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Rola intermodalnych terminali przeladunkowych
w przewozach kolejowo-drogowych

Marianna JACYNA!, Dariusz PYZA?

Streszczenie

W artykule przedstawiono problematyke terminali przefadunkowych i ich znaczenie w ksztattowaniu przewozdéw intermo-
dalnych. Opisano funkcje i zadania terminali transportu intermodalnego oraz gtéwne elementy wyposazenia infrastruk-
turalnego. Scharakteryzowano dzialania Unii Europejskiej w zakresie zréwnowazonego transportu ukierunkowanego na
rozwdj transportu niskoemisyjnego i ograniczajacego zanieczyszczenie srodowiska. Przedstawiono analize przewozdéw
intermodalnych i ich rozwdj w ostatnich pieciu latach na tle rynku przewozéw kolejowych w Polsce. Dokonano identyfi-
kacji mozliwo$ci przetadunkowych terminali transportu intermodalnego.

Stowa kluczowe: technologie transportu intermodalnego, intermodalne terminale przetadunkowe, infrastruktura termi-

nali przetadunkowych

1. Wstep

Jednym z probleméw wspolczesnych systemow
transportowych jest wlasciwa ocena dostosowania
wyposazenia infrastruktury sieci transportowej do
potrzeb zglaszanych przez nabywcéw ustug transpor-
towych. W ostatnich latach obserwuje si¢ wzrost wiel-
kosci przewozow, przy czym wzrost dotyczy przede
wszystkim przewozéw drogowych. W celu zachowa-
nia réwnowagi pomiedzy poszczegolnymi galeziami
transportu i ograniczenia negatywnych efektéw $ro-
dowiskowych transportu, Unia Europejska przyjeta za
cel m.in. wspieranie rozwoju transportu kombinowa-
nego intermodalnego [10].

W Polsce wyraznie wzrasta zainteresowanie no-
woczesnymi ustugami transportowymi o charakterze
logistycznym w obsludze obrotu towarowego. Do ich
rozwoju konieczna jest rozbudowa punktowej infra-
struktury transportowej, ktorej najistotniejszymi ele-
mentami s3 intermodalne terminale przeladunkowe
lub centra logistyczne wyposazone w tego typu infra-
strukture [10, 11].

Aspekty bezpieczenstwa, ochrony srodowiska oraz
rosnace zatloczenie drég kotowych w Polsce i Europie
wymuszajg znalezienie alternatywnej formy transpor-
tu towaréw lub laczenia transportu drogowego z in-
nymi galeziami transportu [6, 8, 9, 12, 15]. Takie wa-
runki stwarza sie¢ terminali przetadunkowych, ktora

umozliwia stosowanie technologii przewozowych
bardziej przyjaznych srodowisku. Mozna tu wymie-
ni¢ transport intermodalny. W terminologii transpor-
tu kombinowanego, zaleconej do powszechnego sto-
sowania w 1994 roku przez Europejska Konferencje
Ministréw Transportu (EKMT), pod pojeciem ,,trans-
port intermodalny” rozumie si¢ transport tadunkow
w tej samej jednostce fadunkowej lub pojezdzie réz-
nymi rodzajami transportu, lecz bez przetadowywa-
nia tadunku (to znaczy bez zmiany naczynia trans-
portowego, w ktérym fadunek zostal umieszczony).
Jednostka tadunkows transportu intermodalnego
(JETT) moze by¢ kontener wielki o parametrach zgod-
nych z norma PN-ISO 668:1999, nadwozie wymienne
o parametrach odpowiadajacych wymaganiom Karty
UIC nr 592-4, pojemnik transportowy odpowiadaja-
cy wymaganiom Karty UIC nr 591, naczepa siodlowa
przystosowana do transportu intermodalnego odpo-
wiadajgca wymaganiom Karty UIC Nr 596-5, a takze
naczepa systemu bimodalnego. Za jednostke tadun-
kowa transportu intermodalnego uwaza si¢ réwniez
srodek przewozowy przewozony srodkiem przewozo-
wym innego rodzaju transportu (np. przewoz pojaz-
du drogowego lub wagonu kolejowego promem lub
przewoz pojazdu drogowego na wagonie kolejowym).
Specyfika jednostek tadunkowych transportu in-
termodalnego sprawia, ze najbardziej powszechne sa
przewozy drogowo-kolejowe w réznej technologii,
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przy czym najwiekszy udzial majg przewozy kontene-
rowe. Realizacja przewozéw intermodalnych wymaga
Scistej wspolpracy réznych partneréw. Naleza do nich
zarzadcy infrastruktury kolejowej, zarzadcy terminali
intermodalnych oraz operatorzy transportu kombi-
nowanego, ktorzy zarzadzaja calym procesem trans-
portowym i moga zaoferowaé odbiorcom gotowe
ustugi. Wszelkie dziatania wigzg si¢ z ponoszeniem
znaczacych kosztéw przez poszczegdlnych uczest-
nikéw calego procesu przewozowego, co implikuje
réznego rodzaju ograniczenia. Z jednej strony sa to
ograniczenia techniczne sieci transportowej, ograni-
czenia finansowe, ekologiczne, uwzgledniajace interes
spoleczny itp., z drugiej za$ rézne punkty widzenia
poszczegolnych uczestnikéw procesu transportowe-
go, z ktorych kazdy stara si¢ maksymalizowa¢ swoja
indywidualng korzys¢ [10].

Nalezy réwniez dodac, iz rozwdj przewozow in-
termodalnych nie jest mozliwy bez infrastruktury
transportowej dostosowanej do tego typu przewozow.
Wiréd punktowych elementéw infrastruktury wazna
role odgrywaja intermodalne terminale przetadun-
kowe lub centra logistyczne wyposazone w tego typu
infrastrukture.

2. Funkcje i zadania intermodalnych
terminali przeladunkowych

Z punktu widzenia realizacji catego procesu prze-
wozowego w technologii transportu intermodalnego,
duze znaczenie majg terminale i punkty fadunkowe,
gdzie odbywaja sie przetadunki. Czynnosci przela-
dunkowe sa mozliwe dzigki wyposazeniu terminali
i punktéw przetadunkowych w infrastrukture umoz-
liwiajaca zmiane rodzaju $rodka transportowego [7].

