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Wptyw transportu infermodalnego na
funkcjonowanie centrum logistycznego

Intermodal freight transport as the functioning element of logistics

Wspblczeénie najwazniejszym kryterium oceny jakosci
transportu stata sie kompleksowos¢ $wiadczonych ustug. Ich
wyrazem jest intermodalnoéé, w ktérej zaklada sie stosowa-
nie érodkéw przewozowych réznych galezi transportu. Po-
nadto z transportem wiaze sie nie tylko zaladunek i wyladu-
nek towardéw, ale rowniez skladowanie, magazynowanie oraz
obstuga: spedycyjna, celna i dokumentacyjna. Przedstawione
zadania s3 coraz czescie] wykonywane w ramach centréw lo-
gistycznych. Z jednej strony centra umozliwiaja integracje
poszczegdlnych rodzajow transportu, co istotnie przyczynia
sie do optymalizacji procesu dystrybucji. Z drugiej strony in-
termodalno$é zwieksza dostepnos$é transportowa centrum
logistycznego, co wplywa na zainteresowanie nimi operato-
réw logistycznych. Wplyw transportu intermodalnego na
funkcjonowanie centréw logistycznych jest jednak zagadnie-
niem slabo rozpoznanym w literaturze przedmiotu. Z tego
powodu celem artykulu jest identyfikacja znaczenia trans-
portu intermodalnego jako elementu sprawnego funkcjono-
wania centréw logistycznych.

Stowa kluczowe:
transport infermodalny, centrum logistyczne, ustuga
logistyczna.

Nowadays, the most important criterion of evaluating the
quality of transport is comprehensiveness of provided
services, understood as intermodality. Intermodality is
based on combine various branches of transport.
Furthermore, transport is not only connected with loading
and unloading of goods, but also storage, stock-keeping and
service: forwarding, customs or documentation support.
These tasks are more and more carrying out within the
scope of logistics centers. On the one hand logistics centers
enable the integration of individual types of transport,
which significantly contributes to the optimization of the
whole distribution process. On the other hand,
intermodality increases transport accessibility of the
logistics center, which has an impact, which affects the
interest of logistics operators. However, the literature quite
poorly presents the impact of intermodal freight transport
on the functioning of logistics center. For this reason, the
aim of this paper is to identify the meaning of intermodal
freight transport as the element of efficient logistics center.

Key words:
intermodal freight transport, logistics center, logistics
service.

Wstep

Obecnice coraz wyrazniej widoczna jest tendencja
globalizacji procesow gospodarczych. Systemy logi-
styczne obejmuja swym zasicgiem nie tylko konkret-
ne regiony danego kraju, ale takze cale pafistwa
i kontynenty. Wobec tego konieczna okazuje si¢ ra-
cjonalizacja przewozow migdzynarodowych — nie
tylko towarow, ale rowniez (ransportu pasazerow.
Globalizacja powoduje takze silny wzrost konkuren-
¢ji pomigdzy rdznymi galeziami transportu. Na kon-
tynencie europejskim dotyczy to gtdwnie transportu
kolejowego i samochodowego.

Waznym atrybutem rynku wewnetrznego Unii Eu-
ropejskiej jest swobodny przeplyw towarow, przyczy-
niajacy si¢ do wzrostu konkurencyjnosci europejskie-
go przemystu i scktora ustug. Mozliwo$¢ nicograni-
czonej wymiany handlowej wplywa takze na wzrost
gospodarczy czy tworzenie si¢ nowych miejsc pracy.

Udziat transportu drogowego w przewozach towaro-
wych (transportem kolejowym oraz Zegluga $rodla-
dowa i transportem samochodowym) uksztaltowat
si¢ na poziomie 75% (Europejski Trybunal Obra-
chunkowy, 2016).

Niemniej jednak transport uznaje si¢ za najbar-
dziej szkodliwy sektor gospodarki UE — sektor ten
jest odpowiedzialny za blisko 1/3 zuzycia energii oraz
catkowitej emisji CO,. Wedtug danych Europejskiej
Agencji Srodowiska poziom emisji dwutlenku wegla
w przeliczeniu na tonokilometr w przypadku przewo-
zOw towarOw transportem kolejowym jest 3,5 raza
mniejszy niz w przypadku przewozow drogowych.
Sektor publiczny coraz chetniej wspiera inicjatywy
rozwoju wydajnych oraz zréwnowazonych rodzajow
transportu, takich jak transport kolejowy czy zegluga
Srodladowa (Europejski Trybunat Obrachunkowy,
2016).

