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Modele funkcjonowania i rozwdj terminali intermodalnych
na przykladzie wojewddziwa wielkopolskiego

Models of Operation and Development of Intermodal Terminals
Based on the Example of the Greater Poland Voivodeship

Streszczenie: Artykut przedstawia wyniki badan z lat 2013-2016 dotyczacych transportu intermodalnego
w Wielkopolsce, ktadac szczegélny nacisk na modele rozwoju i funkcjonowania terminali intermodalnych.
Ponadto zwrdécono uwage na bariery rozwoju terminali, jakie napotkajq ich operatorzy lub potencjalni in-
westorzy. W Wielkopolsce mozna zaobserwowac koegzystencje czterech modeli funkcjonowania transportu
intermodalnego. W pierwszym z nich terminal stanowi ekspozyture kluczowych portéw morskich. Rolg ter-
minala jest zapewnienie przedtuzenia faricucha logistycznego portu w regionach $rédladowych. W drugim
modelu transport intermodalny staje sie poszerzeniem portfolio ustug przewoznikéw towarowych. Trzeci
model dziatalno$ci to uzupetnienie oferty parku przemystowego czy specjalnej strefy ekonomicznej. Ostatni
model to terminale lokowane w poblizu transportochtonnych zaktadéw przemystowych. Badania dowiodty,
ze wszystkie cztery modele znajdujg miejsce na rynku ustug logistycznych. Konieczno$cia jest wypracowa-
nie modelu wsparcia terminali intermodalnych ze srodkéw unijnych: czy inwestowaé w tworzenie jednego,
dwoch duzych terminali w regionie czy w sie¢ kilku lub kilkunastu mniejszych. Oprdcz dziatan inwestycyj-
nych wazny jest tez wzrost Swiadomosci przedsiebiorcow oraz przedstawicieli administracji publiczne;.

Abstract: The article presents the results of research conducted between 2013 and 2016 on intermodal
transport in the Greater Poland Voivodeship, with particular emphasis on intermodal terminals operational
models. In addition, the authors highlighted the barriers to the development of terminals encountered by
terminal operators or potential investors. One can observe the coexistence of four models the functioning of
intermodal transport in Wielkopolska. In the first one, intermodal terminal is a kind of a gate of the maritime
ports. The role of the terminal is the extension of the port logistics chain in the inland regions. In the second
model, intermodal transport offers additional services offered by logistics firms. In the third model, terminals
offer additional services to the industrial parks or special economic zones. In the last model the terminals are
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located near the industrial plants with high requirements for transport services. Our study indicated that all
four models are operational on the regional market. It also indicated the need for model financial support for
terminals from the UE funds, which indicate whether to invest in one or two big terminals in the region or
a net of several smaller ones. In addition to the necessity of investment it is to increase of awareness among
entrepreneurs and public administration.
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WSTEP

Wspotczesny rozwdj gospodarczy jest nierozerwalnie powigzany z wymiang réznej
postaci dobr. Dlatego tez wszelkie zagadnienia zwigzane z transportem maja szczegol-
ne znaczenie podczas dyskusji na temat potencjatéw rozwojowych regionéw. Wspo6t-
czesne podejscie do transportu ewoluuje. Coraz cze$ciej zwraca sie uwage na kwestie
bezpieczenstwa i ochrony §rodowiska. Rosnace koszty transportu kolejowego (wyni-
kajace m.in. z zaostrzania przepiséw bezpieczenstwa ruchu kolejowego) zachecaja do
wyboru transportu drogowego w przewozie towaréw. Rownoczesnie skutki spoteczne
i ekologiczne determinuja polityke panstwa i Unii Europejskiej do zwiekszania roli ko-
lei kosztem transportu drogowego. W konsekwencji w zmieniajacej sie rzeczywistos$ci
gospodarczej intermodalny transport towardéw staje sie zagadnieniem walnie wptywa-
jacym na rozwdj regionalny. Obecno$¢ terminali oraz szybkich potaczen z kluczowymi
portami morskim i obszarami przemystowymi znaczaco zwieksza atrakcyjno$¢ regionu
dla lokalizacji dziatalnosci gospodarcze;j.

Transport intermodalny jest w polskiej rzeczywistosci transportowo-logistycz-
nej zjawiskiem stosunkowo nowym, a jego rozwoj wiaze sie z konteneryzacja systemu
przesytek, zwtaszcza w spedycji miedzynarodowej. Dodatkowym impulsem do jego
rozwoju s3 fundusze unijne, z ktérych korzystaja zar6wno operatorzy terminali, jak
i przewoZnicy.

W polskiej literaturze brakuje publikacji poruszajacych wptyw transportu inter-
modalnego na rozwdj regionalny. Wiekszo$¢ prac w tym obszarze tematycznym stano-
wig artykuty: dotyczace funkcjonujacych lub proponowanych rozwigzan technicznych
w transporcie intermodalnym (np. Markusik, 2009; 2010; 2013; Stoktosa, 2010; Nie-
zgoda, Krason, Barnat, Stankiewicz, 2012; Korzeb, Kostrzewski, 2012; Stoktosa, Lis¢ak,
2014), omawiajace przepisy, dokumenty strategiczne lub komentujace powszechnie
dostepne dane statystyczne na poziomie krajowym lub europejskim (np. Skolasinski,
2006; Jelen, Foltynski, Guszczak, 2011; Lipinska-Stota, 2012; Engelhardt, 2013; Mer-
kisz-Guranowska, Czerwinski, 2014), traktujace transport intermodalny w konteks$cie
systemow logistycznych (Nowakowski, Kwasniowski, Zajac, 2010; Guszczak, Foltyn-
ski, 2013; Krawczyk, 2013), wskazujace réznego rodzaju bariery jego funkcjonowania
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irozwoju (Jakubowski, 2006; Zielaskiewicz, 2010; Szepietowska, Baran, 2012; Czarnec-
ka, Merkisz-Guranowska, 2013; Zamkowska, 2013; Rosa, 2013; Grzelakowski, 2014;
Wojdygowski, 2014), czy tez akcentujace potencjalne korzysci w rozwoju tego rodzaju
transportu. Cze$¢ z prac o tej tematyce powstata kilka lub nawet kilkanascie lat temu,
przez co nie zawsze prezentuje aktualng sytuacje w branzy. W literaturze zagranicz-
nej, znacznie obszerniejszej, na szczegdlng uwage zastuguje przegladowe opracowanie
T.A. Mathisena i T.-E. S. Hanssena (2014).

