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Unia Europejska zmierza do potaczenia gtownych gatezi
transportu, to jest transportu kolejowego, samochodowego,
zeglugi morskiej i srddladowej oraz transportu lotniczego,
w jedna elastyczng siec transportowa, wykorzystujacg w spo-
sob najbardziej efektywny ich najlepsze cechy, miedzy inny-
mi poprzez transport towaru w jednej jednostce fadunkowej.
Punktami integrujacymi poszczegolne fragmenty fancucha
transportowego sa terminale intermodalne i centra logistycz-
ne. Jednak obszary, na ktorych funkcjonuja, to najczesciej juz
nie tylko sama infrastruktura logistyczna, ale takze miejsca,
gdzie wystepuja tak zwane specjalne strefy ekonomiczne,
parki przemystowo-technologiczne czy wolne obszary cel-
ne, ktore dzigki szeregom udogodnien (podatkowym, eko-
nomicznym, technologicznym czy komunikacyjnym) moga
i przyciagaja przedsiebiorcow, aktywizujac gospodarczo ob-
szary wokot siebie.

W planowaniu przestrzennym obszaréw przemystowych
nalezy przewidywac przyszla obstuge transportowa, ktdra
powinna by¢ zgodna z zaleceniami polityki transportowej UE.
Niestety w procesie planowania zapomina sie, aby w przy-
sztosci obszary te miaty zapewniong obstuge rowniez poprzez
transport kolejowy. Nalezy zaznaczy¢, Ze rynek przewozow
intermodalnych to rynek transportowy o ogromnych mozli-
wosciach. Wzrastajace potrzeby transportowe wraz z rozwo-
jem gospodarczym wptywaja na dynamiczny wzrost popytu
na przewozy intermodalne. Szansa na zwigkszenie dynamiki
i wiekszy rozwdj transportu intermodalnego moze by¢ rozwdj
juz istniejacych oraz budowa nowych terminali kontenero-
wych i centréw logistycznych.

Terminal jest podstawowym elementem infrastruktury lo-
gistycznej, umozliwiajacym rozpoczecie procesu przewozo-
wego tfadunkéw w kontenerach. Bez tego typu obiektow nie
ma mowy o rozwoju przewozow intermodalnych. Istotnym
elementem strategii budowania sieci terminali kontenero-
wych jest wlasciwe uwidocznienie ich oferty na rynku, to jest
w przemysle oraz firmach transportowych, a przede wszyst-

kim u spedytoréw. Wsparcie lokalnych administracji i wta-
sciwa promocja umozliwia stosunkowo sprawne rozpoczecie
dziatalnosci. Przy oddanych do eksploatacji nowych obiek-
tach najczesciej mamy problem z diugotrwatym zbieraniem
wolumenu umozliwiajacego ich rentowne funkcjonowanie,
a w przypadku rozbudowywanych obiektow czesto tez z du-
zymi, niewykorzystanymi zdolnosciami przetadunkowymi
w poczatkowych latach od ukonczenia inwestycji.

Dla zapewnienia stosownego wzrostu potokéw fadunkéw
konieczne jest wlasciwe umiejscowienie terminali. Szczegol-
nie istotne jest budowanie obiektéw w miejscach o znacznym
uprzemystowieniu (strefy ekonomiczne i przemystowe, duze
aglomeracje miejskie), jak rowniez w poblizu waznych ciagow
komunikacyjnych (miedzynarodowe korytarze transportowe,
linie kolejowe o znaczeniu miedzynarodowym, autostrady
badz drogi miedzynarodowe). Takimi punktami, generujacy-
mi duze potoki, sq przede wszystkim porty morskie. Budo-
wa terminali w takich miejscach daje mozliwos¢ petniejszego
wlaczenia si¢ Polski w europejska sie¢ przewozow intermo-
dalnych, zaréwno w relacjach importowo-eksportowych, jak
i tranzytowych, co w efekcie procentuje wzrostem przewozow
intermodalnych wewnatrz kraju.

