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Znaczenie transportu kolejowego

w "wietle funkcji integruj#cej logistyki miasta

1. Wst$p

Zapewnienie sprawnego funkcjonowania miast w warunkach coraz bardziej

odczuwalnych barier rozwojowych wydaje si! jednym z najwa"niejszych wy-

zwa# stoj$cych przed lokalnymi w%adzami. W poszukiwaniu rozwi$za# tego

typu problemów pomocna okazuje si! logistyka miejska, stanowi$ca koncepcj!

zarz$dzania przep%ywami osób i %adunków w obszarach miejskich, w taki sposób

aby cechowa%y si! one sprawno&ci$, niezak%óconym przebiegiem oraz efektyw-

no&ci$, a przy tym nie generowa%y nadmiernych kosztów dla otoczenia. W ra-

mach projektów, których celem jest optymalizacja funkcjonowania transportu

w miastach, coraz bardziej wyra'nie dostrzegana jest rola transportu kolejowe-

go. O ile ga%$' ta w ostatnich dziesi!cioleciach prze"ywa%a powa"ny kryzys,

polegaj$cy na zmniejszaniu si! przewozów i drastycznym spadku udzia%ów

w rynku na rzecz transportu samochodowego, to teraz coraz cz!&ciej podkre&la-

ne s$ jej zalety. Staje si! to przyczynkiem do formu%owania postulatów oraz

planowania konkretnych dzia%a# prowadz$cych do zwi!kszania zaanga"owania

kolei (jako alternatywnego, przyjaznego &rodowisku &rodka transportu) w reali-

zacj! potrzeb przewozowych zg%aszanych przez u"ytkowników miast1.

                      
1 U"ytkownikami miast s$ ludzie oraz instytucje, które funkcjonuj$ na terenie miasta.
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Waga problemu integracji identyfikowanej na gruncie logistyki miasta

systematycznie ro!nie. Przyczyn tego mo"na upatrywa# przede wszystkim

w korzy!ciach, jakie niesie za sob$ integracja. Staje si% ona przes&ank$ lepszego

planowania, organizowania i kontrolowania procesów logistycznych, co skut-

kuje zwi%kszeniem ich efektywno!ci oraz redukcj$ ryzyka (równie" tego, które

zwi$zane jest z wdra"aniem rozwi$za' suboptymalnych). Wreszcie integracja

mo"e okazywa# si% przyczynkiem do wdra"ania innowacyjnych rozwi$za'.
Integruj$ca rola logistyki miasta przejawia si% w co najmniej trzech obsza-

rach:

1) przewozów realizowanych kilkoma ga&%ziami transportu:

a)  pasa"erskich w ramach podró"y multimodalnej,

b)  towarowych w ramach intermodalnego procesu przewozowego,

2) zarz$dzania procesami logistycznymi,

3) integracji przestrzeni oraz tworzenia dost%pno!ci przestrzennej.

2.  Miejsce transportu kolejowego

w miejskim systemie logistycznym

System logistyczny miasta sk&ada si% z kilku podstawowych, oddzia&uj$cych

na siebie, elementów � z podsystemu przewozów &adunków, podsystemu sk&a-

dowania oraz podsystemu przewozów osób, którego elementami jest zarówno

komunikacja indywidualna (motoryzacja indywidualna, ruch rowerowy i pie-

szy), jak i zbiorowa. Ca&o!# obj%ta jest poprzez system sterowania, maj$cy na

celu koordynowanie wszelkich zachodz$cych procesów (rys. 1).

Podsystem sterowania
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Rys. 1. Miejsce kolei w miejskim systemie logistyki

)ród&o: opracowanie w&asne.