Przeprowadzone w latach 2013-2015 badania na zlecenie Wielkopolskiego Regio-
nalnego Obserwatorium Terytorialnego, dotyczace transportu intermodalnego, miaty
na celu m.in.: diagnoze funkcjonowania transportu intermodalnego, identyfikacje stanu
obecnego i przemian w transporcie towaré6w w wojewddztwie, okreslenie roli i zna-
czenia transportu intermodalnego w kontek$cie rozwoju ruchu towarowego, badanie
czynnikéw wptywajacych na wzrost znaczenia i udziatu transportu intermodalnego
w ogélnym bilansie przewozu towaréw. Wnioski z badan maja na celu wsparcie po-
lityki rozwoju regionalnego. Z wynikami tych badan mozna zapozna¢ sie w publikacji
M. Beim, B. Mazur, A. Soczéwka, R. Zajdler (2015). Niniejszy artykut przedstawia za-
réwno wyniki badan dotyczacych transportu intermodalnego w Wielkopolsce, ze
szczegblnym uwzglednieniem modeli rozwoju i funkcjonowania terminali intermodal-
nych, ktére nie byty ujete we wczesniejszych publikacjach, jak i pdZniejsze (w latach
2015-2016) obserwacje rynku transportu intermodalnego w Wielkopolsce.

Podstawowa metoda badawcza byly poglebione wywiady z wybranymi interesa-
riuszami - podmiotami zaangazowanymi w obstuge transportowa oraz duzymi pod-
miotami gospodarczymi, ktére z racji skali prowadzonej dziatalnosci generuja duze
przewozy tadunkéw (zatadowcy lub odbiorcy). Dobér respondentéw miat charakter
celowy; w oparciu o doswiadczenie zespotu badawczego wyspecyfikowano podmioty,
a w wybranych przypadkach takze konkretne osoby, aby uzyska¢ mozliwie peten obraz
diagnozy i perspektyw rozwojowych poszczegélnych gatezi transportu, stuzacego kom-
pleksowej obstudze wojewddztwa wielkopolskiego. Oprécz pogtebionych wywiadéw
wykorzystano takze: studia literaturowe, analize dokumentéw strategicznych, obser-
wacje terenowe, bazy danych statystycznych i specjalistycznych (np. dane gromadzone
przez zarzadcow infrastruktury).

W literaturze przedmiotu znajdziemy wiele definicji transportu intermodalnego
lub poje¢ pokrewnych: transportu intermodalnego, kombinowanego i multimodalnego.
Wsp6lng ich cecha jest wspétistnienie réznych srodkéw transportu w ramach jednej
ustugi. Réznice dotycza dodatkowych elementéw, jak: odlegto$¢ pokonywana droga,
wykorzystywane $rodki transportu, przetadunek. Zgodnie z rozporzadzeniem z dnia
4 wrzes$nia 2006 roku w sprawie trybu, sposobu i warunkéw wspoétfinansowania in-
westycji kolejowych w transporcie intermodalnym, transport intermodalny oznacza
przewdz towardéw: przez co najmniej dwie (lub wiecej) gatezie transportu, w jednej i tej
samej jednostce tadunkowej lub pojezdzie drogowym przez dwie (lub wiecej) gatezie
transportu bez przetadunku samych towaréw, w ktérym gtéwna cze$¢ przewozow wy-
konywana jest przez kolej, zegluge $rédladowa lub transport morski, a cze$¢ poczatko-
wa lub koncowa przewozu przez transport drogowy. Dyrektywa 92/106/EWG wska-
zuje na dodatkowe elementy, takie jak: (1) transport kolejg lub wodami $rédladowymi
i morskimi nie moze by¢ krétszy niz 100 km, (2) transport drogowy nie moze by¢ dtuz-
szy niz w promieniu 150 km od stacji zatadunkowej lub wytadunkowej.



98 MicHAE BEIM, BARTOSZ MAZUR, ANDRZE] SOCZOWKA, ROBERT ZAJDLER

TRANSPORT INTERMODALNY JAKO NARZEDZIE KREOWANIA
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

Rosnace znaczenie aspektéw srodowiskowych dziatalnosci cztowieka pozostaje w pet-
ni aktualne takze w sektorze transportu. Che¢ ograniczania zanieczyszczenia Srodowi-
ska przez transport przyczynia sie do wzrostu zainteresowania tymi formami transpor-
tu, ktére pozwalaja na ograniczenie ruchu samochodowego, w tym pojazdéw ciezkich.
Jednym z potencjalnych kierunkéw ograniczania szkodliwego wptywu transportu na
Srodowisko jest wykorzystanie transportu intermodalnego. Tym bardziej, ze charakte-
rystyczna cechg struktury gateziowej przewozu tadunkéw w Polsce jest wtasnie domi-
nacja transportu drogowego w stosunku do innych gatezi transportu (por. ryc. 1).

Zgodnie z definicja ekspertéw OECD, transport zréwnowazony srodowiskowo to
taki, ktory nie zagraza ludzkiemu zdrowiu lub ekosystemom i spetnia potrzeby prze-
mieszczania 0os6b i towaréw zgodnie z zasadami: wykorzystywania odnawialnych za-
sobdéw ponizej ich mozliwo$ci regeneracji oraz wykorzystywania nieodnawialnych za-
sobéw ponizej mozliwosci rozwoju ich odnawialnych substytutéw. Istota tych zatozen
jest oparcie zré6wnowazonego rozwoju transportu na oszczednosci energii (Paradow-
ska, 2011: 75).

Wprawdzie samo zatozZenie, Ze transport w ogéle moze by¢ zré6wnowazony, wy-
wotuje pewne kontrowersje (por. Banister, 2005). Wynika to z faktu, Ze zréwnowazo-
ny rozwoéj oznacza uwzglednianie w prowadzonej dziatalnosci trzech réwnie istotnych
elementéw, jakimi sa wzgledy ekonomiczne, ekologiczne i spoteczne. Rbwnowaga po-
miedzy tymi dziedzinami pozwala na takie sterowanie procesami rozwoju, ktére umoz-
liwia¢ bedzie korzystanie z zasobéw $rodowiska takze przysztym pokoleniom, przy
czym za zaséb Srodowiska w tym miejscu uznaé tez nalezy naturalng zdolnos¢ $rodo-
wiska do absorpcji okre$lonego poziomu zanieczyszczen. Niemniej transport intermo-
dalny mozna rozpatrywac w kategoriach narzedzia ograniczania negatywnego wpltywu
transportu na $rodowisko (por. Janic, 2007; Winebrake, Corbett, Falzarano, Hawker,
Korfmacher, Ketha, Zilora, 2008). Negatywne aspekty zmniejszaja swoja intensywnos¢
wraz z postepem w zastepowaniu samochodéw transportem alternatywnym: przede
wszystkim kolejowym, ale takze r6znymi formami zeglugi.