Waznym aspektem zwigzanym z budowa lub modernizacja
terminali intermodalnych jest zapewnienie wzrostu jakosci
obstugi oraz mozliwosci sktadowania jednostek intermodal-
nych oraz rozszerzanie zakresu ustug okoto przewozowych.
Sa to elementy, ktére moga decydowac o wyborze transportu
konteneréw z udziatem kolei.

Polityka Unii Europejskiej w zakresie transportu zmierza
do réwnomiernego rozwoju poszczegdlnych gatezi trans-
portu oraz wzmocnienia udziatu jego ekologicznych form,
liberalizacji rynku przewozéw kolejowych, jak réwniez znie-
sienia barier technicznych utrudniajacych swobodny ruch
kolejowy przez granice panstw cztonkowskich. Kierunki te
s uznawane jako priorytety we wspdlnej polityce transporto-
wej'. Swobodny przeptyw towardw i ustug jest fundamentem

Istotne zagadnienia zawarte w Bialej Ksiedze majace wptyw na rozwdj transportu intermodalnego:

1) Zmniejszenie do 2030 r. o potowe liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim (do 2050 r. eliminacja ich z miast); 2) Przesuniecia
miedzygateziowe w przewozach towaréw na odleglos¢ powyzej 300 km; do 2030 1. 30% z drég na transport kolejowy lub wodny, a do 2050 r. wielkos¢ ta ma wynosic
50%; 3) Do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci w zakresie transportu multimodalnego; 4) Petna internalizacja

kosztéw zewnetrznych transportu.
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jednolitego rynku europejskiego. Jego stworzenie nie byloby
i nie jest mozliwe bez odpowiedniego, a zarazem systemo-
wego wsparcia logistycznego. Jednym z istotnych warunkow
funkcjonowania jednolitego rynku jest wymag interoperacyj-
nosci systemu transportowego (spojnosci systemow).

Zniesienie barier w transporcie wielogateziowym jest
istotnym czynnikiem wptywajacym na czas i ceng przewo-
zu fadunku. Niwelowanie barier na styku dwdch systemow
mozemy osiagna¢ poprzez stosowanie odpowiednich techno-
logii transportu, a wiec rowniez przewozow intermodalnych.
Ostatnie kilkanascie lat w gospodarce $wiatowej to dynamicz-
ny rozwodj nowych technologii. Rozw¢j miedzynarodowych
stosunkdw gospodarczych i spotecznych, postep techniczny
i technologiczny oraz szybka urbanizacja generuja wiele glo-
balnych problemow cywilizacyjnych. Duze koncerny bardzo
czesto przenosza czes¢ swojej produkcji w regiony, gdzie
koszty produkcji sa niskie. To z kolei powoduje wzrost zapo-
trzebowania na transport. Powazny wptyw na ksztattowanie
sie potokow tadunkoéw, a tym samym na rynki przewozow to-
warowych, miata i bedzie mie¢ dostepnos¢ do infrastruktury
transportowej, jej gestosc i stan techniczny.

W Polsce rynek przewozoéw intermodalnych jest stosun-
kowo mlodym rynkiem, ktory charakteryzuje sie tendencja
statego rozwoju. W kilku ostatnich latach dynamika wzrostu
w tym segmencie przewozow jest duza. Znaczne zwigksze-
nie wymiany handlowej naszego kraju powoduje tez istotne
zwigkszenie przewozéw towaréw. Na $wiatowych rynkach
roé$nie udzial wykorzystania jednostek intermodalnych, co
ma tez wpltyw na strukture przewozow w naszym kraju. In-
nym czynnikiem wzrostu tych przewozow jest zwiekszajaca
sie podatnos¢ produktow na konteneryzacje. Obserwowany
jest zatem sukcesywny wzrost przewozow wysoko przetwo-
rzonych, a wiec czesto o duzym kapitale zamrozonym w pro-
cesie transportowym. Towar ten zazwyczaj jest podatny na
konteneryzacje. Waznym zagadnieniem w procesach logi-
stycznych stajq si¢ takze jakos¢ i czas.

