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Znaczenie transportu kolejowego
w Swietle funkcji integrujacej logistyki miasta

1. Wstep

Zapewnienie sprawnego funkcjonowania miast w warunkach coraz bardziej
odczuwalnych barier rozwojowych wydaje si¢ jednym z najwazniejszych wy-
zwan stojacych przed lokalnymi wladzami. W poszukiwaniu rozwiazan tego
typu probleméw pomocna okazuje si¢ logistyka miejska, stanowiaca koncepcje
zarzadzania przeplywami oso6b i tadunkow w obszarach miejskich, w taki sposob
aby cechowaly si¢ one sprawnoscia, niezakloconym przebiegiem oraz efektyw-
noscia, a przy tym nie generowaty nadmiernych kosztéw dla otoczenia. W ra-
mach projektow, ktorych celem jest optymalizacja funkcjonowania transportu
w miastach, coraz bardziej wyraznie dostrzegana jest rola transportu kolejowe-
go. O ile gataz ta w ostatnich dziesigcioleciach przezywata powazny kryzys,
polegajacy na zmniejszaniu si¢ przewozow i drastycznym spadku udziatow
w rynku na rzecz transportu samochodowego, to teraz coraz czgséciej podkresla-
ne sa jej zalety. Staje si¢ to przyczynkiem do formutowania postulatow oraz
planowania konkretnych dziatan prowadzacych do zwigkszania zaangazowania
kolei (jako alternatywnego, przyjaznego srodowisku srodka transportu) w reali-
zacje potrzeb przewozowych zglaszanych przez uzytkownikow miast'.

! Uzytkownikami miast sa ludzie oraz instytucje, ktére funkcjonuja na terenie miasta.
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Waga problemu integracji identyfikowanej na gruncie logistyki miasta
systematycznie ro$nie. Przyczyn tego mozna upatrywaé przede wszystkim
w korzysciach, jakie niesie za sobg integracja. Staje si¢ ona przestanka lepszego
planowania, organizowania i kontrolowania procesow logistycznych, co skut-
kuje zwigkszeniem ich efektywnosci oraz redukcja ryzyka (roéwniez tego, ktore
zwiazane jest z wdrazaniem rozwiazan suboptymalnych). Wreszcie integracja
moze okazywac sig przyczynkiem do wdrazania innowacyjnych rozwiazan.

Integrujaca rola logistyki miasta przejawia si¢ w co najmniej trzech obsza-
rach:

1) przewozow realizowanych kilkoma gateziami transportu:

a) pasazerskich w ramach podrozy multimodalnej,
b) towarowych w ramach intermodalnego procesu przewozowego,

2) zarzadzania procesami logistycznymi,

3) integracji przestrzeni oraz tworzenia dost¢pnosci przestrzenne;j.

2. Miejsce transportu kolejowego
w miejskim systemie logistycznym

System logistyczny miasta sktada si¢ z kilku podstawowych, oddziatujacych
na siebie, elementéw — z podsystemu przewozow tadunkéw, podsystemu skta-
dowania oraz podsystemu przewozow osob, ktorego elementami jest zarowno
komunikacja indywidualna (motoryzacja indywidualna, ruch rowerowy i pie-
szy), jak 1 zbiorowa. Calo$¢ objgta jest poprzez system sterowania, majacy na
celu koordynowanie wszelkich zachodzacych procesow (rys. 1).

Podsystem pIzewozow Pod-
tadunkoéw

system
KOLEJ sktado- [ VrVJSCIE
Podsystem wania -

przewozow osob

Podsystem sterowania

Rys. 1. Miejsce kolei w miejskim systemie logistyki

Zrédto: opracowanie whasne.