Waobec powyzszego na znaczeniu zyskuje tenden-
¢ja rozwoju transportu intermodalnego polegajacego
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na laczeniu podczas przewozu rdznych rodzajow
transportu. W ramach przewozow intermodalnych
tadunek, bez mozliwosci dokonywania przetadunku,
jest transportowany w tzw. zintegrowanej jednostce
tadunkowej (tj. kontenerze). Transport intermodalny
przyczynia si¢ do podnoszenia jakoSci ustug $wiad-
czonych przez operatordw logistycznych. Co wigcej,
rOwniez aspekty ekologiczne oraz transportowe
i spoleczne przemawiaja za intensywnym rozwojem
towarowego transportu intermodalnego — ograni-
czaniu negatywnych skutkow spowodowanych wyko-
rzystaniem transportu samochodowego w transpor-
cie tadunkdw towarzyszy zwickszanie si¢ dostepnoSci
oraz bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Transport intermodalny jest nicrozerwalnie zwig-
zany ze wzrostem znaczenia, zapewniajacych racjo-
nalizacj¢ przeplywu produktéw i informacji poprzez
wykorzystanie réznych rodzajow transportu, inter-
modalnych centréw logistycznych. Rozwoj intermo-
dalnego centrum logistycznego jest inwestycja wyma-
gajaca znacznych dodatkowych naktaddéw finanso-
wych przeznaczanych na budowe infrastruktury
punktowej i liniowej oraz zakup specjalistycznych
urzadzen przetadunkowych czy zaawansowanych sys-
temow IT (Omega Pilzno, 2016). Niemniej jednak in-
termodalno$¢ pozwala zwicksza¢ dostepnosé trans-
portowa centrum logistycznego, a takze przyczynia
si¢ do redukgji kosztow przewozu i skrdcenia czasu
dostawy. Dzicki temu powoduje zwickszanie si¢ kon-
kurencyjnosci sektora ustug logistycznych.

W zwiazku z powyzszym celem artykutu jest identyfi-
kacja znaczenia transportu intermodalnego jako elemen-
tu sprawnego funkcjonowania centrow logistycznych.

Struktura artykutu zostala podzielona na odpo-
wiadajace konkretnym zagadnieniom cz¢Sci.
W pierwszej przyblizono termin transportu intermo-
dalnego oraz scharakteryzowano wady i zalety prze-
wozOw intermodalnych. Kolejna cze$¢ przedstawia
ogdlng charakterystyke centrum logistycznego, ze
szczegblnym uwzglednieniem intermodalnych obick-
tdw logistycznych. Trzecia cz¢§¢ ukazuje korzySci
rozwoju intermodalnych centrow logistycznych oraz
opisuje clementy wplywajace na efektywno$¢ inter-
modalnych centrow logistycznych. Ostatnim elemen-
tem artykutu jest charakterystyka funkcjonowania
austriackiego intermodalnego centrum logistycznego
Cargo Center Graz.

Transport intermodalny

Wedlug dokumentu Terminology on Combined
Transport (Economic Commission for Europe [UN],
2001), powstatego z inicjatywy Europejskiej Konfe-
rencji Ministrow Transportu, przy pomocy Europej-
skiej Komisji Gospodarczej ONZ oraz Komisji Euro-
pejskiej, transport intermodalny oznacza przewoz to-

waréw w jednej i tej samej jednostce ladunkowej lub

w pojeZdzie samochodowym, w czasie ktdrego sg uzy-

wane sukcesywnie Srodki dwdch lub wiecej galezi

transportu bez dokonywania przeladunku samego to-
waru w zmieniajgcych sie galeziach transportu. Zda-
niem Z. Korzenia (Korzen, 1999) transport intermo-
dalny jest,, dziedzing techniki zajmujgcq si¢ przemiesz-
czaniem towaréw pomiedzy réinymi galeziami trans-
portu”. Natomiast autorzy podrecznika spedytora

(Marciniak-Neider, Neider, 2014) transport intermo-

dalny charakteryzuja jako przewoz towaréw w jed-

nostkach tadunkowych przy uzyciu srodkow co naj-
mniej dwoch roznych galezi transportu, na podstawie
ujednoliconych warunkow, wynikajgcych z umowy

0 przewoz intermodalny, zawartej pomiedzy klientem

a operatorem transportu intermodalnego. Oprocz

przedstawionych definicji w literaturze przedmiotu

wystepuje wicle innych, pokazujacych zblizone zna-
czenie do transportu intermodalnego.

Termin transportu intermodalnego bardzo czg¢sto
jest uzywany zamiennic z takimi poj¢ciami, jak:
transport multimodalny czy transport kombinowany
lub transport tamany. Transport kombinowany jest
specjalnym rodzajem transportu intermodalnego —
gltowna czesé przewozu odbywa si¢ za poSrednictwem
transportu kolejowego lub wodnego (Srddladowego
czy morskiego), a poczatkowy lub koncowy odcinek
(najkrocej jak to mozliwe) jest wykonywany przez
transport drogowy (Europejska Wspolnota Gospo-
darcza, 1992). Transport multimodalny oznacza
przewdz towardw przy uzyciu co najmniej dwoch od-
miennych rodzajow transportu, a takze wykorzysta-
niu réznych jednostek transportowych. Natomiast
transport tamany polega na przewozie towaru przy
zastosowaniu co najmniej dwoch Srodkéw transpor-
towych tego samego rodzaju.