Intermodalny terminal przetadunkowy to obiekt
przestrzenny z wlasciwg mu organizacjg i infrastruk-
turg umozliwiajaca obstuge intermodalnych jednostek
tadunkowych w zakresie czynnosci, tj. przetadunku
pomiedzy $rodkami transportu nalezacymi do réz-
nych galezi transportu oraz wykonywania operacji na
tych jednostkach w zwigzku z ich skladowaniem. Ob-
stuga intermodalnych jednostek fadunkowych w ter-
minalach wymaga wyposazenia ich w odpowiednie
urzadzenia i maszyny przetadunkowe, ale w wielu
przypadkach terminale dysponujg réwniez urzadze-
niami do napraw i utrzymania konteneréw [13].

Podstawowym zadaniem miejsca obstugi przeta-
dunkowej transportu intermodalnego jest obstuga
manipulacyjno-transportowa wszystkich jednostek
tadunkowych tego rodzaju transportu, przybywa-
jacych do rejonu lub z niego wysylanych srodkami
transportu kolejowego. Moze to dotyczy¢ rowniez
przewozow tranzytowych z przetadunkiem.

Jacyna M., Pyza D.

Terminale intermodalne stanowig podstawowg
infrastrukture punktowa w intermodalnych sieciach
transportowych i sg na ogét zlokalizowane w duzych
portach morskich i waznych ladowych centrach dys-
trybucyjnych z dostepem do infrastruktury transpor-
tu kolejowego, samochodowego oraz zeglugi wodnej
srodladowej. W sieci transportowej istnieja terminale
intermodalne o zréznicowanej pojemnosci, spelniajace
rézne funkcje oraz zadania w tancuchach dostaw. Ich
lokalizacja w sieci transportowe;j jest jednym z podsta-
wowych czynnikéw determinujacych sprawne i efek-
tywne funkcjonowanie przewozdéw intermodalnych.

Obstuga fadunkéw w przewozach dalekich, z jed-
noczesnym zapewnieniem rejonéw obstugi o matych
promieniach oddzialywania terminali lokalnych,
wymaga organizowania hierarchicznych systeméw
wieloterminalowych. W systemach tego rodzaju wy-
stepuja terminale centralne, regionalne oraz lokalne.
Przewozy sa realizowane w ustalonej hierarchii po-
miedzy terminalem centralnym i terminalem regio-
nalnym oraz terminalem regionalnym i terminalem
lokalnym. System tego rodzaju jest systemem efek-
tywnym oraz zapewnia szybka obstuge klientow.

Z technicznego punktu widzenia, zadaniem ter-
minalu jest obstuga tadunkowa $rodkéw transportu,
tj. przeladunek bezposredni lub posredni JETT oraz
skladowanie operacyjne (krétkoterminowe) lub re-
tencyjne (dtugoterminowe) JETI. O zdolnosci obstu-
gowej takiego obiektu decyduja: zdolno$¢ obstugowa
srodkéw przewozowych (fronty tadunkowe), pojem-
nos¢ skladowa JETT oraz zdolno$¢ obstugowa maszyn
i urzadzen tadunkowych. Intermodalne terminale
przetadunkowe s3 wyposazone w [7]:

uklad drogowy,

uklad torowy,

place skltadowe i manipulacyjne,

fronty fadunkowe.

Uklad drogowy terminalu powinien zapewni¢:
odpowiednie parametry techniczne poszczegél-
nych elementéw ukladu drogowego gwarantuja-
cych sprawne, bezpieczne i bezkolizyjne porusza-
nie si¢ pojazdéw drogowych,

bezkolizyjny i sprawny wjazd pojazdéw z sieci
drog publicznych na teren terminalu oraz wiacze-
nie si¢ do ruchu publicznego pojazdéw wyjezdza-
jacych z terminalu,

wlasciwe warunki do poruszania si¢ pojazdow
drogowych oraz maszyn fadunkowych na froncie
tadunkowym.

W sklad ukladu drogowego terminali intermodal-
nych wchodza:

drogi dojazdowe laczace terminal z siecig drég pu-

blicznych,

wewnetrzne drogi komunikacyjne,
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drogi fadunkowe, tj. pasma manipulacyjne, pasy
ruchu drogowego i drogi tadunkowe usytuowane
wzdluz frontéw tadunkowych.

Zadaniem ukladu torowego terminalu jest za-
pewnienie sprawnej obstugi ruchowej na frontach
tadunkowych. Miedzy poszczeg6lnymi grupami to-
réw powinny wystepowaé wlasciwe polaczenia toro-
we, a calo$¢ uktadu musi by¢ projektowana zgodnie
z odpowiednimi wytycznymi i spetnia¢ warunki do
bezpiecznej pracy. Jednoczesnie uklad torowy termi-
nalu powinien spelnia¢ wymagania umowy AGTC
o wazniejszych migedzynarodowych liniach transpor-
tu kombinowanego i obiektach im towarzyszacych.
Umowa okresla wymagane parametry infrastruktury
linii i terminali kolejowych, z ktérych wybrane przed-
stawiono w tablicy 1.

Place skladowe stuza do [13]:

okresowego skladowania jednostek intermodal-

nych, z nadania i przybycia w przypadku obstugi

wedlug relacji wagon - plac - samochdd i samo-
chéd - plac - wagon,

okresowego skladowania konteneréw przewozo-

nych tranzytem z przeladowywaniem, obstugiwa-

nych wedtug relacji wagon - plac — wagon,
okresowego skladowania konteneréw proznych
oczekujacych na dyspozycje.

