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Streszczenie: Przez ostatnie lata W Polsce obserwowany jest dynamiczny rozwdj przewozow intermodalnych modernizowana jest tez in-
frastruktura linowa, powstaja nowe terminale. Jednak proces ich powstawania jest chaotyczny. Powstaje szereg terminali prowizorycznych
ktére nie spetniajg standarddw obstugi. Siec terminali intermodalnych w Polsce ma silne zréznicowanie, gestosci ktéra nie pokrywa swoim
odziatywaniem catego kraju. Zalecenia Unii Europejskiej wskazuja iz odlegtos¢ pomiedzy terminalami nie powinna by¢ wieksza niz 150 km.
Dla rozwoju tego segmentu przewozow wskazane jest utworzenie spojnej sieci terminali intermodalnych zarzadzanej przez narodowego
operatora.

Stowa kluczowe: Rynek TSL; Przewozy intermodalne; Sie¢ terminali; Narodowy operator

Abstract: In recent years, dynamic development of intermodal transport has been observed in Poland, the rope infrastructure is being mo-
dernized, new terminals are being created. However, the process of their formation is chaotic. A number of makeshift terminals are created
which do not meet the service standards. The intermodal terminal network in Poland has a strong diversity, density that does not cover the
impact of the entire country. European Union recommendations indicate that the distance between terminals should not exceed 150 km.
For the development of this transport segment, it is advisable to create a coherent network of intermodal terminals managed by a national

operator.
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Przeptyw towardw i ustug jest fundamen-
tem jednolitego rynku europejskiego.
Jego stworzenie nie byto i nie jest mozli-
we bez systemowego wsparcia logistycz-
nego. Jednym z istotnych warunkéw
funkcjonowania wspolnego rynku trans-
portowego jest jego zrownowazony roz-
woj, miedzy innymi na bazie zapewnienia
tych samych warunkéw funkcjonowania
pod wzgledem stanu infrastruktury trans-
portowej i zasad dostepu do niej. Innym
istotnym kryterium jest petna interope-
racyjno$¢  systemow  transportowych
zarowno w samej Unii, jak rowniez w sa-
siednich krajach. Dazenie do szerszej in-
teroperacyjnosci dwoch systemow kole-
jowych o réznych przedwitach toréw jest
tez istotnym elementem ptynnej wymia-
ny potoku fadunkéw pomiedzy Europg i
Azja. Unia Europejska dazy do odbudowy
zdominowanych przez transport samo-
chodowy kolei czy zeglugi $rodladowe).
Zmiany w preferencjach spotecznych w
zakresie korzystania z réznych rodzajow
$rodkow  transportu  spowodowaty, iz
wzdtuz zasadniczych ciggéow komunika-
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¢ji drogowej powstaty osiedla i punkty
ustugowe oraz strefy przemystowe. Trans-
port samochodowy generuje o wiele
wieksze koszty zewnetrzne niz transport
kolejowy, lecz pomimo to ponosi kilka-
krotnie nizsze optaty za dostep do infra-
struktury transportowej. Oceniajac rynek
transportu towarow w duzym uproszcze-
niu mozemy okresli¢, ze transport kolejo-
wy zyskuje na znaczeniu, gdyz ilosciowy i
przestrzenny charakter zapotrzebowania
na przewozy umozliwia regularne zesta-
wienie pociaggdw przewozacych duze
ilosci tadunkéw na stosunkowo dtugie
odlegtosci. Jednak stosunek wielkosci
potoku fadunku do dtugosci trasy ma
istotny wptyw na optacalnos¢ budowa-
nia tarcuchow transportowych z wyko-
rzystaniem kolei.

