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Streszczenie: Warunkiem rozwoju i prawidlowego funkcjonowania transportu intermodal-
nego w Polsce sg m.in. terminale przetadunkowe. Celem artykutu jest przeprowadzenie ana-
lizy dostgpnosci transportowej ladowych terminali kontenerowych w Polsce. Do badania
wlaczono 26 obiektow oraz przyjeto, ze przemieszczenia odbywaja si¢ transportem drogo-
wym. Wsrod tych terminali dwa sg na etapie tworzenia. Badanie przyjmuje wariant teore-
tyczny, bowiem o czasie przejazdu decyduja jedynie przepisy ruchu drogowego wyrazone
w dopuszczalnych predkosciach przejazdu na poszczegdlnych odcinkach sieci drogowej
kraju. Poza charakterystyka analizowanych obiektow, zwrécono uwage rowniez na lokaliza-
cje terminali wzgledem kolejowych i drogowych korytarzy transportowych nalezacych do
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). W zakresie metod badawczych odwotano
si¢ do pomiarow odlegtosci oraz dostepnosci kumulatywnej, konstruujac m.in. macierz wza-
jemnych powigzan pomiedzy terminalami czy przebieg izolinii jednakowego czasu dotarcia
do obiektow. Opracowanie odnosi si¢ do calej przestrzeni Polski i opiera si¢ na danych ze
stycznia 2017 r.

Slowa kluczowe: ladowe terminale przetadunkowe, dostgpnos¢ transportowa, transport in-
termodalny.

Summary: The condition of development and correct functioning of intermodal transport in
Poland are among others freight terminals. They have to be located in appropriate places in the
country. The aim of the article is to conduct an analysis of transport availability of interland
container terminals in Poland. 26 objects were included to the survey and it was stated that
transfer takes place using road transport. Among these terminals there are two which are at
the stage of creation: Zdunska Wola — Karsznice and a terminal at Pryncypalna str. in £6dz.
The study adopts a theoretical variant because only road traffic rules expressed in permissible
speed in particular sections of country’s road network decide about travel time. Apart from
characteristics of analysed objects and their location regarding particular elements of space
utilisation, the location of terminals concerning rail and road transport corridors belonging
to trans-European transport network is paid attention to. Regarding test methods the article



360 Remigiusz Koztowski, Szymon Wisniewski, Anna Palczewska

refers to distance measure and cumulative accessibility, creating among others matrix of
interconnections terminals and isoline course of identical time of reaching the objects. The
article refers to the whole Poland’s territory and is based on data from January 2017.

Keywords: interland container terminals, transport accessibility, intermodal transport.

1. Wstep

Rozwoj transportu intermodalnego nalezy do priorytetowych kierunkow rozwoju trans-
portu w Unii Europejskiej. Jednym z kluczowych elementow niezbednych do realiza-
cji takiego celu sg terminale kontenerowe, ktore powinny by¢ rozmieszczone w taki
sposob, aby swoim oddziatywaniem pokrywaly mozliwie najwieksza powierzchnie
kraju. Szczegolne znaczenie majg te tereny, ktore sg bardzo aktywne gospodarczo.

Bardzo waznym czynnikiem, ktory powinien wplywac na dalsze dzialania zwia-
zane z rozbudowg sieci terminali, sa dziatania podejmowane przez Chiny, dla kto-
rych bardzo waznym celem jest zbudowanie Nowego Jedwabnego Szlaku. Szlak ten
prowadzilby §ladem historycznego jedwabnego szlaku, z tym Ze tym razem transport
odbywalby si¢ z wykorzystaniem kolei. Rzad Chin do tego projektu podchodzi bardzo
powaznie i juz przeznaczyt na budowe tej linii ponad 100 mld dolarow [Wojcieszek,
Osinska]. Zatem w przysztosci duze znaczenie beda miaty ladowe terminale konte-
nerowe, poniewaz coraz wigcej bedzie trafiato do nich konteneréw. Rodzi sie wiec
pytanie: czy ladowe terminale kontenerowe zapewnig wlasciwa dystrybucje towardw
na terenie naszego kraju? Autorzy postanowili to sprawdzic¢ i za cel artykutu przyjeli:
przeprowadzenie analizy dostgpnos$ci transportowej ladowych terminali kontenero-
wych w Polsce.

