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Streszczenie: W artykule scharakteryzowano role europejskich koryta-
rzy transportowych w rozwoju ustug logistycznych w Polsce. Zwrécono
szczeg6lng uwage na korytarz transportowy Baltyk — Adriatyk pozwa-
lajacy na przyspieszenie rozwoju transportu intermodalnego. Dla regio-
néw nadmorskich w okolicach Tréjmiasta oraz Szczecina i Swinoujécia
jest to szansa na dynamiczny rozwdj przetadunkéw portowych, ustug
logistycznych i calej gospodarki morskiej, ktéra ma duze znaczenie dla
tych regionéw. Dla Polski stanowi on szanse na rozwdj licznych termi-
nali, centréw logistycznych i parkéw magazynowych oraz ustug logi-
stycznych.

Stowa kluczowe: korytarze transportowe, transport intermodalny, lo-
gistyka.

Wprowadzenie

Rozwinieta infrastruktura transportowa stanowi podstawe
rozwoju gospodarczego oraz swobodnego przeplywu lud-
nosci i produktéw. Bariery infrastrukturalne hamuja moz-
liwos¢ kreowania wzrostu gospodarczego. Z tego powodu
inwestycje infrastrukturalne powinny wyprzedzal potrze-
by, co wplywa na wymogi planowania zalozefi rozbudowy
i modernizacji infrastruktury na poziomie aglomeracyj-
nym, regionalnym i lokalnym. Brak dalekowzrocznosci
w planowaniu rozwoju ciggdw transportowych warunkuje
powstanie w przyszlosci barier wzrostu gospodarczego oraz
jakosci zycia ludnosci. System transportowy jest ztozonym
ukladem podsysteméw technicznych (galeziowych, funk-
gjonalnych), organizacyjnych, finansowych i regulacyjnych.
Gléwny jego szkielet stanowi uklad infrastrukeury wyzna-
czajacy dostepnosé transportowa obszaru. O efektach uzyt-
kowych tego systemu decyduje dostepnosé i jakos¢ ofero-
wanych uslug transportowych. Transport w swej istocie
jest sferg dzialalno$ci gospodarczej o sieciowym charakte-
rze. Uzyteczno$¢ transportu jest tym wicksza, im silniejsze
i bardziej systemowe sa powigzania miedzy jego poszcze-
gblnymi formami, a wiec pomiedzy systemem transporto-
wym aglomeracji miejskiej oraz miedzyregionalnym, co ma
wplyw na prawidlowe funkcjonowanie calej sieci. Miejska
infrastruktura transportowa sklada sie z infrastruktury réz-
nych galezi transportowych, ktéra powinna by¢ dostosowa-
nia do specyfiki danego obszaru okreslonego terytorialnie,
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a zarazem powidzana z sieciami transportowymi regionu
i kraju.

Dominujacym kierunkiem rozwoju zgodnie z polityka
transportowa UE jest kreowanie w aglomeracjach miej-
skich transportu zintegrowanego, malo emisyjnego, sku-
piajacego w sobie sie¢ linii poszczegélnych srodkéw trans-
portu i posiadajacego wspélny system taryfikacji za korzy-
stanie z optat. Miejski system transportowy w zakresie jego
organizacji, lacznie z rozkladem jazdy, powinien by¢ dosto-
sowany do systemu miedzyregionalnego. W naszym kraju
w przypadku transportu kolejowego, przewozy, poza aglo-
meracja warszawska i gdanska, obywaja si¢ po tej samej
infrastrukturze. Mozna stwierdzié, ze jednym z determi-
nantéw rozwoju aglomeracji jest jej dobrze rozwinieta in-
frastruktura miejska, ktéra powinna by¢ polaczona z siecia-
mi transeuropejskimi. Wazne jest, aby miasta i aglomeracje
pelnily w zakresie infrastruktury transportowej role punk-
téw weztowych, a nie waskich gardel transeuropejskiego
systemu transportowego. Z tego punktu widzenia istot-
nym elementem jest rozw6j korytarzy transportowych i za-
liczanej do nich infrastruktury transportowej. Brak obwod-
nic, zaréwno dla transportu kolejowego, jak i samochodo-
wego, przyczynia sie do probleméw komunikacyjnych
miast.

