nrzewozow intermodaln

Terminale intermodalne
a rozwoj gospodarczy regiondow

Intermodal terminals and the economic development of regions

Henryk Zielaskiewicz
Jacek Pas
Mgrinz.
Drinz.
Przewodniczqcy Krajowej Sekcji

Prezes Zarzqdu, Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji RP

Przewozoéw Intermodalnych
STIKRP
Ekspert ds. Kolejowych w

Instytucie Prawa Gospodarczego-
Katowice

-
Streszczenie: Analiza obecnie realizowanych ustug logistycznych przedstawia koniecznos¢ rozwoju punktowej infrastruktury transportowej
niezbednej do budowania kolejowo-morskich tancuchéw transportowych. Wydajna infrastruktura liniowa, gtéwnie z wykorzystaniem sieci
kolejowej i punktowa jest niezbedna do prawidtowego rozwoju portéw morskich ktére sg duzymi generatorami fadunkéw. Budowanie
ladowych terminali intermodalnych funkcjonujacych w uktadzie sieciowym, jako zewnetrzne bramy portowe przynosza wymierne korzysci

dla regionu w ktérym sg eksploatowane. Rozwdj gospodarczy regionu jest mocno zwigzany z rozwojem nowoczesnej infrastruktury trans-
portowej w tym kolejowej dla spetnienia wymagan strategii redukcji emisji gazéw cieplarnianych.

ORCID: 0009-0002-3802-7383

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Terminal kontenerowy; Sie¢ kolejowa

Abstract: The analysis of currently implemented logistics services shows the need to develop point-based transport infrastructure neces-
sary to build rail-sea transport chains. Efficient linear infrastructure, mainly using the railway network, and point infrastructure is essential
for the proper development of sea ports, which are large generators of cargo. Building intermodal land terminals operating in a network
system as external port gateways brings tangible benefits to the region in which they are operated. The economic development of the
region is closely linked to the development of modern transport infrastructure, including rail, to meet the requirements of the greenhouse

gas emission reduction strategy.
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Ustugi logistyczne w transporcie
tadunkéw s3 waznym czynnikiem
majacym wptyw na tempo rozwo-
ju gospodarki i wymiany handlowe;j.
Rozwdj ten jest dynamiczny szcze-
gdlnie w regionach gdzie tadunki roz-
poczynajg lub konczg swoj bieg oraz
w miejscach ich przetadunku z jedne-
go $rodka transportu na drugi np. sty-
ku dwaoch systemdw transportowych
[1-2, 7-9].

Dobrymi przykfadami sg miejsco-
wosci, ktére posiadaja pory morskie
oraz duze lgdowe terminale inter-
modalne. Infrastruktura przetadun-
kowa generuje przychody nie tylko
ze swojej dziatalnosci podstawowe;j
ale tez z ustug towarzyszacych. W
przypadku transportu kolejowego,
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firmy te zasadniczo wykonuja ustuge
podstawowa, jaka jest transport oraz
coraz czesciej ustugi towarzyszace
np. przetadunek, magazynowanie,
sortowanie, konfekcjonowanie. Dla
prawidtowego $wiadczenia ustug lo-
gistycznych konieczna jest wiasciwie
rozbudowana infrastruktura liniowa i
punktowa, ktéra swojg siecig obejmie
w sposob rownomierny jak najwiek-
szy obszar danego regionu i kraju [3,
5-6]. Majac na uwadze, iz sie¢ logi-
styczna to grupa firm dziatajgcych lub
punktéw modalnych (w przypadku
kolei to infrastruktura wsparcia logi-
stycznego taka jak terminale inter-
modalne) na okreslonej przestrzeni
oraz wspotpracujacych, skupiajgcych
szereg fancuchéw dostaw w celu