2. Rola terminali kontenerowych w transporcie intermodalnym

Transport intermodalny to przew6z towaréw w jednej jednostce tadunkowej czy
tez pojezdzie przy wykorzystaniu do tego celu réznych galezi transportu, jednak
bez przetadowywania towaréw do innych jednostek tadunkowych [UN/ECE 2001].
Obok tego pojecia wystepuje rowniez bardzo czesto okreslenie transportu multi-
modalnego. Transportem multimodalnym nazywamy taki transport, ktory wykorzy-
stuje co najmniej dwie rézne galezie transportu [Viorela-Georgiana 2016]. Obok
tych dwoch termindéw rowniez czgsto przywolywane jest pojecie transportu kom-
binowanego. Jest to taki rodzaj transportu, w ktorym najdtuzsza czgs¢ transportu
wykonywana jest za pomoca kolei, zeglugi $rodladowej lub zeglugi morskiej, za$
na krotszym etapie koncowym i poczatkowym wykorzystuje si¢ transport drogowy
[Wagener 2014]. Jak wskazuje J. Wronka w swoim artykule poswigconym zagad-
nieniu transportu intermodalnego i kombinowanego w polityce Unii Europejskiej,
pojecie transportu intermodalnego jest bardzo czgsto wykorzystywane w dokumen-
tach zardwno krajowych, jak i unijnych i uwzglednia w swoim znaczeniu zawegzo-
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ny udziat transportu drogowego do operacji dowozowych i odwozowych [Wronka
2015]. Co ma réwniez uzasadnienie w idei zrOwnowazonego transportu, bardziej
ekologicznej 1 konkurencyjnej gospodarki, takiej jaka jest realizowana w ramach
strategii Europa 2020 [Mitaszewicz, Ostapowicz 2011].

W ramach infrastruktury punktowej wyrdznia si¢ m.in. terminale kontenerowe
wyposazone w urzadzenia pozwalajace na przeladunek pomiedzy koleja, zegluga
morska 1 §rodladowa oraz transportem drogowym. Ich dziatalnos¢ przektada si¢
w szczegoblnosci na funkcjonowanie transportu: intermodalnego, multimodalnego czy
tez kombinowanego. Do prawidtowego funkcjonowania kazdego z tych trzech rodza-
jow transportu niezbedna jest poprawnie dziatajgca infrastruktura zar6wno liniowa,
jak i punktowa [Decyzja PE i Rady nr 1692/96/EC z 1996]. Terminal kontenerowy
petni funkcje zwiazane z:

* manipulacja jednostka tadunkowg (kontenerem) na terenie terminala,
» przetadunkiem kontenera z jednej na druga gataz transportu,
» sktadowaniem kontenerow.

Terminal kontenerowy jest elementem sieci transportowych. Jednoczesnie jego
powstanie daje klientom mozliwosc¢ elastycznego dobierania zrodet dostaw w sieci.
Powstanie terminala na danym terenie moze mie¢ wptyw na decyzje o budowie cen-
trum logistycznego [Fechner 2006]. Brak tego elementu infrastruktury moze stanowic¢
zagrozenie w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce. Pomimo licznych inwesty-
cji na przestrzeni ostatnich 10 lat wystepuje niewielka liczba terminali intermodalnych
oraz centrow logistycznych na gtownych liniach oraz weztach kolejowych w Polsce
[Btawat Kalkowski 2012]. Aby terminale mogty w peni realizowa¢ swoje funkcje,
konieczna jest rowniez infrastruktura, ktora doprowadza i odprowadza ruch wokot
tego punktu [Czermanski 2012].