Transport intermodalny jest réwniez najbardziej popierana
forma transportu w polityce transportowej Unii Europejskiej.
Rozwdj transportu intermodalnego nalezy do jednych ze stra-
tegicznych wyzwan polskiej polityki transportowej. Dla swo-
jego rozwoju segment przewozow intermodalnych wymaga
solidnej i wydajnej infrastruktury liniowej, ktéra ma duzy
wplyw na szybkos¢ i punktualnos¢ dostaw. Istotna jest tez in-
frastruktura punktowa, czyli sieci weztéw przetadunkowych
(terminali intermodalnych, centréw logistycznych) oraz dobra
wspodtpraca operatordw transportu intermodalnego z prze-
woznikami i wlascicielami terminali.

Unia europejska wspiera rozwoj infrastruktury terminalo-
wej poprzez dotacje. W edycji srodkéw pomocowych na lata
2007-2013 w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko wybudowano i zmodernizowano 19 obiektow,
w tym 11 terminali ladowych. Wielkosci dofinansowania
przyznane dla terminali kontenerowych w latach 2007-2013
przedstawia tabela 1.

Jak wynika z tabeli 1, kwota inwestycji w infrastrukture
terminalowg byla znaczna. Nalezy zaznaczy¢, iz podane
wartosci sa wielkosciami okreslonymi na podstawie doku-
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Tab. 1 Wielkosci dofinansowania przyznane dla terminali kontenerowych
w latach 2007-2013.

Firma Terminal [Dofinansowanie Wydatki
kwalifikowane (z1)
Gdynia Container Terminal SA Gdynia 24 370 921,57 64 721 926,28
Europort Sp. z 0.0. Mataszewicze 22949 129,41 51558 574,65
DCT Gdansk SA Gdansk 50 603 864,77 149 650 975,26
HHLA Intermodal Polska Sp. z 0.0. [Kérnik 55 286 032,40 124 822 631,16
Schavemaker Inwest Sp. zo. o. Katy 9845111,23 22 521 820,55
‘Wroclawskie
Euroterminal Stawkow Sp. z o.0. Stawkow 22 008 260,96 50173 616,57
BCT Battycki Terminal Gdynia 53 878 523,50 153 283 245,00
Kontenerowy Sp z. 0. 0.
HHLA Intermodal Polska Sp. z 0.0. [Brwinéw 45 316 830,74 103 158 791,55
DB Port Szczecin Sp. z 0. o. Port Szczecin 19 550 379,93 44 644 664,21
HHLA Intermodal Polska Sp. z 0.0. [Dabrowa 11 275 700,69 24 654 662,22
Gornicza
PCC Intermodal Kutno 3265751041 72 946 137,66
PCC Intermodal Brzeg Dolny 21736 141,87 44 940 983,67
Gdynia Container Terminal SA Port Gdynia 60 782 525,82 145773 017,95
DCT Gdansk SA Port Gdansk 15 607 029,07 52023 430,24
Centrum Logistyczno Inwestycyjne |Jasin 13 875 564,72 30021 900,35
Poznan II Sp. z 0.0.
Schavemaker Inwest Sp. z 0.0. Katy 10 376 230,62 21 641 125,57
(Etap 2) Wroctawskie
Zarzad Morskiego Portu Gdansk Port Gdansk 12 770 000,00 25 430 000,00
PCC Intermodal Gliwice 17 656 626,43 40 627 000,00
Zarzad Morskiego Portu Gdynia Port Gdynia 39 092 500,00 78 185 000,00
Loconi Intermodal SA Radomsko 9 781 049,38 22 808 500,00
PKP CARGO SA Poznan Franowo| 14 645 654,01 31022 949,71
Razem 564 065 587,53| 1354 610 952,60