Transport kolejowy pozostaje przede wszystkim znacznie bardziej skomasowany
w stosunku do transportu samochodowego. Koncentracja dotyczy szerokos$ci potrzeb-
nej przestrzeni, ale takze jednorazowego tadunku mozliwego do przewiezienia. Wraz
ze wzrostem stopnia koncentracji proceséw transportowych nastepuje poprawa w za-
kresie mozliwosci kontrolowania ich wptywu na $rodowisko spoteczne i przyrodnicze.

Réwnoczesnie jednak idea zréwnowazonego transportu nie oznacza zaniechania
stosowania rachunku ekonomicznego w prowadzonej dziatalnosci. Kazda gataZ trans-
portu cechuje sie okreslonymi przewagami konkurencyjnymi, przektadajacymi sie na
role, jaka powinna ona odgrywaé w zintegrowanym taficuchu transportowo-logistycz-
nym. Odnoszac to do dwéch wzajemnie najbardziej substytucyjnych gatezi transportu,
czyli transportu samochodowego i kolei, powiedzie¢ nalezy, Ze:

— domena transportu samochodowego jest znaczny stopien liberalizacji; wyksztat-
cony rynek implikuje presje na koszty i redukcje marz,

— transport kolejowy jest przede wszystkim znacznie bardziej podatny na automa-
tyzacje procesow technologicznych, co przektada sie na bezpieczenstwo dla oto-
czenia.
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Racjonalna polityka rozwoju transportu powinna by¢ ogniskowana na wspieraniu
tych waloréw poszczegdlnych gatezi, ktére sa w ich przypadku najbardziej naturalnymi
czynnikami pozycji konkurencyjne;j.

CZYNNIKI LOKALIZACJI TERMINALI INTERMODALNYCH, ICH ZADANIA
I FUNKCJE

Istotng role w rozwoju transportu intermodalnego speinia specjalistyczna infrastruk-
tura punktowa, jaka sa terminale intermodalne. Specyfika transportu intermodalnego
sprawia, Ze opiera sie on na wykorzystaniu infrastruktury liniowej innych gatezi trans-
portu (drogi kotowe, linie kolejowe, porty zeglugowe oraz powietrzne) oraz tworzeniu
weztéw, spajajacych poszczegblne gatezie tak, aby mozliwe byto wykorzystanie kazdej
gatezi transportu w sposéb najbardziej odpowiedni, zoptymalizowany pod wzgledem
relacji efektéw i kosztéw. Techniczne uwarunkowania organizacji przestrzeni termina-
li intermodalnych opisujg m.in. S. Markusik (2010), M. Nader, A. Kostrzewski (2014),
M. JacynaiD. Pyza (2015).

Realizacja funkcji spajajacej poszczegélne gatezie transportu przez terminale in-
termodalne przektada sie na szereg konkretnych zadan, jakie sa realizowane w danych
lokalizacjach. Obok czynnoS$ci stricte transportowych, przede wszystkim w postaci
przetadunku konteneréw z wagonéw na samochody, na terenie terminali intermodal-
nych mozna spotkaé: ustugi spedytorskie, ustugi ubezpieczeniowe, agencje celne, ustugi
noclegowe i gastronomiczne dla kierowcéw, ustugi utrzymania konteneréw, mozliwos¢
sktadu konteneréw préznych oraz tadunkéw i szereg innych. Zadania wykonywane
przez poszczegdlne terminale uzaleznione sa w duzej mierze od profilu klientéw i ich
oczekiwan. Niemniej jednak standardem staje sie europejska skala zasiegu, co przekta-
da sie na okre$lony minimalny zakres Swiadczonych w terminalu ustug.

Interesujacym zagadnieniem pozostaje lokalizacja terminali intermodalnych.
W skali kraju wyraznie wida¢, Ze terminale intermodalne powstaja w bardzo zrézni-
cowanych lokalizacjach, zaréwno w poblizu duzych aglomeracji (Warszawa, Poznan,
konurbacja gérnos$laska), jak i w mniejszych miejscowosciach, w oddaleniu nawet od
miast wojewo6dzkich (Radomsko, Kutno). Zjawisko to mozna takze zaobserwowac
w Wielkopolsce, gdzie obok terminali zlokalizowanych w Poznaniu lub w jego bezpo-
$redniej bliskosci (Poznan-Franowo, Poznan-Junikowo, Gadki) wystepuja takze obiekty
w mniejszych o$rodkach (Kalisz, Szamotuty, Koto). Skrajne czesci regionu sa tez cze-
sto obstugiwane przez terminale w nieodlegtych lokalizacjach, np. we Frankfurcie nad
Odra czy Kutnie.

Lokalizacja terminala jest wynikiem uwzgledniania w procesie decyzyjnym dwéch
gtéwnych grup czynnikéw, czyli czynnikéw zewnetrznych oraz czynnikéw wewnetrz-
nych. W grupie czynnikéw zewnetrznych wyr6zni¢ mozna:

— wielko$¢ rynku - potencjalni klienci, nadajacy przesytki, w promieniu racjonalne-
go dostepu transportem samochodowym decyduja o mozliwo$ci podjecia inwesty-
cji w konkretnej lokalizacji,

— polityke lokalna - konkretyzacja lokalizacji inwestycji terminalowych nie odbywa
sie w oderwaniu od aspektéw polityki na najnizszym w zasadzie szczeblu; swo-
istym wabikiem moga by¢ ulgi dla inwestoréw w podatkach lokalnych, znaczenie
ma tez standard sieci drég lokalnych,



Modele funkcjonowania i rozwo6j terminali intermodalnych... 101

— uwarunkowania $rodowiskowe - w pewnych lokalizacjach inwestycje sa niemoz-
liwe lub zwigzane z bardzo wysokim kosztem restytucji waloréw przyrodniczych.
Dla odmiany wsréd czynnikéw wewnatrzgateziowych, zogniskowanych na trans-

porcie, wskazaé nalezy:

— blisko$¢ weztéw transportowych - duze stacje rozrzadowe czy skrzyzowania au-
tostrad umozliwiaja sprawne rozprowadzanie tadunkéw w transporcie intermo-
dalnym w réznych kierunkach,

— jako$¢ infrastruktury liniowej - zwtaszcza stan utrzymania linii kolejowych (pred-
kosci handlowe, naciski na 0§, przepustowosci) w znacznym stopniu determinuje
lokalizacje terminali, decyduje bowiem o sprawnosci dostepu danej lokalizacji do
skoncentrowanego potoku tadunkéw,

— sposéb powigzania terminala z poszczegdlnymi systemami transportowymi - im-
manentng cechg transportu intermodalnego jest optymalizacja wykorzystania po-
szczeg6lnych gatezi transportu, co przektada sie na konieczno$¢ odpowiedniego
»podtaczenia sie” terminala do sieci transportowych,

— dostepnos$¢ obiektéw juz istniejacych i skale koniecznych inwestycji - terminale
intermodalne moga wykorzystywacé juz istniejace obiekty, np. bocznice zlikwido-
wanych zaktadéw, aby ograniczy¢ zakres koniecznych inwestycji wstepnych.