W ramach wspdlnego rynku europej-
skiego szereg firm z roéznych sektoréw
gospodarczych  poszukuje mozliwosci
poprawy swojej pozycji konkurencyj-
nej. Nowoczesne przedsiebiorstwa pro-
dukcyjne oraz dystrybucyjne szukajg
lepszych oraz bardziej skutecznych roz-

wigzan umozliwiajacych oferowanie pro-
duktow akceptowanych przez klientow iz
ich punktu widzenia optymalnych przede
wszystkim pod wzgledem nowoczesno-
$ci technologicznej, jakosci i ceny. Dlate-
go tak wazne dla powodzenia w biznesie
jest dgzenie do wprowadzania procesow
opartych o nowe rozwigzania techniczne
i organizacyjne oraz osiggniecie wysokie-
go poziomu obstugi klienta na kazdym
etapie wspotpracy. Tendencje te mozemy
rowniez zauwazy¢ w sektorze transpor-
towo-spedycyjno-logistycznym — (TSL).
Sposréd ogniw fancuchow logistycznych
to wiasnie na transport oddziatuja w naj-
wiekszym zakresie czynniki zewnetrzne,
takie jak: warunki pogodowe, sytuacje
polityczne w poszczegdlnych regionach,
ale takze elementy o szerszym i bardziej
dtugotrwatym znaczeniu, jak zmiany w
otoczeniu ekonomiczno-gospodarczym
i techniczno-technologicznym.
Tendencje wspotczesnego rynku trans-
portowego jednoznacznie wskazujg na
potrzebe partnerskich wiezi przy swiad-
czeniu ustug dla klienta, opartych na $ci-
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stej wspotpracy miedzy przewoznikami i
innymi podmiotami uczestniczacymi w
procesie obstugi obrotu towarowego. W
prawidtowo funkcjonujagcym taricuchu
dostaw powinna obowigzywac zasada,
7e wszyscy uczestnicy realizujgcy ustugi
przyczyniaja sie do powodzenia catosci
przedsiewziecia oraz odnoszg korzysci z
uczestniczenia w nim. Jest to podstawo-
wy powdd do zawierania strategicznych
sojuszy oraz wspolnego organizowania
przedsiewzie¢ logistycznych. Jednocze-
$nie nalezy by¢ swiadomym, Ze jest to
tez konieczno$¢ wspolnego ponoszenia
ryzyka.

Coraz czesciej w praktyce transportu
kolejowego obserwujemy zjawiska inte-
gracji ustug, a zarazem tworzenia sieci,
ktéra umozliwia wykorzystanie zasobdw
partnerdw w postaci wspodlnie realizowa-
nych przedsiewzie¢, z wykorzystaniem
efektow synergii. Dzieki takim dziataniom
znacznemu rozszerzeniu ulega pakiet
Swiadczonych ustug przez firmy trans-
portowe, ktore we wspotpracy z firma-
mi spedycyjnymi tworzg kompleksowe
ustugi. Taka integracja tworzy fancuch
powigzan i wzajemnych relacji pomiedzy
przedsiebiorstwami i zdecydowanie po-
wieksza pakiet mozliwosci logistycznych.
Jednak tworzenie odpowiedniej organi-
zacji funkcjonujacej w uktadzie sieci, bez
odpowiedniego  przygotowania infra-
struktury liniowej i punktowej oraz wy-
posazania jej w narzedzia informatyczne,
nie zapewni jej prawidtowego funkcjo-
nowania, a tym samym mozliwosci kon-
kurowania z dobrze zorganizowanymi
przedsiebiorstwami logistycznymi.

Szeroko pojeta kompleksowosc¢ ustug
mozna rozumie¢ jako realizacje réznych
- pod wzgledem specyfiki - grup ustug
przy uczestnictwie w fancuchu dostaw,
szeregu firm bardzo mocno powiazanych
ze sobg najczesciej kapitatowo, co mozna
okresli¢ stwierdzeniem: ,Sie¢ powigza-
nych firm, ktére dziataja na zasadzie wza-
jemnej wspotpracy, wspdlnie kontroluja,
kierujg i usprawniajg przeptywy rzeczo-
we oraz informacyjne od dostawcéw do
ostatecznych uzytkownikow” (G. Szysz-
ka, Materiaty pokonferencyjne Polskiego
Kongresu Logistycznego Logistics 2006).

