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Streszczenie: \Wzrost znaczenia przewozdw tadunkéw transportem kolejowym zwigzany jest z rozwojem infrastruktury liniowej i punkto-
wej do przewozdéw intermodalnych. W artykule przedstawiono rozwdj transportu intermodalnego w ostatnich 10 latach ze szczegdlnym
uwzglednieniem lokalizacji i podstawowych parametréw terminali intermodalnych w Polsce. Opisane zostaty propozycje potencjalnej loka-
lizacji nowych oraz rozbudowy istniejacych terminali w kontekscie plandw inwestycyjnych linii kolejowych, jak rowniez wdrozenia nowych
technologii przewozéw intermodalnych. Na koniec przedstawiono kierunki rozwoju infrastruktury kolejowej dla przewozéw intermodal-
nych w obecnej perspektywie finansowej UE tj. do 2027 roku z horyzontem do 2030 roku.

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa; Transport intermodalny; Terminale intermodalne

Abstract: The increased importance of freight transport by rail is connected with the development of line and point infrastructure for inter-
modal transport. The article presents the intermodal transport development within last 10 years with particular regard to location and basic
parameters of intermodal terminals in Poland. Proposals for the potential location of new terminals and the extension of existing terminals
in the framework of railway investment plans were described, as well as the implementation of new intermodal transport technologies. In
last part the directions for the development of railway infrastructure for intermodal transport in the current EU financial perspective, i.e. until

2027 with a horizon until 2030, were presented.
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Wprowadzenie

Transport kolejowy obok transpor-
tu morskiego i zeglugi $rédladowej
uwazany jest za najbardziej ekolo-
giczna gataz transportu. Unia Euro-
pejska kfadzie nacisk na zwiekszenie
przewozow fadunkow w korytarzach
transportowych gateziami transportu
przyjaznymi srodowisku naturalnemu.

W Polsce w ostatnich latach, ze
wspotfinansowaniem z funduszy eu-
ropejskich modernizowano przewaz-
nie liniowa infrastrukture kolejowa
wchodzaca w skiad gtéwnych ciggow
transportowych. W mniejszym stop-
niu dotyczyto to infrastruktury punk-
towej dedykowanej transportowi in-
termodalnemu.

Obecna perspektywa finansowa
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UE (lata 2021-2027) stwarza warunki
do wspotfinansowania rozwoju in-
frastruktury kolejowej, w tym infra-
struktury transportu intermodalnego
z funduszy europejskich. W ramach
komponentu ,E — Zielona, inteligent-
na mobilnos¢” w Krajowym Planie
Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci
przewidziane sg inwestycje w projekty
intermodalne, ktorych celem ma byc
poprawa jakosci infrastruktury termi-
nalowej oraz zakup specjalistycznego
taboru stuzgcego do wykonywania
przewozow intermodalnych. Ma to
przyczynic sie do poprawy efektywno-
4ci ustug transportu intermodalnego,
co pozwoli na zwiekszenie konkuren-
cyjnosci w przewozach towardw.

Terminale intermodalne w Polsce -
stan istniejacy

Przewozy towaréw transportem ko-
lejowym w segmencie przewozéw
intermodalnych notujg w ostatniej
dekadzie staty wzrost udziatu zarow-
no w przewiezionej masie tadunkéw
jak i wykonanej pracy przewozowej.
Jednak wedtug danych UTK [1] i [2]
przewozy intermodalne w Polsce w
2023 roku zanotowaty spadek w masie
tadunkéw w stosunku do roku 2022 o
6,3% (rok 2022 - 26,2 min ton, rok 2023
- 24,5 miIn ton) jak réwniez w wyko-
nanej pracy przewozowej o 1,5% (wy-
konana praca przewozowa w w2022
roku wyniosta 8,61 mld tonokm za$ w
2023 roku — 8,47 mld tonokm).
Pomimo to ich udziat w przewozie

1-2/2025



16,00% [=======mmmmmmmmmmmmmm oo F

14,61%

14,00%

12,00%

10,00%

8,00%

6,00%

4,00%

2,00%

0,00%

2013

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

1. Udziat przewozdw intermodalnych w transporcie kolejowym wedtug przewiezionej masy i wykona-
nej pracy przewozowej w latach 2013-2023
Zrédfo: opracowanie autoréw na podstawie danych UTK [2]

Tab. 1. Wielkos¢ terminali intermodalnych w Polsce wedtug ich zdolnosci przetadunkowej

Terminale ladowe

Wskaznik . Terminale morskie
Mate Srednie Duze Ogétem ladowe
Liczba terminali 13 23 2 38 6
taczna zdolnos¢
przetadunkowa 337600 3375990 835400 4548990 5026000
[TEU/rok]

Zrédfo: opracowanie autoréw na podstawie danych UTK [2]
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tadunkéw ogétem transportem kole-
jowym nadal jest stosunkowo maty. W
roku 2023 wyniost 10,59% w wielkosci
masy fadunkow i jest na poréwnywal-
nym poziomie jak w latach 2020-2022.