Roéznorodno$¢ oraz bogactwo przytoczonych defi-
nicji obrazuje zasi¢g i zakres oddziatywania transpor-
tu intermodalnego. Podsumowujac transport inter-
modalny ma cztery nastepujace sktadowe:

B konieczno$¢ uzycia Srodkéw co najmniej dwdoch
galezi transportu,

B obowiazek wystapienia tylko jednej umowy
0 przewoz,

B konieczno$¢ wystapienia wylacznie jednego wyko-
nawcy odpowiedzialnego za przebieg calego pro-
cesu dostawy,

B obowiazek jednostkowania towaru (Kadziolka,
2017).

Wady i zalety
transportu intfermodalnego

Transport intermodalny jest najdynamiczniej
rozwijajacym si¢ obszarem branzy TSL. Inicjatywy
majace na celu rozwdj terminali kontenerowych
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i intermodalnej infrastruktury transportowej co-

raz chetniej bywaja wspierane przez scktor pu-

bliczny. Do najwaznicjszych zalet wykorzystania

transportu intermodalnego (z punktu widzenia

operatorow logistycznych oraz klientow) naleza:

B BezblednosC i szybkos¢ oraz terminowoS¢ procesu
transportu fadunku.
W ramach transportu intermodalnego wykonaw-
ca przewozu bardzo czesto dokonuje konsolidacji
towaru. Tym samym stwarza sobie mozliwo$¢ wy-
boru optymalnych, dla danego zlecenia, jednostek
zatadunkowych. Wobec tego nastepuje redukeja
czasu i kosztow zwigzanych z operacjami przela-
dunkowymi oraz przygotowywaniem dokumenta-
¢cji. Laczenie zroznicowanych Srodkéw transpor-
towych, a takze roznych rodzajéw transportu
zwicksza prawdopodobieistwo terminowego wy-
konania zlecenia. Dzicki temu operator logistycz-
ny wykorzystuje najkorzystnicjsze rozwiazania dla
danego zamdwicnia, przyktadowo; wybierajac
transport kolejowy, zegluge morska lub §rodlado-
wa climinuje najczeSciej spotykane ograniczenia
oraz przestoje dotyczace transportu ci¢zarowego,
tj. zatory na przejSciach granicznych, okresowe
zakazy ruchu, korek uliczny (Omega Pilzno,
2016).

B QOgraniczenie potencjalnego ryzyka uszkodzenia
towaru.
Transport tadunku odbywa si¢ przy uzyciu jednej
jednostki fadunkowej (tj. kontener, naczepa sa-
mochodowa czy nadwozie wymienne) na calej
trasic przewozu. Dzigki temu nast¢puje zmniej-
szenic niebezpieczenstwa uszkodzenia towaru
podczas samego transportu oraz procesoOw towa-
rzyszacych, czyli. zaladunku, przetadunku (tj.
roztadunku i ponownego zatadunku) czy wyta-
dunku (Omega Pilzno, 2016).

B Optymalizacja globalnych kosztow procesu trans-
portowego poprzez usprawnienie organizacji oraz
optymalizacji dostepnych zasobdw transporto-

wych.
B Wicksza liczba istniejacych wariantdow przewozo-

wych.

Transport intermodalny pozwala operatorom logi-

stycznym na dowolne konfigurowanie dostepnych

Srodkow transportowych oraz rodzajow transpor-

tu. Przede wszystkim zwicksza dostepno$¢ ustug

transportowych.

Zastosowanie transportu intermodalnego jest roz-
wiazaniem alternatywnym dla tradycyjnego diugody-
stansowego przewozu zatadunku wielogabarytowe-
go. Wybicrajac, zamiast transportu ci¢zarowego,
transport kolejowy lub lotniczy czy wodny mozemy
przewiez¢ jednorazowo wigksza partic towaru.
Wskutek tego transport intermodalny przyczynia si¢
takze do optymalizacji zatadunku, czyli jego maksy-
malnego ujednolicenia (Kadziotka, 2017). Nalezy
przyjac ogdlne stwierdzenie, ze wzrost intermodalno-

§ci w przewozach towarowych powoduje podnosze-
nie si¢ poziomu ustug Swiadczonych przez operato-
row logistycznych.

