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Ocena infrastruktury transportu intermodalnego w Polsce

Transport intermodalny pociqga za sobq wiele korzysci zarowno w skali makro jak
i mikro. W tym celu nalezy dqzyé do realizacji szeregu kompleksowych dziatan,
zapewniajqcych transportowi intermodalnemu warunki rozwoju, w szczegolnosci
dostep do odpowiedniej infrastruktury. Na efektywnosc tego typu transportu wply-
wa miedzy innymi sie¢ terminali intermodalnych. Stabo rozwinieta infrastruktura
uniemozliwia rozwdj transportu kombinowanego. W Polsce parametry techniczne,
w tym mozliwosci przeladunkowe i skladowe, wigkszosci terminali sq niewystar-
czajqce do obstuzenia ilosci tadunkow wynikajqcych ze strategii rozwoju transpor-
tu. Jednak prowadzone inwestycje w modernizacje istniejqcych terminali oraz two-
rzenie nowych w znacznym stopniu przyczyniajq sie do polepszenia sytuacji Polski
na europejskim rynku przewozow intermodalnych.

1. Wprowadzenie

Artykut poswigcony jest zagadnieniu rozwoju infra-
struktury transportu intermodalnego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu kombinowanego drogo-
wo-kolejowego. Kluczowym czynnikiem decyduja-
cym o efektywnosci transportu intermodalnego, a
zwlaszcza o mozliwoSciach przewozowych tej galezi
transportu sg terminale.

Intermodalny terminal przetadunkowy to obiekt prze-
strzenny z wlasciwa mu organizacja i infrastruktura
umozliwiajaca przetadunek intermodalnych jednostek
transportowych: konteneréw, nadwozi wymiennych i
naczep samochodowych pomigdzy $rodkami transpor-
tu nalezacymi do réznych galezi transportu oraz wy-
konywanie operacji na tych jednostkach w zwiazku z
ich sktadowaniem i uzytkowaniem.

Polska dysponuje stosunkowo duza liczba terminali
intermodalnych — kontenerowych. Srednia ggsto$é w
przeliczeniu na powierzchnig¢ kraju wynosi okoto 0,8
terminala na dziesie¢ tysiecy km” i nie odbiega zna-
czaco od $redniej europejskiej (0,9/10 tys. km?) [2].
Jest natomiast zdecydowanie nizsza, niz w krajach o
najwigkszym udziale przewozoéw intermodalnych
w rynku kolejowym, takich jak: Holandia — 11,9, Bel-
gia— 7,1 1 Niemcy — 4,1. Stopniowy wzrost wolumenu
i udziat przewozéw intermodalnych w Polsce, powi-
nien przetozy¢ si¢ w najblizszych latach zaréwno na
zwigkszenie liczby nowych inwestycji terminalowych,
jak rowniez przyczyni¢ si¢ do unowoczes$nienia, w
tym rozbudowy i modernizacji juz istniejacej infra-
struktury punktowe;.
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2. Diagnoza istniejacej infrastruktury

W Polsce funkcjonuje okoto 30 terminali intermodal-
nych, jednak maja one bardzo zréznicowane parame-
try techniczne. Zestawienie podstawowych parame-
trow istniejacych terminali transportu kombinowane-
go przedstawiono w tabeli 1. W zestawieniu nie
uwzgledniono czterech wymienianych w innych Zro-
dtach terminali tj. dwoch terminali zamknigtych zlo-
kalizowanych na terenie zakladéw produkcyjnych z
uwagi na to, ze nie sg one dostepne dla 0sob trzecich
(terminala w ZamoS$ciu, mieszczacego si¢ na terenie
Centrum Logistycznego Laude.pl i terminala w Swie-
ciu firmy Mondi), terminala w Piotrkowie Trybunal-
skim nalezacego do operatora logistycznego CTL
Logistics, ktory nie jest wykorzystywany oraz termi-
nala Medyka Zurawica nalezacego do PKP Cargo,
gdyz zgodnie z o$wiadczeniem operatora nie uczest-
niczy on w przewozach intermodalnych.