Udziat pracy przewozowej zrealizo-
wanej przez kolej w transporcie inter-
modalnym w 2023 r. wyniost 13,75%
(w 2020 r. udziat ten wynosit 15,01%).
Udziat transportu intermodalnego w
transporcie kolejowym w wykonanej
pracy przewozowej w ciggu ostatnich
lat spadt wiec o 1,26%.

Widoczny w latach 2022 i 2023 spa-
dek w przewiezionej masie fadunkéw
oraz wykonanej pracy przewozowej
nalezy wigza¢ z sytuacja geopolitycz-
ng na $wiecie i wybuchem wojny w
Ukrainie. Spowodowato to zmniej-
szenie przewozdéw intermodalnych
korytarzem poétnocnym ,Nowego Je-
dwabnego Szlaku - NJS” (przez Rosje,
Biatorus, Polske). Chociaz przewozy
intermodalne w tym korytarzu zosta-
ty utrzymane, to jednak, z uwagi na
sankcje gospodarcze w stosunku do
Rosji i Biatorusi oraz wzrost stawek
ubezpieczeniowych, nalezy sie liczy¢
ze zmniejszeniem przewozow inter-
modalnych tym korytarzem NJS na
rzecz korytarza potudniowego (przez
Morze Kaspijskie i Morze Czarne).
Wedtug danych UTK[2] w Polsce obec-
nie funkcjonujg 44 terminale intermo-
dalne, w tym 6 terminali morskich.
Rozmieszczenie terminali intermodal-
nych na sieci kolejowej w Polsce w po-
wigzaniu z dotychczas prowadzonymi
i planowanymi inwestycjami kolejo-
wymi przedstawia Rysunek 2.

Jednak terminale te sg zréznicowa-
ne po wzgledem powierzchni catko-
witej terminala i zdolnosci przetadun-
kowych. Wedtug opracowania CUPT
[4] terminale intermodalne mozna
podzieli¢ na 4 grupy wedtug ich zdol-
nosci przetadunkowej (TEU/rok):
«mate do 50 tys. TEU;

- srednie od 50 tys. do 300 tys. TEU;
- duze powyzej 300 tys. TEU;
- morskie.
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Wedtug danych UTK z 2023 roku [2]
ich liczbe oraz taczng zdolnos¢ przeta-
dunkowa w podziale na terminale Ia-
dowe i terminale morskie zestawiono
w tabeli nr 1.

W powyzszym zestawieniu nie zo-
staty uwzglednione dwa terminale,
ktére zostaty oddane do uzytku pod
koniec 2023 roku. S3 to terminale
zlokalizowane w Woli Baranowskiej
(terminal PKP LHS przy linii kolejowej
szerokotorowej nr 65) oraz terminal w
Zdunskiej Woli Karsznicach (terminal
PKP Cargo Terminale przy linii kolejo-
wejnr131).

/ zaprezentowang na Rysunku 2
rozmieszczeniem terminali mozna za-
uwazyc¢ zalezno$¢ pomiedzy ich wiel-
koscig a lokalizacjg. Duze oraz $rednie
terminale zazwyczaj sg zlokalizowane
wzdtuz linii kolejowych nalezacych do
gtéwnych korytarzy towarowych w
sieci bazowe] TEN-T oraz na obszarze
duzych aglomeracji i duzych portach
morskich oraz na granicy wschodniej.
Nalezy przy tym zauwazyc, ze w przy-
padku trzech wojewddztw brak jest
obiektow przefadunkowych w trans-
porcie intermodalnym (wojewddztwa
kujawsko-pomorskie, swietokrzyskie i
opolskie).