Rola europejskich korytarzy transportowych

Rézne formy transportu w laficuchach logistycznych zaj-
muja okolo 809% wszystkich czynnosci, dlatego ma on bar-
dzo istotny wplyw na koszty i jakos¢ obstugi logistyczne;.
W przyjetej polityce transportowej Unia Europejska zmie-
rza do polaczenia gtéwnych galezi transportu, tj. transpor-
tu kolejowego, samochodowego, zeglugi morskiej i srodla-
dowej oraz transportu lotniczego, w jedng elastyczng sied
transportowa, wykorzystujacag w sposéb najbardziej efek-
tywny ich najlepsze cechy, zwlaszcza poprzez transport to-
waru w jednej jednostce tadunkowe;j. Transport wodny i ko-
lejowy zaliczany jest do galezi, ktére w najmniejszym stop-
niu oddzialuja na srodowisko naturalne. Zuzywaja znacznie
mniej energii w przeliczeniu na jedna tone przewiezionego
fadunku niz transport samochodowy. W laficuchach dostaw,
tam gdzie jest to mozliwe, wskazane byloby wykorzysty-
wanie potencjatu galezi transportu w sposéb umozliwiajacy
uzyskanie jak najlepszych wynikéw. Swobodny przeplyw
towaréw i ushug jest fundamentem jednolitego rynku eu-
ropejskiego. Jego stworzenie nie byloby i nie jest mozliwe
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bez odpowiedniego, a zarazem systemowego wsparcia logi-
stycznego. Jednym z istotnych warunkéw funkcjonowania
rynku jest wymag interoperacyjnosci systemu transporto-
wego (spdjnosci systemdw). Zniesienie barier w transporcie
wielogaleziowym jest istotnym czynnikiem wplywajacym
na czas i cene przewozu ladunku. Niwelowanie barier na
styku dwéch systemdéw mozemy osiagnaé poprzez stosowa-
nie odpowiednich technologii transportu, a wiec réwniez
przewozéw intermodalnych.

Budowa infrastruktury transportowej ltaczacej kraje
europejskie ma znaczenie strategiczne dla rozwoju gospo-
darki zaréwno w skali kontynentalnej, jak i globalne;.
Zniesienie ograniczen w przeplywie towaréw panstw be-
dacych czlonkami Unii Europejskiej jest jednym z kluczo-
wych elementéw, ktéry wplynal pozytywnie na wymiane
gospodarcza. Ponadto na postep gospodarczy oraz idace
z nim w parze nasilenie przeplywu towar6w, ma wplyw
rozwdj oraz stosowne modernizacje infrastruktury linio-
wej i punktowe;j.

Rozwoj ustug logistycznych

Ostatnie kilkanascie lat w gospodarce Swiatowej to dy-
namiczny postep nowych technologii. Rozw6j miedzyna-
rodowych stosunkéw gospodarczych i spotecznych, po-
step techniczny i technologiczny oraz szybka urbanizacja
generuja wiele globalnych probleméw cywilizacyjnych.
Duze koncerny bardzo czesto, przenosza cze$é swojej
produkcji w regiony, gdzie koszty produkcji sa niskie.
To z kolei powoduje wzrost zapotrzebowania na trans-
port. Powstaja tez nowe potoki tadunkdw, a w miare ich
rozwoju zapotrzebowanie na nowa infrastrukture trans-
portowa i logistyczna. Powazny wplyw na ksztaltowanie
sie potokéw tadunkéw, a tym samym na rynki przewo-
z6w towarowych, miala i bedzie mie¢ dostepnosé¢ do in-
frastruktury transportowej, jej gestos¢ i stan techniczny.
W celu wykorzystania potencjalu tkwiacego w strategicz-
nym polozeniu geograficznym Polski na gtéwnych kory-
tarzach kolejowych trzeba zapewni¢ odpowiedniej jako$ci
wysoce przepustowa infrastrukture logistyczna. Wymaga
to nie tylko olbrzymich inwestycji w modernizacje pol-
skiej transportowej infrastruktury liniowej, lecz takze
w podwyzszanie jakosci i przepustowosci oraz tworzenie
nowych obiektéw logistycznej infrastruktury ustugowej,
w tym zwlaszcza intermodalnych terminali przetadunko-
wych i centrow logistycznych. Przewozy intermodalne
w Polsce od kilku lat rozwijajg sie dobrze. Jednak, aby
tempo wzrostu nie zostalo zahamowane, potrzebna jest
nowoczesna infrastruktura liniowa i punktowa w postaci
terminali intermodalnych i centréw logistycznych. Sieé
terminali ogélnodostepnych jako zaplecze portéw mor-
skich powinna stanowi¢ element systemu tzw. rozszerzo-
nej przestrzeni portowej (ang. Extended Port Gateway), co
pozwolitoby na wprowadzenie zmian organizacyjnych
w zakresie dostarczania lub odbioru jednostek tadun-
kowych w terminalach ladowych zréwnujacych formal-
no-prawne wykonywane tam operacje z analogicznymi
w portach morskich.