Podsystem kolejowy stanowi ¢zg$¢ systemu logistycznego miasta i aby mogt
on efektywnie dziata¢, konieczna jest koordynacja z pozostatymi elementami
(W tym z innymi transportowymi podsystemami galeziowymi, np. samochodo-
wym, zeglugi $rodladowej itp.). Tylko takie podejscie umozliwia¢ bedzie osia-
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ganie zaréwno celow czastkowych w postaci wykonania konkretnej ushugi
przewozowej, ale takze celu ogdlnego, ktorym jest zapewnienie efektywnosci
wszelkim procesom logistycznym zachodzacym na obszarze miejskim. Otwiera
to droge do szerszej wspotpracy zachodzacej pomigdzy poszczegdlnymi galezia-
mi transportu i stwarza dogodne warunki do popularyzacji przewozéw intermo-
dalnych zaréwno pasazerskich (w literaturze wystgpuje czgsto termin podrézy
multimodalnej®), jak i towarowych.

Usprawnienie systemu logistycznego musi polega¢ na zapewnieniu koordy-
nacji wszelkich dziatan wszystkich podmiotéw ksztattujacych ten system. Dlate-
go tez u podstaw logistyki miasta lezy laczne rozpatrywanie przewozow
pasazerskich i towarowych, wewnatrzmiejskich, tranzytowych oraz przywozo-
wych, jak tez odwozowych. Mimo ich odrgbnosci nalezy wskazaé na fakt, ze
najczesciej do ich realizacji wykorzystywana jest ta sama infrastruktura. Moze to
by¢ zrodtem konfliktu i pytan o priorytet wobec ograniczonej podazy infra-
struktury. Koordynacja zatem nie jest zadaniem tatwym, wymaga zastosowania
coraz bardziej zaawansowanych, kompleksowych rozwigzan organizacyjnych,
technicznych oraz telematycznych’, ale moze jednoczesnie przynies¢ wymierne
korzysci w postaci zagwarantowania okreslonego poziomu obstugi logistycznej
uzytkownikow miasta przy jak najnizszych kosztach zarowno wiasnych, jak
1 zewngtrznych. Zatem rzeczywistym i finalnym celem integracji jest zapewnie-
nie podmiotom zainteresowanym — pasazerom, nadawcom i odbiorcom tadun-
kéw — wartosci dodane;.

Urzeczywistnieniem zintegrowanego zarzadzania przewozami w miescie jest
powotanie podmiotu odpowiedzialnego za planowanie, koordynowanie i kon-
trolowanie wykonywanych ustug przewozowych. Wykracza ono poza zwycza-
jowe ramy wytyczone podzialem galeziowym w transporcie. W przypadku
przemieszczen pasazerskich taka rolg, glownie w zakresie przewozéw zbioro-
wych, odgrywaja zarzady transportu miejskiego. W celu efektywnego zarzadza-
nia catym systemem konieczne jest jednak skupienie tych funkcji na wyzszym
szczeblu, obejmujacym nie tylko procesy przewozu o0sob, ale rowniez tadunkow
oraz wszelkie inne czynnosci logistyczne. Kryteria takie spetia centrum mobil-
nosci, ktore z zatozenia ma by¢ platforma wymiany pomigdzy partnerami zaan-
gazowanymi w proces mobilnosci (uzytkownicy miasta, zwiazki komunika-
cyjne, przedsigbiorstwa transportowe i komunikacyjne, korporacje taksowkowe,

% Towards Passenger Intermodality in the EU. Report 1 (Final Version). Analysis of the Key
Issues for Passenger Intermodality. For the European Commission DG Energy and Transport,
Dortmund 2004, s. 19.

* Szerzej: J. Szoltysek, . Jaroszynski, Telematyka transportowa w sterowaniu przeplywami
tadunkow na terenie miasta, ,,Gospodarka Materiatlowa 1 Logistyka” 2009, nr 4, s. 11-16; A. Urba-
nek, P. Sosnicki, Telematyczne wsparcie procesu przewozu osob w transporcie kolejowym,
w: Nowoczesne rozwiqzania technologiczne w logistyce, red. P. Golinska, Wydawnictwo Politech-
niki Poznanskiej, Poznan 2010, s. 67-77.
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organizacje spoleczne, a takze organy wladzy oraz administracji) informacji
i doswiadczen niezbednych do tacznego zarzadzania wszelkimi przeptywami®.