Mozna wyr6zni¢ nastepujace typy terminali kontenerowych: morskie, ladowe
i suche porty. Terminale kontenerowe morskie z uwagi na specyfike roztadunku
kontenerdéw ze statkow ulokowane sa w portach morskich. Terminale kontenerowe
ladowe ulokowane sg w miejscach potozonych na skrzyzowaniu szlakow kolejowych
idrogowych [Finger, Holvad 2013]. Suche porty ulokowane sa w niewielkiej odleglo-
$ci od portu morskiego, w bezposrednim potaczeniu z tym portem [UN/ECE 2001],
poprzez doprowadzong infrastrukture kolejowa lub drogowa [Czermanski 2012].
Powstajg z uwagi na zbyt mate mozliwosci przetadunkowe terminala portowego lub
jego mato korzystng lokalizacje z punktu widzenia dostepu innych gatezi transportu
[Czermanski 2012].

Terminale kontenerowe ladowe sa odpowiedzialne za sktadowanie jednostek ta-
dunkowych miedzy poszczegdlnymi etapami ich dalszego transportu [Zajac, Swieboda
2014]. Terminale kontenerowe ladowe sa lokowane w punktach na styku infrastruk-
tury kolejowej i drogowej, a na ich funkcjonowanie nie wywieraja wptywu operacje
realizowane w portach morskich [Smiech 2012].

Terminal ladowy powinien sktadac si¢ z trzech elementow: strefy sktadowania
kontenerow, przyjecia kontenerow oraz wydania. Strefa sktadowania powinna posiada¢
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wydzielone miejsce na sktadowanie konteneréw pustych oraz petnych, moze rowniez
by¢ na nim prowadzony sktad celny [UTK, Terminale Intermodalne]. Ponadto na ter-
minalu powinna znajdowac si¢ infrastruktura w postaci torow kolejowych — bocznic,
przeznaczonych do roztadunkow i zaladunkow. Nalezy tam réwniez zainstalowaé
urzadzenia odpowiedzialne za przetadunek. Caly plan i rozmieszczenie tych stref na
terminalu powinno zapewnia¢ optymalny sposob korzystania z tego miejsca i efek-
tywne wykorzystanie przestrzeni, ze szczegélnym uwzglednieniem bezpieczenstwa
[Zajac, Swieboda 2014].

Zazwyczaj zasieg wykorzystania transportu drogowego do realizacji ustug z ter-
minala kontenerowego (m.in. dowozu/odwozu towardw) ogranicza si¢ do [Dyrektywa
KE, 92/106/EEC, 1992]:

* 100 km w linii prostej od terminala ladowego,
* 150 km w linii prostej od portu zeglugi srédladowej lub morskie;.

Terminale morskie oraz suche porty rozwijaja si¢ wraz z rozbudowa mozliwosci
przetadunkowych w portach morskich. Rozwdj terminali ladowych uzalezniony jest
od rozwoju centrow logistycznych, klastréw. Czgsto terminale ladowe wchodzg w ich
sktad jako ich integralny element [Koztowski 2009]. Czesto tez duzy inwestor urucha-
mia taki terminal na wlasne potrzeby. Z taka sytuacja mamy do czynienia w Lodzi:
terminal na Olechowie zawdzigcza swoje uruchomienie firmie Dell.