Podsystem kolejowy stanowi cz%!# systemu logistycznego miasta i aby móg&
on efektywnie dzia&a#, konieczna jest koordynacja z pozosta&ymi elementami

(w tym z innymi transportowymi podsystemami ga&%ziowymi, np. samochodo-

wym, "eglugi !ródl$dowej itp.). Tylko takie podej!cie umo"liwia# b%dzie osi$-
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ganie zarówno celów cz$stkowych w postaci wykonania konkretnej us%ugi

przewozowej, ale tak"e celu ogólnego, którym jest zapewnienie efektywno&ci

wszelkim procesom logistycznym zachodz$cym na obszarze miejskim. Otwiera

to drog! do szerszej wspó%pracy zachodz$cej pomi!dzy poszczególnymi ga%!zia-

mi transportu i stwarza dogodne warunki do popularyzacji przewozów intermo-

dalnych zarówno pasa"erskich (w literaturze wyst!puje cz!sto termin podró"y
multimodalnej2), jak i towarowych.

Usprawnienie systemu logistycznego musi polega( na zapewnieniu koordy-

nacji wszelkich dzia%a# wszystkich podmiotów kszta%tuj$cych ten system. Dlate-

go te" u podstaw logistyki miasta le"y %$czne rozpatrywanie przewozów

pasa"erskich i towarowych, wewn$trzmiejskich, tranzytowych oraz przywozo-

wych, jak te" odwozowych. Mimo ich odr!bno&ci nale"y wskaza( na fakt, "e
najcz!&ciej do ich realizacji wykorzystywana jest ta sama infrastruktura. Mo"e to

by( 'ród%em konfliktu i pyta# o priorytet wobec ograniczonej poda"y infra-

struktury. Koordynacja zatem nie jest zadaniem %atwym, wymaga zastosowania

coraz bardziej zaawansowanych, kompleksowych rozwi$za# organizacyjnych,

technicznych oraz telematycznych3, ale mo"e jednocze&nie przynie&( wymierne

korzy&ci w postaci zagwarantowania okre&lonego poziomu obs%ugi logistycznej

u"ytkowników miasta przy jak najni"szych kosztach zarówno w%asnych, jak

i zewn!trznych. Zatem rzeczywistym i finalnym celem integracji jest zapewnie-

nie podmiotom zainteresowanym � pasa"erom, nadawcom i odbiorcom %adun-

ków � warto&ci dodanej.

Urzeczywistnieniem zintegrowanego zarz$dzania przewozami w mie&cie jest

powo%anie podmiotu odpowiedzialnego za planowanie, koordynowanie i kon-

trolowanie wykonywanych us%ug przewozowych. Wykracza ono poza zwycza-

jowe ramy wytyczone podzia%em ga%!ziowym w transporcie. W przypadku

przemieszcze# pasa"erskich tak$ rol!, g%ównie w zakresie przewozów zbioro-

wych, odgrywaj$ zarz$dy transportu miejskiego. W celu efektywnego zarz$dza-

nia ca%ym systemem konieczne jest jednak skupienie tych funkcji na wy"szym

szczeblu, obejmuj$cym nie tylko procesy przewozu osób, ale równie" %adunków

oraz wszelkie inne czynno&ci logistyczne. Kryteria takie spe%nia centrum mobil-

no&ci, które z za%o"enia ma by( platform$ wymiany pomi!dzy partnerami zaan-

ga"owanymi w proces mobilno&ci (u"ytkownicy miasta, zwi$zki komunika-

cyjne, przedsi!biorstwa transportowe i komunikacyjne, korporacje taksówkowe,

                      
2 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.
3 Szerzej: J. Szo%tysek, J. Jaroszy#ski, Telematyka transportowa w sterowaniu przep!ywami

!adunków na terenie miasta, �Gospodarka Materia%owa i Logistyka� 2009, nr 4, s. 11-16; A. Urba-

nek, P. So&nicki, Telematyczne wsparcie procesu przewozu osób w transporcie kolejowym,

w: Nowoczesne rozwi#zania technologiczne w logistyce, red. P. Goli#ska, Wydawnictwo Politech-

niki Pozna#skiej, Pozna# 2010, s. 67-77.
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organizacje spo%eczne, a tak"e organy w%adzy oraz administracji) informacji

i do&wiadcze# niezb!dnych do %$cznego zarz$dzania wszelkimi przep%ywami4.