Oprocz waznych, przede wszystkim dla operato-
row logistycznych, aspektoéw transportowych, jed-
nakowo istotne (szczeg6lnie dla instytucji sektora
publicznego) okazuja si¢ walory spoteczne i ekolo-
giczne. Najlepszym sposobem na ograniczanie ne-
gatywnych skutkow spowodowanych wykorzysta-
niem transportu drogowego w przewozach wielo-
tonazowych jest wlaSnie transport intermodalny.
Spadek wudzialu transportu samochodowego
w przewozach towarowych ogotem oraz optymali-
zacja zatadunku powoduja m.in. zmniejszanie emi-
sji gazow cieplarnianych (ozonu O; czy dwutlenku
wegla CO,) do atmosfery oraz cato$ciowego zuzy-
cia energii. W aspekcie spolecznym wraz z rozwo-
jem intermodalnych ustug logistycznych wzrasta
dostepno$¢ drog dla uzytkownikdw prywatnych.
Co wigcej, zwickszanie udziatu transportu inter-
modalnego w przewozach ogdlem powoduje takze
wzrost bezpieczefistwa ruchu drogowego. W roku
2012 na terenic UE odnotowano 36 Smiertelnych
ofiar transportu kolejowego oraz 28 126 ofiar wy-
padkéw samochodowych (Europejski Trybunat
Obrachunkowy, 2016). W niechlubnych rankin-
gach Smiertelnosci na drogach UE czotowe miejsca
zajmuje Polska. Jednak, rowniez za sprawa rozwo-
ju transportu intermodalnego, sytuacja ulega sys-
tematycznej poprawie. W roku 2015 wskutek wy-
padkdw na polskich drogach zgingto prawie 3 tys.
osob. Poréwnujac do 5 444 zgondéw w roku 2005
liczba ofiar Smiertelnych zmalata prawie dwukrot-
nie (Gtowny Urzad Statystyczny, 2016). Odnosnie,
powyzszego wykorzystanie zrdwnowazonego trans-
portu intermodalnego przyczynia si¢ do zmniejsze-
nia si¢ liczby wypadkdw i kolizji drogowych, powo-
dujac tym samym spadek liczby ofiar ruchu drogo-
wego.

Niemniej jednak wykorzystanie transportu in-
termodalnego ma takze stabsze strony. Wsrod
ujemnych aspektdow zwigzanych z rozwojem prze-
wozow intermodalnych wyrdézniamy wysokie po-
czatkowe koszty budowy oraz pdzniejszego utrzy-
mania infrastruktury. Stosowanie transportu inter-
modalnego wymaga wczeSniejszych znacznych na-
ktadéw na budowe infrastruktury punktowej oraz
zakup specjalistycznych urzadzefi przetadunko-
wych (suwnice i zurawie, maszyny samojezdne czy
dzwigi) umozliwiajacych przewozenie wielotono-
wych jednostek tadunkowych znajdujacych si¢ po-
za zasiggiem urzadzen stacjonarnych.

Koszty poczatkowe obejmuja takze inwestycje
w zaawansowany system informatyczny (IT) po-
zwalajacy zautomatyzowad realizacje kluczowych
operacji logistycznych oraz utatwiajacy zarzadza-
nie poszczeg6lnymi zleceniami (Omega Pilzno,
2016).
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Centrum logistyczne

W literaturze przedmiotu istnicje wicle réznorod-
nych okreSlen centrum logistycznego. Bogaty zasdb
terminologii spowodowany jest odmiennym podej-
Sciem autoréw w trakcie definiowania centrum logi-
stycznego. Wedlug E. Gotembskiej (Gotembska,
2009) centrum logistyczne to jednostka gospodarcza,
przedsiebiorstwo, ktdrego zadaniem jest koordynowa-
nie obstugi logistycznej (w tym magazynowo-transpor-
towej) z tworzeniem logistycznego systemu informaciji,
wspieranego technologiami informatycznymi. Zda-
niem A.M. Jeszki (Jeszka, 2013) centrum logistyczne
jest terminem zarezerwowanym dla duzych, skupio-
nych lub rozproszonych przestrzennie oSrodkow,
w ktorych koncentruje si¢ dziatalno$¢ wielu przedsie-
biorstw logistycznych, handlowych, ustugowych i pro-
dukcyjnych. Natomiast 1. Fechner (Fechner, 2009)
centrum logistyczne charakteryzuje jako obiekt prze-
strzenny z wlasciwg mu organizacjg i infrastrukiurg
umozliwiajgcq roznym niezaleznym przedsiebiorstwom
wykonywanie operacji na towarach w zwigzku z ich
magazynowaniem I przemieszczaniem pomiedzy
nadawcq i odbiorcg, w tym obstuge przewozow inter-
modalnych oraz udostgpniajgcy uzytkownikom rozne
ustugi dodatkowe.

Istotnym powodem rozwoju centrow logistycznych
jest sukcesywnic zwickszajace si¢ zapotrzebowanie
na ustugi logistyczne. Charakter petnionych funkcji
oraz struktura organizacyjno-prawna centrow ule-
gaja ciaglej ewolucji. W ramach swojej dziatalnoSci
obickty zapewniaja kompleksowe i elastyczne roz-
wiazania, a tym samym umozliwiaja racjonalizacj¢
przeplywu produktdéw oraz informacji (Skowron-
Grabowska, 2010). Roznorodno$¢ wykonywanych
przez nie funkcji stwarza potrzebg systematyzacji
mozliwej dzicki klasyfikacji centrdéw logistycznych.
Wsrod najwazniejszych kryteridw klasyfikacyjnych
centrow logistycznych znajdziemy m.in.: charakter
wlasnoSci czy rodzaj obstugiwanych Srodkéw trans-
portu i tadunkéw oraz integralno$¢ przestrzenna.