Place skladowe dla konteneréw wielkich po-
winny mie¢ powierzchni¢ réwna, plaska i pozio-
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ma. Dopuszczalne jest pochylenie poprzeczne pla-
cu sktadowego nieprzekraczajace 0,5%, przy czym
kontener powinien si¢ opiera¢ na czterech narozach
zaczepowych [13]. Gdy studzienki $ciekowe sg usy-
tuowane na samym placu sktadowym, dopuszcza si¢
pochylenie dwustronne powierzchni placu do 2%
pod warunkiem, ze kontener jest w pozycji poziomej
i spoczywa na wszystkich swoich narozach zaczepo-
wych. Nawierzchnia musi by¢ przystosowana do na-
cisku 150 kN od naroza jednostki fadunkowej oraz
190+240 kN od kot maszyn. Kontenery na placach
skladowych mozna pigtrzy¢, a wysoko$¢ pietrzenia
zalezy od parametréw techniczno-eksploatacyjnych
oraz stosowanego sprzetu tadunkowego.

Najkorzystniej jest, gdy place skladowe znajduja si¢
w zasiegu gloéwnego urzadzenia przetadunkowego,
gdyz ogranicza to liczbe czynnosci tadunkowych
do niezbednego minimum. Gdy niezbe¢dna pojem-
no$¢ skltadowa tadunku jest wieksza niz pojemnosé
sktadowa placu skladowego, w zasiggu gléwnego
urzadzenia przeladunkowego musza by¢ utworzo-
ne dodatkowe, pomocnicze powierzchnie sktadowe
poza jego zasiegiem. Na placach sktadowych termi-
nali przetadunkowych, obstugiwanych przez suwni-
ce lub wozy podnosnikowe, kontenery ustawia sie
w pasmach skladowych (rys. 1). Ich szerokos¢ po-
winna wynosi¢ 2,5 m (bioragc pod uwage szerokos¢
kontenera 1C) plus 0,5 m na pas manipulacyjny, za-
pewniajacy luzng przestrzen do swobodnej obstugi
kontenera.

Tablica 1
Parametry techniczne infrastruktury kolejowej obowiazujace na liniach AGTC [5]
Istniejace linie, ktore odpowiadaja wymaganiom stawianym
infrastrukturze, linie podlegajace modernizacje lub
Parametr rekonstrukeji Linie nowe
Obecne wskazniki Docelowe wskazniki
Liczba torow Nie podano Nie podano 2
Skrajnia fadunkowa - UIC B? UIC C?
Minimalna odleglos¢ miedzy osiami toréw" [m] - 4,0 4,2
Nominalna predko$¢ minimalna® [km/h] 100 120 120
Dopuszczalny nacisk na o$ [t]:
wagony < 100 km/h 20,0 22,5 22,5
<120 km/h 20,0 20,0 20,0
Maksymalne nachylenie’ [mm/m] Nie podano Nie podano 12,5
Minimalna uzyteczna dlugos¢ toréw 600 750 750

mijankowych [m]

! Nie ma szczegélnego znaczenia dla transportu kombinowanego, ale zaleca sie do realizacji efektywnego migdzynarodo-

wego transportu kombinowanego.
2 UIC - Miedzynarodowy Zwigzek Kolei.

3 Minimalne parametry dotyczace pociggdw transportu kombinowanego.
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=
Rys. 1. Pasma skladowe konteneréw: a) na podsuwnicowym placu sktadowym, b) na terminalu przeladunkowym obstugiwanym przez
wozy podno$nikowe [Zrédto: www.cargo-center-graz.at.; www.Interporti di Padova]

Powierzchnie pasma skladowego oblicza si¢ ze
wzoru [14]:

PPS(p) = Lk(p)-Sk(p)-Dk(p) + pm(p)-Spm(p)-Dpm(p) +

+ Lpk(p)-Spk(p)-Dpk(p)
gdzie:
Lk(p) - liczba konteneréw sktadowanych w jed-
nej warstwie p-tego pasma skladowego,
Sk(p) - szerokos¢ kontenera skladowanego
w p-tym pasmie skladowym,
Dk(p) - dlugos¢  kontenera  skladowanego

w p-tym pasmie sktadowym,

Lpm(p) - liczba pasm manipulacyjnych w p-tym
pasmie sktadowym,

Spm(p) — szerokos¢ pasma manipulacyjnego
w p-tym pasmie skladowym,

Dpm(p)- dlugos¢  pasma  manipulacyjnego
w p-tym pasmie skladowym,

Lpk(p) - liczba pasma komunikacyjnych w p-tym
pasmie sktadowym,

Spk(p) - szerokos¢ pasma komunikacyjnego
w p-tym pasmie skladowym,

Dpk(p) — dlugos¢  pasma  komunikacyjnego
w p-tym pasmie skladowym,

Wskaznik powierzchniowy pasma sktadowego
przypadajacy na jeden skltadowany kontener w pa-
$mie wyznacza si¢ ze wzoru:

PPS(p
a(p)=E0l2)
Nk(p)
gdzie:
Nk(p) - liczba konteneréw sklfadowanych w p-tym
pasmie sktadowym.

b)

ey | m i o' I o
= - I TTITAdT] i m -+ —

W centrach logistycznych, terminal przetadunkowy
transportu intermodalnego jest jednym z podstawo-
wych elementdéw infrastruktury centrum. Posta¢ takiego
terminalu w gtéwnej mierze zalezy od rodzaju obstugi-
wanych jednostek tadunkowych transportu intermodal-
nego i przyjetej technologii przetadunkowej, tj.: LO-LO
(ang. lift-on-lift-off — przetadunek pionowy) lub RO-RO
(ang. roll-on - roll-off — przetadunek poziomy). Przykla-
dowy schemat terminalu przetadunkowego z jego cha-
rakterystycznymi elementami przedstawia rysunek 2.

W technologii przeladunku pionowego (LO-LO)
przetadunek jednostek transportu intermodalnego
(JTI) jest realizowany w relacjach [13]:

* wagon - plac (W - P) i plac - wagon (P - W),
* wagon - pojazd drogowy (W - S) i pojazd drogo-

wy — wagon (S - W),

* wagon - wagon (W - W).