W odniesieniu do podlegajacych badaniu terminali w Wielkopolsce mozna méwi¢
o kombinacji wielu czynnikéw decydujacych o lokalizacji, przy czym najwazniejszym
jest blisko$¢ rynkéw nadawcoé4w lub odbiorcow. W przypadku terminala Poznan-Frano-
wo bardzo duza role odegraty uwarunkowania historyczne, wzmocnione dodatkowo
bezposrednia bliskoS$cig duzej aglomeracji. Stacja kolejowa Poznan-Franowo nalezy do
najwazniejszych stacji rozrzadowych w kraju, a to oznacza np. dostepno$¢ fachowego
zasobu sity roboczej, natomiast lokalizacja w granicach Poznania minimalizuje droge
pokonywana przez samochody dowozace i rozwozace kontenery. Terminal w Szamo-
tutach powstat przy wykorzystaniu ogélnodostepnego placu tadunkowego w ramach
stacji kolejowej, istotne znaczenie miata natomiast blisko$¢ kilku zaktadéw przemysto-
wych, pozwalajacych na dwukierunkowy przeptyw tadunkéw. Takie podejscie akcen-
tuje korzysci zwiazane z minimalizacja funkcjonowania w obrocie préznych kontene-
réw. W przypadku terminala w Kaliszu istotnym czynnikiem lokalizacji byta nie tylko
obstuga aglomeracji kalisko-ostrowskiej, ale réwniez wzgledna blisko$¢ trzech duzych
osrodkéw zurbanizowanych - Poznania, Wroctawia i Lodzi. Lokalizacja taka z jednej
strony implikuje konieczno$¢ pokonania wiekszej drogi transportem dowozacym, ale
z drugiej pozwala na dywersyfikacje obstugiwanego rynku i obszaru. Inwestycja zloka-
lizowana w Swarzedzu jest dla odmiany doskonatym przyktadem koegzystencji rozwo-
ju parku przemystowego ze stworzeniem narzedzi jego obstugi transportowej. Majac
$wiadomo$¢ transportochtonnos$ci okreslonych dziedzin produkcji, zaproponowano
inwestorom lokalizacje taczaca cechy parku przemystowego z zapewnieniem sprawnej
obstugi transportowe;j.

Mozna zauwazy¢, ze operatorzy terminali wywodzacy sie ze srodowiska kolejo-
wego w nieco wiekszym stopniu bazuja na uwarunkowaniach lezacych po stronie in-
frastruktury kolejowej. Niezaleznie od rozwoju klasycznych terminali intermodalnych
w niektérych miejscowos$ciach Wielkopolski (np. w Rokietnicy) mozna zaobserwowac
renesans znaczenia punktéw ekspedycyjnych, w ktérych mniejsze ilosci towardéw, nie-
przewozonych w kontenerach, sg przetadowywane na transport drogowy i dowozone
do okolicznych przedsiebiorstw.
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BARIERY ROZWOJU TERMINALI INTERMODALNYCH W POLSCE

Rozwéj transportu intermodalnego moze by¢ stymulowany badZ destymulowany okre-
$lonymi zjawiskami otoczenia spoteczno-gospodarczego oraz przestrzennego. Termi-
nale intermodalne, bedace podstawowym ogniwem tancucha logistycznego w trans-
porcie intermodalnym, pozostaja pod wptywem zaréwno oddziatywania ogdélnego,
zwigzanego np. z fazami cyklu koniunkturalnego, jak i specyficznych czynnikéw,
witasciwych wytacznie dla dziatalno$ci transportowe;j.

Ogélny podziat barier rozwoju terminali intermodalnych pozwala wyodrebnic¢ ba-
riery o charakterze uniwersalnym, odnoszace sie do catoksztattu dziatalnosci gospo-
darczej, oraz bariery specyficzne, odnoszace sie stricte do funkcjonowania terminali
intermodalnych. Rozpatrujac zagadnienie bardziej szczegdétowo, wyrédzni¢ mozna:

— czynniki og6lne:
= tto ogbélnogospodarcze - w fazie recesji nastepuje stagnacja rozwoju i walka
o przetrwanie na rynku, podczas gdy w fazie rozkwitu pojawiaja sie inwestycje
oraz rosng marze z dziatalno$ci,
= obostrzenia prawne - prowadzenie terminala intermodalnego, a takze inwe-
stycje w tym zakresie, podlega okreslonym regulacjom prawnym, np. z zakresu
prawa budowlanego, ochrony $rodowiska, emisji hatasu czy gospodarki wod-
no-sciekowej,
— czynniki og6lnotransportowe:
= polityke transportowaq - preferencje inwestycyjne i pozainwestycyjne w odnie-
sieniu do poszczegélnych gatezi transportu wptywaja na poziom optacalnosci
transportu intermodalnego w réznym zakresie odlegto$ciowym,
= preferencje transportowe przedsiebiorcéw wynikajace z dotychczasowych do-
Swiadczen, dopasowania ofert z powodu konkurencji miedzygateziowej itp.,
— czynniki wewnetrzne:
= usprawnianie proceséw logistycznych - granice mozliwosci zmniejszania
czasu potrzebnego na wykonanie poszczeg6lnych operacji oraz obnizania ich
kosztu limituja mozliwo$ci rozwojowe transportu intermodalnego, a tym sa-
mym - terminali intermodalnych,
= specyficzne regulacje prawne - zwigzane np. z zakresem koniecznych upraw-
nien oséb prowadzacych pojazdy kolejowe na bocznicy terminalowej czy pro-
wadzacych dokumentacje.

Nalezy w tym miejscu wyraznie zaznaczy¢, Ze specyfika funkcjonowania terminali
intermodalnych w portach morskich jest zupetnie inna niz terminali zlokalizowanych
w glebi kraju, poza morska linig brzegowa. W pierwszym przypadku mamy do czynie-
nia z przetadunkiem koniecznym, immanentnie wpisanym w proces transportowy do
miejsca docelowego, potozonego poza wybrzezem. Woéwczas co najwyzej mozna méwic
o usprawnianiu proceséw logistycznych, o decyzjach zarzadczych w zakresie lokalizacji
poszczeg6lnych operacji (na terenie terminala w porcie morskim versus w miejscu do-
celowego przeznaczenia tadunku). Dla odmiany terminale wewnatrz kraju cechuja sie
wieksza swoboda lokalizacyjng, jednak z drugiej strony w wiekszym stopniu narazone
sa na wzajemna konkurencje oraz substytucje ustugowa ze strony otoczenia (w tym
terminali ,morskich”). Najwazniejsze, zidentyfikowane w badaniu, bariery rozwoju ter-
minali intermodalnych wskazano w tab. 1.
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Tab. 1. Bariery rozwoju terminali intermodalnych na przyktadzie Wielkopolski

Bariery rozwoju Mozliwo3ci mitygacji
Skala dziatalnosci - konieczne do poniesienia Lokomotywy z dodatkowym zasilaniem
naktady state, zwigzane z niezbednym spalinowym - zastosowanie lokomotyw
wyposazeniem terminala, musza rozktadac sie na elektrycznych, ktére maja mozliwo$¢ jazdy na
mozliwie duza liczbe operacji przetadunkowych. kroétkich odcinkach pozbawionych sieci trakcyjnej,

moze przyczynic sie do wyeliminowania
lokomotywy manewrowej na terminalu.