System transportowy jest sprawny, jezeli wszystkie jego
elementy funkcjonuja prawidlowo i zachodzi pomiedzy
nimi pelna synergia. Dla sprawnos$ci systemu potrzebna
jest nie tylko dobrej jakosci infrastruktura liniowa i punk-
towa, ale takze $rodki transportu i odpowiednia organiza-
¢ja. Waznym elementem w organizacji proceséw transpor-
towych jest utworzenie ciagdéw transportowych umownych
kanaléw, w ktérych przemieszczane beda duze potoki ta-
dunkéw. Uporzadkowane, a zarazem skanalizowane potoki
tadunkéw w sposéb istotny wplywaja na prawidlowe pla-
nowanie rozwoju infrastruktury transportowej zaréwno dla
transportu towarowego, jak i pasazerskiego w ukladzie sie-
ciowym i przestrzennym tak aglomeracyjnym, jak i mie-
dzyregionalnym. Rozwdj infrastruktury transportowej ma
znaczacy wplyw na gospodarke oraz jakos¢ zycia spole-
czefistw. Spelnia on role:

e uslugowsa — od sprawnosci ukltadu komunikacyjnego
zalezy w podstawowym zakresie realizacja celéw pu-
blicznych;

e stymulujaca rozwdj obszaru — poprzez udostepnianie
terenu oraz na rozwijaniu podazy uslug transporto-
wych wyprzedzajacych aktualne potrzeby;

e hamujaca rozw6j obszaru — tam gdzie jest to wyma-
gane poprzez tworzenie bariery transportowej, np.
obszary chronione;

e architektury przestrzennej — elementy systemu trans-
portu, z uwagi na rozlegly zasicg ich wplywu, stawia
sie na réwni z przestrzennymi rozwiazaniami archi-
tektoniczno-urbanistycznymi, a wiec planami zago-
spodarowania przestrzennego.