Ostatecznym wspolnym celem powin-
no by¢ $wiadczenie dla klienta ustugi o
odpowiednim poziomie jakosci i akcep-
towanej przez niego cenie, a tym samym
osiggniecie  spodziewanych  korzysci.
Uczestniczenie w procesie tworzenia fan-
cuchow transportowych nie jest prostym
zadaniem, potrzebna jest bardzo dobra
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znajomos¢ rynku transportowego. Firmy
dziatajgce na nim powinny przy wyko-
nywaniu biezacych zadan przestrzegac
szeregu uregulowan prawnych o zasie-
gu miedzynarodowym, jak réwniez we-
wnetrznych przepisow branzowych. Roz-
woéj wymiany handlowej wymaga od firm
chcacych zaistniec na rynku miedzynaro-
dowym przystosowania sie do coraz bar-
dziej ztozonych ,funkgcji” dostarczania to-
wardw. Sg to juz nie tylko zwykte procesy,
ale cafe tancuchy ustug, w ktérych uczest-
niczy czesto wiele firm spedycyjnych i
transportowych. Podziat zadan oraz ilos¢
uczestnikow uzaleznione sg od rodzaju
tadunku przeznaczonego do przewozu
oraz od oczekiwan klienta co do zakresu
ustugi. Trendy we wspotczesnej spedydji
pokazujg, Zze wiele czynnosci sktadaja-
cych sie na proces spedycji czesto jest
wykonywanych przez krajowych, a w
przypadku spedycji miedzynarodowej
zagranicznych podwykonawcow dziata-
jacych na zlecenie spedytora gtéwnego,
ktory przyjat zlecenie od klienta. Takie
rozwigzanie niesie za sobg zarébwno po-
zytywne aspekty w postaci wykorzy-
stania ,know how" podwykonawcy w
danym kraju, badZ odpowiednich ustug
dostosowanych do konkretnego rynku,
ale réwniez negatywne nastepstwa, jak
wzrost kosztow ustug czy mniejsza kon-
trola nad przebiegiem procesu logistycz-
nego.

Funkcjonowanie i rozwdj sieci, a nawet
systemow transportowych oraz zwiazane
z tym trendy zachodzace na rynku TSL,
wptywaja obecnie na ksztatt i jakos¢ fan-
cuchow dostaw. Przybierajg one ksztatt
duzych sieci logistycznych, bezposrednio
oddziatywujacych na mozliwosci rozwo-
ju gospodarczego poszczegolnych regio-
néw. Nowe wyzwania, a zarazem powig-
zania miedzy systemami gospodarczymi,
wiaza sie z rozwojem nowych technolo-
gii ustug logistycznych, a takze z towarzy-
SzaCymi im procesami przewozowymi.

Dobrym przyktadem potrzeby two-
rzenia logistycznej infrastruktury liniowej
i punktowej w uktadzie sieciowym s3
przewozy intermodalne. Dynamicznie
rozwijajace sie intermodalne terminale
portowe wymagajg odpowiedniej infra-
struktury terminalowej wewnatrz kraju,
zapewniajacej szybki i sprawny przeptyw
tadunku pomiedzy portami a terminala-
mi wewnatrz kraju i finalnymi klientami.
Nalezy mie¢ na uwadze, ze transport in-
termodalny jest segmentem przewozow,
w ktorym efektywnos¢ jest wypadkowg
powodzenia dziatait réznych ogniw bio-