1/3 przewozow intermodalnych obsluguja terminale
zlokalizowane w $rodkowej czgsci kraju (Warszawa,
Pruszkéw, Mlawa, Mataszewicze, Kutno, £.6dzZ, oko-
lice Poznania), 1/3 obsluguja pozostate terminale
zlokalizowane na potudniu gtéwnie na Gérnym Sla-
sku (Stawkow, Gliwice, Sosnowiec, Dabrowa Gorni-
cza) i Dolnym Slasku (Wroctaw, Brzeg Dolny, Katy
Wroctawskie). Terminale ze stref portowych Gdyni,
Gdanska i Szczecina obstuguja tacznie 1/3 polskich
przewozow intermodalnych.

Dynamiczny wzrost przewozoéw morskich z krajow
Dalekiego Wschodu, stwarza mozliwosci wzrostu
przewozow kontenerowych, jednak mozliwosci te

27



wykorzystywane sa obecnie gldwnie przez transport
drogowy. Transport intermodalny moglby jednak
przeja¢  tadunki w  kierunkach  wschodnich
i potudniowych Europy, chociaz liczba terminali na
wschodniej granicy Polski jest niewystarczajaca.
Obecnie najwigkszy z nich znajduje si¢ w Malaszewi-
czach, ktory obstuguje okolo 6,4% kolejowych
przewozow intermodalnych.

Polski transport kolejowy, przy realizacji przewozow
intermodalnych, w 2011 roku obstugiwal miesigcznie
srednio 66 tysiecy TEU'o daje rocznie 792 tysiace
TEU. Najwigksze roczne mozliwosci przetadunkowe
pojedynczego terminala ladowego wynosity 187 000
TEU. Takie mozliwosci ma Centrum Logistyczne
Mataszewicze. Drugi co do mozliwosci przetadunko-
wych jest Euroterminal Stawkdw obstugujacy 105 000
TEU. Jeden z najlepiej wyposazonych terminali w
Polsce, terminal w Kutnie, obstuguje 100 000 TEU
rocznie. Wkrotce jego zdolnosé przetadunkowa wy-
niesie 200 000 TEU.

W najblizszym czasie ma powsta¢ kilka nowych
obiektow w miejscowosciach: Lososna, Zajaczkowo
Tczewskie, Dorohusk, Konin, Poznan Franowo, Rze-
pin, Suwatki, Wroctaw Brochow i Ostaszewo Torun-
skie, Brwinoéw oraz Kornik.

3. Analiza potencjalu rozwojowego rynku prze-
wozoéw intermodalnych

W Biatej Ksigdze dotyczacej zatozen europejskiej
polityki transportowej nakreslono strategie osiagnig-
cia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportowego [3]. Wsrod celow jakie zostaly w niej
wytypowane na rzecz utworzenia konkurencyjnego
systemu transportu znalazly si¢ wytyczne optymalizu-
jace dziatania multimodalnych tancuchow logistycz-
nych. W szczegolnosci przyjeto nastepujace zatoze-
nia:

— Stworzenie do 2030 roku w peini funkcjonalne;j
og6lnounijnej multimodalnej sieci bazowej
TEN-T, a do 2050 roku osiagnigcie wysokiej
jakosci 1 przepustowosci tej sieci.

— Zapewnienie oplacalnosci multimodalnego
transportu towarow dla przewoznikow poprzez
wdrozenie specjalnie zaprojektowanych koryta-
rzy transportowych, optymalnych pod wzgle-
dem wykorzystania energii i emisji oraz mini-
malizacji wptywu na srodowisko, a takze atrak-
cyjnych ze wzgledu na niezawodnos$¢, ograni-
czone zaggszczenie ruchu i niskie koszty opera-
cyjne.

— Zapewnienie zmiany strukturalnej niezbednej
do umozliwienia skutecznego konkurowania

'"Twenty-foot Equivalent Unit — miara odpowiadajaca pojem-
nosci jednego kontenera 20 stopowego o dtugosci 6,1 m,
szerokosci 2,4 m oraz wysokosci 2,6 m.
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— przez transport kolejowy oraz przejecia
wigkszej proporcji transportu towaréw na
srednie i dalekie odlegtosci poprzez znaczne
inwestycje pozwalajace na rozszerzenie lub
unowoczesnienie przepustowosci sieci
kolejowe;j.

— Przeniesienie do 2030 roku 30% drogowego
transportu  towarow na  odleglosciach
wigkszych niz 300 km na inne S$rodki
transportu, np. kolej lub transport wodny, za$
do 2050 roku powinno to by¢ ponad 50 %.