Front tadunkowy terminalu intermodalnego ma
rézne uksztaltowanie zaleznie od tego, jakie maszyny
i urzadzenia tadunkowe s3 stosowane. Do urzgdzen
tadunkowych wykorzystywanych w technologii LO-

A B Cc D E F
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Rys. 3. Przekrdj poprzeczny uniwersalnego frontu tadunkowego
dla konteneréw, nadwozi wymiennych i naczep siodtowych,
obstugiwanego przez suwnice kontenerowa torowa typu SBK 32,0
/25,0; A, B — pasma kolejowe, C — pasmo manipulacyjne, DEF -
pasma sktadowe, G, H - pasy ruchu drogowego [13]
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Rys. 2. Schemat terminalu [2]: 1) szybka naprawa wagonéw towarowych, 2) budynek socjalny, 3) budynek administracyjny,
4), 5) pomieszczenia kierownikow prac tadunkowych, 6) stacja kompresordw, 7) warsztat napraw awaryjnych, 8) prace postojowe
pojazdow i zespotdéw drogowych

LO zalicza sie: zurawie samojezdne, suwnice torowe,
suwnice jezdniowe; wozy podno$nikowe oraz nacze-
py samonaladowcze. Schemat frontu tadunkowego
obstugiwanego przez wymienione urzadzenia przed-
stawiono na rysunku 3, na ktérym wida¢, ze terminal
przefadunkowy laczy elementy ukladu drogowego
i ukfadu kolejowego. Znajduja sig tu:

pasma sktadowe,

pasma kolejowe,

pasma manipulacyjne dla maszyn fadunkowych,

pasy ruchu drogowego.

3. Technologie drogowo-kolejowe
transportu intermodalnego

Transport intermodalny pozwala polaczy¢ moc-
ne strony réznych galezi transportu i zbudowac efekt
synergii objawiajacy si¢ zwigkszona efektywnoscia
i ograniczeniem kosztéw zewnetrznych transportu.
Postep techniczny powoduje systematyczny rozwdj
technologii przewozowych oraz roli poszczegdlnych
galezi w przemieszczaniu fadunkéw. Klienci maja do
wyboru rézne formy i rodzaje przewozu fadunkéw,
wykonywane m.in. przez:

rézne galezie transportu,

rézne formy organizacyjne transportu,

przy zastosowaniu réznych technologii,

przy zastosowaniu roéznych $rodkéw przewozo-

wych, w obrebie jednej gatezi transportu.

Rozwdj transportu intermodalnego i niwelowanie
probleméw z tym zwigzanych powinien by¢ oparty
na: europejskiej strategii rozwoju infrastruktury (sieci
bazowej TEN-T), jednolitym rynku transportowym
polegajacym na tworzeniu jednakowych rozwigzan
prawnych i jednolitych zasadach konkurencji, identy-
fikacji i eliminacji barier w rozwoju intermodalnosci
oraz wdrozeniu rozwigzan informacyjnych w trans-
porcie. Realizacja przyjetych celéw umozliwiajacych
rozwdj intermodalnosci powinna by¢ ukierunkowana
na [17, 23]:

rozwdj infrastruktury i érodkéw transportu przez

rozwdj intermodalnoéci w ramach sieci bazowej

TEN-T,

wzmocnienie intermodalnych terminali przetadun-

kowych oraz standaryzacje $rodkéw transportu,

wzmocnienie funkcjonalnoéci i zasad korzystania

z infrastruktury, w szczegoélnosci z intermodal-

nych terminali przetadunkowych przez integra-

cje tras transportowych, rozwoj wspolnych zasad
platnosci oraz harmonizacje zasad konkurencji

i pomocy publiczne;j.

Jak wspomniano, transport intermodalny to
przewoz fadunku na catej trasie od nadawcy do od-
biorcy, w jednej i tej samej jednostce tadunkowej lub
pojezdzie, z wykorzystaniem nastepujacych po sobie
réznych galezi transportu, bez przetadowywania fa-
dunku. Transport kombinowany to rodzaj transpor-
tu intermodalnego, w ktérym gtéwna czes¢ przewo-
zu jest wykonywana przez kolej, zegluge srédladowa
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Rys. 4. Idea transportu kombinowanego [Zrédlo: opracowanie wlasne]

lub transport morski, a poczatkowy i koncowy od-
cinek (dow6z i odwoéz z terminali) przez transport
drogowy.

Realizacja przewozu tadunkéw w  technologii
kombinowanej wymaga stosowania okreslonych pod-
systemow, do ktdrych zalicza sig infrastrukture (drogi
kotowe, linie kolejowe, szlaki wodne, terminale), su-
prastrukture (urzgdzenia przetadunkowe, tabor prze-
wozowy i intermodalne jednostki tadunkowe) oraz
systemy informacyjne. Ogdlna ide¢ transportu kom-
binowanego przedstawia rysunek 4.

Najczesciej spotykanymi rodzajami transportu
kombinowanego s3 przewozy: szynowo-drogowe,
szynowo—drogowo-morskie,  szynowo-drogowo-
lotnicze, szynowo-drogowo-rzeczne. Podstawowa
technologia transportu kombinowanego sa przewozy
szynowo—drogowe, wsrod ktérych wyréznia si¢ na-
stepujace systemy:

»ruchomej drogi” (ang. Rolling Highway, niem.

Rollende Landstrasse) — przewdz samochodéw jedno-

cztonowych, samochodowych zespoléw dwuczto-

nowych,

»na barana” (Huckepack lub Piggyback) — przewoz

naczep siodlowych oraz nadwozi wymiennych,

ACTS (Abroll Container Transport System) — kon-

tenerowy system toczny - przewo6z pojemnikéw
transportowych,

bimodalny,

kontenerowy system transportowy (KST) - trans-
port fadunkéw w kontenerach wielkich.

Jezeli terminal realizuje obstuge systemu trans-
portu kombinowanego typu ,,ruchoma droga” (Ro-La
- niem. Rollende Landstrasse), czyli przewozu pojaz-
déw drogowych na wagonach o obnizonej powierzch-
ni fadunkowej podtogi, terminal przetadunkowy musi
by¢ wyposazony w rampy (pochylnie) czolowe niskie
stale i przewozne (rys. 5, 6). Wysoko$¢ takiej rampy
wynosi 330 mm (lub 441 mm), a pochylenie 5% [14].