racych udziat w procesie, jak réwniez
czynnikdw  zewnetrznych  majacych
wplyw na proces transportowy, a jedno-
czesnie od siebie niezaleznych. Wymaga
wiec on odpowiedniego przygotowania
organizacyjnego i technicznego. Chcac
zapewni¢ klientowi odpowiedniej ja-
kosci ustugi tego rodzaju transportu,
organizatorzy muszg dysponowac roz-
legty wiedzg zwigzang z jego specyfikg
(uwarunkowania rynkowe i gospodarcze,
technika i technologia, wielogateziowos¢
przewozéw itd.), a ponadto posiadac od-
powiednie umiejetnosci i sprzet.
Oczekiwania klientow tego segmentu
ustug w zakresie jakosci i czasu przewo-
ZU $3 Znacznie wyzsze w porownaniu do
tradycyjnych, konwencjonalnych prze-
wozéw  kolejowych. Klienci decyduja
sie czesto na poniesienie dodatkowych
kosztéw w zamian za jakos¢ i krotki czas
transportu. Do przewozow towarow o
wysokim stopniu przetworzenia klienci
bardzo czesto wykorzystuja ten segment
przewozdw, poniewaz maja na uwadze,
iz kapitat zamrozony w tadunku nie ro-
tuje, a tym samym nie przynosi zyskow.
Innym atutem przewozow intermodal-
nych jest stosunkowo wysoki stopien
bezpieczenstwa fadunku w czasie trans-
portu. Dlatego tez planowanie i realiza-
Cja taricuchdéw transportowych w tych
przewozach wymaga nowoczesnych roz-
wigzan w zakresie technologii procesow
transportowych i przetadunkowych oraz
wspotpracy z dobrze dziatajgca platfor-
ma informatyczng, pozwalajaca klientom
na $ledzenie procesu przewozowego, co
pomaga w optymalizacji decyzji opera-
cyjnych klientow. Przeptyw informacji w
odpowiednim czasie o ewentualnych
zaktéceniach oraz nowych uwarunkowa-
niach umozliwia podejmowanie decyzji
operacyjnych i strategicznych wewnatrz
firmy oraz w jej kontaktach z klientami.
W wielu przypadkach uzyskanie odpo-
wiedniej informacji we witasciwym czasie
pozwala na ograniczenie strat, czy tez w
sposob istotny zmniejsza niezadowole-
nie klienta z ewentualnego oczekiwania
na towar lub firm na surowce i potfabry-
katy do produkgji. Stworzenie systemu
organizacji dostarczania towaru zgodnie
z popularng w logistyce definicjg,5 W"
Zwazywszy na rozwdj firm logistycz-
nych oraz wspominany wzrost kapitatu
zamrozonego w towarze, zleceniodawcy
przewozéw towarowych coraz czesciej
nie interesuje, jakimi srodkami dokonuje
sie przewozu, lecz z jaka szybkoscia i po
jakich kosztach towar zostanie dostarczo-
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ny do miejsca przeznaczenia. Zachodzi
wiec potrzeba wdrazania systemowych
rozwigzan roéwniez w procesach trans-
portu kolejowego.

Po okresie przemian gospodarczych
i otwarciu rynku kolejowego przedsie-
biorstwa transportu kolejowego skupity
sie na rywalizacji wewnatrz gateziowe),
nie zauwazajac zmian zachodzacych w
sektorze TSL w zakresie rozwoju ustug lo-
gistycznych. Jest to jednym z powodow
zmniejszenia konkurencyjnosci tej gatezi
transportowe;j.