Majac na uwadze zaleznos$ci, jakie zachodza pomigdzy réznymi galeziami,
warto wskazac, ze kolej moze wpisac si¢ w system transportowy miasta w dwo-
jaki sposéb. Pierwszy model mozna umownie nazwaé substytucyjnym, akcen-
tujacym relacje konkurencyjne. Ma on miejsce wtedy, gdy oferta przewoznikoéw
kolejowych jest konkurencyjna wobec oferty pozostatych galezi transportu.
W drugim modelu nacisk potozony jest na integracj¢ pomigdzy poszczegdlnymi
srodkami transportu i przedsigbiorstwami przewozowymi. Akcent polozony jest
zatem na komplementarno$¢ i kooperacjg, a wspotdziatanie jest zrodtem opty-
malizacji procesOw i osiagania efektow synergicznych. W ujgciu systemowym,
a takie jest domena logistyki miasta, celowe jest rozpatrywanie tego drugiego
podejscia, gdyz stwarza ono nadziej¢ na lepsze wykorzystanie istniejacego po-
tencjatu, ograniczanie kosztow, w tym réwniez zewngtrznych, oraz na wyzszy
poziom satysfakcji klientow.

Wisrdd cech transportu kolejowego determinujacych jego zdolnos$¢ badz tez
jej brak do realizacji konkretnych zadan przewozowych w ramach logistyki mia-
sta wskaza¢ nalezy przede wszystkim:

1) w przewozach tadunkéw na:

a) masowy charakter,
b) duza niezawodnos¢,
c) duza, lecz mniejsza niz w transporcie samochodowym, dost¢pnosc;

2) w przewozach 0sob na:

a) duza zdolnos¢ przewozowa,
b) mozliwos¢ zapewnienia wysokiej punktualnos$ci,
c) wysoka predkos¢ handlowa.

Scenariusz wzrostu znaczenia kolei w podziale zadan przewozowych wydaje
si¢ prawdopodobny ze wzgledu na trwajace procesy restrukturyzacji i adaptacyj-
ne transportu kolejowego w Europie. W ramach przyjgtych kierunkow rozwojo-
wych wytycza si¢ glowne obszary, w ktorych kolej moze odgrywac znaczna
rolg. W sektorze przewozow tadunkdw jest to transport wielogateziowy z wyko-
rzystaniem uniwersalnych jednostek tadunkowych (kontenery, wymienne nad-
wozia, zestawy), natomiast w sektorze pasazerskim sa to przede wszystkim
koleje duzych predkosci, jak réwniez koleje aglomeracyjne. Zwlaszcza te drugie
moga rzutowa¢ na wydajnos¢ systemu transportowego oraz ksztattowanie wa-
runkéw zycia w miescie. Zalety kolei dostrzegalne sa szczegolnie w konteks$cie
koncepcji zrownowazonego rozwoju, ktore w ostatnich dziesig¢cioleciach zy-
skuja na znaczeniu. Akcentuja one konieczno$¢ wigkszego zaangazowania bar-

* Idea powotania do zycia centrum mobilnosci, bedacego integratorem i organizatorem proce-
sow logistycznych, zostala szeroko przedstawiona przez J. Szottyska. Autor upatruje w powotaniu
tego podmiotu realizacji filozofii multimodalnego podejscia do dostarczania ustug oraz zapewnie-
nia mieszkancom mobilnosci. Szerzej: J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzadzania przepltywami
0sob i tadunkow w miastach, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2009, s. 290.
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dziej przyjaznych dla $rodowiska technologii transportowych, a w tej klasytfika-
cji pozycja kolei wydaje si¢ nie do podwazenia’.