Oceny stanu rozwoju transportu intermodalnego
mozna dokona¢ zatem pod wzgledem mozliwosci
spelnienia zawartych w Biatej Ksiedze zalozen, w
szczegolnosci transferu 30% tadunkéow z przewozow
drogowych na przewozy kolejowe.

W roku 2011 w Polsce przetransportowano lacznie
1912 178 tys. ton tadunkéw, z czego transportem
drogowym przewieziono 1 596 209 tys. ton, a koleja
248 606 tys. ton [4]. Niestety nie sa dostgpne dane
dotyczace struktury odlegtosciowe] przewozow
transportem drogowym. Z tego powodu w celu
obliczenia ilo$ci tadunkow, ktore powinien przejaé
transport kolejowy, przyjeto dwa zatozenia. Pierwsze
zalozenie stanowi, ze obecnie 70% ladunkéw
drogowych jest przewozonych na dhuzszych
dystansach, przekraczajacych 300 km, drugie, ze jest
to potowa tadunkow.

Dazac do realizacji zalozen Biatej Ksiggi zgodnie z
pierwszym zatozeniem nalezaloby dokonac transferu
30% tadunkow, czyli 335 203,9 tys. ton z transportu
samochodowego na transport kombinowany. Przy
zatozeniu, ze jeden kontener 20-stopowy (1 TEU)
miesci  0,0102 tys.ton wspomniane wyzej 30%
fadunkoéw stanowitoby 32 863 126 TEU. Chcac
proporcjonalnie rozdzieli¢ ten tadunek na istniejace 30
terminali kazdy z nich musiatby obstuzy¢ 1 095 437
TEU.

Wedlug  drugiego zatozenia 50%  tadunkow
przewozonych  transportem samochodowym to
tadunki na trasie powyzej 300 km, czyli 798 104,5 tys.
ton. 30% z tej wartosci stanowi tadunek o masie
239 431,4 tys. ton, co odpowiada 23 473 662 TEU.
Rozdzielajac ten tadunek na 30 terminali kazdy z nich
musiatby obstuzy¢ rocznie 782 455 TEU.

Zestawienie najwazniejszych informacji zwiazanych
ze zwigkszeniem udzialu transportu kombinowanego
w przewozach na odlegto$¢ powyzej 300 km dla
danych z 2011 roku zamieszczono w tabeli 2.
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Parametry techniczne terminali transportu kombinowanego drogowo-kolejowego Tabela 1
E L] 5 :’ = i S =
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TK £6dz Olechow 2x700 5000 60 000 705 1,69 i 84 000
ul. Tomaszowska 60
TK Warszawa Towarowa 2x357,5 1 000 40 000 b.d. b.d. I 18 600
ul. Ordona 2a
TK Poznafi Garbary 3x150 600 40 000 b.d. b.d. i 6200
ul. Péinocna 1
TK Sosnowiec Potudniowy 3x230 800 30 000 238 0,57 I 9 500
ul. Koscielna 60
TK Krakéw Krzestawice 2x300 600 40 000 b.d. b.d. 11 13 300
ul. Lowinskiego 2
. 3x625
TK Dabrowa Gérnicza 1x100 b.d. b.d. b.d. b.d. I 225000%
ul. Koksownicza 6
2x300
\ 2x600
T]KPPrrZ“StZl:"W . 1x100 b.d. 90 000 1 448 3,47 i 32976
ul. ytorowa 2%300
TK Wroctaw 2x300 1x250
UL Krakowea 1 12190 b.d. 117 000 1211 2,90 I 45 000
TK Gadki 4x610 1x610 b.d. 28 000 b.d. b.d. i 320000*
ul. Magazynowa 8
TK Miawa 2x300 2000 53 000 504 121 : 25000
ul. Dworcowa 9
TK Kobylnica 3x300 500 29200 785 1,88 i 9300
ul. Dworcowa 3
TK Gadki 1x748 1000 b.d. 2320 5,55 il 10 350
ul. Dworcowa 32
TK Warszawa
ul. Marywilska 39 1x320 1200 85 000 1373 3,29 i 24 000
TK Gliwice 2x450 800 80 000 1008 2,41 I 65 000
ul. Reymonta 32
TK CL Mataszewicze 2x1300
ul. Kolejarzy 2b %360 1310 187 000 2115 6,36 i 19 100
TK Slawkéw LHS b.d. b.d. 16 000 930 2.23 i b.d.
ul. Debowa Gora
TK Kutno Krzewie 4x600
UL Intermodatna 3 (4xT00%%) 4000 200 000 3479 8,33 i 80 000
TK Gliwice 2x600
UL Porto g (4x600+%) 1650 100 000 3158 4,56 I 30 000
TK Brzeg Dolny 2x300
L Sienbienieny (4x650+%) 1000 7500 1506 3,60 I 14 000
TK Katy Wroctawskie 1x640 900 b.d. 644 1,54 - b.d.
ul. Fabryczna 1
TK Wtoctawek Brzezie b.d. b.d. b.d. 522 1,25 - b.d.
Euroterminal Stawkow b.d. 2000 105 000 2115 5,06 I b.d.
ul. Groniec 1
TK Poznan
UL Nowm 1ska 40 3x600 1200 50 000 b.d. b.d. i b.d.
TK Radomsko
al, Krassewskiogo 36 3x600 2500 b.d. b.d. b.d. . b.d.
CLIP Logistics Swarzedz b.d. 800 b.d. b.d. b.d. 1 6500
ul. Rabowicka 6
Gdanski Terminal Kontenerowy 2 tory = 320 11500 100 000 b.d. b.d. Ia,VI 67 417
Battycki Terminal Kontenerowy 3x300 18 000 750 000 b.d. b.d. A% b.d.
Gdynia
Gdynia Container Terminal 4x475 b.d. 400 000 b.d. b.d. VI 19 100
Deepwater Container Terminal 2x620 23 000 1 000 000 b.d. b.d. Ia, VI 44 000
Gdansk
Terminal Kontenerowy DB Port b.d 3260 120 000 b.d. b.d. . 35000
Szczecin