Maj$c na uwadze zale"no&ci, jakie zachodz$ pomi!dzy ró"nymi ga%!ziami,

warto wskaza(, "e kolej mo"e wpisa( si! w system transportowy miasta w dwo-

jaki sposób. Pierwszy model mo"na umownie nazwa( substytucyjnym, akcen-

tuj$cym relacje konkurencyjne. Ma on miejsce wtedy, gdy oferta przewo'ników

kolejowych jest konkurencyjna wobec oferty pozosta%ych ga%!zi transportu.

W drugim modelu nacisk po%o"ony jest na integracj! pomi!dzy poszczególnymi

&rodkami transportu i przedsi!biorstwami przewozowymi. Akcent po%o"ony jest

zatem na komplementarno&( i kooperacj!, a wspó%dzia%anie jest 'ród%em opty-

malizacji procesów i osi$gania efektów synergicznych. W uj!ciu systemowym,

a takie jest domen$ logistyki miasta, celowe jest rozpatrywanie tego drugiego

podej&cia, gdy" stwarza ono nadziej! na lepsze wykorzystanie istniej$cego po-

tencja%u, ograniczanie kosztów, w tym równie" zewn!trznych, oraz na wy"szy

poziom satysfakcji klientów.

W&ród cech transportu kolejowego determinuj$cych jego zdolno&( b$d' te"
jej brak do realizacji konkretnych zada# przewozowych w ramach logistyki mia-

sta wskaza( nale"y przede wszystkim:

1) w przewozach %adunków na:

a) masowy charakter,

b) du"$ niezawodno&(,
c) du"$, lecz mniejsz$ ni" w transporcie samochodowym, dost!pno&(;

2) w przewozach osób na:

a) du"$ zdolno&( przewozow$,
b) mo"liwo&( zapewnienia wysokiej punktualno&ci,

c) wysok$ pr!dko&( handlow$.
Scenariusz wzrostu znaczenia kolei w podziale zada# przewozowych wydaje

si! prawdopodobny ze wzgl!du na trwaj$ce procesy restrukturyzacji i adaptacyj-

ne transportu kolejowego w Europie. W ramach przyj!tych kierunków rozwojo-

wych wytycza si! g%ówne obszary, w których kolej mo"e odgrywa( znaczn$
rol!. W sektorze przewozów %adunków jest to transport wieloga%!ziowy z wyko-

rzystaniem uniwersalnych jednostek %adunkowych (kontenery, wymienne nad-

wozia, zestawy), natomiast w sektorze pasa"erskim s$ to przede wszystkim

koleje du"ych pr!dko&ci, jak równie" koleje aglomeracyjne. Zw%aszcza te drugie

mog$ rzutowa( na wydajno&( systemu transportowego oraz kszta%towanie wa-

runków "ycia w mie&cie. Zalety kolei dostrzegalne s$ szczególnie w kontek&cie

koncepcji zrównowa"onego rozwoju, które w ostatnich dziesi!cioleciach zy-

skuj$ na znaczeniu. Akcentuj$ one konieczno&( wi!kszego zaanga"owania bar-

                      
4 Idea powo%ania do "ycia centrum mobilno&ci, b!d$cego integratorem i organizatorem proce-

sów logistycznych, zosta%a szeroko przedstawiona przez J. Szo%tyska. Autor upatruje w powo%aniu

tego podmiotu realizacji filozofii multimodalnego podej&cia do dostarczania us%ug oraz zapewnie-

nia mieszka#com mobilno&ci. Szerzej: J. Szo%tysek, Logistyczne aspekty zarz#dzania przep!ywami

osób i !adunków w miastach, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2009, s. 290.
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dziej przyjaznych dla &rodowiska technologii transportowych, a w tej klasyfika-

cji pozycja kolei wydaje si! nie do podwa"enia5.