3. Kolej w obsludze ruchu pasazerskiego w miastach

Wykorzystanie kolei do obstugi ruchu wewnatrzmiejskiego znajduje zasto-
sowanie tam, gdzie odlegto$ci pomigdzy skrajnymi punktami w miescie sa na
tyle duze, ze podrézowanie innymi $rodkami transportu wydaje si¢ zbyt uciazli-
we 1 czasochtonne. W literaturze okreslony zostat zwiazek wielko$ci miasta
z preferowanymi formami obstugi komunikacyjnej. Dla miast o powierzchni nie
wickszej niz 12 km? do realizacji potrzeb przewozowych wystarcza zasadniczo
ruch pieszy. W przypadku o$rodkéw o powierzchni zblizonej do 100 km?® zasto-
sowanie powinny znalez¢ autobusy, tramwaje czy trolejbusy. Natomiast dla
miast 0 powierzchni okoto 450 km® zasadne wydaje si¢ wykorzystanie kolei
(szybka kolej, metro). Dopiero w przypadku miast o powierzchni zblizonej do
700 km® celowe jest zastosowanie indywidualnych $rodkow transportu’. Jednak
obok kryterium przestrzennego warto rowniez uwzgledni¢ kryterium demogra-
ficzne. Transport kolejowy jako masowa galaz transportu jest predestynowany
do obstugi odpowiednio duzych potokéw podréznych, dlatego jego zastosowa-
nie ma uzasadnienie na obszarach cechujacych si¢ duza gestoscia zaludnienia.

Ksztattowanie warunkow, w ktorych potoki transportowe bgda na tyle duze, ze
ekonomicznie zasadne stanie si¢ tworzenie kolei aglomeracyjnej, polega m.in. na’:

1) planowaniu relacji autobusowych i tramwajowych jako prostopadtych do
linii kolejowej,

2) zintegrowaniu sieci kolejowej z infrastruktura komunikacji miejskiej po-
przez stworzenie dogodnych warunkéw do przesiadania (blisko$é, bezpie-
czenstwo, precyzyjna informacja),

3) zapewnieniu odpowiedniej czgstotliwos$ci oraz taktu potaczen,

4) zapewnieniu atrakcyjnego czasu jazdy,

5) integracji taryfowej dotyczacej zarowno biletow jednorazowych, jak
i okresowych, ale takze systemu ulg i promocji,

6) budowie parkingdw w systemie P&R sprzyjajacych popularyzacji prze-
wozow multimodalnych.

Konkludujac, powinno dazy¢ si¢ do mozliwie jak najbardziej efektywnego

wykorzystania potencjatu przewozowego kolei. Zasadne jest, aby transportowi
kolejowemu tworzacemu szkielet komunikacyjny miasta podporzadkowaé pozo-

5 Szerzej: B. Zagozdzon, Kolej w aspekcie kosztéw zewnetrznych dzialalnosci transportowej,
,,Technika Transportu Szynowego” 2006, nr 11-12, s. 25-27.

ow. Pigcinski, Komunikacja jako czynnik ksztattowania miasta, ,Miasto” 1997, nr 1, s. 15.

7 Biata Ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa, Railway Business Forum, Warsza-
wa—Krakow 2009, s. 47.
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state §rodki transportu, zar6wno pod wzgledem wytyczonych tras (charakter
dowozowy do stacji), jak 1 godzin kursowania (skorelowanie). Zatem oferta
pozostalych przewoznikéw winna by¢ uzupehieniem, a nie konkurencja dla
przewozow realizowanych przez kolej. Powinno to znalez¢ odzwierciedlenie
rowniez w zastosowaniu wspolnej taryfy oraz ujednoliceniu ulg przewozowych.
Efektem tego bgdzie obnizanie kosztow przemieszczen, a tym samym zwigkszanie
konkurencyjnosci przewozow zbiorowych wzgledem motoryzacji indywidualne;.

Celowo$¢ inwestowania w rozwdj pasazerskiego transportu kolejowego na
terenie miasta zdaje si¢ uzasadnia¢ fakt, iz moze on zagwarantowac¢ zdecydowa-
nie lepsze parametry jako$ciowe ustug, przy czym poziom generowanych przez
niego kosztéw zewnetrznych jest zdecydowanie nizszy niz to ma miejsce
w przypadku innych gatgzi. W tabeli 1 zaprezentowane zostaty parametry tech-
niczne 1 eksploatacyjne kolei w zestawieniu z innymi $rodkami transportu pasa-
zerskiego w miescie.

