jednym
lub wiekszg liczba analizowanych zjawisk a innymi
czynnikami oraz umozliwiajg prognozowanie ich
przysztych zachowan.

W dotychczasowych badaniach analizowane sa
problemy prognostyczne zaobserwowane w po-
szczegdlnych rodzajach transportu i ich wzajemne
oddziatywanie (Matsumoto i in., 2018; Mei8ner i in.,
2017; Rashed i in., 2018; Tan i in., 2015, 2018a). Sun
i in. (2019) zbadali wptyw niepewnosci popytu na
problem planowania tras przewozéw na poziomie
operacyjnym w multimodalnej sieci transportowej,
ktora sktada sie z transportu kolejowego opartego
na rozktadzie jazdy i elastycznego transportu drogo-
wego. Z kolei Mei3ner i in. (2017) zaproponowali po-
dejscie statystyczne oparte na empirycznym zwigzku
globalnych danych oceanicznych, klimatycznych i re-
gionalnych danych hydrometeorologicznych panu-
jacych na rzekach.

Problematyka prognozowania popytu na nowe
ustugi transportowe jest rzadko podejmowana a ist-
niejace badania bazuja przede wszystkim na meto-
dach ilosciowych (El Zarwi i in., 2017; Li i in., 2015).
Zdecydowanie rzadziej w szacowaniu zapotrzebo-
wania na transport tadunkéw wykorzystywane sa
metody jakosciowe. Metody te polegaja na obser-
wagji faktéow i zdobywaniu wiedzy, ktéra jest pod-
stawg do sformutowania twierdzen i uogolnionych
prawidtowosci (Rolbiecki, 2012; Hensher, Button
(eds.), 2007). W tej grupie rozrézniane sa metody
demoskopijne i eksperckie. Metody demoskopijne
polegaja na uzyskaniu, bezposrednio od gestoréw
tadunkoéw (producentéw, spedytoréw), danych do-
tyczacych wielkosci i struktury ich potrzeb transpor-

towych, a takze informacji na temat subiektywnych
motywow preferencji uzytkownikdw transportu, np.
w odniesieniu do czasu i kosztéw transportu. Zasto-
sowanie tej grupy metod bazuje na doborze repre-
zentatywnej grupie badanych podmiotoéw, ktére ge-
neruja najwieksze wolumeny przewozow i prowadza
dziatalnos¢ na okreslonym obszarze. Z kolei metody
eksperckie polegaja na logicznej analizie problemu
przez zespot ekspertéw posiadajacych odpowied-
nig wiedze, umiejetnosci i doswiadczenie. Na wiary-
godnos¢ szacunkéw zapotrzebowania na transport
tadunkéw istotny wptyw ma wybér i dostepnosc
danych Zrédtowych. Dane zrédtowe mozna uzyskac
ze zrédet wtérnych i pierwotnych. Dane pierwotne
dostarczaja doktadniejszych informacji na temat
struktury popytu, jednak ich uzyskanie moze by¢
trudne i czasochtonne. Ponadto, w przeciwienstwie
do danych wtérnych pochodzacych z oficjalnych baz
danych statystycznych, dane pierwotne szybciej staja
sie nieaktualne.

Szacowanie zapotrzebowania na transport za po-
mocg okreslonych grup metod ma swoje zalety i wady
(Abdelwahab, Sargious, 1992; De Jongiin., 2016; Hen-
sher, Button (eds.), 2007; Ortuzar, Willumsen, 2011;
Wegener, 2004; Washington iin., 2010). Gtéwna zaletg
metod ilosciowych jest ich obiektywnos¢, natomiast
wady obejmujg niedostateczne rozpoznanie zmian
o charakterze jako$ciowym w strukturze popytu oraz
zmian zachodzacych w otoczeniu zewnetrznym. Pro-
gnozy oparte na metodach ilosciowych sg z natury
krotkoterminowe (Chrobok i in., 2004; Vlahogianni
i in., 2004). Stabosci metod ilosciowych stanowig
jednoczesnie mocne strony metod jakosciowych.
Metody jakosciowe umozliwiaja identyfikacje zmian
w procesach decyzyjnych nadawcéw tadunkow,
a w konsekwencji bardziej precyzyjne oszacowanie
popytu. Podejscie jakosciowe mozna zastosowacd
w sytuacjach, w ktérych dana gataz transportu byta
dotychczas wykorzystywana jedynie w znikomym
stopniu i nie ma danych wejsciowych, ktére mozna
wykorzysta¢ do sporzadzania prognoz za pomoca
metod ilosciowych. W zwigzku z tym wyniki badan
przedstawione w artykule uzupetniaja wiedze teore-
tyczna w zakresie metody prognozowania popytu na
przewozy fadunkow.