Od samego poczatku rozwoju koncepcji centrow
logistycznych  najwickszym  zainteresowanicm
przedsi¢biorstw sektora ustug logistycznych cieszyly
si¢ obickty umozliwiajace wykorzystanic rdznych
rodzajow transportu, tj. intermodalne centra logi-
styczne. Intermodalnos$¢ jest niezwykle pozadana
przez operatorOw logistycznych, pozwala bowiem
zwickszad dostepno$¢ transportowa centrum logi-
stycznego. Tego typu centra logistyczne posiadaja
terminale kontenerowe oraz specjalistyczne urza-
dzenia przetadunkowe, pozwalajace na wykorzysta-
nie transportu intermodalnego. Z tego powodu
mozliwa jest redukcja kosztoéw przewozu i skrocenie
czasu dostawy. Tym samym zwicksza si¢ konkuren-
cyjno$¢ konkretnego sektora; tworzona zostaje wy-
soka warto$¢ dla klienta, rozumiana jako obstuga
najwyzszej jakosci.

Zazwyczaj obickty intermodalne maja charakter
miedzynarodowych centréw uniwersalnych. Swiad-
cza kompletng game ustug logistycznych, dysponuja
niezbedng infrastruktura transportowa oraz tech-
niczng i technologiczng. Giéwnym zadaniem centréw
jest koordynacja dziatalnoSci wspdlpracujacych na
Swiatowych rynkach podmiotéw gospodarczych. Do-
datkowo umozliwiaja przedsi¢biorstwom gromadze-
nie nieograniczonej iloSci towardw oraz stosowanie
dowolnie wybranego rodzaju transportu. NajczeSciej
bywaja zlokalizowane na obszarach intensywnej wy-
miany handlowej oraz wysokiej aktywnosci gospodar-
czej (Lipinska-Stota, 2012), czyli w poblizu:

B portéw morskich,

B miejsc przecinania si¢ regionalnych lub mi¢dzyna-
rodowych szlakdw transportowych,

B obszardw duzego nat¢zenia przeptywu fadunkow.

Inicjatywa rozwoju intermodalnych centrow logi-
stycznych zostata zapoczatkowana we Wloszech na
przetomie lat 60. i 70. XX wieku. Wioska koncepcja
centrum logistycznego Interporto zaktadata wykorzy-
stanie dogodnego do rozwoju portow morskich poto-
zenia geograficznego. Pierwsze intermodalne centra
logistyczne, czyli Interporto Bologna oraz Interporto
Padova powstaly pod koniec lat 70. XX wicku (Lipifi-
ska-Stota, 2012). Nieco pdZniej intermodalne obiek-
ty logistyczne zaczely powstawad na terenie Wielkiej
Brytanii oraz Republiki Federalnej Niemiec czy
Francji.

Wsrod najwickszych intermodalnych centrow logi-
stycznych znajduje si¢ m.in. PLAZA Logistica Zara-
goza, usytuowana w poblizu portu lotniczego Aero-
puerto de Zaragoza, a takze §rodladowego Canal Im-
perial de Aragon oraz linii kolejowych i autostrady
A2 Madryt-Barcelona (Platforma Logistica de Zara-
goza). Catkowita powierzchnia obiektu wynosi po-
nad 12 min. m’ (1200 ha) — dla poréwnania po-
wierzchnia poznanskiego CLIP stanowi 182 tys. m>.

Korzysci z rozwoju infermodalnych
centrow logistycznych

Operatorzy logistyczni dostrzegaja coraz wigcej
korzysci plynacych z rozwoju intermodalnych cen-
trow logistycznych. Kazdego roku na kontynencie cu-
ropejskim powstaja ultranowoczesne kompleksy logi-
styczne. Zarazem centra istnicjace zostajg rozbudo-
wywane oraz przeksztatcane w obiekty intermodalne
oferujace clastyczne pakicty ustug logistycznych,
przez co zapewniaja klientom obstuge na najwyzszym
poziomie. Dzigki temu wzrasta konkurencyjno$¢ ca-
tego sektora ustug logistycznych.

Gtownym powodem powstania intermodalnych
centrow logistycznych, $wiadczacych kompleksowy
wachlarz ustug, jest wzmozona globalizacja procesow
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spolecznych oraz gospodarczych. Wszystkie podmio-
ty dziatajace w ramach faficucha dostaw obicktow in-
termodalnych moga skuteczniej ogranicza¢ koszty
prowadzenia dziatalnoSci, co pomaga tworzy¢ tzw.
warto$¢ dodang jednostek. Scista kooperacja pozwa-
la przedsi¢biorstwom koncentrowad si¢ na prowa-
dzeniu podstawowej dziatalnoSci gospodarczej przy
jednoczesnym zachowaniu wysokiej jakoSci ustug do-
datkowych — magazynowania, dystrybucji, spedycji.
Oferujac szeroki wachlarz §wiadczen, intermodalne
obickty logistyczne zaspokajaja wzmozony popyt na
ustugi logistyczne. Wobec tego wspoOlpraca z inter-
modalnym centrum logistycznym wplywa na polep-
szanie si¢ wynikow osiaganych przez przedsigbior-
stwo poprzez doskonalenie poziomu obstugi klienta
i $wiadczenie kompleksowych ustug logistycznych
wysokiej jakoSci.