Tabela 1. Charakterystyka techniczna i eksploatacyjna srodkdéw transportu
wykorzystywanych w ramach miejskich przewozow zbiorowych

Parametr Jednostka Szybkg kolej Tramwaj Auto.bus,
miejska trolejbus
Pojemno$¢ (standard 0,25m?*/pas.) pasazerowie 940 235 55-100
Maksymalna czgstotliwosé¢ h?Zba kur- 40 40-50 60-150
s6w/godz.
Zdolno$¢ przewozowa tys. pasaze- 38-56 9,4-17,5 3,2-18
w jednym kierunku row/godz.
Predkos¢ komunikacyjna km/godz. 35 16-25 10-18
Srednia odlegtos¢ migdzy przystankami km 0,8-1,2 0,4-0,8 0,4-0,6

Zrodto: Planowanie systemow transportu miejskiego, red. W. Suchorzewski, Instytut Gospodarki Komu-
nalnej i Przestrzennej, Warszawa 1991, s. 105.

Jak wskazuja dane, kolej jest zdecydowanie bardziej wydajna na odcinkach,
gdzie natgzenie ruchu jest znaczne. Zatem przy mniejszym niz w przypadku
transportu samochodowego wykorzystaniu terenu pod stosowna infrastrukture
mozliwa jest realizacja przewozow na podobnym poziomie®. Nabiera to szcze-
g6lnie duzego znaczenia w obliczu ograniczonej podazy powierzchni w miescie.
Dodatkowo za sprawa wydzielonej infrastruktury mozliwe jest osiaganie zdecy-
dowanie bardziej satysfakcjonujacych predkosci komunikacyjnych niz w przy-
padku innych $rodkoéw transportu miejskiego, w szerszym zakresie borykajacych
si¢ z problemem kongestii.

¥ Szerokos¢ pasa potrzebnego do przewiezienia 40 tysiecy 0sob w jednym kierunku w przecia-
gu godziny wynosi dla kolei 10, dla tramwaju 14, dla autobusu 32, a samochodu osobowego nawet
136 m (w przypadku zastosowania skrzyzowan jednopoziomowych). Szerzej: M. Tusk, Dlaczego
komunikacja miejska? 5 powodow, ,Komunikacja miejska. Czyste powietrze dla wszystkich”,
dodatek do ,,Biuletynu Komunikacji Miejskiej” 2008, nr 102, s. 10.
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autobus, tramwaj, trolejbus... rower, podroz piesza

integracja transportu zbiorowego

integracja transportu zbiorowego . )
z indywidualnym

MIEJSKI WEZEL PZESIADKOWY

Funkcje kolejowe: odprawa podréznych
Funkcje komercyjne: gastronomia, punkty handlowe i ustugowe

samochod, rower, podr6z piesza

autobus... P&R, B&R

integracja transportu zbiorowego

integracja transportu zbiorowego . )
z indywidualnym

STACJA NA OBRZEZACH MIASTA

Funkcje kolejowe: odprawa podrdznych
Funkcje komercyjne: punkt handlowy, ustugowy

Rys. 2. Infrastruktura punktowa transportu kolejowego
jako intermodalne wgzty transportowe

Zrodto: opracowanie whasne.

Autorzy Biatej Ksiegi — mapy problemow polskiego kolejnictwa podkres$laja,
ze waznym aspektem organizacji przewozow aglomeracyjnych jest ich koordy-
nacja z transportem publicznym, zachodzaca co najmniej w trzech obszarach’:

1) organizacyjnym (wlaczenie w system organizatora przewozow, uzgodnie-
nie tras, koordynacja rozktadu, ustalenie zasad wzajemnych rozliczen
finansowych, integracja systemow transportu o roéznym zasiggu prze-
strzennym),

2) handlowym (wspdlna dystrybucja ustug),

3) technicznym (wegzly przesiadkowe, systemy informacji, dostgp dla osob
niepetnosprawnych).