3. Kolej w obs!udze ruchu pasa%erskiego w miastach

Wykorzystanie kolei do obs%ugi ruchu wewn$trzmiejskiego znajduje zasto-

sowanie tam, gdzie odleg%o&ci pomi!dzy skrajnymi punktami w mie&cie s$ na

tyle du"e, "e podró"owanie innymi &rodkami transportu wydaje si! zbyt uci$"li-
we i czasoch%onne. W literaturze okre&lony zosta% zwi$zek wielko&ci miasta

z preferowanymi formami obs%ugi komunikacyjnej. Dla miast o powierzchni nie

wi!kszej ni" 12 km2 do realizacji potrzeb przewozowych wystarcza zasadniczo

ruch pieszy. W przypadku o&rodków o powierzchni zbli"onej do 100 km2 zasto-

sowanie powinny znale'( autobusy, tramwaje czy trolejbusy. Natomiast dla

miast o powierzchni oko%o 450 km2 zasadne wydaje si! wykorzystanie kolei

(szybka kolej, metro). Dopiero w przypadku miast o powierzchni zbli"onej do

700 km2 celowe jest zastosowanie indywidualnych &rodków transportu6. Jednak

obok kryterium przestrzennego warto równie" uwzgl!dni( kryterium demogra-

ficzne. Transport kolejowy jako masowa ga%$' transportu jest predestynowany

do obs%ugi odpowiednio du"ych potoków podró"nych, dlatego jego zastosowa-

nie ma uzasadnienie na obszarach cechuj$cych si! du"$ g!sto&ci$ zaludnienia.

Kszta%towanie warunków, w których potoki transportowe b!d$ na tyle du"e, "e
ekonomicznie zasadne stanie si! tworzenie kolei aglomeracyjnej, polega m.in. na7:

1) planowaniu relacji autobusowych i tramwajowych jako prostopad%ych do

linii kolejowej,

2) zintegrowaniu sieci kolejowej z infrastruktur$ komunikacji miejskiej po-

przez stworzenie dogodnych warunków do przesiadania (blisko&(, bezpie-

cze#stwo, precyzyjna informacja),

3) zapewnieniu odpowiedniej cz!stotliwo&ci oraz taktu po%$cze#,
4) zapewnieniu atrakcyjnego czasu jazdy,

5) integracji taryfowej dotycz$cej zarówno biletów jednorazowych, jak

i okresowych, ale tak"e systemu ulg i promocji,

6) budowie parkingów w systemie P&R sprzyjaj$cych popularyzacji prze-

wozów multimodalnych.

Konkluduj$c, powinno d$"y( si! do mo"liwie jak najbardziej efektywnego

wykorzystania potencja%u przewozowego kolei. Zasadne jest, aby transportowi

kolejowemu tworz$cemu szkielet komunikacyjny miasta podporz$dkowa( pozo-

                      
5 Szerzej: B. Zago"d"on, Kolej w aspekcie kosztów zewn$trznych dzia!alno"ci transportowej,

�Technika Transportu Szynowego� 2006, nr 11-12, s. 25-27.
6 W. Pi!ci#ski, Komunikacja jako czynnik kszta!towania miasta, �Miasto� 1997, nr 1, s. 15.
7 Bia!a Ksi$ga � mapa problemów polskiego kolejnictwa, Railway Business Forum, Warsza-

wa�Kraków 2009, s. 47.
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sta%e &rodki transportu, zarówno pod wzgl!dem wytyczonych tras (charakter

dowozowy do stacji), jak i godzin kursowania (skorelowanie). Zatem oferta

pozosta%ych przewo'ników winna by( uzupe%nieniem, a nie konkurencj$ dla

przewozów realizowanych przez kolej. Powinno to znale'( odzwierciedlenie

równie" w zastosowaniu wspólnej taryfy oraz ujednoliceniu ulg przewozowych.

Efektem tego b!dzie obni"anie kosztów przemieszcze#, a tym samym zwi!kszanie

konkurencyjno&ci przewozów zbiorowych wzgl!dem motoryzacji indywidualnej.

Celowo&( inwestowania w rozwój pasa"erskiego transportu kolejowego na

terenie miasta zdaje si! uzasadnia( fakt, i" mo"e on zagwarantowa( zdecydowa-

nie lepsze parametry jako&ciowe us%ug, przy czym poziom generowanych przez

niego kosztów zewn!trznych jest zdecydowanie ni"szy ni" to ma miejsce

w przypadku innych ga%!zi. W tabeli 1 zaprezentowane zosta%y parametry tech-

niczne i eksploatacyjne kolei w zestawieniu z innymi &rodkami transportu pasa-

"erskiego w mie&cie.