Wyposazenie infrastrukturalne - wobec Ograniczenie skali dziatalnosci terminala,
kosztochtonnosci inwestycji w pewne dziedziny, ekstensyfikacja rozwoju - skupienie sie na

jak np. podniesienie no$nos$ci podtoza na placu kluczowych klientach w momencie wystapienia
sktadowym, ograniczeniu podlega mozliwos¢ ograniczen, wykorzystywanie do sktadowania
spietrzania konteneréw, limitem jest ponadto konteneréw (zwtaszcza proznych) terenéw
dostepnos¢ toréw bocznicy terminalowe;. zastepczych, o nizszej no$nosci.

Procesy modernizacyjne sieci kolejowej - trwajace | Gwarancja tras objazdowych - pozadang zmiang
nieustannie zamkniecia torowe na poszczegélnych | ze strony PKP PLK S.A. w zakresie prowadzenia
odcinkach sieci sprawiaja, ze mozliwosci operacyjne | robét bytoby przyjecie reguty dostepnosci tras

terminala w zakresie transportu kolejowego objazdowych, co przynajmniej w pewnym stopniu
podlegaja znacznym wahaniom w krdtkich zmniejszytoby uciazliwo$¢ prac dla przewoznikow
odstepach czasowych. kolejowych.

Podnoszenie predkosci dla pociagéw pasazerskich - | Podniesienie priorytetu trasowania pociaggéow
réznice w predkosciach pomiedzy pociaggami towarowych - wprowadzenie elastycznych
pasazerskimi a towarowymi utrudniajace rozwiagzan (dopasowanych do charakteru
trasowanie pociggéw towarowych. linii i przewozéw), utatwiajacych trasowanie

pociggéw towarowych, bez koniecznosci istotnego
ograniczania pociaggéw pasazerskich.

Zrédto: opracowanie wtasne

Bardzo istotna bariera rozwojowa terminali intermodalnych, jaka jest szeroko ro-
zumiana dostepno$¢ sieci kolejowej, pozostaje poza gestig operatoréw terminali. To za-
rzadca infrastruktury kolejowej, sterujac procesami utrzymaniowymi i inwestycyjnymi,
stanowi o mozliwosci nie tylko rozwoju, ale czesto takze o biezacym funkcjonowaniu
poszczeg6lnych terminali. Niestety, realizacja programu modernizacyjnego, przewidu-
jacego duze ograniczenia ruchu na poszczegélnych odcinkach, w szczeg6lnie silny spo-
s6b uderza wtasnie w ruch towarowy. Wynika to z priorytetowania ruchu pasazerskie-
go podczas tworzenia rozktadu jazdy pociagdéw, opisanego w art. 30 ust. 2 pkt 1 ustawy
z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym i przeniesionego na tej podstawie
do corocznych regulaminéw dostepéw do infrastruktury Polskich Linii Kolejowych.

Wiele terminali intermodalnych stanowig obiekty o charakterze bocznicowym,
funkcjonujace w perspektywie kilkunasto-, kilkudziesiecioletniej, o zastanych uktadach
torowych. Niska elastycznos$¢ ich funkcjonowania, zwigzana z:

— Scisle okreslong lokalizacja, zatem przywiazaniem do sieci kolejowej (a takze
drogowej, choc¢ jest to w mniejszym stopniu bariera rozwoju) w $cisle okreslonym
miejscu, determinujagcym mozliwo$¢ sprawnego transportu kolejg do i z terminala,

— zastanym uktadem torowym terminala, nierzadko z ograniczonymi mozliwoscia-
mi rozbudowy, np. z racji dostepnosci gruntu, determinujacym m.in. dtugo$¢ moz-
liwych do przyjecia pociagéw,

ogranicza w istocie sktonno$¢ operatoréw terminali do intensyfikacji ich rozwoju. Ter-
minale intermodalne pozostaja w duzej mierze punktami przetadunku konteneréw
z transportu kolejowego na transport samochodowy, w niskim stopniu witaczajac sie
w rozwoj ustug okotologistycznych, np. konfekcjonowanie towaréw.
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Ten stan rzeczy ma swoje Zrédto w jeszcze jednym zjawisku obecnym w otoczeniu
gospodarczym. Ot6z rosnacy stopien nasycenia infrastrukturg magazynowa, obserwo-
wany szczeg6lnie w duzych osrodkach miejskich (Rynek powierzchni magazynowych...,
2016), podwaza finansowa racjonalno$¢ inwestycji w kompleksowe rozwiazania logi-
styczne, bazujace na lokalizacjach bocznicowych. Dla odmiany, genezy dynamicznego
rozwoju magazynéw dopatrywaé¢ mozna takze w tatwosci lokalizacyjnej, zwigzanej
z bardzo liberalnym podejsciem do zagadnien zagospodarowania przestrzennego
w obowigzujacym prawie’.

TERMINALE INTERMODALNE W WO]EWéDZTWIE WIELKOPOLSKIM

Na terenie wojewddztwa wielkopolskiego w okresie prowadzenia badan funkcjono-
waty nastepujace terminale, obstugujace transport intermodalny: Gadki, Kalisz, Po-
znan-Franowo, Poznan-Rudnicze, Swarzedz i Szamotuly. Réwnoczes$nie niezbedna
infrastruktura terminalowa znajduje sie takze w trzech innych lokalizacjach na tere-
nie aglomeracji poznanskiej, czyli w terminalach obecnie nieeksploatowanych: Gadki,
Kobylnica i Poznan-Garbary. Od 2016 roku funkcjonuje tez dziesiaty terminal intermo-
dalny w Kole. Szczegétowa lokalizacje terminali przedstawia ryc. 2, a charakterystyke -
tab. 2. Co charakterystyczne, wiekszo$¢ terminali zlokalizowanych jest w aglomeracji
poznanskiej; wyjatkiem sg terminale w Kaliszu i w Kole.