3. Metodyka i zrodta danych

Zastosowana metoda szacowania zapotrzebowania
na przewozy tadunkéw zostata opracowana przez
autoréw dla potrzeb realizacji projektu majgcego
na celu okreslenie wielkosci i struktury popytu na
przewozy zegluga srédlagdowa w relacji z zespotem
portowym Szczecin-Swinoujicie w kontekscie roz-
poczetych w Polsce inwestycji majacych na celu za-
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pewnienie na catym przebiegu ODW warunkéw min.
[l klasy zeglugowej (Filina-Dawidowicz i in., 2018).
Oceniana metoda obejmuje pie¢ etapow (ryc.1).
Gtéwnym zatozeniem przy opracowaniu metody byto
przeniesienie czescifadunkéw z transportu drogowe-
go i kolejowego na zegluge srédladowa.

Pierwszy etap obejmuje ocene potencjatu gospo-
darczego zaplecza i mozliwosci przesuniecia mie-
dzygateziowego przewozéw. W tym celu konieczne
jest przeanalizowanie wolumenu i struktury przed-
miotowej obrotéw przedsiebiorstw zlokalizowanych
w sgsiedztwie drég wodnych.

pewnienie zeglownosci szlaku przez 250 dni w roku
(Kotowska i in., 2018b). Koszt transportu w catym
taricuchu transportowym stanowi drugi najwazniej-
szy czynnik konkurencyjnosci zeglugi srédlagdowej
(warunek wystarczajacy), istotny po spetnieniu wa-
runku pewnosci dostaw. Spetnienie warunku pew-
nosci dostaw wymaga zapewnienia wysokiej jakosci
infrastruktury drég wodnych. W badaniach przyjeto,
ze warunek ten zostanie spetniony po modernizacji
ODW do Il klasy drogi wodnej. W konsekwencji oce-
ne przewagi konkurencyjnej dokonano na podstawie
analizy konkurencyjnosci cenowej zeglugi srédlado-

1. Ocena potencjatu zaplecza i mozliwosci przesuniecia miedzygateziowego popytu

2. Badanie popytu

3. Ocena przewagi konkurencyjnej zeglugi srodlgdowej

4. Ocena wielkosci i struktury przesunie¢ miedzygateziowych i miedzykorytarzowych popytu

5. Identyfikacja czynnikdéw wptywajgcych na popyt i ocena mozliwych korekt wartosci
szacunkowych

Ryc. 1. Etapy ocenianej metody.

Zrédto: opracowanie wiasne.

W drugim etapie wykonuje sie badania popytu
na ustugi przewozowe wsréd gestoréw tadunkow
zlokalizowanych w obszarze cigzenia do drogi wod-
nej $rodladowej. Celem wywiadoéw jest uzyskanie
informacji na temat mozliwosci przeniesienia czesci
tadunkéw na zegluge srédlagdowa, oczekiwanego po-
ziomu przewagi konkurencyjnej zeglugi $srodlgdowej
w odniesieniu do transportu kolejowego i drogowe-
go oraz skali (masy tadunkowej) mozliwego przesu-
niecia modalnego do zeglugi srédladowej (taricuch
wodno-ladowy).

Trzeci etap obejmuje ocene przewagi konkuren-
cyjnej zeglugi srédladowej w odniesieniu do trans-
portu kolejowego i drogowego (w przypadku gdy
dany podmiot nie miat bezposredniego dostepu do
drogi wodnej uwzgledniono fancuch wodno-lado-
wy). Dotychczasowe badania wskazuja, ze warun-
kiem koniecznym przesuniecia popytu z drég lub
kolei na zegluge srédladowa jest spetnienie postulatu
pewnosci dostaw, co w przypadku ODW oznacza za-

wej wzgledem transportu kolejowego i samochodo-
wego.

