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Zgodnie z definicją przyjętą przez Europejską Komisję Gospodarczą
Organizacji Narodów Zjednoczonych (UNECE), Europejską Konfe-
rencję Ministrów Transportu (ECMT) oraz Organizację Współpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD) ‘terminal intermodalny’ oznacza wy-
posażone w urządzenia przeładunkowe miejsce przeznaczone do
składowania intermodalnych jednostek ładunkowych [12].

W szerszym znaczeniu terminal intermodalny jest miejscem prze-
ładunku jednostek ładunkowych pomiędzy środkami transporto-
wymi różnych gałęzi transportu, zajmującym duży obszar terenu;
charakteryzuje się niskimi kosztami dostępu dla wszystkich użyt-
kowników i negatywnie oddziałuje na lokalne środowisko (przede
wszystkim z powodu wzrostu obciążenia ruchem drogowym oraz
hałasu generowanego przez ciężkie pojazdy drogowe) [6].

Jednym z ważniejszych czynników decydujących o dynamicznym
rozwoju systemu intermodalnego każdego kraju jest lokalizacja ter-
minali przeładunkowych, ich wielkość oraz funkcje, jakie powinny
pełnić w sieci połączeń intermodalnych.

Zasady wyboru lokalizacji terminali kolejowo-
drogowych
 Z powodu rosnącego negatywnego wpływu drogowego transpor-
tu towarowego na środowisko, wzrost kongestii, przy niewystarcza-
jącym wykorzystaniu istniejących możliwości innych gałęzi trans-
portu, zwłaszcza transportu kolejowego, poszukuje się alternatyw-
nych rozwiązań (zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju). Jed-
nym z kierunków zrównoważonego rozwoju transportu, promowa-
nego przez organizacje europejskie, jest transfer ładunków z trans-
portu drogowego na bardziej przyjazne środowisku gałęzie trans-
portu [7]. Transport intermodalny jest jednym z alternatywnych roz-
wiązań w tworzeniu nowoczesnych łańcuchów transportowo-logi-
stycznych, łączących dwie lub więcej gałęzie transportu w jeden
system. Transport intermodalny od lat budzi ogromne zaintereso-
wanie w środowiskach akademickich i biznesowych; stanowi tematy
w rozważaniach publicznych, a w środowisku polityków pojawia się
okazjonalnie.

Równolegle z poprawą efektywności w zarządzaniu rozbudowa-
nymi łańcuchami logistycznymi, wzrostem rynku usług w tym ob-
szarze problematyka dalszego rozwoju transportu intermodalne-
go coraz częściej koncentruje się na rozwoju intermodalnych ter-
minali lądowych (określanych często terminem terminali kontene-
rowych z racji dominującej jednostki intermodalnej w strumieniu
ładunków przepływających przez terminal).

Zapotrzebowanie na usługi przewozowe, a w szerszym kontek-
ście i logistyczne, jest najważniejszym czynnikiem decydującym

o możliwościach rozwoju sieci terminali intermodalnych. Rozwój sieci
terminali intermodalnych kolejowo-drogowych powinien się opie-
rać na oszacowaniu obecnego popytu i analizie potencjalnego rynku
usług transportowo-logistycznych. Potencjał rynku usług przewozo-
wych determinuje lokalizację i wielkość terminali.

Jednocześnie należy pamiętać o podstawowych zasadach dzia-
łalności terminali intermodalnych, takich jak:
o zasada niedyskryminacyjnego dostępu do terminali wszyst-

kich podmiotów gospodarczych – uczestników łańcuchów
transportowych,

o zasada niedyskryminacyjnego dostępu do terminali wszystkich
licencjonowanych przedsiębiorstw transportu kolejowego,

o zasada niedyskryminacyjnego dostępu wszystkich przedsię-
biorstw transportu drogowego,

o transparentność kosztów dostępu do terminali,
o możliwość przeładunku wszystkich jednostek intermodalnych

(kontenery, nadwozia wymienne, naczepy drogowe).
Warunki wstępne do lokalizacji terminala intermodalnego spro-

wadzają się – według licznych opracowań i raportów – do spełnie-
nia następujących wymagań [2, 3, 6, 8, 9, 10, 11]:
Z terminale powinno się lokalizować w obszarze o dużym poten-

cjale produkcyjnym lub konsumpcyjnym,
Z terminale powinny być zlokalizowane w miejscach stanowiących

naturalny początek lub koniec łańcucha logistycznego,
Z terminale powinny być zlokalizowane – z punktu widzenia stra-

tegicznego – w miejscach przecięcia się strumieni ładunków,
Z terminale powinny być zlokalizowane w miejscu łatwego dostę-

pu do międzynarodowych szlaków drogowych i kolejowych,
Z terminale powinny być zlokalizowane w strategicznych miejscach,

czyli w dogodnym punkcie styku różnych gałęzi transportu,
Z terminale powinny być zlokalizowane w pobliżu stacji rozrządo-

wych, zakładów taboru kolejowego w celu efektywnego wyko-
rzystania pojazdów trakcyjnych,