Pozadane czynniki wyboru
lokalizacji nowych terminali
intermodalnych

Przedsiebiorcy planujacy rozwdj lub
budowe nowych terminali intermo-
dalnych w kolejnych latach moga
ubiegac¢ sie o dofinansowanie swoich
projektow z funduszy europejskich w
ramach KPO. Wybor projektow do do-
finansowania bedzie odbywac sie w
formule konkursowej, ktérej przebieg
i procedury beda nadzorowane przez
Centrum Unijnych Projektow Trans-
portowych. Pod uwage beda brane
m.in. zakres projektu, ktéry powinien
posiadac rzeczywisty ponadregional-
ny charakter, czyli cechowac sie war-
toscig dodang wynikajacg z koncen-
tracji na zadaniach wykraczajacych
poza obszar wojewddztwa, istotnych
dla rozwoju na szerszym obszarze.

Zaktada sie, ze zakres inwestycji be-
dzie koncentrowat sie na terminalach
kolejowo-drogowych  zlokalizowa-
nych na sieci TEN-T i bedzie dotyczyt
przede wszystkim:

budowy, rozbudowy oraz mo-
dernizacji terminali przetadunko-
wych,

poprawy warunkéw dostepu do
terminali w tym: stacji, ogélnodo-
stepnych uktadéw torowych oraz
bocznic,

pozyskania (np. w formie zakupu
lub leasingu) specjalistycznego ta-
boru stuzacego do wykonywania
przewozow intermodalnych,
wyposazenia terminali w wysoko-
wydajne urzadzenia przetadunko-
we,

dziatan z zakresu cyfryzacji pozwa-
lajgce na zwiekszenie efektywno-
$ci funkcjonowania terminali i ob-
stugi tadunkow.

7 danych zaprezentowanych powyzej
wynika, ze w Polsce w 2023 roku byto
44 terminali intermodalnych, w tym 6
morskich. Na terminale morskie przy-
pada 52,5% tacznej przepustowosci
terminali w Polsce, a na ladowe 47,5%.
Na 11 matych terminali przypada tyl-
ko 3,5% tacznej przepustowosci, a na
dwa duze przypada 8,7%.

Z powyzszych danych oraz doty-
czacych obecnego rozmieszczenia
terminali wynika, ze istnieja warun-
ki pozwalajace na budowe nowych
terminali intermodalnych ladowych
jak i terminali morskich. W przypad-
ku terminali morskich istniejg plany
budowy dwdch nowych terminali
gtebokowodnych w portach w Gdyni
i Swinoujsciu o przepustowosci powy-
zej 1 min TEU kazdy. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze w Polsce funkcjonuje
obecnie tylko 1 morski terminal gte-
bokowodny w Gdansku (Baltic Hub
Container Terminal). Budowa dwadch
nowych przyczyni sie do znacznego
zwiekszenia mozliwosci  przefadun-
kéw kontenerdw w polskich portach
morskich.

W przypadku terminali lgdowych
nalezy dazy¢ do zwiekszenia zdolno-
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Sci przepustowej terminali zlokalizo-
wanych w Polsce Wschodniej (umow-
nie na wschod od Wisty). Przy czym
nie chodzi tu o terminale graniczne (z
uwagi na sytuacje geopolityczng per-
spektywy ich rozwoju sg niepewne,
zwiaszcza terminali na granicy z Bia-
torusig), ale o terminale obstugujace
gtéwne osrodki gospodarcze Polski
Wschodniej.

Ponadto niezaleznie od nowych
lokalizacji nalezy wspierac rozwdj juz
istniejgcych terminali, w szczegdlno-
sci terminali matych, ktérych zdolnos¢
przetadunkowa nie przekracza 50000
TEU rocznie). Potowa z obecnie funk-
cjonujacych matych terminali jest zlo-
kalizowana wifasnie w Polsce Wschod-
niej.

Stosowane technologie
przetadunku i przewozu

Z punktu widzenia dziatalnosci zarzad-
coOw terminali jak i operatorow i prze-
woznikéw intermodalnych istotnym
zagadnieniem jest wybor technologii
przetadunku. W przypadku termina-
li morskich oraz terminali ladowych
obstugujacych potaczenia z portami
morskimi jest to przetadunek konte-
neréw na i z wagonéw platform lub
kieszeniowych.

Obecnie eksploatowanych jest kilka
podsystemow transportu intermodal-
nego [5], ktére mozna podzieli¢ na:

podsystem kontenerowy,
podsystem kieszeniowy,
podsystem bimodalny,
podsystem ,ruchoma droga’,
podsystem Modalohr.