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie danych CUPT.

mentow przygotowanych na potrzeby wniosku sktadanego
do Centrum Unijnych Projektow Transportowych i przyzna-
nej wysokosci dofinansowania. Ostateczna warto$¢ projektu
rdzni sie, gdyz w wyniku prowadzonych przetargéw kwoty
realizacji inwestycji byly nizsze. Byly tez przypadki, gdzie
po podpisaniu umowy przyszty beneficjent wycofywat sie
z realizacji projektu. Jednak rozwdj infrastruktury termina-
lowej, szczegdlnie w portach morskich w Gdyni i Gdansku,
jest bardzo duzy.

W nowej perspektywie finansowej na lata 20142020 na dofinan-
sowanie projektow dotyczacych rozwoju przewozow intermodal-
nych przeznaczono 1 mld zt. Zgodnie z zapisami w Sektorowym
Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko, zawartymi
w osi priorytetowej III - Rozwdj sieci drogowej TEN-T i transpor-
tu multimodalnego, Dziatanie 3.2 - Rozwdj transportu morskiego,
srodladowych drog wodnych i potaczen multimodalnych, projek-
ty ktore beda mogty podlega¢ dofinansowaniu obejmujg budowe
i przebudowe terminali intermodalnych — w szczegdlnosci zlokali-
zowanych w sieci TEN-T wraz z niezbedng infrastrukturg (w tym
infrastruktura dostepowa), jak réwniez z zakupem niezbednych
sprzetow oraz specjalistycznego taboru kolejowego dostosowa-
nego do przewozéw fadunkéw w intermodalnych w jednostkach
fadunkowych, naczepach lub przewozu ciezaréwek w catosci.

Biorac pod uwage zakres programu i wielkos¢ kwoty dofinan-
sowania, perspektywy rozwoju tego segmentu przewozu sa duze.
Wedtug przeprowadzonej analizy z roku 2009, w Polsce funkcjo-
nowato 17 terminali intermodalnych, co na tamten okres wska-
zywalo na znaczny niedostatek tego typu infrastruktury w od-
niesieniu do wystepujacej podazy na przewozy intermodalne.
W ciagu 6 lat nastapila znaczna zmiana, zaréwno pod wzgledem
ilosci terminali, jak i ich umiejscowienia. Dla rynku istonym jest to,
ze niektore z nich zostaty zamknigte, a z drugiej strony znacznie
wiecej zostato wybudowanych. Zamkniecie niektorych obiektow

W przypadku terminala w Brwinowie oraz Radomska beneficjenci ostatecznie zrezygnowali z realizacji inwestycji z udziatem dotacji.
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nie wynikato ze zmniejszenia zapotrzebowania na ustugi termi-
nalowe, lecz z uwagi na fakt tworzenia terminali wigkszych i no-
woczesniejszych w ich rejonie oddziatywania. Przykladem moze
by¢ zamkniecie tymczasowego terminala w Krzewiu i otwarcie
nowego w Kutnie. Budowa duzego terminala w Dabrowie Gor-
niczej oraz rozbudowa infrastruktury terminalowej w gliwickim
Slaskim Centrum Logistyki SA czy w Stawkowie (Euroterminal
Stawkéw Sp. z 0.0.) spowodowaty przejecie fadunkéw w tym rejo-
nie, co w znacznym stopniu przyczynito si¢ do zamkniecia termi-
nali w Sosnowcu, Tychach i Krakowie. Podobna sytuacja wystapi-
fa w Wielkopolsce, gdzie wybudowano z udziatem dotacji unijnej
terminale w Poznaniu - Franowie i w Kérniku k. Poznania oraz
w Swarzedzu, natomiast zamknieto obiekt w Gadkach k. Pozna-
nia i w Poznaniu — Garbary, czy tez Kobylnicy k. Poznania. We-
dtug stanu na rok 2016, w Polsce funkcjonuje obecnie 27 terminali.