Z aktywność operatora terminala intermodalnego powinna być
transparentna wobec właścicieli infrastruktury transportowej.
Według [9] decyzja o lokalizacji terminala transportu intermo-

dalnego opiera się na możliwościach i potrzebach rozwoju regio-
nu, na terenie którego planuje się usytuowanie terminala, co skutkuje
wzrostem strumieni ładunków, dostępności do sieci linii magistral-
nych o znaczeniu międzynarodowym, a także sieci dróg kołowych
o dużej przepustowości (autostrady, drogi ekspresowe) – przekła-
da się to bezpośrednio na czas dostawy oraz zaangażowanie
innych niż drogowe gałęzi transportu. Przy wyborze lokalizacji
zwraca uwagę problem ochrony środowiska, rozumiany m.in. jako
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Rys. 1. Czynniki decydujące o wyborze lokalizacji terminala intermodalnego
       Źródło: [9].

Rys. 2. Czynniki wpływające na lokalizację i rozwój terminali intermodalnych
        Źródło: [1].

uciążliwe dla lokalnej społeczności hałas i drgania generowane przez
przejazdy samochodów o dużej ładowności przy braku dróg dojaz-
dowych (zwłaszcza, jeżeli terminal pracuje całodobowo) (rys.1).

Rozwój transportu intermodalnego, a zatem i lokalizacja budowy
sieci terminali intermodalnych w Szwecji, opierają się na przesłan-
kach wzajemnie ze sobą powiązanych i przedstawionych na rys. 2.
Wybór lokalizacji terminala uzależniony jest od takich czynników,
jak: możliwości rozwoju transportu kolejowego, możliwości produk-
cyjne i konsumenckie regionu, możliwość zaistnienia konfliktów z lo-
kalną społecznością m.in. z powodu wzrostu natężenia ruchu ciężkich
pojazdów czy braku odpowiedniej infrastruktury drogowej. Z punktu
widzenia podmiotów korzystających z usług terminali uwzględnia
się takie czynniki jak transparentność, otwartość dla wszystkich
użytkowników, jednakowe koszty dostępu.

Ponadto przy wyborze lokalizacji terminala należy uwzględnić
sieć już istniejących i funkcjonujących terminali przeładunkowych
o określonym potrzebami rynku potencjale przerobowym. Są to za-
równo terminale uniwersalne, przyjmujące wszystkie rodzaje jed-
nostek ładunkowych, jak i terminale specjalistyczne, przeznaczo-
ne do jednego rodzaju ładunków.

Lokalizacja nowego terminala wiąże się również z przejęciem
części wolumenu ładunków z istniejących w sąsiedztwie termina-
li. Dotyczy to zwłaszcza terminali kontenerowych. W perspektywie
istnieje niebezpieczeństwo, że działalność tych terminali (zwłasz-
cza małych) przestanie być opłacalna.

Sieć terminali intermodalnych w Polsce
Analizując sieć terminali intermodalnych kolejowo-drogowych w Pol-
sce, można zaobserwować kilka tendencji:
1) terminale rozmieszczone są bardzo gęsto na obrzeżach kilku naj-

większych miast: Warszawy, Poznania (obrazuje to mapka na rys. 3);
2) istnieje całkowity brak zróżnicowania konkurencyjności usług

pomiędzy terminalami;
3) długość torów przeładunkowych uniemożliwia efektywną obsługę

składów o długości 650 m.
Terminale intermodalne budowane i modernizowane są jednak

nie w oparciu o przesłanki makroekonomiczne, ustalone np. w stra-
tegii rozwoju transportu intermodalnego, wpisującej się w cele polityki
transportowej Polski, lecz na bazie kryteriów i celów strategiczno-
operacyjnych, wynikających ze strategii rynkowych poszczególnych
operatorów. Strategie te są z kolei, ze względu na powiązania ka-
pitałowe tych operatorów, pochodną projektów dużych, działających
w skali globalnej, operatorów terminali kontenerowych portów-hu-
bów, takich jak Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven [5]. Lokaliza-
cja terminali nie uwzględnia problemów lokalnej społeczności, na-
stawionej zazwyczaj negatywnie do takich przedsięwzięć. Brak od-
powiedniej infrastruktury drogowej łączącej terminal z siecią dróg
ekspresowych i autostrad powoduje, że ruch ciężkich samochodów
dowożących lub odwożących jednostki ładunkowe odbywa się lo-
kalnymi drogami i ulicami. Decyzje o lokalizacji terminali intermo-
dalnych zazwyczaj nie uwzględniają potencjalnych możliwości pro-
dukcyjnych regionu. Wybór miejsca lokalizacji opiera się w zasa-
dzie na potrzebach konsumpcyjnych lokalnego rynku.