Rozwdj logistyki w Polsce w oparciu

0 korytarze potnoc—potudnie

Od kilku lat bardzo mocno w mediach i w prasie nagla-
$niania jest sprawa przewozéw konteneréw z wykorzy-
staniem tzw. jedwabnego szlaku. Z nowymi potokami fa-
dunkéw jednostek intermodalnych wiaze swoje plany roz-
wojowe wickszos¢ firm rynku TSL, zajmujacych sie prze-
wozami i spedycja zunifikowanymi jednostkami. Jednak
w chwili obecnej kilkakrotnie wigkszy potok tadunkéw
jednostek intermodalnych przechodzi przez nasze porty
morskie. Dla poréwnania skali przewozéw w roku 2017
z wykorzystaniem ladowych korytarzy transportowych
w ramach jedwabnego szlaku przetransportowano 317
tysiecy TEU, a w transporcie morskim przetransportowa-
no 2 385 tysiecy TEU. Potencjal przeladunkowy naszych
portéw to 5 100 tysiccy TEU, ktére zamierzaja go jesz-
cze rozwijal. Port Szczecin—Swinoujscie w swoich planach
rozwojowych zamierza wybudowal nowy kontenerowy
terminal glebokowodny obok terminalu gazoportu. Port
Gdynia planuje poglebienie toru wodnego oraz budowe
obrotnicy dla statkéw o dlugosci 450 metréw. W dalszej
perspektywie ma réwniez wykonanie portu zewnetrzne-
go. Polskie porty wraz z tak zwanymi autostradami mor-
skimi stanowia wazny element infrastruktury punkto-
wej korytarzy transportowej pétnoc—potudnie. Z uwagi na
znacznie lepsza infrastrukture transportowa w tym ukladzie,
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przechodzaca przez Niemcy, kraje skandynawskie kieru-
ja wickszo$¢ potokéw tadunku z pominieciem naszego
kraju. Korytarz towarowy Baltyk—Adriatyk (rys. 1) jest
jednym z wiodacych przedsiewzieé gospodarczych w za-
kresie rozwoju systeméw transportowych Polski. Role ko-
rytarza mozna rozpatrywal zaréwno z punktu widzenia
naszego kraju, jak i calej Europy Srodkowo-Wschodniej.
Dla regionéw nadmorskich w okolicach Tréjmiasta oraz
Szczecina i Swinoujécia jest to szansa na dynamiczny
rozwéj przeladunkéw portowych, ustug logistycznych
i calej gospodarki morskiej, ktéra ma duze znaczenie
dla tych regionéw. Dla Polski stanowi on szans¢ na roz-
woj licznych terminali, centréw logistycznych i parkéw
magazynowych oraz ustug logistycznych. Dla Europy
Srodkowo-Wschodniej korytarz towarowy Baltyk—
Adriatyk tworzy warunki na dywersyfikacje potokéw
tadunkéw na osi pétnoc—potudnie. Posiadajacy diugosé
2 400 km korytarz transportowy umozliwia transport to-
wardw z polskich portéw w glab ladu oraz w tranzycie do
Czech, Wegier Austrii, az do portéw Wloch i Stowenii.
Polaczenia z wykorzystaniem tego korytarza lacza tez
Skandynawic z Morzem Srédziemnym. Trasy i sposob
realizacji transeuropejskiej sieci transportowej okresla
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady UE Nr
1315/2013 w sprawie wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej. W grudniu 2013
roku w Gdyni podpisano porozumienie na rzecz rozwo-
ju korytarza nazwanego Bursztynowym, ktdre taczy sie-
dem samorzadéw wojewddzkich oraz 131 samorzadow
powiatowych i lokalnych. Dla Chin jednym z prioryte-
téw wydaje sie polaczenie morskie z Europa Poludniowo—
Wschodnia (porty w Pireusie, Barze, Koprze, Triescie),
poniewaz trasa ta jest o kilka dni zeglugi i okoto 8 tysiecy
km krétsza niz do portéw Europy Pélnocnej. Z portéw
Europy Poludniowej moze by¢ prowadzona dystrybucja
do panstw obszaru 16+ 1, Europy Srodkowej, Zachodniej
oraz Skandynawii. Polskim priorytetem w tych przewo-
zach powinien by¢ udzial polskich przewoznikéw kole-
jowych z wykorzystaniem infrastruktury terminalowe;.
W to zadanie wpisuje si¢ takze korytarz drogowy Via
Carpatia w strefie oddzialywania przebiegu przez nasz
kraj korytarzy taczacych Baltyk i Adriatyk, gdzie miesz-
ka 25 milionéw ludzi. Korytarz transportowy to nie
tylko infrastruktura liniowa. Przez nasz kraj przebiega-
ja cztery paneuropejskie oraz dwa kolejowe korytarze
transportowe (rys. 2). Szczegdlne znaczenie dla rozwoju
przewozéw na kierunku pétnoc—potudnie ma korytarz
nr IV prowadzacy z Gdyni i Gdafiska poprzez Katowice
do Brna i Zyliny. Stanowi on multimodalne polaczenie
Morza Baltyckiego i Morza Srédziemnego. Na mocy
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego nr 913/2010
utworzonych zostalo 9 korytarzy towarowych, z ktérych
dwa przebiegaja przez Polske, sg to korytarze nr 8 i nr 5.
Polska zabiegala o utworzenie nowego kolejowego kory-
tarza transportowego nr 11. Do tej propozycji Komisja
Europejska ustosunkowata sie przychylnie. Korytarze
towarowe to europejskie przedsiewziecie, ktérego celem
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jest zwickszenie atrakcyjnosci kolejowego transportu ko-
lejowego wzgledem innych rodzajéw transportu.
Korytarze towarowe staly sie przedmiotem zmian zwig-
zanych z przyjeciem Rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady UE nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013
roku. Dla korytarza nr 5 Rozporzadzenie nr 1316/2013
wprowadzito nowe odgalezienie korytarza i wydluzenie go
do Szczecina i Swinoujécia. Nadrzednym celem Rozporza-

rarnaa . B aiiee

Rys. 1. Korytarz transportowy Adriatyk—Battyk
Zrodto: Lighthouse Gdynia-Karskrona — Newsletter No. 19 — August, 2018