Tab. 2. Charakterystyka terminali intermodalnych w wojewé6dztwie wielkopolskim

Roczna zdolnos¢ Gloéwne kierunki obstugi

Terminal Operator | przetadunkowa e .
ruchu towarowego i inne uwagi
(TEU)
Terminal kontenerowy
Poznan Rudnicze Loconi 40 000 Tréjmiasto
(Junikowo)

Terminal kontenerowy

Poznaii Garbary Spedcont b.d. terminal obecnie nieeksploatowany

porty Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam,
Terminal kontenerowy Tréjmiasto, terminale POLZUG w Polsce, Katy
Gadki (POZUG) POLZUG 385400 Wroctawskie, Dgbrowa Goérnicza, Pruszkéw
oraz Wspdélnota Niepodleglych Panstw

Terminal kontenerowy PKP Cargo . N

Gadki (Cargosped) Connect 30000 terminal obecnie nieeksploatowany
Terminal kontenerowy CLIP 75000 Krefeld, Rotterdam

Swarzedz

Termln'al kontenerowy PKP Cargo 20000 terminal obecnie nieeksploatowany
Kobylnica Connect

Terminal kontenerowy Ost-Sped b.d. Tréjmiasto

Szamotuly

. w charakterze terminala moze by¢
Terminal kontenerowy

. Ost-Sped b.d. wykorzystywana infrastruktura placu
Kalisz
tadunkowego
Termlr,lal kontenerowy PKP Cargo 117 000 Tréjmiasto
Poznan Franowo Connect
Terminal kontenerowy Laude Smart b.d Terminal Laude.pl w Zamosciu (przy LHS)
Koto Intermodal - P przy

Zrédto: opracowanie whasne, z wykorzystaniem danych Urzedu Transportu Kolejowego

! Zmiany w tym zakresie sygnalizowane sa przez podjecie prac nad nowym kodeksem urbanistycz-
no-budowlanym, zob. komunikat w sprawie konsultacji spotecznych projektu ustawy wraz z jego tekstem,
zamieszczony 30 wrze$nia 2016 roku (2016, 22 grudnia).
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Ryc. 2. Lokalizacja terminali intermodalnych w wojewédztwie wielkopolskim

Zrédto: opracowanie wiasne

Bardzo zréznicowana jest tez skala operacji. Od najwiekszego terminala w Gad-
kach, mogacego obstugiwa¢ wolumen towaréw w wysokosci 385 400 TEU rocznie, do
terminali z szacowanym maksymalnym wolumenem wynoszacym kilkanas$cie tysiecy
TEU rocznie. Zréznicowanie skali maksymalnej operacji jest wynikiem zaré6wno mo-
delu biznesowego, jak i pozyskanych funduszy unijnych na rozwoéj dziatalnosci oraz
uwarunkowan konkurencyjnych. Dominujaca pozycja sp6tki POLZUG w Gadkach wyni-
ka z faktu, iz terminal ten jest hubem dla wszystkich innych terminali spdtki na terenie
Polski.

Znamienna cechg wielkopolskich terminali jest fakt, Ze Zaden z nich nie jest wypo-
sazony w suwnice kolejowe, a caty przetadunek odbywa sie wytacznie za pomoca po-
jazdow podnos$nikowo-przetadunkowych typu reach stacker. Brak inwestycji w suw-
nice kolejowe mozna interpretowac jako poczucie braku stabilnosci rynku przewozow
intermodalnych. Do wyjatkow - poza Wielkopolska - nalezg inwestycje wyposazone
w suwnice kolejowe (np. Kutno, dwie suwnice przy maksymalnym wolumenie termi-
nala wynoszacym 250 000 TEU rocznie).
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MODELE BIZNESOWE ROZWOJU TERMINALI INTERMODALNYCH
A\ WO]EWODZTWIE WIELKOPOLSKIM

Przeprowadzone badania pokazuja, ze wojewd6dztwo wielkopolskie posiada duzy po-
tencjat dla rozwoju transportu intermodalnego. Z jednej strony wptywa na to dyna-
micznie rozwijajaca sie gospodarka, funkcjonujaca w powigzaniach miedzynarodo-
wych, z drugiej strony zaleta jest potozenie regionu na tle sieci transportowej. Rola
transportu intermodalnego jest ograniczona, a przedsiebiorcy nie zawsze doceniaja
jego korzysci. Wystepuje do$¢ duza dychotomia w zakresie wyboru $§rodka transportu.
Stosunkowo nieliczne, ale jednocze$nie duze podmioty sa sktonne korzysta¢ nie tyle
z transportu intermodalnego, co wrecz z przewozow catopociagowych bezposrednio
na bocznice zaktadu.

Na drugim biegunie znajduja sie podmioty mniejsze, wéréd ktérych dominu-
je korzystanie z przewozéw drogowych. Czynnikiem, ktéry moze sktania¢ konkretne
przedsiebiorstwa do powierzania obstugi transportowej operatorom transportu inter-
modalnego, jest realizacja strategii biznesu odpowiedzialnego spotecznie. Zgodnie z jej
zasadami wybor kontrahentéw odbywa sie nie tylko przez pryzmat kosztéw, ale takze
podejmowania dziatan na rzecz ochrony Srodowiska. Tego rodzaju strategia moze by¢
domena samego przedsiebiorstwa, ale takze spedytora lub kontrahenta. Schemat ide-
owy wyboru rodzaju transportu przedstawiono ponizej (ryc. 3).

Ryc. 3. Model decyzji wyboru rodzaju transportu (nie dotyczy sytuacji, gdy przedsiebiorstwo korzysta z bocz-
nicy kolejowej)

przedsigbiorstwo
z duzym popytem
na transport

Czy firma posiada strategie CSR
(corporate social responsibility)?

Czy partnerzy wymagajg dziatan
na rzecz ochrony $rodowiska?

tak

Czy wolumen towaréw i dystanse
spedycji sg atrakcyjne dla
transportu intermodalnego?

e |

nie

Gtowne kryteria wyboru spedytora:
- cena

- czas

- niezawodnos$¢

- umowa ramowa

spedytor

Strategia firmy, m.in.:

- kos_zty H <):.
R

)

itak

Zatozeniem jest przyjazny $rodowisku
transport towaréw.

Wybér spedytora intermodalnego
determinuje gtéwnie czas ustugi,
niezawodnos$¢, a pozniej cena.