* 50% z tej powierzchni przeznaczone pod terminal intermodalny

**_ docelowa dlugosé toréw
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Szacowane wielkoSci przewozéw transportem kombinowanym
przy zalozeniu transferu 30% ladunkéw z transportu drogo-

wego Tabela 2
70% prze-
WozZOW 50% przewo-
2011 ladun- z6w ladun-
kow>300 kow>300 km
km

Transport drogowy 1596209 | 11173463 | 798 104,5
[tys. ton]
Ilos¢ transferowanego
fadunku (30%) [tys. - 335203,9 2394314
ton]
Ilo$¢ transferowanego
Jadunku (30%) [TEU] - 32863 126 23 473 662
Dodatkowe przetadunki
w przeliczeniu na jeden ) 1095 437 782 456
terminal
[TEU/terminal]
Transport kolejowy z
uwzglednieniem trans- | 40 606 | 583 810 488 037
feru tadunkow [tys.
ton]

Oszacowane wyzej wielkosci sa niemozliwe do osia-
gnigcia przy istniejacej obecnie w kraju infrastruktu-
rze. Srednie mozliwosci przetadunkowe istniejacych
terminali ladowych, uwzgledniajac docelowe parame-
try terminali, wynosza zaledwie 71 458 TEU rocz-
nie/terminal. Istniejaca infrastruktura jest w stanie
obstuzy¢ rocznie okoto 1,5 miliona TEU, a tacznie z
terminalami morskimi (przy zalozeniu, ze cato$¢ ta-
dunkow bylaby transportowana koleja) 3,9 miliona
TEU rocznie. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze plano-
wany jest rozwoj infrastruktury transportu intermo-
dalnego w Polsce. Terminal intermodalny Intermodal
Container Yard, ktory ma powstaé z Zajaczkowie
Tczewskim, zgodnie z planowanymi parametrami
technicznymi ma mie¢ mozliwo$¢ przetadunku ponad
1 000 000 TEU rocznie.

4. Ocena poréwnawcza terminali wedlug wybra-
nych kryteriéw

W 2011 roku, przy realizacji transportu intermodalne-
go przez polskich przewoznikéw kolejowych (ktorzy
obstuzyli okoto 800 tysigcy jednostek TEU w 2011
roku) wykorzystywano czynnie 26 terminali przeta-
dunkowych [2].

Parametry techniczne funkcjonujacych w Polsce ter-
minali sa zroéznicowane, podobnie jak ich zasigg i
udziat w przewozach intermodalnych. Terminale in-
termodalne ocenia si¢ najczgs$ciej na podstawie wy-
mogow Umowy AGTC, tj. umowy europejskiej o
waznych mig¢dzynarodowych liniach transportu kom-
binowanego i obiektach towarzyszacych [5].