Co wigcej, ckspansja rozwigzan intermodalnych
wspomaga efektywne wykorzystanie roznych rodza-
jow transportu. Umozliwia przenoszenie towarowych
przewozow samochodowych na transport wodny oraz
kolejowy. Jednocze$nie powoduje zmniejszanie si¢
ogOlnej liczby przewozow towarowych poprzez opty-
malizacje wykorzystywanych zasobow. Tym samym
nastepuje poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz zwickszenie si¢ dostgpnoSci transportowej dla
uzytkownikow indywidualnych. Za wzrostem znacze-
nia obiektdéw intermodalnych przemawiaja takze
aspekty ekologiczne, tj. ograniczenie negatywnego
wplywu transportu samochodowego na Srodowisko
naturalne poprzez zmniejszenie liczby wiclkotonazo-
wych przewozow towarowych (Fechner, 2006).

Centra logistyczne o charakterze intermodalnym
wplywaja réwniez korzystnie na wzrost gospodarczy
regionéw. Stanowiac miejsca koncentracji rozma-
itych ustug logistycznych, przyczyniajg si¢ do wzrostu
potencjatu gospodarczego calego sektora poprzez
ulatwianie wspolpracy wielu podmiotom gospodar-
czym oraz tworzenie nowych miejsc pracy. Wobec
powyzszego intermodalne centra logistyczne w spo-
sob innowacyjny pozwalaja na jednoczesne osiaganice
roznorodnych celéw z obszaru logistyki oraz polityki
ckologicznej i spolecznej, a takze gospodarki regio-
nalnej. Tym samym w perspektywie dfugoterminowe;j
przyczyniaja si¢ do zwickszania spdjnosci spotecznej,
gospodarczej i przestrzennej pafistwa.

Elementy intermodalnego
centrum logistycznego

Lokalizacja centrum logistycznego jest nierozer-
walnie zwiazana z rodzajem obstugiwanych tadun-
kow oraz Srodkow transportowych. W zwiazku z tym
przyjmijmy uproszczong klasyfikacje intermodalnych
centrow logistycznych. W ten sposdb wyrdzniamy

obickty obstugujace ladowe oraz portowe (morskie)

terminale kontenerowe.

Obstuga intermodalnych centréw logistycznych
wymaga budowy nowoczesnej infrastruktury logi-
stycznej. Operatorzy logistyczni planujacy rozwdj te-
go typu obicktow musza przeznaczyC znaczna czgs¢
Srodkéw pienigznych na utworzenie infrastruktury
punktowej i liniowej oraz kupno specjalistycznych
urzadzen przetadunkowych.

Wsrod clementéw niezbednych do efektywnego
funkcjonowania intermodalnego centrum logistycz-
nego zlokalizowanego na terenie portu morskiego
znajdziemy (Kadziotka, 2017):

B infrastruktur¢ punktowa:

—nabrzeze,

- place przetadunkowo-sktadowe,

— brama dla pojazdow samochodowych,

— kolejowe stanowisko przetadunkowe,

— magazyn zbiorczo-rozdzielczy,

- centrum dyspozycyjno-kontrolne,

— stanowisko do mycia i czyszczenia kontenerdw,

— warsztat;

B urzadzenia przeladunkowe i manipulacyjne:

— suwnice bramowe nadbrzezne,

- samojezdne suwnice torowe,

— suwnice bramowe szynowe,

— czolowe i boczne wozy podno$nikowe,

—wozy podsi¢bierne,

— zurawie kontenerowe.

Natomiast intermodalne obickty obstugujace ter-
minale ladowe najczeSciej zostaja zlokalizowane
w poblizu weztowych stacji kolejowych, miedzy ktdry-
mi regularnie kursuja pociagi towarowe. Tego rodza-
ju centra logistyczne posiadaja (Kadziotka, 2017)
urzadzenia przetadunkowe oraz manipulacyjne, ta-
kie jak:

B samojezdne suwnice bramowe torowe,

B suwnice bramowe jezdniowe,

B zurawic szynowe lub samojezdne,

B uniwersalne wozy podno$nikowe czolowe obstu-
gujace nadwozia wymienne, naczepy i kontenery.
Elementem koniecznym do sprawnego funkcjono-

wania intermodalnych obicktdéw obstugujacych trans-

port ladowy (kolejowy oraz samochodowy) jest odpo-
wiednia infrastruktura liniowa, sktadajaca si¢ z linii
kolejowych oraz drog kotowych.