osiggniecia wysokiej sprawnosci i
efektywnosci  przeptywu towardw
zgodnie z wymaganiami klientow.
Jedna z podstawowych zasad or-
ganizacji, ktéra méwi ze przez orga-
nizacje rozumiemy takg catosc ktorej
czesci przyczyniaja sie do powodze-
nia catosci, jest wazna przy tworze-
niu organizacji obstugi logistycznej
jednostek intermodalnych.  Firmy
funkcjonujgce w ukfadzie sieciowym
powinny dziata¢ dla powodzenia ca-
tosci sieci. Jest to bardzo wazne szcze-
gdlnie w przypadku duzych terminali
intermodalnych  portéw morskich
gdzie przetadunki jednostek intermo-
dalnych liczone sg w setkach tysiecy
TUE [10]. Z uwagi na ograniczone
mozliwosci  sktadowania jednostek
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intermodalnych w terminalach por-
towych potrzebne jest zaplecze kto-
re bedzie w stanie szybko i sprawnie
obstuzy¢ duze potoki jednostek inter-
modalnych. Taka funkcje moga petnic
terminale lgdowe przy duzych aglo-
meracjach i centrach przemystowych
w postaci zewnetrznych bram por-
towych. Tego typu obiekty mogtyby
przejac szereg czynnosci z terminali
portowych takich jak np. sktadowa-
nie konteneréw, odprawy celne czy
fitosanitarne co usprawnitoby prace
na znacznie obcigzonych termina-
lach morskich [12]. Regiony kraju w
ktorych bedg powstaty na skutek tych
czynnosci uzyskatyby korzysci mie-
dzy innymi z powstania nowych firm
logistycznych spedycyjnych i agendji
celnych transportowych, a wiec no-
wych miejsc pracy oraz podatkow.
Jednak budowanie organizacji funk-
cjonujacej w uktadzie sieci wymaga
odpowiedniego przystosowania in-
frastruktury punktowej (nowoczesne
terminale przetadunkowe) i liniowej
oraz wyposazenia jej w narzedzia
wspomagania informatycznego.
Terminale przefadunkowe w tym
i intermodalne w portach morskich
przynoszg znaczne wptywy do bu-
dzetu Panstwa. Kluczem do sukcesu
w  przetadunkach jednostek inter-
modalnych jest nowoczesna infra-
struktura  przetadunkowa mogaca
obstugiwa¢  duze kontenerowce.
Tego typu statki zapewniajg trans-
port duzych ilosci kontenerdw, a tym
samym mniejszy koszt jednostkowy
transportu co wptywa ostatecznie
na mniejszy fracht. Wedtug danych
podanych przez Ministerstwo Infra-
struktury w 2024 roku taczny zysk
netto polskich portéw wynioést 551,7
miliona ztotych to jest o 26 procent
wyzszy niz w roku 2023. Dziatalnos¢
gospodarcza portéw morskich w Pol-
sce wygenerowata 9,27 miliarda zto-
tych podatkéw w 2023 roku w tym
podatek VAT zasilit budzet paristwa
kwotg 6,23 miliarda ztotych. Przeta-
dunki konteneréw przez terminale
portowe tez znaczaco wzrosty osia-
gajac faczng wielkosc¢ 3.270.785 TEU.
Stanowi to wzrost o 9 procent w

stosunku do roku 2023 w ktérym to
przefadowano 2.991 tys. TEU [10]. Wy-
nik w przetadunkach 2024 roku jest
najlepszy w dotychczasowej pracy
terminali portowych i jest wiekszy od
najlepszego dotychczasowego w wy-
niku osiagnietego w roku 2021 gdzie
przefadowano tacznie 3.186 tys. TEU
Transport morski wraz z rozwojem tej
dziedziny obstuguje przede wszyst-
kim duze potoki tadunkow. Jest on
niekwestionowanym liderem w tzw.
tono kilometrach przewozonego fa-
dunku. Majac na uwadze korzystne
tendencje wzrostu przetadunkow w
polskich portach oraz tempo rozwo-
ju przewozéw jednostek intermodal-
nych, uzasadnione jest w wiekszym
niz obecnie stopniu wykorzystanie
transportu kolejowego.

Wydatki poniesione na ewentu-
alne modernizacje linii kolejowych,
czy tez unowoczesnienie lub budo-
wa nowych terminali wewnatrz kraju,
sg nieporownywalnie nizsze do tych,
jakie trzeba bytoby ponies¢ na do-
stosowanie i budowe nowych drég
mogacych zapewnic wtasciwg obstu-
ge transportowa potokdw tadunkdw
polskich portéw. Nie bez znaczenia
jest rowniez ochrona srodowiska na-
turalnego. Porty morskie w tym ter-
minale intermodalne dla sprawnej
obstugi duzych potokéw tadunkoéw
potrzebujg dobrych o duzej przepu-
stowosci drdg i linii kolejowych. Stan
infrastruktury liniowej ma istotny
wptyw na szybkosci handlowe pocia-
gow co przy przewozach masowych
takich towaréw jak wegiel czy ruda
nie jest najwazniejszym czynnikiem,
przy przewozach towarow fatwo psu-
jacych sie lub w przewozach intermo-
dalnych nabiera istotnego znaczenia.