Mozna réwniez zaobserwowa¢, iz od wzrostu przewozow
w naszym kraju znacznie szybciej rosnie dostepna zdolnos¢ prze-
fadunkowa na terminalach, ktéra wyniosta powyzej 3 min TEU
rocznie w 2015 roku, co stanowi 4-krotny wzrost w stosunku do
roku 2009. W tym samym czasie przewozy wzrosty 3-krotnie.
Niewatpliwie szybszy wzrost zdolnosci przetadunkowych wy-
nika z dobrych przewidywan inwestoréw/operatorow terminali
dotyczacych przewozow intermodalnych w Polsce i na swiecie,
a w nowych lokalizacjach (rejon Lodzi) budowa infrastruktury
logistycznej przyczynia si¢ do wzrostu potokow fadunkoéw konte-
nerowych z udziatem tych miejsc. Wérdd powstajacych terminali
widoczny jest nadal trend budowy tymczasowej infrastruktury
o niskiej jakosci. Dlatego w skali catego kraju wystepuje znaczna
podaz zdolnosci przetadunkowych terminali, jednak czesto o nie-
wystarczajacej jakosci. Terminale o niskiej jakosci infrastruktury,
powstajace na placach za- i wytadunkowych, tworzone sg przez
firmy, ktére rozpoczynaja dziatalnos¢ w tym segmencie przewo-
26w i czesto jako konkurencyjne do juz istniejacych. W 2015 roku
obroty konteneréw wielkich w 4 portach morskich w Europie Za-
chodniej w zakresie obstugi fadunkéw intermodalnych wyniosty
facznie 30,7 mln TEU. Najwigksze obroty konteneréw byty w por-
cie Rotterdam i wyniosty 12,2 mIn TEU. Przetadunki konteneréw
w porcie Hamburg byty mniejsze, niz w roku 2014 i wyniosty 8,8
min TEU.

Tab. 2. lloé¢ przewozéw intermodalnych w odniesieniu do szacunkowych
zdolnosci przetadunkowych oraz mozliwosci sktadowania terminali infer-

modalnych w Polsce.
Rok 2009 2015
Przewozy (w tys. ton) 3315 10 386
Przewozy kolejowe (w TEU) 429 765 1151753
Zdolnosci przetadunkowe terminali* 750 000 3076 657

* szacunkowe zdolnosci przetadunkowe roczne w TEU dostepne w termi-
nalach przetadunkowych na terenie Polski (z wytgczeniem portéw mor-
skich) - wedfug stanu ilosciowego terminali na rok 2015.

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK i analizy rynku.

Dane za 2015 rok dla tréjmiejskich terminali wskazuja,
iz po dynamicznym wzroécie przewozow tego segmentu
tadunkéw nastapit niewielki spadek, lecz wielkosci przela-
dunkéw w 2016 roku pozwalaja na optymistyczne prognozy.
Lacznie w roku 2015 przetadowano w nich 1,771 mIn TEU,
co oznacza spadek o 14% w poréwnaniu do roku 2014, kie-
dy to przetadowano 2,057 mln TEU. Inaczej wyglada sytu-
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acja w portach Szczecin i Swinoujécie. Porty te odnotowaty
wzrost przetadunku konteneréw o 11,91% w poréwnaniu do
2014 roku.

Obroty konteneréow wielkich (min TEU)
w latach: 2001 - 2015 w wybranych portach morskich
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Rys. 1. Obroty konteneréw wielkich w latach 2001 - 2015 w wybranych
portach morskich (min TEU). Bremen/B’Haven - brak danych za 2015 r.
Zrédfo: opracowano na podstawie statystyk wybranych europejskich
portéw morskich:
htto.//www.portofrotterdam.com/en/Port/port-statistics/Pages/conta-
Iners-statistics.aspx

htto.//www.hafen-hamburg.de/en/figures/facts
htto.//www.portofantwerp.com/en/containers
htto.//www.bremenports.de/en/location/statistics/port-facts-and-figures
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Rys. 2. Przetadunki w polskich portach w latach 2007-2015 (TEU).
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Rys. 3. Przetadunki w polskich morskich terminalach kontenerowych
w latach 2014 - 2015 (TEU).