3. Charakterystyka sieci ladowych terminali przeladunkowych

W granicach Polski funkcjonuja 24 ladowe terminale kontenerowe. Dwa kolejne
natomiast — w Karsznicach (Zdunska Wola) i Lodzi (przy ul. Pryncypalnej) — sa
obecnie na etapie tworzenia. Rozmieszczenie obiektow wskazuje na cztery wyraz-
ne obszary zageszczenia: aglomeracja poznanska, aglomeracja todzka, aglomeracja
warszawska oraz konurbacja §laska. W tych rejonach koncentruje si¢ przewazajacy
potencjat terminali. Sie¢ uzupetniajg obiekty w wojewddztwie dolnoslaskim, t6dz-
kim (m.in. Strykow, Kutno), mazowieckim i kujawsko-pomorskim. Tym samym
sie¢ ladowych terminali kontenerowych ksztattuje si¢ przede wszystkim w central-
nym pasie kraju. Regiony peryferyjne pozostaja niemalze poza sferg zainteresowa-
nia inwestoréw w tym zakresie. Prawidlowos¢ t¢ przetamujg jedynie dwa obiekty
rozmieszczone na wschodniej granicy kraju. Trudno doszukiwa¢ si¢ w ich lokali-
zacjach innych czynnikow nizeli te zwigzane z barierg infrastrukturalng — réznica
w szerokos$ci torow na terytorium Polski i innych krajow Europy zachodniej oraz
bylych republik radzieckich. Aby transportowany koleja tadunek mogt przekroczy¢
»granice infrastrukturalng”, musi trafi¢ do stosownego terminala. Nalezy mie¢ na
uwadze, ze lokalizacja tychze terminali kolejowych jest swego rodzaju lokalizacja
zwiazang, bowiem tylko i wylacznie w tych punktach moze dojs¢ do przetadunku.
Wszystkie pozostate terminale w graniach Polski zawdzigczaja swoja lokalizacje
oddziatywaniu czynnikow i barier lokalizacyjnych o znacznie szerszym spektrum.
Oczywiscie w przypadku tego rodzaju inwestycji przebieg infrastruktury liniowej
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jest czynnikiem decydujacym, jednak lokalizacja szczegotowa oparta jest zazwyczaj
m.in. na analizie konkurencyjno$ci czy lokalnego prawa przestrzennego. Lokaliza-
cja nowych terminali w Karsznicach oraz Lodzi wskazuje wojewddztwo todzkie
1 jego stolice, w $wietle aktualnej sieci infrastrukturalnej w Polsce oraz wektorow
przemieszczen tadunkow, jako obszar szczegolnie predystynowany dla umieszcza-
nia nowych terminali ladowych (rys. 1).
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Rys. 1. Rozmieszczenie ladowych terminali kontenerowych na tle sieci drogowej i kolejowej Polski

Zrbdto: opracowanie wiasne.

Trudno wyobrazi¢ sobie prowadzenie analizy lokalizacyjnej ladowych terminali
kontenerowych bez wiaczenia do niej przebiegu korytarzy transportowych. W skali
europejskiej nalezy wigc badanie poszerzy¢ o transeuropejskie korytarze transportowe
(TEN-T): Battyk — Adriatyk oraz Baltyk — Morze Péinocne (rys. 2). Jako gltéwne osie
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rozwoju infrastruktury transportowej, a rownolegle no$niki najwigkszych wolumenow
tadunkow, w naturalny sposob ,,przyciagaja” inwestycje intermodalne [Wisniewski
2015]. W granicach Polski terminale w wyrazny sposob wpisuja si¢ w przebiegi ko-
rytarzy, towarzyszac ,,skrzyzowaniom” gléwnych ciggdéw transportowych w relacji
wschod — zachéd 1 poéinoc — potudnie (autostrada A2 i zachodnia odnoga korytarza
kolejowego Battyk — Adriatyk, autostrada A1 i autostrada A2 itd.).
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Rys. 2. Rozmieszczenie ladowych terminali kontenerowych na tle Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j
w Polsce

Zrodto: opracowanie wlasne.

Terminale, ktore w bezposredni sposob nie wpisujg si¢ w przebieg korytarzy,
zawdzieczaja swoja lokalizacje lokalnym uwarunkowaniom w postaci np. obstugi
konkretnego przedsiebiorstwa, a nie ruchu intermodalnego w ogole. Poszczegolne
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ladowe terminale kontenerowe charakteryzuja si¢ tym samym wysoka teoretyczna,
mierzong wyposazeniem infrastrukturalnym, dostgpnoscia transportowg. Pomimo
wylaczenia z badania terminali morskich, ich ladowi odpowiednicy wlaczeni w ist-
niejacg i planowang sie¢ drogowg Polski wydaja si¢ z powodzeniem efektywnie
dystrybuowac tadunki w skali miedzyregionalnej i krajowe;.