Transport kolejowy w celu odzyskania
ryku przewozowego powinien rozwijac
ustugi logistyczne oraz realizowac prze-
wozy takich segmentow, jak przewozy
intermodalne, materiatow niebezpiecz-
nych, czy w pojedynczych wagonach,
czyli tzw. przewozy rozproszone. Z uwagi
na znaczacg dominacje transportu sa-
mochodowego oraz liberalizacje rynku
przewozéw kolejowych, a wiec i duza
wewnetrzng konkurencje, przedsiebior-
stwa transportu kolejowego, aby mogty
by¢ dochodowe, byty i s3 zainteresowa-
ne przewozami, ktdre generujg najnizsze
koszty. Takimi przewozami z pewnoscia
Sg przewozy masowe, niewymagajgce
duzych nakfadéw pracy manewrowej w
miejscu nadawania i odbioru przesytek.
W miare liberalizacji rynku kolejowych
przewozéw towarowych oraz zwieksza-
jacej sie rywalizacji o klienta nastepuje
obnizenie stawek za fracht, a tym samym
opfacalnos¢ przewozow masowych ule-
ga zmniejszeniu. Na poziom optacalno-
sci z pewnoscig majg wptyw nizsze kosz-
ty dostepu do infrastruktury z uwagi na
formowanie sktadéw pociggowych na
bocznicy klienta. Niestety zwazywszy na
koszty utrzymania liczba bocznic kolejo-
wych z kazdym rokiem maleje. Sytuacja
jaka sie wytworzyta odzwierciedla to, co
mozna byto zaobserwowac w transporcie
samochodowym, gdzie na skutek duzej
rywalizacji wiele przedsiebiorstw zacze-
to stosowac stawki ponizej wtasnych ko-
sz6w, co w konsekwencji doprowadzito
do upadku szeregu firm w tej branzy. Czy
w zawigzku z tym skupienie sie firm trans-
portu kolejowego tylko na przewozach
masowych jest wiasciwym kierunkiem?
Dla prawidtowego rozwoju transportu
kolejowego, a wiec réwniez w zakresie
dazenia do zréwnowazenia rozwoju po-
szczegdlnych gatezi transportu, odpo-
wiednim kierunkiem jest wparcie prze-
wozOW rozproszonych oraz materiatéw
niebezpiecznych przez panstwo, np. w
zakresie obnizenia stawek dostepu do in-
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frastruktury kolejowej wzorem preferen-
¢ji dla transportu intermodalnego. Stowo
preferencja”jest nie najlepszym odzwier-
ciedleniem sytuacji, albowiem powin-
no mowic sie o pewnym zlagodzeniu
dyspropordji w zakresie stawek dostepu
pomiedzy transportem samochodowym
i kolejowym oraz réznic w uregulowa-
niach prawnych w transporcie kolejo-
wym i drogowym. Wsparcie panstwa w
przewozach rozproszonych i materiatow
niebezpiecznych, podobnie jak to jest
obecnie w intermodalnych, powinno
trwac do czasu wyréwnania warunkow
konkurencji poszczegolnych gatezi trans-
portu. Polityka Unii Europejskiej dazy do
przeniesienia transportu towaréw z drég
na tory, co ma swoje uzasadnienie w
kosztach zewnetrznych transportu, kon-
gestii i ochronie srodowiska naturalnego.
Panstwo, mimo ze wielokrotnie deklaro-
wato prowadzenie transportowej polityki
zréwnowazonego rozwoju, buduje zbyt
sfabe instrumenty stuzace do przenie-
sienia ruchu towarowego z drég na tory,
dlatego tez udziat transportu kolejowego
w rynku przewozéw towarowych z roku
na rok maleje. W roku 2017 odnotowano
w prawdzie wzrost przewozoéw kolejo-
wych ogodtem, co byto spowodowane
wzrostem przewozéw materiatow  bu-
dowlanych i importu wegla. Inaczej jest
w szeregu krajach Europy Zachodniej,
gdzie przyjeto dtugoterminowe strate-
gie przeniesienia fadunkéw z drég na
kolej. Mechanizmy dziatan sg jednak roz-
ne. Takie kraje jak Niemcy czy Austria sa
bardzo konsekwentne w ich wdrazaniu.
Zrozumiate jest, ze nadawcy towarow
w wyborze $rodka transportu kieruja sie
przede wszystkim aspektami ekonomicz-
nymi. Jezeli przy porownywalnych kosz-
tach przewoznikéw koszt dostepu do
drég bedzie znaczaco nizszy od kosztu
dostepu do tordéw, to transport towardw
ciezarowkami bedzie nadal wzrastat. W
sytuacji ograniczonych srodkow budzetu,
panstwo musi zdecydowac sie na okre-
Slenie preferencji dla rozwoju rozwigzan
w systemie transportowym kraju, ktére
beda zgodne z zalecaniami Unii Euro-
pejskiej w zakresie ochrony $rodowiska
naturalnego. W panstwach najbardziej
zaangazowanych we wdrazanie dyrekty-
wy 2001/14/WE wyraZznie wida¢ wzrost
udziatu transportu kolejowego, jako ge-
nerujgcego nizsze koszty zewnetrzne i
przyjaznego srodowisku naturalnemu. W
naszym kraju wdrozono, jak na razie, tylko
mechanizmy wspierajace transport inter-
modalny w postaci ulgi w dostepie do
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infrastruktury kolejowej oraz mozliwos¢
pozyskania srodkéw pomocowych na re-
alizacje inwestycji terminalowych czy za-
kup taboru wagonowego i trakcyjnego.