Innym systemem transportu kombinowanego,
w ktérym przewozi sie pojazdy drogowe z wymien-
nymi nadwoziami, samochody z przyczepami, cig-
gniki siodlowe z naczepami siodlowymi lub same
naczepy siodlowe, jest francuski ,,Modalohr” (rys. 7).
W tym systemie wagony majg obracane platformy
(o 30°w stosunku do osi toru), a przy przetadunku
naczep siodlowych pojazdy wjezdzaja po rampach
uko$no-bocznych o wysokosci 0,45 m i 0,41 m [14].
Schemat takiej rampy i sposdb zatadunku przedsta-
wiajg rysunki 7 i 8.

Rys. 5. Wjazd pojazdu po rampie czolowej niskiej przewoznej
[Zrédto: www.ro-la.com.pl]

Rys. 6. Rampy czolowe niskie state [Zrodlo: www.ro-la.com.pl]
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Rys. 7. System Modalohr [Zrédto: www.modalohr.com.pl]
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Rys. 8. Rampy tadunkowe ukosno-boczne [14]

4. Potencjal infrastrukturalny a przewozy
intermodalne w Polsce

4.1. Struktura przewozo6w intermodalnych
w Polsce w latach 2010-2014

Na polskim rynku transportu intermodalnego

dzialajg dwie podstawowe grupy podmiotéw [25]:

1) operatorzy, ktdrzy przyjmuja zlecenia przewozowe
od spedytoréw, zajmuja si¢ organizacjg przewo-
z6w intermodalnych w catym lancuchu transpor-
towym i zlecajg licencjonowanym przewoznikom
kolejowym wykonywanie przewozéw,

2) licencjonowani przewoznicy kolejowi, ktorzy zaj-
muja si¢ wykonywaniem przewozéw intermodal-
nych miedzy terminalami / stacjami / punktami
przetadunkowymi.

W Polsce, w 2014 r. przewozy intermodalne reali-
zowalo dwunastu nastepujacych licencjonowanych
przewoznikéw kolejowych: CTL Logistics, CTL Rail,
DB Schenker Rail Polska, Karpiel, Polzug Intermo-
dal, Ecco Rail, Eurotrans, Freightliner, PKP Cargo,
PKP LHS, Lotos Kolej, Rail Polska. Liczba licencjo-
nowanych przewoznikéw kolejowych wzrosta o 20%
w stosunku do roku 2013. Najwiekszy udziat w prze-
wozach intermodalnych w 2014 r. mialy: PKP Cargo
(47,19%), DB Schenker Rail Polska (21,04%) oraz Lo-
tos Kolej (19,37%).

W 2015 roku (pierwsze trzy kwartaly) przewozy
intermodalne w Polsce realizowalo réwniez dwunastu
licencjonowanych przewoznikéw oprécz przewozni-
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Rys. 9. Udzial licencjonowanych przewoznikéw intermodalnych w Polsce w przewozach w 2014 roku i pierwszych trzech kwartatach
2015 roku wedlug przewiezionej masy [Zrédlo: opracowano na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego]

ka Karpiela. W tym okresie, przewozy realizowal do-
datkowo przewoznik Captrain Polska, ktéry w 2013 r.
dziatal jako przewoznik ITL Polska.

Z analiz pierwszych trzech kwartaléw 2015 r. wy-
nika, ze najwigkszy udzial w przewozach intermodal-
nych w dalszym ciagu miaty PKP Cargo (44,97%),
DB Schenker Rail Polska (21,02%) oraz Lotos Kolej
(21,95%). Udzialy licencjonowanych przewoznikéw
w Polsce w przewozach intermodalnych wedtug prze-
wiezionej masy w 2014 roku i w pierwszych trzech
kwartalach 2015 roku przedstawia rysunek 9.

Laczny udzial trzech gtéwnych przewoznikéw:
PKP Cargo, DB Schenker Rail Polska oraz Lotos Ko-
lej w przewozach intermodalnych w Polsce w pierw-
szych trzech kwartatach 2015 r., wynosit wedlug masy
87,95%, co w stosunku do 2014 roku stanowi wzrost
0 0,35%; natomiast wedlug wykonanej pracy przewo-
zowej wartos¢ ta ksztaltowala si¢ na poziomie 92,13%
i w stosunku do 2014 roku wzrosta o 3,46%.

Liczba przewoznikéw wykonujacych przewozy
intermodalne w Polsce w latach 2003-2015 zmie-
niata si¢ od dwoch przewoznikéw w 2003 roku do
dwunastu w 2015 roku. Szczegélowe dane dotyczace
liczby licencjonowanych przewoznikéw realizujacych
przewozy intermodalne w Polsce w latach 2003-2015
przedstawia rysunek 10.

Z analizy przedstawionych danych wynika, ze
liczba licencjonowanych przewoznikéw kolejowych
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Rys. 10. Liczba licencjonowanych przewoznikéw w Polsce,
realizujacych w latach 2003-2015 przewozy intermodalne
[Zrédlo: opracowano na podstawie danych Urzedu Transportu
Kolejowego]

w ostatnich latach nie zmienila si¢ znaczaco, co wska-
zuje na wzgledna stabilizacje polskiego rynku przewo-
z6w intermodalnych. Wielkos¢ i strukture przewozow
intermodalnych wykonanych przez przewoznikéw
kolejowych w ostatnich pigciu latach przedstawiono
w tablicy 2.