Ponizej przedstawiono oceng istniejacej infrastruktury
terminali ladowych pod wzgledem o$miu wybranych
kryteriow majacych zapewni¢ sprawne funkcjonowa-
nie i rozwoj transportu kombinowanego. Dla wszyst-
kich kryteriow oceny przyj¢to punktacje w skali od 1
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do 5, gdzie 1 bylo ocena najnizsza a 5 ocena najwyz-
sza. W ocenie nie uwzgledniono terminali morskich,
gdyz terminale te oferuja przede wszystkim transport
kombinowany drogowo-morski.

Pierwsze trzy kategorie oceny stanowity podstawowe
parametry operacyjne. Pierwszym kryterium pod
wzgledem ktorego zostaly poréwnane obiekty infra-
struktury punktowej byta liczba toréw i ich dlugos¢.
Wedtug Umowy AGTC pozadana liczba tor6w wyno-
si 2, a ich dtugo$¢ to minimum 600 m, docelowo bg-
dzie ona zwigkszona do 750 m. Rozpatrujac sama
liczbe toréw, to kryterium spetnito 17 terminali z 25
rozpatrywanych, przy czym 2 terminale majg az 4 tory
(terminal w Kutnie i hub w Gadkach). Natomiast 4
terminale nie podaja takich informacji, wigc nie moz-
na bylo ich poréwnaé. Uwzgledniajac oba wymogi
jednoczesnie spetnione sa one przez zaledwie 8 termi-
nali (L6dz Olechéw, Dabrowa Gornicza, Pruszkow,
Gadki, CL Mataszewicze, Kutno, Gliwice, Radom-
sko). Sa one w stanie obstuzy¢ peten sktad pociagu
bez zbednych operacji rozformowywania.

Druga kategorig stanowily mozliwosci sktadowania. 6
terminali nie opublikowato takich informacji. Srednie
mozliwosci wynosza obecnie 1519 TEU, przy
uwzglednieniu docelowych parametréw niektorych
terminali warto$¢ ta wzrasta do 1 664 TEU. Analo-
gicznie taczne mozliwosci sktadowe polskich termina-
li wynosza 28 860 TEU, po modernizacji niektorych
terminali wielkos¢ skltadowania wzrosnie o 2 750
TEU. Najwigksze mozliwosci sktadowe ma terminal
16dz Olechow — 5 000 TEU, nastgpnie Kutno — 4 000
TEU. Z kolei PCC Intermodal rozbudowuje swoje
terminale, tak aby charakteryzowaty si¢ lepszymi
parametrami. Obecnie terminal w Gliwicach dysponu-
je placem sktadowym o pojemnosci 1 650 TEU, doce-
lowo warto$¢ ta ma osiagna¢ 2 900 TEU. Natomiast
terminal w Brzegu Dolnym sktaduje maksymalnie
1 000 TEU, jednak docelowo ma osiagna¢ wartosé
rzedu 2 500 TEU.

Trzecim poroéwnywanym parametrem byly roczne
mozliwosci przetadunkowe. Jak opisano powyzej
istniejace w kraju terminale nie sa w stanie obstuzy¢
wymaganych 30% tadunkow drogowych, ktore sa
transportowane na dalekich trasach. Na temat mozli-
wosci przeladunkowych informacji udzielito 19 ter-
minali. Najwigksze mozliwosci przetadunkowe maja
terminal w Kutnie, ktéry ma osiagna¢ 200 000 TEU
rocznie oraz Centrum Logistyczne Malaszewicze —
187 000 TEU. Na kolejnych miejscach znalazty sig¢
Terminal we Wroctawiu z potencjatem 117 000 TEU
rocznie i Euroterminal Stawkow — 105000 TEU.
Terminal w Gliwicach, ktory obecnie obsluguje
50 000 TEU, rowniez ma w planach zwigkszy¢ dwu-
krotnie swoje zdolno$ci przetadunkowe.

Czwartym kryterium wykorzystanym w analizie
poréwnawczej byt udziat w kolejowych przewozach
intermodalnych. Oceny dokonano na podstawie
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danych Urzedu Transportu Kolejowego, ktéry osza-
cowat dla 17-stu terminali strukturg udziatdéw w rynku
przewozéw intermodalnych drogowo-kolejowych.
Najwigksza warto$¢ osiagnat terminal w Kutnie —
8,33%, dalej CL Mataszewicze — 6,36%, nast¢pnie
terminal Cargospedu w Gadkach — 5,55%, Eurotermi-
nal Stawkow — 5,06%. Najmniejszy udzial, wynosza-
cy 0,57% osiagnal terminal w Sosnowcu.