4. Metodyka badania

Do badan wykorzystano dane pochodzace z Bazy Danych Obiektow Topograficz-
nych (BDOT), pozyskane z Wojewddzkiego Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej
i Kartograficznej w Warszawie. Jest ona ogolnokrajowym systemem gromadzenia
i udostepniania danych topograficznych, na ktory poza danymi sktada si¢ odpowied-
ni system finansowania, organizacja, narzgdzia informatyczne oraz akty prawne.
Aktem normatywnym, ktory okresla standardy tej bazy, jest Rozporzadzenie Mi-
nistra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 17 listopada 2011 r. w sprawie
bazy danych obiektow topograficznych oraz bazy danych obiektow ogdlnogeogra-
ficznych, a takze standardowych opracowan kartograficznych.

Z kolei informacje o przebiegu i dopuszczalnych predkosciach poruszania si¢ na
poszczegblnych odcinkach sieci drogowej pozyskano m.in. z zasobdéw Generalnej
Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA), Zarzadéw Drog Wojewodzkich
oraz z baz danych OpenStreetMap (OSM). Jest to projekt spoteczno$ciowy, ktory
pozwala na uzytkowanie danych oraz ich edytowanie na zasadzie licencji Creative
Commons [Haklay 2010].

Zaprezentowany w artykule wariant badania czasu przejazdu transportem samo-
chodowym zaktada tylko jedng determinante warunkujgca szybko$¢ poruszania si¢
pojazdow — ograniczenia predkosci wynikajace z prawa o ruchu drogowym (w Polsce
—Ustawa z dnia 20 czerwca 1997, Dz.U. 1997, nr 98, poz. 602 z p6zn. zm.). Okreslono
tym samym czas jazdy netto, nie uwzgledniajac ani przerw wynikajacych z warunkow
na drodze, ani takich jak odpoczynki dla kierowcy czy tankowanie. Przyjeto, ze ruch
odbywa si¢ z maksymalng dopuszczalng predkoscia, po trasach umozliwiajgcych
najkrotszy czas przejazdu. W zwiazku z tym brano pod uwage rowniez przejazdy
ptatnymi odcinkami autostrad. Okre$lajac dostepnosé, kazdorazowo poszukiwano
drogi najkrétszej w sensie czasowym, co nie zawsze pokrywato si¢ z droga najkrotsza
wedtug odleglosci fizycznej rzeczywistej.

Wprowadzono analiz¢ opartg na pomiarach odlegtosci, gdzie jako odlegtosé
rozumie¢ mozna odlegtos¢ fizyczng (euklidesows), fizyczna rzeczywista (np. od-
legto$¢ drogowa), czasowa (czas podrozy/przewozu) lub ekonomiczng (koszt po-
drézy/przewozu) migdzy zrodtem podrézy a celem lub zbiorem celéw podrézy oraz
dostepnos¢ kumulatywna. Metoda ta zwana jest rowniez dostepnoscia izochronowa
(izochronic accessibility), w ktorej to dostepnos¢ jest mierzona przez oszacowanie
zbioru celow podrézy dostgpnych w okre§lonym czasie, przy okreslonym koszcie
lub wysitku podrézy.
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Dostepno$¢ mierzona izochronami jest w literaturze przedmiotu okreslana niekie-
dy alternatywnie jako dostepno$¢ dzienna (daily accessibility). Warto zaznaczy¢, ze
izochrony mogg stuzy¢ takze za narzedzie oceny dostepnosci mierzonej odlegloscia.
Z tego wzgledu w niektorych przegladach metod dostepnos¢ mierzona odlegtoscia
do zbioru celéw podrozy jest w tej samej kategorii, co dostgpnos$¢ mierzona izochro-
nami. W badaniach dostgpnosci najczgsciej obie metody, w przypadku wyboru czasu
jako elementu funkcji oporu przestrzeni, znajdujg wspolny mianownik w postaci
dostepnosci czasowej. Czas przejazdu migdzy dwoma punktami w kartezjanskiej
przestrzeni geograficznej jest uwarunkowany bardzo wieloma czynnikami, wynika-
jacymi zarowno z cech tej przestrzeni, jak tez srodka transportu i uzytkownika sieci
transportowej. Konieczne jest tutaj przyjmowanie wielu uproszczen, z ktérych naj-
wazniejsze to dgzenie cztowieka do minimalizacji czasu przejazdu migdzy Zrodlem
a celem podrozy. Jest to zresztg jedng z naczelnych zasad efektywno$ci ekonomiczne;j
systemow spoteczno-gospodarczych. Ogolnie przedstawianie zagadnien zwigzanych
z czasem na mapach datuje si¢ tak dawno, jak rozwija si¢ kartografia astronomiczna.
Wspolczesnie literatura dotyczaca dostgpnosci oraz odleglosci czasowej jest bardzo
bogata [Komornicki i in. 2009].