Dane przedstawione w tablicy 2 swiadczg o duzej
dynamice wzrostu przewozdéw intermodalnych trans-
portem kolejowym wykonanych w Polsce w latach
2010-2014, i to we wszystkich miernikach. Z anali-
zy wynika, ze w 2014 r. nastapil wzrost przewiezio-

Wielkos¢ i struktura przewozow intermodalnych wykonanych przez przewoznikow kolejowych w latach 20 1%1]—);1(():?42
Struktura przewozow intermodalnych w Polsce 2010 2011 2012 2013 2014
Transport intermodalny [masa w tys. ton] 4266 5735 7 874 8527 9249
Transport intermodalny [praca przewozowa w min tkm] 1837,1 2393,7 2992,9 3068 33224
TEU 337 319 783 338 1026 181 1091 888 1072 627
Pozostale jednostki intermodalne 7256 8503 9305 7 825 16 979

[Zrédto: opracowano na podstawie danych: Transport. Wyniki dziatalno$ci 2010-2014]
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nej masy o 116,8%; wykonanej pracy przewozowej
o 80,9%; przewiezionych TEU o 218,0% a pozosta-
tych jednostek intermodalnych o 134,0% w stosunku
do 2010 roku.

Analiza wielkosci i struktury przewozdéw intermo-
dalnych w ciagu pigciu lat wykazuje, ze w 2013 roku
osiagnieto najlepszy wynik w zakresie liczby przewie-
zionych TEU (1 091 888), w 2014 roku w zakresie po-
zostatych jednostek intermodalnych (16 979). Ponad-
to nalezy zauwazy¢, ze od 2012 roku nastepuje staly
wzrost liczby przewiezionych naczep, co jest dobrym
prognostykiem na kolejne lata.

Dynamika wzrostu przewozéw intermodalnych
wykonanych transportem kolejowym w Polsce ma
réwniez swoje odzwierciedlenie we wskaznikach
udziatu tych przewozéw w rynku przewozéw koleja
(rys. 11). W 2014 roku udzial przewozéw intermo-
dalnych w rynku kolejowym pod wzgledem przewie-
zionej masy, ksztaltowat si¢ na poziomie 4,1%, jest to
wzrost 0 2,1% w stosunku do 2010 roku. Wskaznik
udzialu przewozéw intermodalnych w rynku kole-
jowym pod wzgledem wykonanej pracy przewozo-
wej ksztaltowal si¢ na poziomie 6,6% przy wzroscie
0 2,8% w stosunku do 2010 roku.

1,0% T —ml\ase
‘@gmPraca przewozowa

2010 2011 2012 2013 2014

Rys. 11. Udzial przewozéw intermodalnych w Polsce w rynku
przewozéw koleja w latach 2010-2014 [Zrédto: opracowano na
podstawie danych: Transport - Wyniki dziatalnosci 2010-2014]

Srednioroczny wzrost udzialu przewozéw inter-
modalnych pod wzgledem przewiezionej masy ksztal-
towal si¢ na poziomie 0,52%, natomiast wykonanej
pracy przewozowej na poziomie 0,70%. W przewo-
zach intermodalnych dominowaly przewozy kontene-
réw, ktorych udzial w 2014 r. w ogélnej liczbie jedno-
stek intermodalnych wynidst 97,5%, pozostate jed-
nostki stanowity 2,5%. Udzial poszczegolnych typow
konteneréw ksztaltowal si¢ w roku 2014 nastepujaco:
kontenery 20" - 43,81%, kontenery 30" - 5,24% oraz
kontenery 40" i wigksze — 50,95%. Szczegdtowe dane
udzialu poszczegdlnych typow konteneréw w ogoélnej
liczbie konteneréw wykorzystywanych w przewozach
intermodalnych w latach 2010-2014 przedstawia ry-
sunek 12.

Z analizy danych wynika, ze w przewozach in-
termodalnych ro$nie udzial wykorzystania kontene-

réw 20"; w roku 2014 nastgpil wzrost wykorzystania
tego typu konteneréw o 5,1% w stosunku do 2010 r.
Nieznacznie zmalal udzial wykorzystania konte-
neréw 40" i wiekszych — w 2014 r. nastapil spadek
0 22,9% w stosunku do 2010 roku, natomiast wyko-
rzystanie konteneréw 30’ pozostato na wzglednie sta-
tym poziomie.

e=gmkontenery 20 stopowe esiimkontenery 30 stopowe smimekontenery 40 stopowe i wigksze
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Rys. 12. Udzial poszczegolnych typow konteneréw w ogdlnej
liczbie konteneréw wykorzystywanych w przewozach
intermodalnych w latach 2010-2014 [Zrédto: opracowanie
wlasne]

4.2. Mozliwosci przerobowe terminali
intermodalnych w Polsce

Przewozy intermodalne wykorzystuja zaréw-
no infrastrukture liniows, jak i punktowa. W Polsce
w 2015 r. funkcjonowalo 38 terminali transportu in-
termodalnego z dostepem do infrastruktury transpor-
tu roznych galezi. Sposréd intermodalnych terminali,
najczesciej wykorzystuje sie terminale kolejowo / dro-
gowe (30), nastepnie morsko / kolejowo / drogo-
wo / $rédladowe (4) oraz morsko / kolejowo / drogowe
i kolejowe (po 2 terminale). Udzial terminali poszcze-
golnych rodzajow w ogolnej liczbie terminali intermo-
dalnych jest zréznicowany. Najwigkszy udzial maja
terminale kolejowo / drogowe (78,9%), natomiast naj-
mniejszy terminale kolejowe (5,3%) oraz morsko / ko-
lejowo / drogowe (5,3%). Liczbe poszczegdlnych ro-
dzajow intermodalnych terminali przetadunkowych
oraz ich udzial w ogélnej liczbie terminali intermodal-
nych w Polsce przedstawia rysunek 13.