- Korytarz Morze Battyckie — Morze Adriatyckie
trasa glowna

Zr6dio: PKP PLK S.A.

- Korytarz Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie
trasa objazdowa

- Korytarz Morze Péinocne — Morze Baltyckie
trasa gléwna

- Korytarz Morze Péinocne — Morze Baltyckie
trasa objazdowa

- Bursztynowy Korytarz Towarowy

Rys. 2. Przebieg kolejowych korytarzy transportowych przez Polske
Zrdto: Lighthouse Gdynia-Karskrona — Newsletter No. 19 — August, 2018
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dzenia 913/2010 jest poprawa konkurencyjnosci kolejowe-
go transportu towarowego. Dlatego panistwa czlonkowskie
i zarzadcy infrastruktury podejmuja dzialania operacyjne,
ktére powinny zmierza¢ do zagwarantowania poprawy sta-
nu technicznego infrastruktury liniowej i punktowe;.
Celem utworzenia proponowanego przez nasz kraj koryta-
rza towarowego nr 11 jest promowanie kolei jako srodka
transportu w miedzynarodowych przewozach towarowych,
poprawa konkurencyjnoéci transportu kolejowego oraz lep-
sze wykorzystanie istniejacej przepustowosci dla towaro-
wych przewozéw miedzynarodowych. Bliska wspdlpraca
ministerstw wlasciwych ds. transportu, zarzadcéw infra-
struktury z Wegier, Polski, Stowacji i Stowenii powinna za-
pewnié skuteczne osiggniecie celu, jakim jest nowy kory-
tarz. Spotkanie zorganizowane 23 marca 2016 roku z ini-
cjatywy PKP Polskich Linii Kolejowych SA zapoczatkowalo
wspolprace zarzadcéw infrastruktury i organu alokujacego
z tych czterech krajéw. Wspoéldzialanie umozliwi utworze-
nie struktury zarzadzajacej korytarza, opracowanie nie-
zbednych dokumentéw i wypracowanie wspélnej oferty
w zakresie alokowania przepustowosci infrastruktury do
obstugi miedzynarodowego ruchu towarowego, w laficu-
chach logistyczno—transportowych, na szlakach taczacych
nasz kraj z basenami Morza Egejskiego i Morza Czarnego
badz z hubami posrednimi. Na terenie polski trwaja obec-
nie intensywne prace modernizacyjne na liniach C-E 59
oraz C-E 65.

Najwazniejsze szlaki kolejowe i drogowe tworza kre-
gostup systemu transportowego kraju. Punktami inte-
grujacymi poszczegblne fragmenty tafcucha transporto-
wego sg terminale kontenerowe i centra logistyczne.
Jednak obszary, na ktérych one funkcjonuja, to najcze-
sciej juz nie tylko sama infrastruktura logistyczna, ale
takze miejsca wystepowania tzw. specjalnych stref ekono-
micznych, parkéw przemystowych i technologicznych czy
wolnych obszaréw celnych, ktére dzigki szeregom udo-
godnient (podatkowym, ekonomicznym, technologicz-
nym czy komunikacyjnym) moga i przyciggaja przedsie-
biorcéw, aktywizujgc gospodarczo obszary. W planowa-
niu przestrzennym obszaréw przemystowych nalezy
przewidywac przyszla obstuge transportowa, zgodna z za-
leceniami polityki transportowej UE. Niestety w procesie
planowania zapomina sie, aby w przyszlosci obszary te
mialy zapewniong obsluge takze poprzez transport kole-
jowy. Nalezy zaznaczy(, ze rynek przewozéw intermodal-
nych to rynek transportowy o ogromnych mozliwosciach.
Wzrastajace potrzeby transportowe wraz z postepem go-
spodarczym wplywaja na dynamiczny wzrost popytu na
przewozy intermodalne. Szansa na zwickszenie dynamiki
i przyspieszenie rozwdj transportu intermodalnego moze
by¢ modernizacja juz istniejacych oraz budowa nowych ter-
minalikontenerowychicentréw logistycznych. Usytuowane
poza terenami aglomeracji miejskich pozwolg na prawi-
dlowa obstuge transportowa i zarazem na usystematyzo-
wanie przeplywéw potokéw tadunkéw.