W Polsce transport intermodalny w
ostatnich kilku latach rozwija sie bardzo
szybko. Wzrosty w przewozach mierzo-
ne w pracy przewozowej i przewiezionej
masie, rosngcych w wysokosci okoto 20
9% r/r.W roku 2017 udziat transportu inter-
modalnego w przewozach kolejowych
ogoétem wyniodst 6,12 % w przewiezionej
masie, natomiast w pracy przewozowej
wielkos¢ ta wyniosta 9.87 %. Niemniej
jednak w tym segmencie przewozdw, w
porownaniu do Sredniej w Unii Europej-
skiej, wynoszacej okoto 15 % udziatu w
0gdlnej masie przewozow w transporcie
kolejowym, jest jeszcze bardzo duzo do
zrobienia.

Unia Europejska od szeregu lat pro-
muje rozwdj tego rodzaju przewozow,
dlatego tez zostaty przyjete odpowied-
nie mechanizmy finansowego wsparcia.
Obecna perspektywa finansowa, ktéra
obejmuje lata 2014 — 2020 z mozliwoscig
rozszerzenia do roku 2023 na zakoncze-
nie realizacji inwestycji, jest trzecig z kolei
perspektywg finansowg, ktérej benefi-
cjenci mogg pozyskiwac srodki pomoco-
we na inwestycje zwigzane z rozwojem
przewozéw intermodalnych. W poprzed-
niej perspektywie finansowej obejmu-
jacej lata 2007 — 2013, przy wsparciu
srodkami pomocowymi z UE zrealizowa-
ne zostaty 23 projekty na taczng kwote
dofinansowania ok. 470 min zt. Jednak
potrzeby, majac na uwadze dynamicznie
rozwijajacy sie rynek, okazaty sie znacznie
wieksze, dlatego tez w obecnej perspek-
tywie finansowej kwota dofinansowania
zostata okre$lonana 1 mid zt.

Centrum Unijnych Projektéw Trans-
portowych w ramach dziatania 3.2 Roz-
woj transportu morskiego, srodlagdowych
drég wodnych i potaczen multimodal-
nych (grupa C Transport intermodalny)
zakonczyto nabdr wnioskow 8 stycznia
br. Z sygnatow ptynacych z rynku wynika-
to, iz ilos¢ projektéw w zakresie rozwoju
infrastruktury terminalowej oraz zakupu
taboru trakcyjnego i wagonowego jest
duza, a srodki pomocowe przeznaczone
na wsparcie mogg sie okaza¢ niewystar-
czajace. Dlatego tez z zadowoleniem
nalezy przyjac fakt, iz Komisja Europejska
postanowita zwiekszy¢ budzet programu
pomocowego dla transportu intermodal-
nego do 2 mld zt.

Potrzeby w zakresie rozwoju transpor-
tu intermodalnego sg szerokie zaréwno
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w infrastrukturze terminalowej, jak i tabo-
ru. PKP PLK S.A. obecnie realizuje program
modernizacji infrastruktury liniowej za
taczna kwote okoto 66 mld t, jednak aby
przewozy kolejowe mogty sie rozwijac,
oprécz infrastruktury liniowej, potrzebna
jest nowoczesna infrastruktura punkto-
wa w postaci terminali intermodalnych i
centréw logistycznych. W Polsce istnieje
co prawda okoto 34 terminali intermodal-
nych ladowych, lecz wiekszo$¢ z nich po-
wstafa na punktach za- i wytadunkowych,
ktére nie spetniajg wymogéw jakoscio-
wych obstugi klientéw. Posiadaja krotkie
tory za- i wyladunkowe o dtugosci 200-
300 m, a place manipulacyjno—sktadowe
utwardzone sg ttuczniem, co utrudnia
procesy manipulacyjne.