Najwiekszg liczbg intermodalnych terminali prze-
tadunkowych dysponuje firma Cargosped Sp. z o.0.,
ktora jest operatorem logistycznym, $wiadczacym
ustugi spedycyjne i logistyczne w kraju i za granica,
w szczegolnosci w zakresie kolejowych przewozow
towarowych. Inng firmg dysponujaca znaczacy licz-
ba intermodalnych terminali przetadunkowych jest
PCC Intermodal, ktéry jest operatorem transportu
miedzynarodowego, realizujagcym przewozy intermo-
dalne. Ponadto, operator ten realizuje regularne po-
laczenia kolejowe pomiedzy terminalami ladowymi
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oraz polskimi i miedzynarodowymi portami morski-
mi. Cargosped Sp. z o0.0. oraz PCC Intermodal maja
23,7% udzialéw w rynku terminali intermodalnych.
Udzialy pozostalych operatoréw logistycznych ksztal-
tuja sie na poziomie 2,6%-7,9%. Szczegdtowe dane
dotyczace liczby terminali intermodalnych, ich struk-
tury wlasnosciowej oraz udzialéw w rynku terminali
intermodalnych przedstawia rysunek 14.
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Rys. 13. Liczba intermodalnych terminali przetadunkowych
poszczegdlnych rodzajow oraz ich udzial w ogdlnej liczbie
terminali intermodalnych w Polsce w roku 2015 [Zrédto:
opracowano na podstawie danych Urzedu Transportu
Kolejowego]

Intermodalne terminale przefadunkowe odgrywa-
ja wazna role w przewozach kolejowo-drogowych. Ich
efektywne wykorzystanie zalezy od spelnienia naste-
pu]qcych wymagan:

dobre polaczenie z siecig drogowq i kole]owq,

» przystosowanie do przyjmowania pociggéw towa-

rowych w calosci, o dlugosciach co najmniej 600 m,
* odpowiednie zdolnosci przetadunkowe (zalecane

wyposazenie w suwnice bramowe lub w inne wy-

sokowydajne srodki przetadunkowe),
* wystarczajaca pojemno$¢ skladowa oraz po-
wierzchnia (10-15 ha).

Terminale transportu intermodalnego sa lokali-
zowane w korytarzach miedzynarodowego transpor-
tu kombinowanego wykorzystujacego sie¢ kolejowa
o lacznej dtugosci 4 278 km. Linie te s3 objete umowa
AGTC: w ukladzie zachdéd - wschéd s3 to linie ko-
lejowe E20/CE20 i E30/CE30, natomiast w ukfadzie
poinoc - potudnie s to linie kolejowe E59/CE59 oraz
E65/CE65). Ponadto, terminale intermodalne sg lo-
kalizowane w portach morskich i zeglugi srodladowej
oraz w poblizu duzych osrodkéw miejskich i przemy-
stowych kraju, bedacych jednoczes$nie najwazniejszy-
mi weztami kolejowymi (Szczecin, Gdansk — Gdynia,
Poznan, Warszawa, Wroclaw, Katowice — Krakow).
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Rys. 14. Liczba intermodalnych terminali przetadunkowych i ich struktura wtasnosciowa w Polsce w roku 2015 [Zrédto: opracowano
na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego]



Rola intermodalnych terminali przetadunkowych w przewozach kolejowo-drogowych 25

Rozmieszczenie intermodalnych terminali przefa-
dunkowych w Polsce przedstawiono na rysunku 15.

b — " )

Rys. 15. Lokalizacja intermodalnych terminali przetadunkowych
w Polsce w 2015 roku: — odcinki linii kolejowej
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T [Zrédto:
opracowano na podstawie danych Urzedu Transportu
Kolejowego]

Uwzgledniajac liczbe terminali intermodalnych
i dlugos¢ linii kolejowych AGTC mozna oszacowac,
ze na jeden terminal przypada 112,6 km linii kolejo-
wej AGTC. W Polsce liczba terminali na 10 tys. km?
wynosi 1,2 przy $redniej Unii Europejskiej 0,9. Wskaz-
nik ten jest zblizony do $redniej europejskiej, jest na-
tomiast nizszy, niz w krajach o najwigkszym udziale
przewozow intermodalnych w rynku kolejowym, ta-
kich jak: Holandia - 11,9, Belgia - 7,1 i Niemcy - 4,1.

W 2015 r. warunek przystosowania terminalu in-
termodalnego do przyjmowania catych skladéw pocia-
goéw towarowych o dlugosci co najmniej 600 m, spet-
nialo 18 terminali (47,4% ich udzialu w ogélnej liczbie
terminali intermodalnych). Terenem o powierzchni
10-15 ha dysponowato 13 terminali i stanowig one
34,2% ogolnej liczby terminali intermodalnych.

Maksymalna roczna mozliwo$¢ przeladunkowa
terminali ksztaltuje si¢ na poziomie 5 764 910 TEU,
w tym poszczegdlne rodzaje terminali intermodal-
nych dysponuja nastepujacymi mozliwosciami: kole-
jowo / drogowe — 2 332 110 (40,5%), morsko / kole-
jowo / drogowe - 499 000 (8,7%), kolejowe — 43 800
(0,8%) oraz morsko / kolejowo / drogowo / srodlado-
we — 2 890 000 (50,1%). Laczne mozliwosci sktado-
wania w terminalach intermodalnych ksztaltuja sie
na poziomie 252 415 TEU. Analiza rynku przewozow
intermodalnych i mozliwosci obstugowych termina-
li wskazujg na niewykorzystany potencjal terminali.

Terminale s3 wyposazone w wysokowydajne maszyny
i urzadzenia przetadunkowe, do ktérych nalezy zali-
czy¢ suwnice, Zurawie samobiezne, wozy kontenero-
we wysiegnikowe i podsiebierne oraz wozki widtowe.

5. Podsumowanie

W przewozach fadunkéw, istotnym problemem
jest odpowiednie ksztaltowanie sieci transportowej
w zakresie wspdldzialania $rodkéw transportu nie-
zbednych do obstugi danego obszaru. Kluczowa role
w sferze wspotdziatania srodkéw transportowych sta-
nowig zagadnienia zmiany rodzaju $rodka transportu
bez potrzeby przetadowywania tadunku. W tym zakre-
sie wazna role pelnia punkty przeladunkowe takie, jak
terminale transportu intermodalnego lub centra logi-
styczne wyposazone w odpowiednig infrastrukture.