Obecnie większość terminali wymaga natychmiastowej rozbu-
dowy, modernizacji i unowocześnienia, w tym, w zakresie trans-
portu kolejowego, np. rozbudowy układu torowego załadunkowe-
go i wyładunkowego, umożliwiającego obsługę składów całopo-
ciągowych o długości 600 metrów.

Rys. 3. Lokalizacja terminali intermodalnych w Polsce. Stan na 2012 r.
        Źródło: [4].
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Zestawienie podstawowych parametrów terminali trans-
portu intermodalnego w Polsce przedstawiono w tabeli 1. Więk-
szość terminali posiada tory przeładunkowe o długości nie-
przekraczającej połowy długości składu pociągu intermodal-
nego. Niewiele terminali prowadzi działalność całodobową; prze-
ważnie czas pracy terminali ograniczony jest tylko do dni ro-
boczych.

Przystępując do projektowania lub rozbudowy terminala inter-
modalnego, należy mieć na uwadze trzy podstawowe kryteria:
o ekonomiczne (koszty przeładunku i składowania jednostek

ładunkowych);

o społeczne (minimalizacja negatywnego oddziaływania na śro-
dowisko i lokalną społeczność);

o techniczne i technologiczne:
o stopień wykorzystania zainstalowanych urządzeń ładunkowych

(suwnice kontenerowe – urządzenia o bardzo dużej wydajności,
ekonomicznie uzasadnione w dużych terminalach, charaktery-
zujące się wysokimi kosztami zakupu), wozów podnośnikowych
czołowych – stosowane najczęściej w mniejszych terminalach
kontenerowych (niższe koszty zakupu w porównaniu z suwnicami,
mniejsza wydajność, mogą się przemieszczać po całym termi-
nalu i przenosić ładunki w jego obrębie),
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o długość torów przeładunkowych (krótsze niż 650 m wymagają
dzielenia składu na bloki, co wpływa na wydłużenie czasu ope-
racji przeładunkowych),

o możliwości rozwoju w przyszłości.
Rys. 4. przedstawia uproszczony schemat typowego termi-

nala kolejowo-drogowego, na którym określone zostały podsta-
wowe kierunki modernizacji i rozbudowy w oparciu o wielolet-
nie doświadczenia państw, w których przewozy systemem in-
termodalnym stanowią znaczący udział w wolumenie ładunków
transportowanych koleją.

Wydłużone tory przeładunkowe (co najmniej 650 m), dodat-
kowe wyposażenie w wydajne urządzenia manipulacyjne (suwni-
ce kolejowe) oraz nowoczesne systemy informatyczne ułatwiają
sprawny przepływ jednostek ładunkowych przez terminal. Ułatwiony
dostęp do infrastruktury kolejowej i drogowej (lokalizacja w pobliżu
linii magistralnych i dróg ekspresowych) minimalizuje negatywne
odczucia lokalnej społeczności i zapobiega konfliktom.

Wydłużony czas pracy terminala przekłada się bezpośred-
nio na elastyczność i łatwość dostępu do systemu, przyciąga
nowych klientów.

Podsumowanie
Terminale intermodalne stanowią punkt styku, swoisty interfejs,
różnych gałęzi transportu zaangażowanych w łańcuchy logistycz-
ne. Od ich liczby, wielkości, efektywności działania i lokalizacji uza-
leżniona jest dostępność transportu drogowego do sieci kolejowej.
Istotny jest również fakt, iż z terminali mogą korzystać przedsiębior-
stwa zlokalizowane w regionie oddziaływania takich terminali Jed-
nocześnie należy pamiętać, że obecność terminala intermodalne-
go stwarza określone problemy wśród lokalnej społeczności, zwłasz-
cza w sytuacjach, gdy terminale zlokalizowane są przypadkowo, bez
uwzględnienia dostępu do sieci dróg ekspresowych. Ciężkie pojazdy
dowożące ładunki do terminali korzystają wtedy z lokalnych dróg
i ulic, co bezpośrednio przekłada się na społeczne niezadowole-
nie. Właściwie wybrane miejsca lokalizacji terminali, ich pojemność,
czas obsługi jednostki ładunkowej wpływają w sposób bezpośred-
ni na rozwój transportu intermodalnego.
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