W ostatnich latach rysujg sie wyra-
zane zmiany w kierunkach rozwoju
poszczegdlnych gatezi  transportu.
Podejmowane s3 dziatania przeno-
szenia potokdw tadunku z przecigzo-
nych drég i promowanie proekolo-
gicznych form transportu takich jak
kolej, zegluga morska i $rodlgdowa.

W Polsce poprzez btedy w polityce
transportowej zegluga srodlgdowa
towardow jest marginalna. Dobra al-
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ternatywa dla transportu samocho-
dowego na dtugich trasach moze by¢
transport morski w przewozach przy-
brzeznych (ang. Short Sea Shipping).
Potgczenie tych przewozdéw z prze-
wozami wodnymi $rédlgdowymi oraz
kolejowymi stwarza dobrze rozwinie-
ta siec¢ transportowg. Uzupetniona o
transport samochodowy spetniajacy
funkcje dowozowo-odwozowe na
tzw. ,ostatniej mili” ma duze szanse
rozwigzania problemow transporto-
wych szeregu krajow [4].

Nowe uwarunkowania geopoli-
tyczne sprawiajg ze powstajg nowe
potoki fadunkéw powodujacych ko-
niecznos¢ tworzenia nowych koryta-
rzy transportowych i funkcjonujacych
w nich fancuchow logistycznych.
Charakter powigzan transportowych
pomiedzy poszczegdlnymi jego gate-
ziami, zardbwno w uktadzie wewnetrz-
nym regionu, jak i zewnetrznym,
wyznacza w duzym stopniu struktu-
re rodzajowa, wartosciowg oraz kie-
runkowg obrotu towarowego, takze
w zakresie wielko$¢ i spodziewanej
dynamiki rozwoju strumieni fadun-
kéw. Prawidlowe okredlenie tych
uwarunkowan pozwala w miare po-
prawnie okresli¢ model potrzebnych
powigzart miedzygateziowych. Jest
to jednym z wymogow tworzenia
sieci transportowej, wykorzystujacej
wszystkie gatezie transportowe, w
tym takze w przypadku budowania
taicuchow dostaw w obstudze por-
tow. Scista wspdtpraca kolei i zeglugi
morskiej jest szansg na poprawe kon-
dycji i zwiekszenie konkurencji tych
gatezi transportu. Niestety minione
lata to okres zaniedban inwestycyj-
nych zwigzanych z infrastrukturg ko-
lejowa. Pomimo préb nie udato sie
stworzy¢ podstaw systemu logistycz-
nego dobrze rozwinietej wspotpracy
obu gatezi transportowych.

Rozwdj gospodarki Unii Europej-
skiej i regiondw w sposdb znaczaco
oddziatuje na ksztatt transportu. Prze-
miany  techniczno-technologiczne
wptywaja tez na zmiany rodzaju prze-
wozonego tadunku co z kolei ma zna-
czenie dla wielkosci poszczegdlnych
segmentow fadunkéw. Coraz wiecej

6/2025



wozimy towardw wysoko przetwo-
rzonych zwieksza sie tez wartos¢ fa-
dunku. Z uwagi na znaczny kapitat w
nich zamrozony do czasu nabycia ich
przez klienta staramy sie go zabezpie-
czy¢ idostarczyc szybko do finalnego
odbiorcy. Wszystko to ksztattuje ocze-
kiwania klientéw firm przewozowych
w zakresie swiadczonych ustug.

Rozwdj nowoczesnego transpor-
tu zbliza do siebie rynki, umozliwia
zwiekszenie produkcji, a wiec poprze-
dza wzrost gospodarczy. Ta regufa
dotyczy tez szeroko pojetej infrastruk-
tury transportowej w tym terminali
intermodalnych. Aktywizuje wiec ob-
szary wokot infrastruktury transporto-
wej. W ostatnich dwdch dekadach w
Polsce przy wsparciu srodkéw pomo-
cowych Unii Europejskiej dynamicz-
nie rozwija sie infrastruktura dla trans-
portu samochodowego. Powstajg
autostrady i drogi szybkiego ruchu.
Ma to duze znaczenie dla rozwoju tej
gatezi transportu. Polska jest liderem
w europejskich przewozach samo-
chodowych. Wzdtuz drég i weztdw
powstajg nowe zaktady przemystowe,
obszary gospodarczo- ustugowe oraz
duze centra magazynowe.