Zgromadzone materiaty zrédtowe oraz zatozenia metodologiczne przelozyly sig
na nast¢pujace postepowanie badawcze. Pierwszym krokiem byta budowa sieci trans-
portowej, na podstawie ktorej obliczane byly w dalszej kolejnosci czasy przejazdu.
Na tym etapie kazdemu segmentowi sieci przypisywano maksymalng dopuszczalng
predkos¢ podrézowania po nim. To z kolei pozwolito na obliczenie czasu przebycia
segmentu, a finalnie wybor najkrotszej Sciezki przejazdu pomigdzy przyjetymi punkta-
mi, zgodnie z algorytmem Dijksty’ego. Punkty na sieci transportowej charakteryzujace
si¢ tym samym czasem przejazdu polgczono, tworzac stosowne izolinie. Procedure
te wykonywano dla wskazanych zakresow czasowych.

5. Wyniki badan

Przyjete postepowanie badawcze pozwolito na okreslenie dostepnosci czasowej 13-
dowych terminali kontenerowych przy zatozeniu aktualnej liczby obiektow oraz przy
uwzglednieniu dwoch nowych, tédzkich portow. Nalezy stwierdzi¢, ze struktura ja-
kosciowa i przebieg drogowej sieci transportowej w Polsce umozliwia dystrybuowa-
nie kontenerow z wysoka efektywno$cig czasowa. Obszary, gdzie teoretyczny czas
dojazdu z najblizszego terminala przekracza trzy godziny, wystepuja wylacznie na
ponocno-wschodnim i zachodnim krancu Polski. W przypadku Pomorza Zachodnie-
go trzeba mie¢ na uwadze, ze pozostaje ono w zakresie obstugi portdow morskich (np.
w Szczecinie). Jesli zas chodzi o krance wschodnie, to zagospodarowanie tego obsza-
ru Polski nie wymusza intensywnych przepltywdw towarow. Powodem do nich nie sa
roéwniez powigzania mi¢dzynarodowe. Ponadto przyjaé nalezy, ze zasadnicza czgs¢
transportowanych samochodami konteneréw pochodzi z pociggdéw docierajacych do
Polski z Chin przez terytorium wschodnich sasiadéw Polski. Nalezy wiec przyjac, ze
kontenery w te obszary transportowane beda bez przekraczania granic panstwowych.
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Rys. 3. Zroznicowanie przestrzenne czasowej dostepnosci transportowe;j
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Z natury rzeczy terminale kontenerowe lokalizowane sg w bliskiej czasowo od-
legtosci od infrastruktury drogowej o najwyzszych parametrach. Powoduje to, ze
transport tadunku nie wydtuza si¢ o czas dojazdu do najblizszego wezta czy wjazdu
ekspresowego” lub autostradowego. Transport moze od razu by¢ realizowany z mak-
symalng predkoscig oraz ptynnos$cig ruchu, jakie gwarantuja drogi o ograniczonej
dostepnosci. Znaczenie sieci drogowej dla zréznicowania przestrzennego dostgpnosci
transportowej podkresla przebieg izochron jednogodzinnych, ktére wyraznie nawia-
zuja do rozmieszczenia punktow weztowych na sieci drog ekspresowych i autostrad

(rys. 3).

Tabela 1. Powierzchnia Polski w zakresie izochron dojazdu do terminali kontenerowych

. Powierzchnia Polski [km?]
Czas dojazdu — — .
do terminala bez terminali bez terminali Zmiana
[godz.] w Karsznicach i przy | udziat [%] | w Karsznicach i przy | udziat [%] [o]
ul. Pryncypalnej ul. Pryncypalnej

0-1 115161 36,8 118170 37,8 102,6
1-2 144 629 46,3 141 620 453 97,9
2-3 44 564 14,3 44 564 14,3 0
3-4 8325 2,7 8325 2,7 0

Zrodto: opracowanie wlasne.