W czwartym etapie nastepuje oszacowanie wiel-
kosci i struktury przesunie¢ miedzygateziowych
i miedzykorytarzowych popytu.

Pigty etap dotyczy analizy czynnikéw wptywa-
jacych na wiarygodnos¢ prognozy i ewentualnych
korekt wartosci szacunkowych.

W oparciu o zaproponowang metode zosta-
ty przeprowadzone dwa badania popytu (w 2015
i w 2017 r.) na przewozy zegluga srédladowa w ob-
studze zaplecza zespotu portowego Szczecin-Swino-
ujscie. Zidentyfikowano gtéwnych gestoréw tadun-
kéw (eksporteréw i importeréw w handlu morskim),
ktorzy korzystaja z transportu wodnego $rodlado-
wego i prowadzg dziatalnos¢ na obszarze objetym
badaniem. W badaniu wziety udziat przedsiebior-
stwa, ktére generowaty roczny wolumen importu/
eksportu w handlu morskim na poziomie ponad
10 tys. ton (wedtug danych za 2014 i 2016 r.) Wsréd
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gtownych eksporteréw/importeréw zlokalizowanych
na badanym obszarze zidentyfikowano zaréwno za-
ktady przemystowe, jak i firmy handlowe. Nastepnie
w grupie 48 podmiotéw w 2015 r. i 42 podmiotéow
w 2017 r. przeprowadzono wywiady bezposrednie.
W trakcie wywiaddéw podmioty zadeklarowaty chec
przeniesienia czesci tadunkéw (ktére obecnie byty
przewozone innymi gateziami transportu) na zegluge
$rodladowa lub na fancuch lagdowo-wodny. Z uwagi
na fakt, ze deklaracje uzyskane w 2017 r. obejmowaty
znaczne zmiany w kierunkach transportu zadeklaro-
wanych przez przedstawicieli podmiotow w stosunku
do 2015 ., kierunki transportu zostaty zweryfikowane,
gtownie pod wzgledem ich trwatosci.

W efekcie oszacowano potencjalne roczne zapo-
trzebowanie na przewozy tadunkéw zegluga sréd-
ladowa. Analiza uzyskanych wynikéw wykazata, ze
prognozy popytu przygotowane na podstawie wy-
wiaddéw przeprowadzonych w 20152017 r. znacznie
sie roznig. Konieczna zatem stafa sie identyfikacja
czynnikow, ktére wptynety na zmiane decyzji po-
szczegolnych gestoréw tadunkéw i w efekcie wpty-
nety na zmiane prognoz na przewozy. Czynniki te
zostaty podzielone na czynniki wynikajace ze zmian
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w otoczeniu gospodarczym, politycznym oraz czyn-
niki wynikajace ze zmian w grupie respondentéw
bioracych udziat w badaniu.

Ostatnim etapem badan podjetych w artykule
byta ocena uzytecznosci zaproponowanej metody
badawczej, zidentyfikowane zostaty jej gtéwne wady
i zalety.

4. Wyniki badan
4.1. Badania popytu

Podmioty zlokalizowane w badanym pasie ODW ge-
nerowaty wolumeny transportu miedzynarodowego
na poziomie ok. 70 mIn ton rocznie (wedtug 2016 r.)
i byty one o ok. 10% wieksze niz w 2014 r. Najwiekszy
ilosciowy wzrost nastgpit w handlu droga morska
produktéw mineralnych w relacji z wojewédztwem
$laskim (ok. 200 tys. ton). W latach 2014-2016 wiel-
kos¢ polskiego handlu transportu morskiego wzrosta
o zaledwie 6%. Wzrost byt zauwazalny we wszystkich
grupach tadunkéw, oprécz produktéw chemicznych,
maszyn i urzadzen (tab. 1).

Przeprowadzona analiza wykazata, ze potencjat
fadunkowy na badanym obszarze, ktéry mégtby by¢

Tab. 1. Handel morski w analizowanym zapleczu ODW w 2014 i 2016 r. (tony).