Tabela 1. Charakterystyka techniczna i eksploatacyjna &rodków transportu

wykorzystywanych w ramach miejskich przewozów zbiorowych

Parametr Jednostka
Szybka kolej

miejska
Tramwaj

Autobus,

trolejbus

Pojemno&( (standard 0,25m2/pas.) pasa"erowie 940 235 55-100

Maksymalna cz!stotliwo&(
liczba kur-

sów/godz.

40 40-50 60-150

Zdolno&( przewozowa

w jednym kierunku

tys. pasa"e-

rów/godz.

38-56 9,4-17,5 3,2-18

Pr!dko&( komunikacyjna km/godz. 35 16-25 10-18

)rednia odleg%o&( mi!dzy przystankami km 0,8-1,2 0,4-0,8 0,4-0,6

*ród%o: Planowanie systemów transportu miejskiego, red. W. Suchorzewski, Instytut Gospodarki Komu-

nalnej i Przestrzennej, Warszawa 1991, s. 105.

Jak wskazuj$ dane, kolej jest zdecydowanie bardziej wydajna na odcinkach,

gdzie nat!"enie ruchu jest znaczne. Zatem przy mniejszym ni" w przypadku

transportu samochodowego wykorzystaniu terenu pod stosown$ infrastruktur!
mo"liwa jest realizacja przewozów na podobnym poziomie8. Nabiera to szcze-

gólnie du"ego znaczenia w obliczu ograniczonej poda"y powierzchni w mie&cie.

Dodatkowo za spraw$ wydzielonej infrastruktury mo"liwe jest osi$ganie zdecy-

dowanie bardziej satysfakcjonuj$cych pr!dko&ci komunikacyjnych ni" w przy-

padku innych &rodków transportu miejskiego, w szerszym zakresie borykaj$cych

si! z problemem kongestii.

                      
8 Szeroko&( pasa potrzebnego do przewiezienia 40 tysi!cy osób w jednym kierunku w przeci$-

gu godziny wynosi dla kolei 10, dla tramwaju 14, dla autobusu 32, a samochodu osobowego nawet

136 m (w przypadku zastosowania skrzy"owa# jednopoziomowych). Szerzej: M. Tusk, Dlaczego

komunikacja miejska? 5 powodów, �Komunikacja miejska. Czyste powietrze dla wszystkich�,

dodatek do �Biuletynu Komunikacji Miejskiej� 2008, nr 102, s. 10.
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STACJA NA OBRZE!ACH MIASTA

autobus...

samochód, rower, podró" piesza

Funkcje kolejowe: odprawa podró"nych

Funkcje komercyjne: punkt handlowy, us#ugowy

integracja transportu zbiorowego

P&R, B&R

autobus, tramwaj, trolejbus... rower, podró" piesza

MIEJSKI W$ZE% PZESIADKOWY

Funkcje kolejowe: odprawa podró"nych
Funkcje komercyjne: gastronomia, punkty handlowe i us#ugowe

integracja transportu zbiorowego integracja transportu zbiorowego
z indywidualnym

integracja transportu zbiorowego
z indywidualnym

Rys. 2. Infrastruktura punktowa transportu kolejowego

jako intermodalne w&z#y transportowe

'ród#o: opracowanie w#asne.

Autorzy Bia#ej Ksi$gi � mapy problemów polskiego kolejnictwa podkre(laj),
"e wa"nym aspektem organizacji przewozów aglomeracyjnych jest ich koordy-

nacja z transportem publicznym, zachodz)ca co najmniej w trzech obszarach9:

1) organizacyjnym (w#)czenie w system organizatora przewozów, uzgodnie-

nie tras, koordynacja rozk#adu, ustalenie zasad wzajemnych rozlicze*
finansowych, integracja systemów transportu o ró"nym zasi&gu prze-

strzennym),

2) handlowym (wspólna dystrybucja us#ug),

3) technicznym (w&z#y przesiadkowe, systemy informacji, dost&p dla osób

niepe#nosprawnych).