Niezwykle istotna rol¢ ze wzgledu na mozliwo$¢ zapewnienia optymalnych
warunkow do wlaczania kolei w system transportu miejskiego odgrywaja punkty
transportowe. Na rysunku 2 przedstawiono zaréwno duzy dworzec pehiacy
funkcj¢ wezta przesiadkowego, jak 1 mniejsza stacje zlokalizowang na peryfe-
riach.

? Biala Ksiega..., s. 45.
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Miejski terminal kolejowy do obshugi ruchu pasazerskiego jest nie tylko punk-
tem, w ktorym konczy si¢ lub zaczyna podroz koleja. Multimodalny charakter
przemieszczen w miescie polega na zastosowaniu sekwencyjnie co najmniej
dwoch s$rodkow lub form transportu. W zwiazku z tym terminal powinien by¢
miejscem, w ktorym mozliwe jest dogodne przesiadanie si¢ pomigdzy r6znymi
srodkami transportu zbiorowego oraz zbiorowego i indywidualnego. Integracji
zachodzacej pomigdzy transportem zbiorowym iindywidualnym sprzyja dodat-
kowo tworzenie w jego najblizszym otoczeniu wypozyczalni w ramach miejskie-
go systemu rowerow publicznych. Rowniez na mniejszych dworcach czy stacjach
podrozni powinni mie¢ mozliwo$¢ dogodnego przesiadania si¢ do autobusu czy
tramwaju. Dodatkowo na stacjach zlokalizowanych na obrzezach miast celowe
jest tworzenie parkingéw dla samochodow i roweréw w systemie Park and Ride
oraz Bike and Ride, stanowiacych urzeczywistnienie integracji transportu.

Inwestycjom infrastrukturalnym musi towarzyszy¢ rownoleglta zmiana zacho-
wan komunikacyjnych mieszkancow, polegajaca na odchodzeniu od dojazdow
wlasnym samochodem na rzecz przejazdéw kombinowanych (multimodalnych),
w tym takich, w ktorych koleja pokonywany jest zasadniczy odcinek podrézy
miejskiej. Zmiana ta powinna by¢ aktywnie indukowana przez wladze miejskie
oraz inne gremia odpowiedzialne za ksztattowanie polityki transportowej,
a wséréd wielu instrumentow temu stuzacych mozna wskaza¢ na dziatania
nakierunkowane na podnoszenie atrakcyjnosci zbiorowych form przemieszcza-
nia oraz instrumenty ograniczajace mozliwo$¢ realizacji dojazdéw samochodem
(zniechecajace do tych dojazdow)'®. Podnoszenie atrakcyjnosci przewozow
kolejowych dla obecnych i potencjalnych pasazerow zaliczy¢ nalezy do dziatan
pierwszego typu.

4. Kolej w realizacji zadan przewozu ladunkow
na potrzeby miast

Do podstawowych czynnikéw warunkujacych wzrost znaczenia kolei w po-
dziale zadan przewozu tadunkow realizowanych na rzecz uzytkownikoéw miasta
zaliczy¢ nalezy:

1) zwigkszanie wydajnosci infrastruktury liniowej oraz tworzenie nowoczes-
nej infrastruktury punktowej (centra logistyczne z dostgpem do sieci ko-
lejowej),

2) adaptacje rynkowa przewoznikéw oraz oferowanie ushug odpowiadaja-
cych wymaganiom klientow,

3) rozwoj rynku ustug logistycznych (w tym przewozow intermodalnych).