Transport intermodalny pozwala potaczy¢ mocne
strony roznych galezi transportu i zbudowac efekt sy-
nergii objawiajacy si¢ w postaci zwigkszonej efektyw-
nosci transportu i ograniczenia kosztéw zewnetrz-
nych transportu. W wyniku postepu technicznego,
nastepuje systematyczny rozwdj technologii przewo-
zowych oraz roli poszczegdlnych gatezi w przemiesz-
czaniu fadunkoéw.

Czynnosci przetadunkowe jednostek tadunko-
wych transportu intermodalnego odbywaja si¢ na spe-
cjalizowanych obiektach tadunkowych (terminalach
lub punktach fadunkowych transportu intermodalne-
go) wzglednie na tradycyjnych frontach tadunkowych
odpowiednio przystosowanych do przetadunku tego
typu jednostek.

Efektywne zarzadzanie procesami przeplywu ta-
dunkéw i wykorzystanie w tym celu transportu in-
termodalnego i przewozéw kolejowo-drogowych,
wymaga budowy nowoczesnych struktur intermodal-
nych sieci transportowych, ktérych integralng czescia
s3 terminale przeladunkowe. Ponadto wymagania
Unii Europejskiej w zakresie promowania gospodarki
efektywnej, korzystajacej z zasoboéw bardziej przyja-
znych srodowisku i bardziej konkurencyjnej, rowniez
wplywa na wykorzystywanie w transporcie technolo-
gii, ktore ograniczalyby zanieczyszczenie srodowiska.

Takie podejscie powoduje, ze transport intermo-
dalny / kombinowany staje sie alternatywa dla innych
technologii przewozowych, szczegélnie wykorzysty-
wanych w transporcie samochodowym. Sie¢ termina-
li intermodalnych zlokalizowanych na sieci kolejowej,
w portach morskich oraz zeglugi srédladowej, a tak-
ze w poblizu duzych osrodkéw miejskich i przemysto-
wych kraju, bedacych jednocze$nie najwazniejszymi
weztami kolejowymi, umozliwia efektywne stosowa-
nie technologii transportu intermodalnego. Wptywa
to na efektywno$¢ transportu i ograniczenie kosztow
zewnetrznych transportu.
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Analiza rynku przewozéw intermodalnych
w Polsce wskazuje, ze rozwija si¢ on relatyw-
nie dynamicznie. Swiadczy o tym zaréwno liczba
przewiezionych intermodalnych jednostek tadun-
kowych, jak i udzial przewozéw intermodalnych
w ogoélnej liczbie przewozow. Zjawisko wzrostu
przewozow intermodalnych wystepuje juz od kilku
lat, a uwzgledniajac prognozy wzrostu przewozow
w kolejnych latach oraz ogdlne tendencje w ksztat-
towaniu systemow przewozowych bardziej ekolo-
gicznych szacuje sie, ze bedzie utrzymywalo si¢ ono
przez dluzszy czas [22].

Transport intermodalny w Polsce ma znaczny, ale
nadal niewykorzystany potencjal. Laczna zdolnosé
przetadunkowa terminali kontenerowych przewyz-
sza podaz przewozow kontenerowych nawet przy
uwzglednieniu prognozy do 2020 roku. W 2014 roku
zdolnos$¢ przetadunkowa terminali intermodalnych
w Polsce byla wykorzystywana na poziomie 18,6%.
Specyficzng cechg transportu kombinowanego jest
fakt, ze wymaga on wspoétpracy réznych partnerdw,
do ktérych zalicza sie zarzadcow infrastruktury kole-
jowej, zarzadcow terminali intermodalnych oraz ope-
ratoréw transportu intermodalnego.
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The logistics system of Poland and transport co-

Role of Intermodal Terminals in the Rail-road Transport

Summary

The article presents the problem of transshipment terminals and their importance in the development of in-
termodal transport. The functions and tasks provided by intermodal terminals as well as their infrastructure
elements were pointed out. Article characterizes the European Union action in the field of sustainable trans-
port, focused on the development of low emission transport and environment pollution. Also the intermodal
transport and its development over the last five years against the rail transport market in Poland were analyzed.
More over the possibilities of cargo handling in intermodal terminals were identified.

Keywords: intermodal technologies, intermodal terminals, intermodal terminals’ infrastructure

Ponp MHTEpMOJATBHBIX IEPerPy30YHbIX TEPMUHAIIEI B JKeTe3HOTOPO)KHOM 1
aBTOMOOWIbHOM TPAHCIOPTE

Pesrome

B craTbe mpepicTaB/IeHbl BOIIPOCHI CBA3AHbI C IEPErpy30YHbIMU TEPMIHAIAMY 1 UX 3HaUYeHUeM i GopMu-
POBaHMA MHTEPMOJIA/IbHBIX IIEPeBO30K. YKa3aHbl PYHKIMY U 3a/la4ll MTHTEPMOJA/IbHBIX TEPMUHAJIEN C yKa3a-
HIIeM 97IEMEHTOB 000pyioBaHMsA NHPpacTpyKTypbl. OXapaKkTepu3oBaHa [eATeTbHOCTb EBporelickoro coosa
B 00/1aCTV yPaBHOBEIIEHHOTO TPAHCIIOPTA, HAIIPAB/ICHHOTO HA Pa3BUTHE TPAHCIOPTA C HU3KMM YPOBHEM BbI-
OpOCOB 1 OrpaHMYEBAIOLIETO 3arps3HEHMe OKpy»XKaoliyelt cpenbl. IIpeacTaBieH aHaIM3 MHTEPMOJATIbHBIX
IePEeBO30K U UX Pa3BUTHE 33 IOC/IENHNX IISITh JIeT Ha (OHe pPhIHKA MHTEPMOJATbHBIX ITepeBo30K B [losbiire.
YKasaHbI BO3MOXXHOCTH IIEPETPY30YHBIX TEPMIHAJIEN MHTEPMOIaIbHOTO TPaHCIIOPTA.

KnroueBble c1oBa: TeXHOTOTMY MHTEPMOJA/IBHOTO TPAHCIIOPTA, MHTEPMO/a/IbHble IIeperpy30uHble TepMIHA-
7, MHQPACTPYKTYpa Neperpy30uHbIX TePMIHAIEN