Bardzo waznym aspektem w rozwoju transportu kom-
binowanego jest lokalizacja na trasie korytarza paneu-
ropejskiego. W tabeli 1 podano informacj¢ czy i na
trasie ktorego z korytarzy transportowych znajduje si¢
terminal. Wigkszo$¢ terminali w Polsce zlokalizowa-
nych jest na trasie Il i Il korytarza, jedynie terminal w
Mtawie, Katach Wroctawskich, Wtoctawku i Radom-
sku maja mniej korzystna lokalizacje.

Szoéstym parametrem branym pod uwagg w ocenie
byta powierzchnia terminala. Wielkosci te mieszcza
si¢ w przedziale od 6 200 m* w Poznaniu Garbarach
do 160 000 m” w Gadkach.

Ostatnie dwie kategorie oceny stanowily kwestie do-
jazdu i potaczenia z infrastruktura liniowa, przy czym
siodma kategori¢ stanowila dostgpnos¢ drogowa ter-
minala z oSrodkéw gospodarczych, a 6sma tacznosé z
glownymi dalekobieznymi liniami kolejowymi, a w
przypadku przewozow grup wagonow dobre potacze-
nie z szybkimi pociagami towarowymi. Rozpatrywano
fatwy 1 szybki dojazd drogowy oraz potaczenie z da-
lekobieznymi liniami kolejowymi. W tym celu stwo-
rzono graficzny model sieci transportowej z uwzgled-
nieniem drég krajowych i autostrad oraz wazniejszych
linii kolejowych wraz z zaznaczeniem lokalizacji ist-
niejacych i planowanych terminali intermodalnych.
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Mapa na podstawie ktoérej dokonano oceny zostata
przedstawiona na rysunku 1. Wedtug ostatnich dwdch
kategorii najlepsze lokalizacje maja terminale w Lo-
dzi, Gadkach, Gliwicach, Kutnie oraz w Swarzedzu.
Szczegotowa punktacja jaka mogty uzyskac¢ terminale
w zaleznosci od posiadanych parametréw technicz-
nych wygladata nastgpujaco:
a) Dlugos$¢ torow:
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X =2 000 TEU 5
pkt)

R
== o

DROGA KRAJOWA ( G, GF ) - dwujezdniowa
DROGA KRAJOWA ( G, GP | - jesncjezdniows

y

rane
4 rucie stacje kolejowe:
® przejscia graniczne
linie kolejowe
# granice wojewodztw
= @M granica panstwa
m LIN12 Y™ Warszawa - Poznan/Wroclaw
budowa w latach 2014-2020, V=350 km/h
=W W jinia wspomagajaca "Y", przeznaczona do modernizacji
mmm Centraina Magistrala Kolejowa, dostosowana
w przysziosci do predkosci V2250 km/h
W W W projektowane przediuzenie Centraing) Magistrali Kolejowej
. glowne miedzynarodowe linie kolejowe (AGC)
i wazne miedzynarodowe linie fransportu kombinowanego (AGTC)
B BB wariant przebiegu AGC i AGTC
. istniejgce terminale transportu kombinowanego
drogowo-kolejowago
R I:I plannwane terminale kontenerowe

Rys.1. Lokalizacja terminali w stosunku do liniowej infrastruktury drogowej i kolejowe;j
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Ocena ladowych terminali transportu kombinowanego ze wzgledu na wybrane kryteria