Najbardziej rozpowszechnionym
podsystemem przewozéw intermo-
dalnych jest podsystem przewozu
kontenerow (Rysunek 3). Pozostate
podsystemy nie zdobyly znaczacej
pozycji na rynku przewozow intermo-
dalnych.

W przypadku przewozow inter-
modalnych naczep siodtowych do-
minujagcym obecnie podsystemem

sg przewozy naczep siodtowych
przystosowanych do przefadunku
1-2/2025
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3. Podsystem kontenerowych przewozdw intermodalnych
Zrédfo: ze zbioréw autoréw artykutu
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5. Podsystem Modalohr. Zrédto: ze zbioréw autoréw artykutu

pionowego na wagony kieszeniowe
(Rysunek 4). Gtéwna wada tego pod-
systemu jest zastosowanie naczep sio-
dtowych o wzmocnionej konstrukgji,
a co za tym idzie zwiekszonej masie
wiasnej i zmniejszonej tadownosci.

Nowo opracowywane podsystemy
przewozu naczep siodtowych pre-
ferujg przetadunek poziomy naczep
siodtowych standardowej konstrukcji
(np. ,ruchoma droga” lub Modalohr)
(Rysunek 5). Uzytkownikami tych pod-
systemow przewozow sg przewaznie
firmy, ktére sg jednoczesnie ich twor-
cami, posiadajagcymi do nich wytacz-
ne prawa, co powoduje, Ze maja one
ograniczony zasieg i nie sg uniwersal-
ne.

W opracowaniu [6] przestawiono
kryteria oceny nowych podsystemdw
w celu optymalnego wyboru jedne-
go lub dwodch podsystemow, ktére
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mogtyby zastgpi¢ podsystem opar-
ty na przewozie naczep siodtowych
przystosowanych do  przetadunku
pionowego na wagonach kieszenio-
wych. Ocena koricowa oparta zastata
na metodzie analizy wielokryterialnej,
przy czym istotny jest dobor wartosci
wag dla poszczegdlnych kryteridw
oceny. Metoda analizy wielokryterial-
nej umozliwia ocene danego podsys-
temu wieloaspektowo i daje mozli-
wosci wyboru optymalnego jednego
lub dwdch podsystemow, ktore majg
szanse do szersze zastosowanie.
Nowe podsystemy przewozu na-
czep siodtowych niewatpliwie przy-
czynityby sie do zwiekszenia wolu-
menu przewozu naczep siodfowych
transportem kolejowym. Jednak nale-
7y zaznaczyc, ze tylko szersze wdroze-
nie nowych podsystemow (efekt skali)
daje mozliwosci efektywnego pod

4. Podsystem przewozoéw naczep siodtowych w wagonach kieszeniowych
Zrédfo: ze zbioréw autoréw artykutu

wzgledem ekonomicznych wdrozenia
ich do ,masowej" eksploatacji i zasta-
pienia przewozu naczep siodtowych
w oparciu o wagony kieszeniowe.

Kierunki rozwoju infrastruktury
do przewozéw intermodalnych
do 2030 roku

Rozwdj przewozdw intermodalnych
wigze sie z rozbudowag infrastruktury,
zarébwno punktowej jak i liniowej. W
opracowaniach [4] i [7] wskazano kie-
runki rozbudowy tej infrastruktury.
W przypadku infrastruktury punkto-
wej sg to:
rozbudowa istniejacych termina-
li zlokalizowanych na sieci TEN-T
(zwiekszenie zdolnosci przetadun-
kowych);
budowa nowych terminali w
Polsce Wschodniej (zapetnienie
,biatych plam”), w tym w poblizu
przejs¢ granicznych — Dorohusk/
Chetm, Zurawica/ Medyka;
lokalizacje terminali w poblizu po-
tencjalnych terendw inwestycyj-
nych;
doposazenie w wysokowydajne
urzadzenia przetadunkowe;
zwiekszenie mozliwosci  przeta-
dunku naczep samochodowych;
poprawa warunkéw dostepnosci
terminali z sieci drogowej (poto-
zenie w poblizu przebiegu auto-
strad, drog ekspresowych i krajo-
wych);

ﬁrzeglqd komunikacyjny



22

Infrastruktura transportu sz

wsparcie dla rozwoju bocznic ko-
lejowych umozliwiajacych dostep
do terminali z sieci kolejowej.