Rozwoj intermodalnych centrow logistycznych jest
inwestycja pochtaniajaca znaczny kapital finansowy
oraz rzeczowy i niematerialny. Z tego powodu pod-
czas budowy obiektow logistycznych oprocz prywat-
nego kapitatu inwestycyjnego bardzo czg¢sto niezbed-
ne okazuje si¢ zaangazowanie wtadz administracji
rzadowej oraz lokalnej. Wobec tego obickty intermo-
dalne najczg¢Sciej powstaja na zasadach wspdlpracy
sektora prywatnego z sektorem publicznym. Model
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) zmniejsza
ryzyko oraz koszty realizacji inwestycji. Udzial sekto-
ra publicznego w rozwoju centrow intermodalnych
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jest spowodowany takze konieczno$cia powstrzyma-

nia wzrostu udziatu transportu samochodowego

w przewozach towarowych. Instytucje publiczne oraz

samorzady terytorialne wspicraja budowe obicktow

poprzez:

B udostepnianic atrakcyjnych gruntow inwestycyj-
nych,

B gwarancje amortyzacji poniesionych kosztow in-
westycyjnych,

B udziclanie por¢czefi bankowych lub finansowanie
kosztow kredytowych inwestyciji,

B finansowanie budowy infrastruktury przetadunko-
wej,

B wydawanic niezbednych akceptacji podczas fazy
przygotowywania projektu,

B tworzenie dogodnych warunkoéw inwestycyjnych
przyciagajacych przedsigbiorcow, tj. specjalnych
stref ekonomicznych (Fechner, 2002).
Dodatkowo sukces inwestycji rozwoju intermodal-

nego centrum logistycznego jest uwarunkowany tak-

ze konieczno$cia skomunikowania kompleksu z przy-
legajaca infrastruktura transportowa, co najczesciej
powoduje potrzebe rozbudowy Iub modernizacji sie-
ci transportowej. Dzigki temu mozliwa jest realizacja
sprawnego transportu tadunku do terminala konte-
nerowego, szczegéOlnie podczas ostatnich kilome-
trow. Rozbudowa tego typu infrastruktury zazwyczaj
bywa finansowana przez sektor publiczny, posiadaja-
¢y ograniczong ilo§¢ Srodkdw finansowych przezna-
czanych na inwestycje. Niemniej jednak aspekt spo-
teczny oraz ekologiczny przemawia za finansowa-
niem rozwoju centrow logistycznych wplywajacych na
wzrost intermodalnoSci sieci logistycznych (Fechner,
2006).

Intermodalne centra logistyczne

Wedtug badania Positioning and Establishment of
the Freight Villages in Europe (Deutsche
GVZ-Gesellschaft mbH, 2015) przeprowadzonego
w 2015 roku przez Niemieckie Stowarzyszenie Cen-
trow Logistycznych (Deutsche GVZ Gesellschaft
mbH — DGG) wsrdd 20 najwazniejszych europe;j-
skich intermodalnych centrow logistycznych najwic-
cej znajduje si¢c we Wloszech oraz w Niemczech —
odpowiednio w kazdym kraju 7 i 6 obicktow. W ze-
stawieniu po raz pierwszy znalazta si¢ rownicz Polska
reprezentowana przez CLIP Poznaf (tj. Centrum
Logistyczno-Inwestycyjne Poznan).

Waznym europejskim intermodalnym centrum lo-
gistycznym jest austriackie Cargo Center Graz
(CCG). Podczas tworzenia oraz modernizacji sieci
logistycznej Austria jako panstwo Srodladowe natra-
fia na znaczne trudnoSci, tj. gdrzyste uksztattowanie
powierzchni, wzglednie niski potencjat gospodarczy
czy niewielka liczba ludnoSci. Dodatkowo istotnym

elementem austriackiej polityki transportowej jest
ochrona §rodowiska alpejskiego. Wobec tego pafi-
stwo realizuje koncepcje rozwoju transportu inter-
modalnego, zastepujac transport drogowy zegluga
Srodladowa oraz transportem kolejowym.

Centrum zostato zlokalizowane w miasteczku
Werndorf, potozonym 15 km na potudnie od Grazu
— stolicy regionu Styria — koncentrujacego prze-
mys! elektromaszynowy oraz metalowy, chemiczny
i lekki. Od poczatku istnienia centrum stato si¢ istot-
nym elementem europejskiej sieci logistyczne;j.
Wspodlczesnie CCG jest waznym centrum logistycz-
nym regionu Europy Poludniowo-Wschodniej. Obej-
muje swoim zasi¢giem tereny Niemiec, pdtnocnych
Wioch, Szwajcarii, Stowenii, Wegier oraz rejon Bat-
kanéw — gtéwnie Bulgarii i Rumunii. Ze wzgledu na
polozenie u zbiegu granic Austrii, Stowenii i Wegier
Centrum Graz jest punktem taczacym poéinocno-z-
achodnia oraz potudniowo-wschodnig cz¢§¢ Europy.
Cargo Center Graz lezy na skrzyzowaniu korytarzy
transportowych Battyk-Adriatyk oraz Pyhrn-Scho-
ber, a takze przebiegajacej na linii péinoc-potudnie
autostrady A9, taczacej potocng cz¢§¢ Austrii ze
Stowenia. Centrum posiada rdwniez zintegrowana
sie¢ polaczen kolejowych obejmujacych caly konty-
nent europejski (Cargo Center Graz).