Produkty Rok Slaskie Opolskie Dolnoslaskie Wielkopolskie Lubuskie

2014 6547 195 314835 242 663 1862 33013
Produkty mineralne

2016 6773674 416 465 283058 2454 43139
Metale nieszlachetne 2014 239069 168 599 246 400 146 329 11108
i wyroby 2016 277 415 212515 315888 128455 12993
Produkty przemystu 2014 48 934 115384 299 027 146 2412
chemicznego 2016 51079 109 259 155 470 2364 1366
Produkty pochodzenia 2014 12637 539 11932 949 458
roslinnego

2016 11556 1483 22132 8996 260
Maszyny i urzadzenia, 2014 106 300 7733 91373 7439 21850
sprzet elektryczny
i elektrotechniczny 2016 85591 7788 85758 7001 17923
Scier drzewny, papier, 2014 5025 137 5992 9611 236570
tektura i wyroby

2016 8157 250 8457 19879 228582

2014 13018 34323 2029 673 1614
Drewno i wyroby

2016 7896 62638 1989 4718 930
Pozostate tadunki 2014 280307 52474 163 586 91010 81557

2016 306 897 71346 187 146 155658 145 741

2014 7252 485 694 024 1063 002 258019 388582
Ogotem

2016 7522265 881745 1059 896 329525 450933

Zrédto: opracowanie whasne.
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przeniesiony do zeglugi $rédladowej, w rzeczywisto-
$ci w dwoch analizowanych latach nie zmienit sie
(tab. 1). Oznaczatoby to, ze prognozy oparte na po-
wyzszych danych nie powinny sie znacznie réznic.

Natomiast prognozy popytu opracowane za po-
moca metody jakosciowej dotyczace zeglugi $rodla-
dowej do/z portéw morskich w Szczecinie i Swinouj-
$ciu przeprowadzone w 2015 i 2017 r. znacznie sie od
siebie réznity (ryc. 2).

Ogotem

Granit

Drewno

Olej napedowy

Celuloza §

Produkty przemystu chemicznego |
Metale nieszlachetne i wyroby

produkty mineralne

Znaczacy wzrost prognozowanych wolumendw
zaobserwowano w grupie produktéw chemicznych
(z 50 tys. ton do 300 tys. ton). Spadek wielkosci sza-
cowanych przewozéw odnotowano w grupie meta-
li nieszlachetnych i ich wyrobow (z 400 tys. ton do
100 tys. ton). Nie zmienity sie natomiast szacowane
wielkosci przewozow celulozy (100 tys. ton), drewna
(200 tys. ton) i kamienia (10 tys. ton) w analizowanych
latach.

3 4 10

2017 m2015

Ryc. 2. Poréwnanie szacunkowego zapotrzebowania na zegluge srédladowg do/z zespotu portowego Szczecin-
Swinoujscie po modernizacji ODW do co najmniej klasy Il drogi wodnej, na podstawie badan pierwotnych gestoréw

tadunkow z 2015 i 2017 r. (mIn ton).

Zrédto: opracowanie whasne.

W 2017 r. oszacowana wielko$¢ przewozéw wy-
niosta 4 min ton, podczas gdy w 2015 r. przekroczyta
9 min ton. Najwieksza zmiane zaobserwowano
w przypadku prognozy wielkosci przewozéw pro-
duktéw mineralnych: z 8,0 min ton do 2,85 min ton.
Spadek ten dotyczyt gtéwnie wegla. Ta grupa fadun-
kéw jest najwiekszg i najwazniejszg pod wzgledem
mozliwego przesuniecia na zegluge srédlagdowa.

Tab. 2. Czynniki wptywajace na popyt na transport.

4.2, Identyfikacja czynnikéw wptywajacych na
zmiany szacowanej wielkosci i struktury
popytu

Réznice w prognozach wielkosci przewozéw wynika-
ja ze zmian w otoczeniu gospodarczym i politycznym
oraz zmian w grupie respondentéw bioracych udziat
w badaniu (tab. 2).

Czynniki

Zmiany

Pochodzace ze zmian
w otoczeniu gospodarczym

- w kierunkach i wielkosciach importu i eksportu, a takze zmianach w strukturze
kierunkowej handlu fadunkami

- w strukturze przemystu

- w priorytetach inwestycyjnych

- w konkurencyjnosci przedsiebiorstw

- w krajowym popycie na fadunki

- w zezwoleniach rzgdowych na import / eksport

- w cenach tadunku

- w cenach ustug transportowych

Pochodzace ze zmian w otoczeniu politycznym

- w priorytetach i decyzjach rzadowych
- w polityce handlowej itp.