Natomiast dla kolejowej infrastruktury

liniowej sg to miedzy innymi:
kontynuacja programéw  mo-
dernizacji i rewitalizagji linii kole-
jowych (m.in. Krajowy Program
Kolejowy, Kolej+, Krajowy Plan
Odbudowy);
wprowadzenie priorytetu dla po-
ciggow intermodalnych o predko-
$ci maksymalnej 100-120 km/h);
separacja ruchu pasazerskiego i
towarowego na odcinkach w du-
zych aglomeracjach (dodatkowe
tory szlakowe lub obwodnice);
zwiekszenie predkosci handlowej
pociggow towarowych;
elektryfikacja odcinkow linii kole-
jowych wchodzacych w skfad cia-
gow transportowych;
dostosowanie parametréw tech-
nicznych linii do zwiekszonych na-
ciskdw na os oraz dtugosci pocia-
gow wg standardow sieci TEN-T;
poprawa stanu infrastruktury w
miedzynarodowych  korytarzach
towarowych.

Ponadto nalezy dazy¢ do eliminadji

waskich gardet infrastruktury, w tym

m.in.:
zwiekszenie zdolnosci przepusto-
wej odcinkow linii kolejowych w
szczegdlnosci w rejonie weztdw
kolejowych oraz odcinkéw linii
jednotorowych poprzez odbudo-
we lub budowe mijanek;
poprawa stanu infrastruktury kole-
jowej, w tym zwiekszenie predko-
$ci maksymalnych oraz zwieksze-
nie naciskdw na os;
zwiekszenie diugosci uzytecznej
toréw stacyjnych dla mozliwosci
przyjmowania dtugich sktadow
pociggow towarowych o dtugosci
750 m.

W sferze organizacyjno-prawnej dzia-
tania powinny byc¢ ukierunkowane
m.in. na:

udostepnienie terenéw inwesty-

cyjnych potozonych w poblizu
liniowej infrastruktury kolejowej,
miedzy innymi bedacych w gestii
PKP S.A. lub samorzaddw lokal-
nych;

wprowadzenie  mechanizmow
wspierajacych przewoznikow
(aplikantow) i uzytkownikow ko-
rzystajgcych z infrastruktury ko-
lejowe] w przewozie towardw
powyzej 300 km (np. doptaty do
pockm, optymalizacja rozktadu
jazdy, uelastycznienie optat za nie-
wykorzystang mase brutto i przy-
dzielong zdolnos¢ przepustowa);
wsparcie do rozwoju zunifikowa-
nych systemow informatycznych
wykorzystywanych przez operato-
row intermodalnych.

Wymienione powyzej kierunki rozwo-
ju infrastruktury do przewozéw inter-
modalnych w $rednio- i dtugookreso-
wej perspektywie powinny da¢impuls
do dalszego rozwoju przewozéw in-
termodalnych w Polsce, a tym samym
przeniesienia znaczacego wolumenu
tadunkéw z transportu drogowego
dalekiego zasiegu na transport kole-
jowy.

Podsumowanie

Transport kolejowy obok transportu
morskiego i zeglugi srédlgdowej uwa-
zany jest za najbardziej ekologiczng
gafaZ transportu. Dlatego szczegodlnie
wazny jest rozwdj transportu inter-
modalnego opartego na transporcie
kolejowym jako gtownym ogniwie
przewozowym w tancuchu transpor-
towych. W rozwoju transportu inter-
modalnego istotnym zagadnieniem
jest rozbudowa infrastruktury trans-
portowej dedykowanej temu rodza-
jowi transportu. Wspotfinansowanie z
funduszy europejskich obecnej per-
spektywy finansowej UE stwarza wa-
runki rozwoju infrastruktury zaréwno
liniowej jak réwniez punktowej. Jed-
nak efektywne wykorzystanie tych
funduszy powinno by¢ poprzedzone
zdefiniowaniem kierunkéw rozwoju
infrastruktury do przewozéw intermo-
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dalnych. W tym kontekscie wazne jest
wprowadzenie do powszechnej eks-
ploatacji nowych podsystemdw trans-
portu intermodalnego  dedykowa-
nych przewozom naczep siodtowych.
Takie wprowadzenie powinno by¢
poprzedzone analizg wielokryterial-
ng nowych podsystemow i wyborem
optymalnego /optymalnych podsys-
temow, ktdére zostatyby rekomendo-
wane do powszechnej eksploatacji. €
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