Rozwiniety i sprawny transport jest
wiec warunkiem i czynnikiem dyna-
mizujagcym wzrost gospodarczy. Z
kolei brak rozwinietej infrastruktury
moze by¢ tez czynnikiem hamuja-
cym. Rozwoj transportu jest mozliwy
dzieki inwestycjom, zarbwno w mo-
dernizacje juz istniejacej infrastruk-
tury, jak i budowe nowych obiektow
infrastrukturalnych. Obserwujac ry-
nek transportowy w Polsce widzimy,
iz z roku na rok udziat transportu sa-
mochodowego w rynku przewozo-
wym ro$nie natomiast maleje istotnie
udziat transportu kolejowego. Jed-
nym z istotnych czynnikéw sg koszty
korzystania z infrastruktury. Nie moga
one preferowac tylko wybranej gate-
zi transportowej. Niestety w tym za-
kresie tak sie dzieje obecnie w Polsce
znacznie preferowany jest transport
samochodowy.

W celu zmiany niekorzystnych
trendéw potrzebne s3 rozwigzania
systemowe majace za zadanie wy-
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rownanie warunkow funkcjonowania
obu gatezi transportu. Transport sa-
mochodowy generuje o wiele wiek-
sze koszty zewnetrzne niz transport
kolejowy, pomimo tego ponosi kil-
kakrotnie nisze optaty za dostep do
infrastruktury transportowej. Polityka
wspierania transportu  kolejowego
powinna trwac do czasu wyréwnania
pomiedzy gateziami zasad ponosze-
nia wszystkich kosztéw funkcjono-
wania, miedzy innymi za dostep do
infrastruktury transportowe.
Strategia zrobwnowazonego trans-
portu ma na celu utworzenie jed-
nolitego obszaru transportu oraz
osiggniecie konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu.
Zrownowazony system transportowy
jest mechanizmem napedzajagcym
gospodarke, dlatego strategia po-
winna podkresla¢ koniecznos¢ pla-
nowania infrastruktury transportowej
maksymalnie wspierajac infrastruk-
ture transportu kolejowego i wod-
nego, minimalizujac tym samym ne-
gatywny wptyw na srodowisko [11].
Jednoczesnie nalezy podkreslac jest
konieczno$¢ zmian w sektorze trans-
portu, w tym zmniejszenia dotacji do
inwestycji drogowych, a zwiekszenie
dotacji do projektéw przyjaznych sro-
dowisku, takich jak transport kolejo-
wy czy zegluga srodlgdowa i morska.
Multimodalny system transpor-
towy jest koniecznoscig w celu
osiggniecia zatozen strategii. Opty-
malizacja tancuchéw logistycznych
wykorzystujagcych  rézne  gatezie
transportu jest potrzebna, zwtasz-
cza w odniesieniu do transportu na
dtuzszych dystansach. Od dwaoch de-
kad Unia Europejska promuje rozwoj
transportu intermodalnego. W kolej-
nych perspektywach finansowych na
rozwoj tego segmentu przewozow
przewidziana byta i jest mozliwosc
pozyskania dotacji. Dlatego tez zain-
teresowanie operatorow i firm trans-
portu kolejowego tg formga przewozu
tadunkow w Polsce obecnie jest duze.
W funkcjonujacej sieci kolejowej w
Polsce wystepujg coraz wieksze braki
kolejowej infrastruktury punktowej
o charakterze multimodalnym. Upo-
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rzadkowane, a zarazem skomasowa-

ne w okreslonych ciggach potoki, sa

bardziej przewidywalne pod wzgle-
dem potrzeb infrastrukturalnych, co

w konsekwencji wptywa pozytyw-

nie na obnizenie kosztow budowy

i utrzymania ogolnej infrastruktury

transportowej. Budowa terminali in-

termodalnych w miejscu przebiegu
dobrego skomunikowania linii kolejo-
wej oraz drog kotowych jest korzystna

7 uwagi na porzadkowanie potokdw

tadunku i wykorzystywanie najmniej

szkodliwych dla srodowiska Srodkéw
transportu. W tym wzgledzie fatwiej-
sze jest wprowadzenie organizacji
ruchu ciezkiego transportu samo-
chodowego dla miast posiadajacych
juz specjalne strefy przemystowe czy
ekonomiczne co ogranicza ucigzliwo-
sci dla jego mieszkaricow. Majg one
tez duzy wptyw na poprawe efektyw-
nosci  funkcjonowania gospodarki
danego regionu, przyczyniajg sie do
polepszenia sprawnosci i efektywno-
sci przeptywéw produktéw oraz to-
warzyszacym im informacji. Obiekty
te stanowigce wielofunkcyjne syste-
my integrujace procesy logistyczne
sprzyjaja efektywnemu zagospodaro-
waniu potencjatu infrastruktury trans-
portowej i $rodkéw transportu oraz
pozostate] infrastruktury logistycznej.