19 Szerzej: 1. Szoltysek, P. Sosnicki, Modelowanie zachowar komunikacyjnych mieszkancow
metropolii, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 5, s. 28-34.
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Dla usprawnienia przewozOow cargo na terenie miasta warto rozwazy¢é wy-
dzielenie infrastruktury dedykowanej wytacznie obsludze tego typu ruchu.
Dzialaniem tym powinny by¢ objgte co najmniej linie o najwigkszym obciazeniu
ruchem, ktorych przepustowosc jest wykorzystana w znacznym stopniu (zbliza-
jacym si¢ do 100%). Zaowocuje to zwigkszeniem $rednich predkosci handlo-
wych dla pociagow towarowych, gdyz nie beda one musialy konkurowac
o dostep do sieci z ruchem pasazerskim traktowanym jako priorytetowy. Dodat-
kowo zwigkszona zostanie przepustowos$¢ sieci kolejowej zaré6wno w ruchu
pasazerskim, jak réwniez towarowym, co w duzym stopniu poprawi jako$¢
tychze ushug.

Infrastruktura punktowa ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia dostgpnosci
transportu kolejowego do finalnych odbiorcéw. Wskazaé mozna nie tylko na
bocznice, bedace w zarzadzie przedsigbiorstw ekspediujacych koleja duze ilosci
towarow (np. kopalnie, huty, przemyst cigzki), ale réwniez publiczne punkty
roztadunkowe oraz centra logistyczne majace wtasne bocznice. Rola tych trze-
cich w ostatnim czasie bardzo ro$nie, dlatego tak wazne wydaje si¢ przekonanie
inwestor6w o celowosci wyposazania danego obiektu w bocznicg kolejowa.
Wsrod deweloperdw panuje bowiem przeswiadczenie, ze kolej nie jest w stanie
zaoferowa¢ na rynku konkurencyjnej ustugi, ktérej wyroznikami bytyby bezpie-
czenstwo, pewnos¢ i punktualnosé. Tymczasem wyposazenie obiektu w boczni-
ce moze sta¢ si¢ wartoscia dodang dla klientow, a zatem jednym z czynnikow
decydujacych o sukcesie inwestycji.

Centra logistyczne, a szczegdlnie terminale kontenerowe sa miejscem wspot-
pracy przewoznikow reprezentujacych rézne gatezie transportu. Korzysci tak
pojetej integracji sa obustronne — oferta przewoznika kolejowego na diugim
dystansie moze by¢ zdecydowanie bardziej konkurencyjna, natomiast dostawy
bezposrednio do odbiorcy coraz czesciej staja si¢ domena przewozow samocho-
dowych, cechujacych sig duza elastycznoscia.

Aby terminal kontenerowy odgrywat swoja role w ramach systemu logistyki
miejskiej, musi spetnia¢ kilka podstawowych warunkow. Wsrod nich wskazac
mozna na:

1) pojemny plac sktadowania kontenerow,

2) wydajny sprzet przeladunkowy (wozki typu reachstacker, ewentualnie

suwnice),

3) tory o dlugosci co najmniej 600 m zapewniajace mozliwo$¢ przetadunku

catego sktadu,

4) dobre skomunikowanie z siecia drogowa, co pozwala na $cislejsze zinte-

growanie migdzygaleziowe,

5) oferowanie ustug dodatkowych (m.in. celnych, ubezpieczeniowych, na-

prawczych itp.).

Oprocz ww. czynnikow niezbgdnym warunkiem rozwoju przewozow inter-
modalnych jest otwarty charakter terminali kontenerowych, co oznacza, ze moga
one obslugiwaé réznych operatorow kolejowych. Sprzyja to wzrostowi konku-
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rencji oraz adaptacji poziomu obstugi logistycznej do rzeczywistych potrzeb
klientow.

W Polsce funkcjonuje okoto 20 ladowych terminali kontenerowych obstugu-
jacych najbardziej rozwinigte gospodarczo regiony kraju. Na terenie Slaska
zlokalizowanych jest az 6 tego typu obicktéw, Warszawe, Wroctaw i Poznan
obstuguja natomiast po trzy terminale. Terminale kontenerowe obstugujace wy-
brane polskie miasta przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Terminale kontenerowe w obstudze wybranych osrodkéw miejskich w Polsce