Niezwykle istotn) rol& ze wzgl&du na mo"liwo(+ zapewnienia optymalnych

warunków do w#)czania kolei w system transportu miejskiego odgrywaj) punkty

transportowe. Na rysunku 2 przedstawiono zarówno du"y dworzec pe#ni)cy

funkcj& w&z#a przesiadkowego, jak i mniejsz) stacj& zlokalizowan) na peryfe-

riach.

                      
9 Bia#a Ksi$ga..., s. 45.
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Miejski terminal kolejowy do obs!ugi ruchu pasa"erskiego jest nie tylko punk-

tem, w którym ko#czy si$ lub zaczyna podró" kolej%. Multimodalny charakter

przemieszcze# w mie&cie polega na zastosowaniu sekwencyjnie co najmniej

dwóch &rodków lub form transportu. W zwi%zku z tym terminal powinien by'

miejscem, w którym mo"liwe jest dogodne przesiadanie si$ pomi$dzy ró"nymi

&rodkami transportu zbiorowego oraz zbiorowego i indywidualnego. Integracji

zachodz%cej pomi$dzy transportem zbiorowym i indywidualnym sprzyja dodat-

kowo tworzenie w jego najbli"szym otoczeniu wypo"yczalni w ramach miejskie-

go systemu rowerów publicznych. Równie" na mniejszych dworcach czy stacjach

podró"ni powinni mie' mo"liwo&' dogodnego przesiadania si$ do autobusu czy

tramwaju. Dodatkowo na stacjach zlokalizowanych na obrze"ach miast celowe

jest tworzenie parkingów dla samochodów i rowerów w systemie Park and Ride

oraz Bike and Ride, stanowi%cych urzeczywistnienie integracji transportu.

Inwestycjom infrastrukturalnym musi towarzyszy' równoleg!a zmiana zacho-

wa# komunikacyjnych mieszkanców, polegaj%ca na odchodzeniu od dojazdów

w!asnym samochodem na rzecz przejazdów kombinowanych (multimodalnych),

w tym takich, w których kolej% pokonywany jest zasadniczy odcinek podró"y

miejskiej. Zmiana ta powinna by' aktywnie indukowana przez w!adze miejskie

oraz inne gremia odpowiedzialne za kszta!towanie polityki transportowej,

a w&ród wielu instrumentów temu s!u"%cych mo"na wskaza' na dzia!ania

nakierunkowane na podnoszenie atrakcyjno&ci zbiorowych form przemieszcza-

nia oraz instrumenty ograniczaj%ce mo"liwo&' realizacji dojazdów samochodem

(zniech$caj%ce do tych dojazdów)10. Podnoszenie atrakcyjno&ci przewozów

kolejowych dla obecnych i potencjalnych pasa"erów zaliczy' nale"y do dzia!a#

pierwszego typu.

4.  Kolej w realizacji zada! przewozu "adunków

na potrzeby miast

Do podstawowych czynników warunkuj%cych wzrost znaczenia kolei w po-

dziale zada# przewozu !adunków realizowanych na rzecz u"ytkowników miasta

zaliczy' nale"y:

1) zwi$kszanie wydajno&ci infrastruktury liniowej oraz tworzenie nowoczes-

nej infrastruktury punktowej (centra logistyczne z dost$pem do sieci ko-

lejowej),

2) adaptacj$ rynkow% przewo(ników oraz oferowanie us!ug odpowiadaj%-

cych wymaganiom klientów,

3) rozwój rynku us!ug logistycznych (w tym przewozów intermodalnych).

                      
10 Szerzej: J. Szo!tysek, P. So&nicki, Modelowanie zachowa# komunikacyjnych mieszka#ców

metropolii, �Transport Miejski i Regionalny� 2010, nr 5, s. 28-34.
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Dla usprawnienia przewozów cargo na terenie miasta warto rozwa"y( wy-

dzielenie infrastruktury dedykowanej wy%$cznie obs%udze tego typu ruchu.