368 Remigiusz Koztowski, Szymon Wisniewski, Anna Palczewska

Wiaczenie do badania podejscia kumulatywnego pozwolito na okreslenie po-
wierzchni terytorium Polski pozostajacego w obrebie poszczegdlnych zakresow
czasowych dojazdu tadunku z terminala. Analiza wskazuje, ze w zakresie do dwdch
godzin dojazdu do terminala pozostaje ponad 80% terytorium Polski. Co bardzo
istotne, w zakresie izochrony jednogodzinnej pozostaje znaczna wigkszo$¢ potencjatu
gospodarczego i demograficznego kraju. Wprowadzenie do systemu nowych obiek-
tow w Lodzi i Karsznicach nie przynosi w zakresie dostepnosci czasowej znacznych
zmian. Wynika to rzecz jasna z lokalizacji w okolicach $rodka cigzkosci istniejacego
juz uktadu polskich terminali. Nowe obiekty zwicksza jednak potencjat transportowy
catego systemu, poprzez mozliwos$¢ obstugi wigkszej liczby kontenerow w punktach,
gdzie ich czas rozwiezienia do ostatecznych odbiorcow jest najkrotszy.
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Rys. 4. Wzajemna czasowa dostepnosc¢ transportowa ladowych terminali kontenerowych w Polsce

pa PKP Cargo

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Warte rozpatrzenia sg rowniez wzajemne relacje transportowe pomiedzy lado-
wymi terminalami kontenerowymi w Polsce. Powigzania w tym ujgciu majg duze
znaczenie zarowno dla relacji substytucyjnych, jak i komplementarnych pomigdzy
poszczegdlnymi obiektami. Nalezy podkresli¢, ze w przypadku relacji konkurencyj-
nych wzajemna wysoka dostepno$¢ czasowa stanowi¢ moze bariere. Z drugiej zas
strony, jesli funkcjonowanie sieci terminali kontenerowych traktowaé¢ w ujeciu relacji
o charakterze klastrowym, to wzajemna ich kooperacja przy wysokiej wzajemnej
dostepnosci transportowej jest warunkiem koniecznym.

6. Zakonczenie

W wyniku przeprowadzonych rozwazan i analiz w niniejszym artykule sformutowa-
no nastgpujace wnioski:

1. Ladowe terminale kontenerowe w Polsce sg zlokalizowane gtéwnie w kilku
aglomeracjach: poznanskiej, todzkiej i warszawskiej oraz konurbacji $laskie;j.

2. Zdecydowana wigkszo$¢ ladowych terminali kontenerowych jest zlokalizo-
wana w europejskich korytarzach transportowych.

3. Terminale na polskiej granicy wschodniej istnieja tylko dlatego, ze trzeba
zmieniac ,,podwozia” ze wzgledu na rozne rozstawy szyn. Gdyby poszerzy¢ rozstaw
szyn na okreslonych liniach w Polsce, wtedy udatoby si¢ skrocié transport ze wscho-
du, w tym m.in. z Chin, oraz ograniczy¢ koszty tych przewozow.

4. Terminale kontenerowe budowane sa w bezposrednim sgsiedztwie weztow
drogowo-kolejowych. Dzieje si¢ tak dlatego, ze w tych punktach wystepuja najlep-
sze warunki pod wzgledem mozliwosci szybkiego transportu drogowego kontene-
row do ostatecznego klienta.

5. Analiza dostepnosci ladowych terminali kontenerowych wykazata, ze sa one
w stanie zapewni¢ dystrybucje konteneréw na terenie kraju. Dodatkowo terminal
w Zdunskiej Woli-Karsznicach jest doskonale usytuowany i stanowilby uzupehie-
nie sieci terminali w Polsce, przygotowujac cala sie¢ do przyjecia zwigkszonej liczby
transportow kolejowych z Chin w wyniku uruchomienia Nowego Jedwabnego Szlaku.
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