Wynikajace ze zmian w grupie podmiotéw
biorgcych udziat w badaniu

- w prébie badawczej

- w strukturze wtasnosci podmiotéw

- w grupie respondentéw

- w odniesieniu do przyczyn podjecia badan itp.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zmiany te sg decydujace dla prognozowania
wielkosci przewozéw i nie znajduja odzwierciedlenia
w statystykach ani prognozach opartych na szere-
gach czasowych.

Najwazniejsze czynniki wynikajace ze zmian
w otoczeniu gospodarczym obejmuja:

1. Zmiane struktury kierunkowej polskiego han-
dlu weglem.

W badaniu przeprowadzonym w 2015 r. najwaz-
niejszy morski eksporter wegla kamiennego (ok. 5
mlin ton) byt bardzo zainteresowany mozliwosciag
przesuniecia miedzygateziowego na zegluge sréd-
ladowa (analiza poréwnawcza kosztow przewozu
wykazata, ze korzysci beda wieksze niz wymagane
10%). W tym czasie (koniec marca 2015 r.) na zwatach
kopalni w Polsce zgromadzono 8,2 min ton wegla,
a podobng ilos¢ zgromadzity polskie elektrownie.
Sytuacja ta spowodowata, ze przedsiebiorstwa wydo-
bywajace i sprzedajace wegiel energetyczny poszuki-
waty zagranicznych rynkéw zbytu - takze zamorskich.
W 2017 r.odnotowano zmiane sytuacji w polskim gor-
nictwie wegla kamiennego - nastapit spadek podazy
wegla. Jednoczesnie odnotowano zwiekszajacy sie
popyt na polski wegiel na rynkach krajéw oscien-
nych, np. w Niemczech i Czechach. taczny wptyw
wyzej wymienionych czynnikéw doprowadzit do
praktycznie catkowitego zaniku morskiego eksportu
polskiego weglaw 2017 r. Wygasniecie eksportu mor-
skiego polskiego wegla doprowadzito réwniez do
zauwazalnego spadku poziomu stawek kolejowych
(0 25-30%). Oznacza to mniejsza konkurencyjnos¢
kosztowa zeglugi srédlagdowej w obstudze transpor-
towej tej grupy tadunkowe;j.

2.Zmiane struktury kierunkowejpolskiego han-
dlu koksem.

W latach 2015-2017 polskie koksownie wyraznie
zwiekszaty zakres sprzedazy swoich produktéw na
rynkach europejskich, kosztem eksportu morskiego.
Spadek ten wptynat na zniechecenie do podejmo-
wania decyzji o zmianie srodka transportu obstugu-
jacego przewozy ladowe tego tadunku do portéw
morskich.

Czynniki wynikajace ze zmian w otoczeniu poli-
tycznym determinuja:

1. Zmiany polityki rzqdu w zakresie przemystu
wydobywczego.

W wywiadach przeprowadzonych w 2015 r.
z przedstawicielami elektrowni respondenci wskazali
na rachunek ekonomiczny jako jedyna przestanke do
podejmowania decyzji dotyczaca tancuchéw dostaw.
Znajac sytuacje na miedzynarodowych rynkach we-
gla, wyniki rozmow sktonity zesp ot przeprowadzajacy

badania do nakreslenia realistycznego scenariusza
przejecia przez zegluge sréodladowa obstugi ok. 50%
wolumenu dostaw wegla do elektrowni znajdujacych
sie w pasie odrzanskim (tj. ok. 4 mln ton surowca im-
portowanego via porty morskie po 2019 r.).
Deklaracje nowego polskiego rzadu mocno pod-
kreslaty wykorzystanie polskiego wegla przez spotki
energetyczne. Tak okre$lona polityka rzadu miata de-
cydujacy wptyw na deklaracje ztozone przez przed-
stawicieli tych samych elektrowni podczas badania
w 2017 r. Znaczacy wptyw tego czynnika wynika z fak-
tu, ze Skarb Panstwa jest wiekszosciowym akcjona-
riuszem tych podmiotéw. Czynnik polityczny wptynat
na wzrost zainteresowania sektora energetycznego
mozliwosciami zdywersyfikowania gateziowego do-
staw do poszczegdlnych zaktadéw surowca polskie-
go. W szczegolnosci dotyczy to zastapienia czesci
dostaw kolejowych tarncuchami wodno-kolejowymi,
przy bardzo ostroznych deklaracjach dotyczacych
dostaw za posrednictwem portéw morskich.