Terminal jest podstawowym elementem infrastruktury
logistycznej umozliwiajacym rozpoczecie procesu przewozo-
wego tadunkéw w kontenerach. Bez tego typu obiektéw nie
ma mowy o rozwoju przewozéw intermodalnych. Istotnym
elementem strategii budowania sieci terminali kontenero-
wych jest wlasciwe uwidocznienie ich oferty na rynku w prze-
mysle, firmach transportowych, a przede wszystkim u spe-
dytoréw. Wsparcie lokalnych administracji i wlasciwa pro-
mocja umozliwiaja stosunkowo sprawne rozpoczecie
dzialalno$ci. Przy nowo oddanych do eksploatagji obiektach
najcze$ciej problemem jest dtugotrwale zbieranie wolumenu
umozliwiajacego ich rentowne funkcjonowanie, réwniez
w przypadku rozbudowywanych obiektéw, czesto z duzymi,
niewykorzystanymi zdolno$ciami przeladunkowymi w po-
czatkowych latach od ukonczenia inwestycji. Dla zapewnie-
nia stosownego wzrostu potokéw tadunkdéw konieczne jest
wlasciwe umiejscowienie terminali. Szczegdlnie istotne jest
realizowanie obiektéw w miejscach o znacznym uprzemysto-
wieniu (strefy ekonomiczne i przemystowe, duze aglomeracje
miejskie), jak réwniez w poblizu waznych ciagéw komunika-
cyjnych (miedzynarodowe korytarze transportowe, linie ko-
lejowe o znaczeniu miedzynarodowym, autostrady badz dro-
gi miedzynarodowe). Takimi punktami generujacymi duze
potoki sg przede wszystkim porty morskie. Budowa termi-
nali w takich miejscach daje mozliwos¢ pelniejszego wlacze-
nia si¢ Polski w europejska sie¢ przewozéw intermodalnych,
zar6wno w relacjach importowo-eksportowych, jak i tranzy-
towych, co w efekcie procentuje wzrostem przewozow inter-
modalnych wewngtrz kraju.

Posumowanie

Waznym aspektem zwiazanym z budowa lub moderni-
zacja terminali intermodalnych jest zapewnienie wzrostu
jakosci obstugi, mozliwosci skladowania jednostek inter-
modalnych oraz rozszerzanie zakresu ustug logistycznych.
Sa to elementy mogace decydowaé o wyborze transportu
konteneréw z udzialem kolei. Polityka Unii Europejskie;
w zakresie transportu zmierza do réwnomiernego rozwo-
ju gospodarczego poszczegélnych galezi transportu oraz
wzmocnienia udzialu jego ekologicznych form, liberaliza-
¢ji rynku przewozéw kolejowych, jak réwniez zniesienia
barier technicznych utrudniajacych plynny ruch kolejowy
przez granice panstw cztonkowskich. Kierunki te sa uzna-
wane jako priorytety we wspodlnej polityce transportowe;j.
Swobodny przeplyw towaréw i ustug jest fundamentem
jednolitego rynku europejskiego. Jego stworzenie nie jest
mozliwe bez odpowiedniego, systemowego wsparcia logi-
stycznego. Jednym z istotnych warunkéw funkcjonowania
rynku jest wymdg interoperacyjnosci systemu transporto-
wego (spdjnosci systemdw). Zniesienie barier w transporcie
wielogaleziowym jest istotnym czynnikiem wplywajacym
na czas i cen¢ przewozu tadunku. Niwelowanie barier na
styku dwdch systeméw mozemy osiggnaé poprzez stosowa-
nie odpowiednich technologii transportu, a wiec réwniez
przewozéw intermodalnych.
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