Zrédo: opracowano na podstawie statystyk gféwnych polskich portéw
morskich.



Najwigkszy pod wzgledem swoich parametrow technicznych
terminal Tréjmiasta, a zarazem i na Battyku — DCT Gdanisk -
zajmuje powierzchnie 76,2 ha (dtugos¢ eksploatacyjna nabrzezy
1300 m, maksymalne zanurzenie 15,0 m). W styczniu 2015 roku
rozpoczeto budowe nowego nabrzeza na terminalu celem po-
dwojenia rocznych zdolnosci przefadunkowych DCT do pozio-
mu 3 mIn TEU. W pazdzierniku 2016 roku nastgpito zakonczenie
inwestycji. Rowniez terminale intermodalne w porcie Gdynskim
przygotowuja sie do zwiekszenia swoich zdolnosci przetadunko-
wych, a sam port do pogtebienia toru wodnego i budowy nowej,
wiekszej obrotnicy dla statkéw. Przygotowywane sg opracowa-
nia studialne w zakresie budowy duzego terminala kontenero-
wego w Swinoujéciu obok gazoportu.

Rozbudowa infrastruktury terminali portowych oraz ich do-
stosowanie do potrzeb dalekomorskich przewozow wptywa na
ksztattowanie potokdw fadunkéw, co rowniez ma przetozenie na
ich kierunki i wielkosci. Uwarunkowania te z kolei wptywaja na
rozwdj infrastruktury terminalowej wewnatrz kraju. Operato-
1zy terminali coraz chetniej inwestuja w rejonach naszego kraju
uwazanych dotychczas jako mato atrakcyjne dla tego segmentu
przewozow. Jeszcze kilka lat temu wiekszo$¢ przewozow kon-
tenerowych morsko-kolejowych i drogowych do naszego kraju
realizowana byta poprzez porty niemieckie i holenderskie. Obec-
nie te kierunki ulegaja zmianie, czego dobrym przykladem sa
przewozy lidera naszego rynku, jakim jest PKP CARGO SA, co
zostalo przestawione na rysunku 4. Zauwazalne jest tez, iz porty
zachodnie chetniej buduja relacje w tworzeniu faricuchéw prze-
wozowych z firmami, w ktérych dominuje kapitat danego kraju.
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Rys. 4. Udziat portéw polskich i Europy Zachodniej w realizacji prze-
wozéw infermodalnych w komunikacji kolejowo morskiej przez PKP
CARGO $SA.

Zrédfo: opracowano na podstawie danych statystycznych PKP CARGO SA.

W kilku ostatnich dekadach na swiatowych rynkach transpor-
towych moglismy zaobserwowac znaczacy rozwdj przewozow
intermodalnych. Znormalizowana jednostka fadunkowa jaka
jest kontener spowodowata przelom w podejsciu do poszczegol-
nych elementéw proceséw transportowych, samego transportu,
przefadunku czy tez sktadowania. W prawidlowym przeptywie
towardw wazne sa zaréwno ciagi transportowe, jak i punkty za-
oraz wyladunkowe. Gestos¢ sieci terminali intermodalnych oraz
ich rownomierne rozmieszczenie w poszczegolnych regionach
kraju bedzie miata tez duze znaczenie dla rozwoju gospodar-
czego. Istotnym zagadnieniem w zakresie rywalizacji o klienta
ustug transportowych jest jakos¢ i kompleksowos¢ ustug oraz
wysokos¢ frachtu, wedtug ktorej firma transportowa moze za-
oferowac wykonanie danej ustugi. Niestety w naszym kraju pod
wzgledem wysokosci stawki dostepu do infrastruktury trans-
portowej preferowany jest transport samochodowy.