2. Zmiany zapotrzebowania na wegiel przez
spotki energetyczne w kontekscie polityki ochro-
ny srodowiska UE.

Do 2019r. w elektrowni Opole dziataty cztery bloki
energetyczne, ktore zuzywaty ok. 3 min ton wegla
rocznie. W pazdzierniku 2019 r. oddane zostaty do
eksploatacji dwa nowe bloki energetyczne o nume-
rach 5i 6, ktérych popyt na wegiel wynosi ok. 4 min
ton rocznie. W 2015 . nie przewidywano koniecznosci
ograniczenia dziatalnosci starych blokéw. Watpliwo-
$ci dotyczace potrzeby utrzymywania petnej wydaj-
nosci starych blokéw pojawity sie w trakcie budowy
nowych. Brakowato jednak jednoznacznej deklaracji
dotyczacej zakresu tego ograniczenia (w réznych ba-
daniach szacowano faczne zuzycie surowca po 2019r.
na 5-6 mln ton rocznie). Watpliwosci i rozbieznosci
dotyczace poziomu zuzycia wegla zwigzane sg gtow-
nie z planowanym wzrostem cen uprawnien do emisji
CO2, ktére maja negatywny wptyw na rentownosc
wytwarzania energii z wegla.

3. Ksztattowanie polityki Unii Europejskiej
wzgledem Rosji.

Czynniki polityczne wptynety réwniez na zmiany
ilodci i struktury przewozéw stali walcowanej do-
starczanej do Polski. Gtéwnym kierunkiem importu
morskiego tego pétproduktu do zaktadéw produk-
cyjnych byta Rosja. W drugiej potowie 2016 r. Komi-
sja Europejska natozyta cto antydumpingowe na stal
walcowang na zimno importowang z Rosji i Chin. Dla
wyrobéw z Rosji wprowadzono cta na poziomie od
18,7% do 36,1% (w zaleznosci od producenta), ktére
majg obowigzywac przez okres pieciu lat. W wyniku
zastosowania wspomnianych narzedzi polityki han-
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dlowej Unii Europejskiejimporterzy stali walcowanej
zostali zmuszeni do poszukiwania nowych rynkow
dostaw.

Na oszacowanie wolumenu transportu wptyne-
ty réwniez zmiany, ktére zaszty w latach 2015-2017
w strukturze grupy podmiotéw biorgcych udziat
w badaniu. Gtéwne zmiany uwzglednione w bada-
niach obejmowaty:

1. Zmiany w probie badawczej.

Ankieta objeta podmioty, ktére wygenerowaty
najwieksze wolumeny tadunkéw w handlu morskim.
Prég ustalono na poziomie 10 tys. tontadunkéw prze-
wozonych do/z portéw morskich. Niektére podmioty,
ktore spetnity kryterium w 2015 r., nie spetnity go juz
w 2017 r. i odwrotnie.

2. Zmiany zachodzqce w strukturze wtasnosci
podmiotow uczestniczqgcych w badaniu.

Przedstawiciel firmy z branzy produktéw mineral-
nych, ktéra w 2015 r. dziatata w ramach duzej grupy
przemystowej, a w 2017 r. byta juz samodzielna jed-
nostka, miat inne zdanie na temat mozliwosci prze-
niesienia niektérych tadunkéw na zegluge srédlado-
wa w poréwnaniu do opinii zadeklarowanej przez
innego przedstawiciela firmy w 2015 r.

3.Zmiany w grupie respondentow.

Wywiady z ekspertami charakteryzujg sie su-
biektywnoscig otrzymanych odpowiedzi. Zmiany
kadrowe w badanych podmiotach doprowadzity
do uzyskania réznych odpowiedzi dotyczacych skali
mozliwej zmiany miedzygateziowej w 2017 r. w sto-
sunku do odpowiedzi otrzymanych w 2015 r.