AN

wybrany
sposob
transportu

transport drogowy

!

transport intermodalny

f

przedsigbiorstwo
z matym popytem
na transport

Kryteria wyboru sposobu transportu:
- koszt

- czas

- niezawodnos¢

- tradycja i uprzednie do$wiadczenia

kurier
Strategia firmy, m.in.:

- koszty
- zasieg
-CSR

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: M. Beim, B. Mazur, A. Soczéwka, R. Zajdler (2015)
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Mozna wyréznié¢ cztery zasadnicze modele dziatania terminali. W pierwszym
z nich terminal stanowi ekspozyture kluczowych portéw morskich. Rola terminala jest
zapewnienie przedtuzenia tancucha logistycznego portu w regionach $rédladowych.
Zdecydowana wiekszo$¢ potaczen odbywa sie pomiedzy portem a regionem. Taki-
mi przyktadami sa terminale POLZUG w Gadkach i Locini na poznanskim Junikowie.
Ten model biznesowy funkcjonuje zaréwno w powigzaniach kapitatowych z portami
(POLZUG jest wtasnoscia Hamburger Hafen und Logistik), jak i bez powiazan kapita-
towych (Loconi, powigzana kapitatowo z ATC Cargo, nalezacym do oséb prywatnych
i funduszy inwestycyjnych), jednak wykorzystujac rente lokalizacyjna (hub Loconi zlo-
kalizowany jest w poblizu portu i dwéch morskich terminali kontenerowych).

W drugim modelu transport intermodalny staje sie poszerzeniem portfolio ustug
przewoznikéw towarowych. Terminal pozostaje wprawdzie neutralny - jako kolejo-
wa infrastruktura ustugowa, w mysl pakietéw kolejowych UE - jednak w rzeczywi-
stosci traktowany jest jako element przewagi konkurencyjnej spétki kolejowej. Na
terenie Wielkopolski w cato$ci segment ten kontrolowany jest przez spétki z Grupy
PKP Cargo (PKP Cargo Connect oraz Cargosped, do ktérej w 2016 roku przekazano
cze$¢ terminali).

Z punktu widzenia stymulacji wzrostu gospodarczego najciekawszy jest trzeci
model dziatalnosci - uzupetnienie oferty parku przemystowego czy specjalnej strefy
ekonomicznej. Potencjalni inwestorzy zyskuja kompleksowe wsparcie, w tym réwniez
w segmencie transportu intermodalnego. Jedynym przyktadem z Wielkopolski jest zlo-
kalizowane w Swarzedzu Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Poznan, ktérego opera-
torem jest spotka CLIP Logistics. Nalezy nadmieni¢, iz swarzedzkie centrum stanowi
najbardziej zaawansowany tego typu obiekt w Polsce. Terminal intermodalny, bedacy
immanentnym elementem strefy inwestycyjnej, traktowany jest jako element prze-
wagi konkurencyjnej nad innymi strefami przemystowymi. Istnienie szerokiej gamy
powierzchni magazynowych (w tym chtodni, sejféw, parkingdw na nowe samochody)
stanowi ustuge komplementarng do przetadunku na terminalu oraz dla zaktad6w prze-
mystowych.

Ostatni model to terminale lokowane w poblizu transportochtonnych zaktadéw
przemystowych. W ostatnich dwdéch dekadach powstato wiele przedsiebiorstw nie-
posiadajacych wtasnych bocznic. To na ich potrzeby tworzone sa proste terminale in-
termodalne, czesto niskim naktadem, przy wykorzystaniu dawnych placéw roztadun-
kowych. W Wielkopolsce sa to przede wszystkim terminale w Szamotutach (spétka
Ost-Sped dziatajaca na rzecz fabryki Samsunga we Wronkach) i w Kole (spo6tka Laude
Smart Intermodal obstugujaca zaktady porcelanowe Geberit, d. Koto). Istnienie takich
matych terminali czesto owocuje wzrostem zainteresowania przewozami intermodal-
nymi innych okolicznych przedsiebiorcéw, co w konsekwencji skutkuje dalszym roz-
wojem terminala.

W Wielkopolsce mozna zaobserwowac koegzystencje wszystkich czterech mode-
li transportu intermodalnego (tab. 3, ryc. 4). Wyzwaniem pozostaje natomiast madre
wsparcie $srodkami publicznymi. Zasadniczym pytaniem odno$nie do polityki transpor-
towej oraz polityki rozwoju regionalnego staje sie wiec: czy nalezy wspiera¢ wszystkie
inicjatywy, czy stworzy¢ strategie regionalng preferujaca jeden z modeli?
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Tab. 3. Modele biznesowe terminali intermodalnych w Polsce

Rodzaj terminala

Stanowiacy
ekspozyture
portéw morskich

Poszerzajacy
oferte kolejowych
przewoznikéw
towarowych

Uzupetniajgcy strefy
przemystowe

Obstugujacy
transportochtonne
przedsiebiorstwa

Najczestsza forma
oddzialywania

ponadregionalny
zasieg

regionalny zasieg

lokalny lub ponadlokalny
zasieg

lokalny zasieg

suchy port, hub,
kilka toré6w na

kilka torow na
bocznicy, plac

bocznica z kilkoma
torami, plac
przetadunkowy

bocznica z placem

tréjmiejskie)

Charakterystyka | bocznicy, plac przetadunkowy i magazynowy, oferta przetadunkowym
przetadunkowy { macazynow magazynowa rozszerzona
i magazynowy gazy y o sktadowanie w halach,
sejfach, chtodniach itp.
dowéz do
Dvstrvbucia ;dzoggi‘g dow6z do dowéz do dowo6z do jednego,
ystrybuc) s ! odbiorcow zlokalizowanych w strefie | dwoch lokalnych
tadunkow przetadunek L . . S S Y
. w regionie i okolicy przedsigbiorcéw | przedsiebiorcéw
pomiedzy
pociggami
regularne kursy
do portéw regularne kursy regularne kursy do innych
iinnych centréw | do portéw stref przemystowych kursy wedtug
Potaczenia intermodalnych, |iinnych centréw | oraz nieregularne potrzeb
wiele kierunkéw | intermodalnych, kursy wedtug potrzeb zamawiajacych
obstugi, wezet kilka kierunkow zamawiajacych
przetadunkowy
wezty . zaktady
transportowe aglomeracje
e S przemystowe poza
- w obszarze miejskie aglomeracje miejskie L .
Lokalizacja . . . najwiekszymi
lub w poblizu z koncentracja z koncentracjg przemystu .
. aglomeracjami
aglomeracji przemystu A
A miejskimi
miejskich
— Ost-Sped
— POLZUG — Cargosped Szamotuly (dla
Przyktady ) Samsung Polska)
4 . Gadki (port Franowo (Grupa | — CLIP Swarzedz
z Wielkopolski w Hamburgu) PKP Cargo) — Laude Smart
& 8 Intermodal Koto
(dla Geberit)
— PCC Kutno — Laude Smart
(porty ) Intermodal
Przyktady tréjmiejskie) — magazyny Slaskiego Radymno,
. — Warszawa-- : - .
Z pozostatego — Loconi Praga Cargosped Centrum Logistyki gmina Orly (dla
obszaru kraju Radomsko 8 80sp w Gliwicach i PCC Tarnobrzeskiej
(porty Specjalnej Strefy

Ekonomicznej)