Polska sie¢ terminali intermodalnych
charakteryzuje sie wystepowaniem sku-
pisk terminali w kilku najbardziej uprze-
mystowionych punktach kraju. Sg tez
rejony, gdzie nie ma wybudowanej infra-
struktury terminalowej. Zgodnie z zalece-
niami Unii Europejskiej odlegtos¢ miedzy
terminalami intermodalnymi nie powin-
na by¢ wieksza niz 150 km. Na wschodzie
Polski ilos¢ terminali jest zdecydowanie
za mata. Nierdwnomierno$¢ w zakresie
rozwoju infrastruktury terminalowej wy-
stepuje réwniez na naszych przejsciach
granicznych. Przy przejsciu granicznym
Terespol — Brzes¢, w rejonie przetadun-
kowym Mataszewicze, zlokalizowane s3a
cztery terminale intermodalne, a pry-
watni przedsiebiorcy planujg budowe
kolejnych.  Zdolnosci  przetadunkowe
terminali zlokalizowanych w tym rejonie
sq wykorzystywane obecnie w ok. 40%.
Na innych przejsciach granicznych po
stronie polskiej, oprocz przejscia granicz-
nego Siemianowka — Stawatycze, gdzie
ostatnio wybudowany zostat prywatny
terminal w Chryzanowie, tego typu in-
frastruktury nie ma. Majac na uwadze
rosnace przewozy jednostek intermodal-
nych z wykorzystaniem tzw. Jedwabne-
go Szlaku pomiedzy Unig Europejska a
krajami azjatyckimi, szczegélnie Chinami,
nalezy spodziewac sie potrzeby duzej
dywersyfikacji tych przewozéw i po-
trzeby wykorzystywania rowniez innych
przejs¢ granicznych. Wskazane bytoby,
aby terminalne intermodalne powstaty
w najblizszym czasie na takich przej-
sciach granicznych jak: KuZnica Biato-
stocka - Bruzgi, Braniewo - Mamonowo
oraz na przejsciu granicznym Dorohusk
- Jagodziny. Oproécz terminali intermo-
dalnych waznym czynnikiem majacym
wplyw na ptynnos¢ przewozoéw na styku
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Ksztattowanie mobilnosci, sterowanie ruchem

dwdch systemow kolejowych o réznym
przeswicie toréw, jest infrastruktura ko-
lejowa samych przejs¢ granicznych. W
rejonie Mataszewicz w chwili obecnej
wystepuja pewnie trudnosci przyjmo-
wania pociggéw od strony biaforuskiej.
Powodem takiej sytuacji nie jest brak
zdolnosci przetadunkowych istniejacych
tam terminali, lecz zdolnosci przerdbczej
stacji szerokotorowej Kobylany. Znaczna
poprawa parametréw technicznych oraz
rozbudowa ilo$ci torow na tej stacji moze
wptyna¢ w niewielkim stopniu na popra-
we obecnej sytuacji, gdyz spowoduje to
przeniesienie waskiego gardta na same
przejscie graniczne, a wiec na stacje Te-
respol — Brze$¢. Przedstawiony przyktad
wskazuje na konieczno$¢ kompleksowe-
go podejscia do rozwigzania problemow
zdolnosci przepustowe] poszczegdinych
przej$¢ granicznych. Majac na uwadze
réwnomierny rozwdj infrastruktury trans-
portowej dedykowanej na potrzeby
transportu intermodalnego  wskazane
jest, aby jej ksztatt oraz warunku tech-
niczne i eksploatacyjne byty rozpatrywa-
ne w ukfadzie sieciowym. Przy tworze-
niu takiej sieci niezbedne jest okreslenie
istniejacego potencjatu pod wzgledem
posiadanych zdolnosci przetadunkowych
terminali intermodalnych zlokalizowa-
nych w poszczegolnych regionach kraju.
Innym waznym elementem jest okresle-
nie ich stanu technicznego i parametréw
oraz mozliwosci rozbudowy. Lokalizacja
nowych obiektow powinna zapewniac
réwnomierne objecie zakresem oddzia-
tywania infrastruktury terminalowej ob-
szaru catego kraju. Na terenach bardziej
uprzemystowionych, w miejscach wyste-
powania duzych potokow tadunkéw, ich
zageszczenie powinno byc¢ wieksze.
Istotng kwestig przy budowie sieci
obiektow infrastruktury logistycznej, ja-
kimi sg terminale i wyborze miejsca na
potencjalng inwestycje, nalezy sie kie-
rowac szeregiem kryteriéw. Do podsta-
wowych warunkéw wyboru  lokalizagji
terminala jest potencjat danego rynku,
uwarunkowania organizacyjno-prawne
oraz techniczne i przestrzenne. Jednak
najistotniejsza przestanka jest kryterium
rynkowe, a wiec obecne i prognozowane
potoki fadunku w otoczeniu planowanej
inwestycji. Dokonujac oceny wagi po-
szczegolnych kryteriw mozemy powie-
dzie¢, iz udziat potencjatu rynkowego to
okoto 60-70 % w catosci wagi. Natomiast
pozostate kryteria przy wyborze lokaliza-
cji, takie jak warunki przestrzenne i $rodo-
wiskowe oraz techniczne majg mniejsze