Pozwalajg one na taczenie procesow

logistycznych, a tym samym sprzyja-

ja racjonalizacji gospodarki zasobami

i energia. Terminale intermodalne to

alternatywa dla drogich przedsie-

wziec polegajacych na budowie cen-
trow logistycznych, gdzie w wielu lo-
kalizacjach jest juz na to za pozno.

Rozwdj infrastruktury terminali in-
termodalnych moze przynies¢ regio-
nom szereg korzysci do ktérych mie-
dzy innymi mozemy zaliczy¢:

1. Zwiekszenie udziatu kolejowych
przewozdéw w rynku transporto-
wym.

2. Poprawa ochrony $rodowiska
poprzez zmniejszenie ruchu na
drogach, co wptynie na reduku-
je emisji substancji szkodliwych,
w tym gazéw cieplarnianych,
ograniczenie kongestii na dro-
gach, poprawe bezpieczenstwa i

9
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zmniejszenie liczby wypadkow.

3. Zmniejszenie kosztow zewnetrz-
nych funkcjonowania transportu.

4. Zahamowanie wzrostu ruchu
ciezkich zestawow  drogowych
na drogach, co przyniesie korzy-
$ci finansowe zwigzane z ograni-
czeniem niszczenia nawierzchni
drég a zarazem wydatkow zwig-
zanych z ich remontami oraz do-
celowo rozbudowa o dodatkowe
pasy ruchu.

5. Poprawa interoperacyjnosci sys-
temu transportowego.

6. Wzrost zatrudnienia w obstu-
dze tego segmentu tadunku a w
efekcie stopniowe przenoszenie
zatrudnienia z sektora transportu
samochodowego na kolejowy.

7. Zagospodarowanie terendw ko-
lejowych pod nowoczesng infra-
strukture ustugowa.

8. Aktywizacja gospodarcza
wych terendw.

Nno-

Dodatkowe efekty dla regionu, w kt6-
rym powstaje nowoczesna infrastruk-
tura terminali multimodalnych to:
wzrost  konkurencyjnosci  logi-
stycznego systemu regionu jak
rowniez kraju poprzez rozwoj sie-
ci obstugi logistycznej,
poprawa wizerunku miejscowo-
$ci czy tez regionu, jako sprzyja-
jacego proekologicznym formom
transportu,
realizacja polityki Unii Europej-
skiej w zakresie emisji gazow cie-
plarnianych,
lepsza obstuga potokéw tadun-
kéw przeptywajacych przez re-
gion, a tym samym funkcjonowa-
nia lokalnej gospodarki,
wieksza atrakcyjnos¢ regionu dla
firm szukajacych miejsca na dzia-
talnose.

Obstuga logistyczna kraju jest istot-
nym elementem symulujacym rozwoj
jego gospodarki oraz spoteczeristwa.
W procesie logistycznym transport
obok przeptywu informagji jest jed-
nym z integratorow jego ogniw. Bio-
rgc pod uwage zapotrzebowanie tej
dziedziny gospodarki w niezbedne
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srodki w np. w postaci lokomotyw,
wagonoéw oraz konteneréw i urzg-
dzenn przetadunkowych na termi-
nalach itp. ma ona réwniez istotny
wptyw na wielkosc i kierunki rozwoju
przemystu w danym panstwie.

Majac na uwadze kierunki wyzna-
czane przez polityke transportowg
Unii  Europejskiej konieczne beda
dziatania majace na celu przeniesie-
nie czesci przewozonego tadunku z
drég na kolej lub transport wodny.
Budowanie kolejowo morskich tancu-
chow transportowych jest najbardziej
optacalne dla gospodarki z uwagi na
tak zwane koszty zewnetrzne i sprzy-
ja ochronie srodowiska.

Waznym elementem jest czas w
ktorym rozpoczniemy dziatania ma-
jace na celu realizacje przyjetych
zatozerh w tym zakresie. Wszelkie
opdznienia moga spowodowac juz
za niedtugi okres koniecznos¢ pono-
szenia obcigzen finansowych za nie
dotrzymanie przyjetych przez kraje
cztonkowskie UE dziatarh w zakresie
ochrony $rodowiska naturalnego
podobnie jak to jest obecnie w ener-
getyce i emisjg spalin cieplarnianych
przy produkgcji energii z wegla w Pol-
sce. «
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