4. Zmiany dotyczqce przyczyn podjecia badan.

Deklaracje ztozone przez gestoréw tadunkéw réz-
nity sie w zaleznosci od tego, czy badanie zostato
przeprowadzone wyfacznie w celach orientacyjnych,
czy w zwiazku z realizacja konkretnych inwestycji
infrastrukturalnych. W 2015 r. na poczatku kazdego
wywiadu podkres$lano, ze badanie nie jest zwigzane
z finansowaniem jakichkolwiek projektéw inwesty-
cyjnych, a respondenci uwazali, ze przywrdécenie
zeglownosci $rédladowych drég wodnych w Polsce
jest raczej mato prawdopodobne. W 2017 r. rozpoczy-
nano wywiady od przekazania respondentom infor-
magcji, ze gromadzone dane maja zwigzek z realizacja
inwestycji przyczyniajacych sie do modernizacji ODW
(odcinka Malczyce-Widuchowa) do Ill klasy drogi
wodnej. W 2017 r. respondenci wiedzieli o rzadowych
planach przywrécenia zeglownosci gtéwnych pol-
skich rzek. Odwofanie sie do konkretnych projektow
infrastrukturalnych sktonito przedstawicieli czesci
respondentéw do sformutowania swoich pogladéw

w sposéb bardziej ostrozny w poréwnaniu z sytuacja
w 2015 r.Rozmdwcy zwracali wieksza uwage na czyn-
niki, ktdre nie sprzyjaja przesunieciu modalnemu nie-
ktorych tadunkéw na zegluge srédlagdowa.

4.3. Zalety i wady proponowanej metody

Przeprowadzona w artykule ocena uzytecznosci me-

tody jakosciowej szacowania popytu na transport,

na przyktadzie przewozéw ODW w relacji z zespo-
tem portowym Szczecin-Swinoujécie, ma zalety, ale

i wady. Do gtéwnych zalet jej zastosowania zaliczy¢

nalezy:

e mozliwo$¢ prognozowania wielkosci i struktury
popytu na przewozy w sytuacji braku danych
historycznych, niezbednych przy zastosowaniu
metod ilosciowych,

e uwzglednienie specyficznych relacji importowo-
-eksportowych danego kraju oraz lokalizacji
przedsiebiorstw,

e uwzglednienie czynnikow zewnetrznych, w tym
gospodarczych i politycznych, ktére nie sg brane
pod uwage w prognozach opartych na szeregach
czasowych,

e uwzglednienie zmian w procesach decyzyjnych
gestoréw fadunkéw, co pozwala na bardziej pre-
cyzyjne i wiarygodne oszacowanie popytu.
Proponowana metoda ma réwniez swoje ograni-

czenia wynikajace przede wszystkim:

e ze znacznej zmiennos¢ czynnikéw zewnetrznych
w otoczeniu gospodarczym i politycznym, ktére
istotnie wptywaja na wielkos¢ i strukture pro-
gnozowanego popytu na przewozy; wptyw tych
czynnikoéw jest widoczny w stosunkowo krétkim
czasie, obrazujg to znaczace rozbieznosci miedzy
wielkoscig miedzygateziowych przesunie¢ popytu
deklarowanych przez gestoréw tadunkéw odpo-
wiednio w 2015 2017 .

o 7 faktu, ze wptyw czynnikéw zewnetrznych na
wielko$¢ popytu jest tym silniejszy, im wieksze
znaczenie ma dana grupa tadunkowa w szacowa-
nej strukturze popytu,

e z subiektywnosci odpowiedzi pytanych respon-
dentéw i wptywu na te odpowiedzi przestanek
stojacych za realizacjg badan.

Podsumowujac, wyniki badan wskazujg na ko-
niecznos¢ dalszego udoskonalania metod szacowa-
nia popytu, biorac pod uwage wptyw réznych czyn-
nikdw zewnetrznych.