Tabela 3
: s ¢ s § = S gﬂ <BS é_ 3
; = ﬂ .E% .3 g ; g E ..E < E 7 I} 3 \g =
) z NE |8 = gE¥| = 8 S o =2 o &
sz| 38 St |EzE|S89 E SF ™ = 2.9 &S
=z |8 g s NS 858 8= |csEg=sLf=28¢=
22| 2E |28 |Z2E|82S| DS RESSEELEEZ o -
S5 | S8 |55 |E<E|Ses 2E|352SEfwsgsl S
E2 | SE|85es28|d85 EE (2S5 aRe] 5
a E S o |legzlog8|laE8l 2 |a=8= 7
TK L6dz Olechéw
ul. Tomaszowska 60 > > 3 2 5 5 5 5 35
TK Warszawa Towarowa 3 4 5 b.d. 5 | 4 5 24
ul. Ordona 2a
TK Poznaf Garbary 1 2 2 b.d. 5 1 2 5 18
ul. Péinocna 1
TK Sosnowiec Potudniowy
ul. Koscielna 60 2 3 2 1 5 1 2 4 20
TK Kralff)w.Krzes}awwe 3 ) ) bd. 5 ) 3 5 22
ul. Lowinskiego 2
TK Dabrowa Gérnicza 5 bd. | bd | bad. 5 5 b.d. b.d. 15
ul. Koksownicza 6
TK Pruszkow
ul. Przytorowa 1 5 b.d. 4 4 5 2 1 5 26
TK Wroctaw
ul. Krakowska 1 2 b.d. 5 3 5 3 4 5 27
TK Gadki 5 b.d. 1 b.d. 5 5 5 5 26
ul. Magazynowa 8
TK Miawa 3 3 3 2 1 2 b.d. b.d. 14
ul. Dworcowa 9
TK Kobylnica 3 1 1 2 5 1 4 3 20
ul. Dworcowa 3
TK Gadki
ul. Dworcowa 32 3 4 b.d. 5 5 1 5 5 28
TK Warszawa
ul. Marywilska 39 3 4 4 4 > 2 4 4 30
TK Gliwice
ul. Reymonta 32 4 4 4 3 > 4 > 3 34
TK CL Malaszewicze
ul. Kolejarzy 22b bd. 4 5 5 5 1 4 5 29
TK Stawkow LHS
ul. Debowa Gora b.d. b.d. 1 3 5 b.d. 4 4 17
TK Kutno Krzewie
ul. Intermodalna 5 > > 5 3 5 5 5 5 40
TK Gliwice
ul. Portowa 28 > 4 3 5 5 2 4 5 33
TK Brzeg Dolny 3 3 1 4 5 1 3 5 25
ul. Sienkiewicza 4
TK Katy Wroclawskie 5 3 b.d. 2 | b.d. 3 2 16
ul. Fabryczna 1
TK Wioctawek Brzezie b.d. b.d. b.d. 2 1 b.d. 5 3 11
Eurotermlnal Stawkow b.d. 5 5 5 5 bd 3 5 28
ul. Groniec 1
TK Poznan
ul. Nowosolska 40 3 4 b.d. b.d. 5 b.d. 3 5 20
TK Radomsko
ul. Kraszewskicgo 36 5 5 b.d. b.d. 1 b.d. 4 5 20
CLIP Logistics Swarzedz
ul. Rabowicka 6 b.d. 3 b.d. b.d. 5 1 5 5 18
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¢) Roczna zdolno$¢ przetadunkowa
x <30 000 TEU (1
pkt)
30 000 TEU <x <50 000 TEU 2
pkt)
50 000 TEU <x < 80000 TEU (3
pkt)
80 000 TEU < x < 100 000 TEU (4
pkt)
x = 100 000 TEU 5
pkt)

d) Udziat w kolejowych przewozach
intermodalnych
x<1% (1
pkt)
1% <x<2%
2% <x<3% (3 pkt)
3% <x<4% (4 pkt)
X 2 4% (5
pkt)

e) Lokalizacja na trasie TEN-T
TAK (5
pkt)
NIE (1
pkt)

f) Powierzchnia terminala
x <20 000 m2 (1
pkt)
20 000 m2 <x <40 000 m2 (2 pkt)
40 000 m2 < x <60 000 m2 (3
pkt)
60 000 m2 < x < 80 000 m2 (4
pkt)
x = 80 000 m2 (5
pkt)

(2 pkt)

Punktacj¢ terminali przetadunkowych i centréw logi-
stycznych, majacych w swojej ofercie czynno$ci zwia-
zane z transportem kombinowanym przedstawiono w
tabeli 3. Na tej podstawie dokonano wyboru terminali
o odpowiednich parametrach, ktére maja mozliwos$ci
sprawnego i efektywnego obstugiwania tadunkow.