Zrédto: opracowanie wtasne

DOCELOWY KSZTALT SYSTEMU TRANSPORTU INTERMODALNEGO

W opiniach respondentéw Scieraja sie dwie wizje organizacji transportu intermodal-
nego w Wielkopolsce: scentralizowanego systemu, w ktérym funkcjonuja jeden-dwa
duze terminale, oraz rozproszonego systemu, w ktérym funkcjonuje szes¢-dziewiec
terminali intermodalnych r6znej wielko$ci. W koncepcji duzych terminali intermodal-
nych dzieki skali obrotéw mozna zapewni¢ nie tylko stabilng pozycje ekonomiczna,
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Ryc. 4. Modele biznesowe terminali intermodalnych

modele biznesowe terminali intermodalnych

ekspozytura poszerzenie uzupetnienie obstuga
portéw palety ustug oferty stref transportochtonnych
morskich przewoznikéw przemystowych przedsigbiorcow

ponadregionalny

lokalny
Zrédto: opracowanie wiasne

ale w miare regularne uruchamianie pociggéw, nie tylko w kilku najwazniejszych kie-
runkach wymiany towaréw, ale réwniez w kierunkach, na ktére obecnie jest mniej-
szy popyt, a rozproszenie ustugodawcé$w uniemozliwia stworzenie oferty rynkowe;j.
Respondenci sktaniajacy sie ku koncepcji rozproszonych terminali zaznaczaja, ze
koncepcja duzych terminali bazuje na btednym zatoZeniu tatwos$ci organizacji dys-
trybucji kotowej z takich centréw. Tymczasem zaréwno transport kotowy, jak i kole-
jowy, cechuje sie silnym wzrostem stawek kilometrowych przy krétkich dystansach.
Im dtuzszy dystans w linii prostej od centrum przetadunkowego, tym trudniej tez
skompletowa¢ tadunek do dopeinienia samochodu rozwozacego. Ponadto wielo$¢
terminali pozwala na stworzenie oferty przewozowej najbardziej dopasowanej do
potrzeb przedsiebiorcow.

NiezaleZnie od wyboru scenariusza rozwoju terminali intermodalnych operatorzy
lub potencjalni inwestorzy napotykaja na szereg barier. Naleza do nich dziatania sp6tek
kolejowych (np. wysokie koszty przytaczen do systeméw sterowania ruchem kolejo-
wym, praktyki monopolistyczne), stan infrastruktury i jej modernizacje (niskie predko-
$ci handlowe pociggéw towarowych, ponizej 25 km/h, czasochtonne trasy objazdowe),
brak stabilno$ci systemu preferencji (np. czeste zmiany zasad ulgowego dostepu do
toréw czy odwotywanie preferencyjnych stawek na kilka tygodni przed konicem okresu
obowiazywania), chaos przestrzenny (np. roszczenia oséb, ktére buduja domy na tere-
nach przemystowych wokét terminali), a takze utrwalone naganne praktyki w trans-
porcie drogowym (naruszanie czasu pracy kierowcdw, naruszanie ograniczen tadun-
kowych itp.). Utrudnieniem dla inwestoréw, oczekujacych wysokiej stopy zwrotu, jest
takze nasycenie rynku powierzchni magazynowych nowymi obiektami, powstajacymi
bez dostepu do infrastruktury kolejowej, bedace skutkiem duzej dowolnosci w lokali-
zacji tego rodzaju dziatalno$ci. Mimo tych licznych utrudnient wzrasta zainteresowanie
potencjalnych operatoréw i klientéw terminalami intermodalnymi.
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PODSUMOWANIE

Dla polskiej gospodarki rozw6j transportu intermodalnego jest jednym z kluczowych
wyzwan determinujacych jej konkurencyjnos$¢. Oprécz dziatan inwestycyjnych koniecz-
ne jest zwiekszanie §wiadomosci przedsiebiorcow oraz przedstawicieli administracji
publicznej. Potwierdzaja to badania zrealizowane na terenie Wielkopolski - w regionie
o dobrych parametrach sieci transportowej i korzystnej lokalizacji wzgledem transeu-
ropejskich tancuchéw dostaw.

W sytuacji niskiej przewagi kosztowej nad transportem drogowym najwazniej-
szym impulsem dla rozwoju transportu intermodalnego sa fundusze unijne na budowe
terminali oraz zakup wyposazenia, a takze preferencyjne stawki w dostepie do toréw.
Niskie marze wymuszaja modele biznesowe, ktére zapewniaja dodatkowe Zrédto przy-
chodéw poprzez synergie z transportem intermodalnym. W Wielkopolsce wyrézniono
cztery typy dziatalnos$ci biznesowej: terminale jako przedtuzenie oferty portéw mor-
skich, terminale jako uzupetnienie portfolio ustug przewoznikéw kolejowych, termi-
nale jako jadro strefy przemystowej oraz terminale jako alternatywy dla braku bocznic
kolejowych. Wszystkie cztery modele znajduja swoje miejsce na rynku. Konieczne staje
sie wypracowanie modelu wsparcia terminali intermodalnych $rodkami unijnymi: czy
inwestowa¢ w tworzenie jednego, dwo6ch duzych terminali w regionie czy w sie¢ kilku
lub kilkunastu mniejszych. OdpowiedZ na to pytanie bedzie kluczowa dla przysztego
ksztattu systemu transportu intermodalnego w Wielkopolsce i w Polsce.

Doswiadczenia zagraniczne wskazujg, ze waznym warunkiem rozwoju transpor-
tu intermodalnego jest stworzenie wieloletniej strategii rzadowej dotyczacej rozwoju
kolejowego transportu towarowego, w tym transportu intermodalnego, bardzo mocno
umiejscowionej w realiach ekonomicznych danego panstwa, konsekwentnie realizo-
wanej przez kolejne rzady. Rozwigzanie to musi mie¢ charakter systemowy, na ktéry
powinny sie sktada¢ m.in.: przestrzenna koncepcja rozmieszczenia terminali intermo-
dalnych, definicja najwazniejszych tras kolejowych stuzacych obstudze terminali wraz
z okre$leniem ich parametréw jakos$ciowych, dtugotrwaty charakter ekonomicznych
rozwiazan wspierajacych transport intermodalny, stworzenie trwatych platform trans-
feru wiedzy pomiedzy zainteresowanymi podmiotami, wspotpraca z krajowym prze-
mystem oraz wtadzami publicznymi oraz promocja znaczenia transportu intermodal-
nego dla zréwnowazonego rozwoju kraju. Bardzo trudno jest jednoznacznie wybrac
najwtasciwsza Sciezke rozwoju transportu intermodalnego - poszczegélne panstwa
europejskie stawiaja na bardzo rézne modele. Istotne jest dopasowanie zastosowanych
rozwiazan do warunkdéw lokalnych i konsekwentne wspieranie transportu intermodal-
nego na poziomie rzadowym i samorzadowym.
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