5. Dyskusja i wnioski
Analiza dotychczasowego stanu badan z zakresu

prognozowania popytu na transport wskazuje na
dominujace znaczenie metod ilosciowych. Metody
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oparte na szeregach czasowych, bez watpienia cha-
rakteryzujace sie wysokim obiektywizmem i precyzja
uzyskanych wynikéw, sa jednak nieuzyteczne w sy-
tuacji posiadania ograniczonej wiedzy o prognozo-
wanym zjawisku w przesztosci. Jednoczesnie koszto-
chtonnos¢ dziatan inwestycyjnych majacych na celu
budowe lub modernizacje infrastruktury transportu
wymaga opracowania rzetelnych i wiarygodnych
prognoz zapotrzebowania na przewozy uzasadniaja-
cych koniecznosc ich realizacji. Przyktadem jest anali-
zowany w artykule przypadek szacowania zapotrze-
bowania na przewozy tadunkéw zegluga srodladowa.
Opracowana metoda umozliwita okreslenie wielkosci
i struktury przysztego popytu na przewozy zegluga
$rédladowa, w sytuacji braku danych historycznych
i niemoznosci zastosowania metod ilosciowych.

Przypadek ODW stat sie inspiracjg do opracowa-
nia i weryfikacji przez autoréw jakosciowej metody
prognozowania zapotrzebowania na przewozy ta-
dunkéw, bazujacej na wiedzy eksperckiej oraz infor-
macjach pozyskanych w drodze badan pierwotnych
gestoréw tadunkéw z zastosowaniem bezposrednich
wywiadéw pogtebionych. Opracowana autorska me-
toda oraz wnioski uzyskane z oceny jej uzytecznosci
uzupetniajg dotychczasowy stan wiedzy teoretycznej
w obszarze prognozowania popytu na transport z za-
stosowaniem podejscia jakosciowego.

Whnioski z przeprowadzonej oceny uzytecznosci
metody wskazuja takze, ze cel badania popytowego
ma istotny wptyw na proces decyzyjny uczestnicza-
cych w nim podmiotéw gospodarczych w zakresie
przenoszenia tadunkéw na alternatywne gatezie
transportu (przesuniecia miedzygateziowe). Powia-
zanie wynikéw badan z realizacja konkretnego pro-
jektu inwestycyjnego prowadzi do bardziej powscia-
gliwego podejscia gestoréw fadunkéw do deklaracji
w zakresie szacowanej wielkosci przesuniecia mie-
dzygateziowego popytu.

Przeprowadzone badania pozwolity takze ziden-
tyfikowac i okredli¢ wptyw czynnikédw zewnetrznych
na wielkosc i strukture popytu na przewozy. Czynniki
te sg efektem zmian zachodzacych w otoczeniu go-
spodarczym i politycznym, a takze w strukturze gru-
py podmiotéw zaangazowanych w badanie. Czynniki
te wistotny sposdb wptywaja na trwatos¢ uzyskanych
wynikéw i stanowia podstawowe ograniczenie opra-
cowanej metody.

Niezaleznie od okreslonych ograniczen opracowa-
nej metody jakosciowej szacowania zapotrzebowania
na przewozy tadunkéw, stanowi ona rozsadne roz-
wigzanie w przypadku braku danych historycznych.
Zidentyfikowane czynniki wptywajace na oszacowane
wyniki sg w duzej mierze zalezne od decyzji gestoréw
tadunkéw (czynnik ludzki). Dlatego praktyczne zasto-
sowanie tej metody wymaga okresowej weryfikacji

uzyskanych wynikéw pod katem trwatosci poszcze-
golnych przeptywow fadunkéw. Ekspercka weryfika-
cja wynikéw badan pozwala wyeliminowac ryzyko ich
przedawnienia i wptywa pozytywnie na wiarygod-
nos¢ szacowanych wielkosci i struktury przewozoéw.
Zastosowanie opracowanej metody umozliwia
i wspomaga racjonalne podejmowanie decyzji do-
tyczacych planowania rozbudowy sieci transporto-
wej. Metoda moze znalez¢ zastosowanie w przypad-
ku realizacji projektow inwestycyjnych majacych na
celu budowe lub istotng poprawe parametréw tech-
nicznych infrastruktury transportu tych gatezi, dla
ktorych brak jest danych historycznych o wielkosci
przewozoéw z uwagi na ich marginalne znaczenie lub
catkowity zanik w systemie transportowym danego
obszaru, czego przyktadem jest zegluga sroédlgdowa
w Polsce. Zidentyfikowany zestaw czynnikéw mozna
korygowac i uzupetnia¢ w zaleznosci od specyfiki
analizowanego obszaru i zakresu badan.
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