W wyniku przeprowadzonej analizy wybrano termina-
le, dla ktorych suma poszczegdlnych cech jest wigk-
sza lub rowna 30. Sa nimi terminale: Kutno Krzewie
(40 pkt), £odz Olechow (35 pkt), Gliwice Reymonta
(34 pkt), Gliwice Portowa (33 pkt), Gadki Cargosped
(30 pkt), Warszawa (30 pkt). Bardzo dobre parametry
posiada réwniez Euroterminal Stawkow (28 pkt) oraz
Centrum Logistyczne Malaszewicze (29 pkt), ale z
powodu braku dostgpu do wszystkich niezbgdnych
informacji do analizy uzyskaly ponizej 30 punktow.
Wymienione terminale moga obsluzy¢ rocznie ok.
850 000 TEU.
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5. Podsumowanie

Z przeprowadzonych rozwazah wynika, ze w Polsce
funkcjonuje stosunkowo duzo terminali przetadunko-
wych, ktore pelna funkcje¢ terminali intermodalnych.
Wraz ze wzrostem znaczenia transportu intermodal-
nego wzrasta liczba obiektow przystosowanych do
sprawnej i efektywnej realizacji tego rodzaju przewo-
zO6w. Taka sytuacja dotyczy nowych inwestycji. Jed-
nak istniejace terminale, ktore powstawaly przed
przystapieniem Polski do struktur unijnych i nie byty
modernizowane, w wigkszo$ci charakteryzuja si¢
ztym stanem technicznym. W Polsce znaczna czg$¢
terminali nie spelnia przez to norm wyznaczonych w
umowie AGTC, co staje si¢ barierag rozwoju transpor-
tu intermodalnego. Przede wszystkim brakuje torow
wyladunkowych o odpowiedniej dtugosci (minimum
600 metréw), stan nawierzchni plyty terminali ocenia-
ny jest jako zty, wigkszo$¢ terminali ma niewtasciwy
profil powierzchni placéw sktadowych, a takze sama
ich powierzchnia jest matla, brakuje nowoczesnego
sprzetu oraz niewystarczajaco rozwini¢ta jest infra-
struktura okoto terminalowa. Przyktadem terminalu
intermodalnego, ktory nie jest przystosowany do efek-
tywnej realizacji przetadunkéw jest terminal Poznan
Garbary, nalezacy do operatora Spedcont. Najwigksza
bariera w rozwoju tego terminala jest jego usytuowa-
nie w centrum miasta. Jego lokalizacja sprawia, ze
brakuje dojazdu droga o wymaganych parametrach
technicznych. Przy zatozeniu zwigkszenia przetadun-
kéw w polskich terminalach ten nie bedzie w stanie
realizowaé¢ obslugi odpowiedniej liczby jednostek
tadunkowych.

Obecnie coraz powszechniejsze staje si¢ inwestowanie
w rozwoj centrow logistycznych, ktére oferuja nie
tylko przetadunek, sktadowanie kontenerow, ale row-
niez szereg innych uslug. Takze nowo powstajace
terminale intermodalne sa juz budowane z mys$la o
zapewnieniu jak najlepszej obstugi, a takze o wywia-
zaniu si¢ z podstawowych wymagan stawianych tego
typu inwestycjom.

Aktualny stan infrastruktury nie pozwala na przejecie
30% tadunkow z transportu drogowego przez trans-
port kolejowy. Zeby tak si¢ stalo nalezy przeprowa-
dzi¢ zakrojone na szeroka skalg inwestycje zwiazane z
budowa nowych terminali oraz modernizacja tych
istniejacych przy czym tylko tych, ktore oferuja per-
spektywy rozwoju transportu kombinowanego i maja
odpowiedni potencjal. Obecne mozliwosci przetadun-
kowe terminali sa niewystarczajace lub tez nie w pelni
wykorzystywane. Polska dysponuje na chwilg obecna
9-cioma terminalami i centrami logistycznymi, ktore
sa w stanie przeja¢ duze ilosci tadunkéw. Wsrod nich
znajduja si¢ terminale w Lodzi, Gadkach, Warszawie
Kutnie, Stawkowie, Mataszewiczach, Swarzedzu oraz
dwa w Gliwicach. Sa to najlepiej oceniane terminale
ze wzgledu na kryteria uzytecznosci. Nowe inwestycje
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jakie sa w planach maja charakteryzowac si¢ coraz
lepszymi parametrami operacyjnymi, a zatem moga w
duzej mierze przyczyni¢ si¢ do rozwoju transportu
kombinowanego.
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