Dzia%aniem tym powinny by( obj!te co najmniej linie o najwi!kszym obci$"eniu

ruchem, których przepustowo&( jest wykorzystana w znacznym stopniu (zbli"a-

j$cym si! do 100%). Zaowocuje to zwi!kszeniem &rednich pr!dko&ci handlo-

wych dla poci$gów towarowych, gdy" nie b!d$ one musia%y konkurowa(
o dost!p do sieci z ruchem pasa"erskim traktowanym jako priorytetowy. Dodat-

kowo zwi!kszona zostanie przepustowo&( sieci kolejowej zarówno w ruchu

pasa"erskim, jak równie" towarowym, co w du"ym stopniu poprawi jako&(
tych"e us%ug.

Infrastruktura punktowa ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia dost!pno&ci

transportu kolejowego do finalnych odbiorców. Wskaza( mo"na nie tylko na

bocznice, b!d$ce w zarz$dzie przedsi!biorstw ekspediuj$cych kolej$ du"e ilo&ci

towarów (np. kopalnie, huty, przemys% ci!"ki), ale równie" publiczne punkty

roz%adunkowe oraz centra logistyczne maj$ce w%asne bocznice. Rola tych trze-

cich w ostatnim czasie bardzo ro&nie, dlatego tak wa"ne wydaje si! przekonanie

inwestorów o celowo&ci wyposa"ania danego obiektu w bocznic! kolejow$.
W&ród deweloperów panuje bowiem prze&wiadczenie, "e kolej nie jest w stanie

zaoferowa( na rynku konkurencyjnej us%ugi, której wyró"nikami by%yby bezpie-

cze#stwo, pewno&( i punktualno&(. Tymczasem wyposa"enie obiektu w boczni-

ce mo"e sta( si! warto&ci$ dodan$ dla klientów, a zatem jednym z czynników

decyduj$cych o sukcesie inwestycji.

Centra logistyczne, a szczególnie terminale kontenerowe s$ miejscem wspó%-
pracy przewo'ników reprezentuj$cych ró"ne ga%!zie transportu. Korzy&ci tak

poj!tej integracji s$ obustronne � oferta przewo'nika kolejowego na d%ugim

dystansie mo"e by( zdecydowanie bardziej konkurencyjna, natomiast dostawy

bezpo&rednio do odbiorcy coraz cz!&ciej staj$ si! domen$ przewozów samocho-

dowych, cechuj$cych si! du"$ elastyczno&ci$.
Aby terminal kontenerowy odgrywa% swoj$ rol! w ramach systemu logistyki

miejskiej, musi spe%nia( kilka podstawowych warunków. W&ród nich wskaza(
mo"na na:

1) pojemny plac sk%adowania kontenerów,

2) wydajny sprz!t prze%adunkowy (wózki typu reachstacker, ewentualnie

suwnice),

3) tory o d%ugo&ci co najmniej 600 m zapewniaj$ce mo"liwo&( prze%adunku

ca%ego sk%adu,

4) dobre skomunikowanie z sieci$ drogow$, co pozwala na &ci&lejsze zinte-

growanie mi!dzyga%!ziowe,

5) oferowanie us%ug dodatkowych (m.in. celnych, ubezpieczeniowych, na-

prawczych itp.).

Oprócz ww. czynników niezb!dnym warunkiem rozwoju przewozów inter-

modalnych jest otwarty charakter terminali kontenerowych, co oznacza, "e mog$
one obs%ugiwa( ró"nych operatorów kolejowych. Sprzyja to wzrostowi konku-
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rencji oraz adaptacji poziomu obs%ugi logistycznej do rzeczywistych potrzeb

klientów.

W Polsce funkcjonuje oko%o 20 l$dowych terminali kontenerowych obs%ugu-

j$cych najbardziej rozwini!te gospodarczo regiony kraju. Na terenie )l$ska

zlokalizowanych jest a" 6 tego typu obiektów, Warszaw!, Wroc%aw i Pozna#
obs%uguj$ natomiast po trzy terminale. Terminale kontenerowe obs%uguj$ce wy-

brane polskie miasta przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Terminale kontenerowe w obs%udze wybranych o&rodków miejskich w Polsce