znaczenie. Ocenia sie, ich wptyw na de-
cyzje o wyborze lokalizacji nieprzekracza-
jacy facznie 30%-40% wagi w podejmo-
wanej decyzji. Obserwujac rozlokowanie
istniejacych terminali mozemy stwierdzic,
iz jest ono zgodne z rozmieszczeniem ilo-
$ci specjalnych stref ekonomicznych oraz
powierzchni magazynowych w poszcze-
golnych  wojewddztwach.  Najwieksza
koncentracja powierzchni  magazyno-
wych znajduje sie w rejonie Warszawy,
Gérnego Slaska i Poznania. W tych lokali-
zacjach wybudowane jest okoto 60% po-
wierzchni magazynowej ogétem w Pol-
sce. Najmniej powierzchni magazynowej
na chwile obecng znajduje sie w takich
wojewddztwach, jak podlaskie, swieto-
krzyskie oraz opolskie. Obserwowany jest
jednak wzrost aktywizacji tych terenéw
pod wzgledem rozwoju przemystowego
i w dalszej perspektywie oczekiwany jest
sukces w zakresie rozwoju mniejszych
rynkéw magazynowych, takich jak Biaty-
stok czy Kielce. W przypadku Biategosto-
ku obecnie realizowany jest - przez firme
Panattoni - Park Biatystok o powierzchni
ok. 40,5 tys. m2. W tym obszarze nalezy
sie spodziewac istotnych potokow tadun-
kow.

Wedtug statystyki GUS za rok 2016,
rynek przewozow jednostek intermodal-
nych w naszym kraju, wynosi okoto 24,5
mln ton, z czego ponad pofowe przewozi
sie transportem kolejowym, a pozostata
czes¢ przewozona jest transportem sa-
mochodowym. Udziat jednostek inter-
modalnych w przewozach drogowych
pod wzgledem masy stanowi niewiele
ponad 1,2%. W poréwnaniu do krajow
zachodnich konteneryzacja fadunkow
w naszym kraju jest stosunkowo niska i
nalezatoby rozwazy¢ mozliwos$¢ wpro-
wadzenia mechanizméw zachecajacych
firmy do zwiekszenia konteneryzadji
tadunkéw. Ten kierunek dziatani z pew-
noscig jest dobrym rozwigzaniem w za-
kresie  mozliwosci przejecia fadunkow
drobnicowych z drég na kolej. <

Materialy zrédlowe

[11 Czy kolejowe przewozy towarowe
odzyskaja rynek transportowy Czy
kolejowe przewozy towarowe odzy-
skajg rynek transportowy Miroslaw
Antonowicz, Henryk Zielaskiewicz
czasopismo Logistyka 6/2017

[2]Transport intermodalny na rynku ustug
przewozowych —Henryk Zielaskie-
wicz wydawnictwo ITE Radom
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