Osrodek miejski Terminale Oddalenie od centrum miasta
GOP Prokont Tychy
DB Schenker w Gliwicach ) -
Cargosped w Gliwicach w obrebie konurbacji
Spedcont w Sosnowcu
Polzug w Dabrowie Gorniczej
Euroterminal w Stawkowie 30 km od Katowic
Krakow Spedcont w Krakowie Krzestawicach na terenie miasta
Lodz Spedcont w Lodzi Olechowie na terenie miasta
PCC Intermodal w Krzewiu k. Kutna ok. 60 km
Poznan Spedcont w Poznaniu Garbarach na terenie miasta
Polzug w Gadkach ok. 15 km
Cargosped w Kobylnicy ok. 15 km
Trojmiasto Terminale w porcie gdanskim i gdynskim | w obrgbie konurbacji
Warszawa Cargosped Warszawa .
na terenie miasta
Spedcont Warszawa
Polzug Pruszkow ok. 20 km
Wroctaw Polzug Wroctaw na terenie miasta
PCC Intermodal w Brzegu Dolnym ok. 30 km
Schavemaker w Katach Wroctawskich ok. 30 km

Zrodto: opracowanie whasne.

Obok wspotpracy w ramach intermodalnego tancucha dostaw z przewozni-
kami samochodowymi inng forma zwigkszania dostgpnosci transportu kolejo-
wego jest rewitalizacja i budowa nowych bocznic kolejowych. W procesie
rewitalizacji i ponownego wiaczania do uzytkowania juz istniejacych, ale nie-
wykorzystywanych bocznic kolejowych konieczna moze si¢ okazaé¢ aktywna
polityka miasta, zachgcajaca wlasciwe przedsigbiorstwa do inwestycji. Kluczo-
we bgda zapewne zachgty w postaci zwolnien z optat i podatkow, ale takze bu-
dowa stosownej infrastruktury w bezposrednim otoczeniu obiektu. W obstudze
przemieszczen na niewielkie odlegtos$ci, w tym gltéwnie przewozdéw bocznico-
wych, specjalizuja sig¢ tzw. kolejowi operatorzy ,,ostatniej mili”.

W obliczu wzrastajacej konkurencji miedzygaleziowej, transport kolejowy
powinien cechowac¢ si¢ innowacyjnoscia. Zrdznicowane wymagania klientow
staja si¢ wyzwaniem dla przedsigbiorstw, ktore beda musialy nauczyé sig
indywidualnego podejscia do kazdego z uzytkownikow. Aby utrzymaé albo
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wrecz polepszy¢ pozycje transportu kolejowego na rynku transportowym ko-
nieczne bedzie angazowanie si¢ przewoznikéw w realizacj¢ przewozow towa-
row wysokoprzetworzonych. W zwiazku z tym podmioty rynkowe bgda musiaty
sprosta¢ zazwyczaj wyzszym niz w przewozach masowych wymogom klientow,
odnoszacych si¢ do bezpieczenstwa, pewnosci czy terminowos$ci. Coraz po-
wszechniejsze musi by¢ rowniez oferowanie dodatkowych ustug tworzacych
ostateczna wartos$¢ dla odbiorcy.

5. Podsumowanie

Racjonalnie zaprojektowany system transportu miejskiego musi uwzglednia¢
zaangazowanie wszystkich dostepnych form transportu oraz ich wspoélgranie dla
osiagania korzysci przy mozliwie jak najnizszych kosztach spotecznych. Zrozu-
mienie tej zasady wydaje si¢ kluczowe dla usprawnienia procesow logistycznych
zachodzacych w przestrzeni miejskiej. Jedna z mozliwych odpowiedzi na poja-
wiajace si¢ problemy komunikacyjne, sposrod ktoérych warto wskaza¢ cho¢by na
kongesti¢ i1 zanieczyszczenie $rodowiska, moze by¢ rewitalizacja transportu
kolejowego i szersze jego wlaczenie w obstuge transportowa miasta. Kolej, do-
tychczas pomijana, w procesie programowania rozwoju transportu w obszarach
zurbanizowanych moze sta¢ si¢ sprzymierzencem na drodze do usprawnienia
przemieszczen w miescie.
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