O&rodek miejski Terminale Oddalenie od centrum miasta

Prokont Tychy

DB Schenker w Gliwicach

Cargosped w Gliwicach

Spedcont w Sosnowcu

Polzug w D$browie Górniczej

w obr!bie konurbacji

GOP

Euroterminal w S%awkowie 30 km od Katowic

Kraków Spedcont w Krakowie Krzes%awicach na terenie miasta

Spedcont w -odzi Olechowie na terenie miasta-ód'
PCC Intermodal w Krzewiu k. Kutna ok. 60 km

Spedcont w Poznaniu Garbarach na terenie miasta

Polzug w G$dkach ok. 15 km

Pozna#

Cargosped w Kobylnicy ok. 15 km

Trójmiasto Terminale w porcie gda#skim i gdy#skim w obr!bie konurbacji

Cargosped Warszawa

Spedcont Warszawa
na terenie miasta

Warszawa

Polzug Pruszków ok. 20 km

Polzug Wroc%aw na terenie miasta

PCC Intermodal w Brzegu Dolnym ok. 30 km

Wroc%aw

Schavemaker w K$tach Wroc%awskich ok. 30 km

*ród%o: opracowanie w%asne.

Obok wspó%pracy w ramach intermodalnego %a#cucha dostaw z przewo'ni-

kami samochodowymi inn$ form$ zwi!kszania dost!pno&ci transportu kolejo-

wego jest rewitalizacja i budowa nowych bocznic kolejowych. W procesie

rewitalizacji i ponownego w%$czania do u"ytkowania ju" istniej$cych, ale nie-

wykorzystywanych bocznic kolejowych konieczna mo"e si! okaza( aktywna

polityka miasta, zach!caj$ca w%a&ciwe przedsi!biorstwa do inwestycji. Kluczo-

we b!d$ zapewne zach!ty w postaci zwolnie# z op%at i podatków, ale tak"e bu-

dowa stosownej infrastruktury w bezpo&rednim otoczeniu obiektu. W obs%udze

przemieszcze# na niewielkie odleg%o&ci, w tym g%ównie przewozów bocznico-

wych, specjalizuj$ si! tzw. kolejowi operatorzy �ostatniej mili�.

W obliczu wzrastaj$cej konkurencji mi!dzyga%!ziowej, transport kolejowy

powinien cechowa( si! innowacyjno&ci$. Zró"nicowane wymagania klientów

staj$ si! wyzwaniem dla przedsi!biorstw, które b!d$ musia%y nauczy( si!
indywidualnego podej&cia do ka"dego z u"ytkowników. Aby utrzyma( albo
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wr!cz polepszy" pozycj! transportu kolejowego na rynku transportowym ko-

nieczne b!dzie anga#owanie si! przewo$ników w realizacj! przewozów towa-

rów wysokoprzetworzonych. W zwi%zku z tym podmioty rynkowe b!d% musia&y

sprosta" zazwyczaj wy#szym ni# w przewozach masowych wymogom klientów,

odnosz%cych si! do bezpiecze'stwa, pewno(ci czy terminowo(ci. Coraz po-

wszechniejsze musi by" równie# oferowanie dodatkowych us&ug tworz%cych

ostateczn% warto(" dla odbiorcy.

5. Podsumowanie

Racjonalnie zaprojektowany system transportu miejskiego musi uwzgl!dnia"

zaanga#owanie wszystkich dost!pnych form transportu oraz ich wspó&granie dla

osi%gania korzy(ci przy mo#liwie jak najni#szych kosztach spo&ecznych. Zrozu-

mienie tej zasady wydaje si! kluczowe dla usprawnienia procesów logistycznych

zachodz%cych w przestrzeni miejskiej. Jedn% z mo#liwych odpowiedzi na poja-

wiaj%ce si! problemy komunikacyjne, spo(ród których warto wskaza" cho"by na

kongesti! i zanieczyszczenie (rodowiska, mo#e by" rewitalizacja transportu

kolejowego i szersze jego w&%czenie w obs&ug! transportow% miasta. Kolej, do-

tychczas pomijana, w procesie programowania rozwoju transportu w obszarach

zurbanizowanych mo#e sta" si! sprzymierze'cem na drodze do usprawnienia

przemieszcze' w mie(cie.
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