CCG jest modelowym przyktadem inwestycji typu
greenfield oraz partnerstwa publiczno-prywatnego.
W rozwdj centrum zaangazowano m.in. parlament
Styrii oraz Federalny Skarb Panstwa. W ramach
wspOlpracy sektor publiczny:

B uchwalil plan zagospodarowania przestrzennego
terenu przeznaczonego pod budowe kompleksu,

B powolat do zycia spotke prawa handlowego, zaj-
mujaca si¢ wykupem terendw inwestycyjnych,

B wprowadzit, ulatwiajace zakup gruntow pod inwe-
stycje¢, zmiany w ustawie o transporcie kolejowym,

B sfinansowal rozwdj zaplecza infrastrukturalnego
centrum oraz budowe infrastruktury dojazdowej

do obiektu (Mindur, 2005).

Catkowita powierzchnia obiektu wynosi 500 tys. m?.
Na cato$¢ Cargo Center Graz sktadaja si¢ nast¢puja-
ce strefy: Cargo Center Nord, Terminal Graz-Siid
oraz Cargo Center Graz Photovoltaik. Terminal kon-
tenerowy Graz-Siid jest obstugiwany przez prywatne
koleje Styrii — Steirermérkische Landesbahnen
(STLB). Posiada wyjatkowo dobrze rozwini¢tg infra-
strukture, obejmujaca m.in. 4 tory przetadunkowe
(kazdy o dtugosci 700 metréw) oraz 2 suwnice bra-
mowe i 1 tor przeznaczony do przewozow Rolling
Road. CCG Photovoltaik jest najwickszym austriac-
kim kompleksem systemOw solarnych, zainstalowa-
nym w magazynach na terenie obiektu. Energia wy-
twarzana przez ogniwa stoneczne catkowicie zaspo-
kaja zapotrzebowanie Centrum Graz na energi¢
clektryczng. Zastosowanie rozwiazah tzw. ziclonej
logistyki powoduje systematyczne zmniejszanic si¢
emisji dwutlenku wegla wydzielanego podczas dzia-

24 Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 2/2018



talnosci Centrum Graz. Sie¢ elektryczna CCG Pho-
tovoltaik umozliwia przechowywanie specjalistycz-
nych chtodzonych lub podgrzewanych zbiornikow
oraz konteneréw. Centrum posiada réwniez 200 tys.
m? wysokiej klasy powierzchni biurowej i magazyno-
wej, przeznaczonej pod wynajem (Cargo Center
Graz). Zostalo wyposazone w hale magazynowe zaj-
mujace 63 tys. m? oraz 130 tys. m? niezadaszonej po-
wierzchni magazynowej. Obszar sktadowania wy-
miennych skrzyfi tadunkowych oraz naczep samocho-
dowych i kontenerdw zajmuje 25 tys. m>. Na terenie
obicktu wydziclono rowniez specjalny teren przezna-
czony na potrzeby magazynowania tadunkow niebez-
piecznych oraz 65 tys. m? powierzchni parkingowej
(Lipinska-Stota, 2012).

Centrum Graz ze wzgledu na dostepnos$¢ spdjnej
sieci potaczen kolejowych i drogowych jest punktem
weztowym umozliwiajacym przetadunek kontenerdw
uzywanych w transporcie kombinowanym. Swiadczy
rowniez szeroki wachlarz ustug konsultingowych
obejmujacych magazynowanie, zarzadzanie zapasa-
mi oraz spedycje krajowa i mi¢dzynarodowa. Cen-
trum zajmuje si¢ organizacja, koordynacja i nadzo-
rem dostaw swoich klientoéw. Wsrod gtéwnych mig-
dzynarodowych najemcow powierzchni na terenie
obicktu znajdujg si¢ przedsi¢biorstwa logistyczne, tj.:
DHL, Panalpina, DB Schenker oraz Dachser
i Kithne & Nagel. W ramach centrum dziataja takze
podmioty austriackie — EC Logistics, Transdanubia,
Wenzel Logistics, JCL Logistics oraz STLB Railway
Works. Przedsigbiorstwa funkcjonujace na terenie
Cargo Graz oferuja réwnicz rozleglta game Swiad-
czen dodatkowych (m.in. ustugi hotelarskie, finanso-
we, gastronomiczne i celne). Cargo Center stato si¢
takze siedzibg Austriackich Kolei Federalnych
(OBB) oraz banku Raiffeisen-Landesbank Steier-
mark AG (Cargo Center Graz).

Podsumowanie

Wzmozona globalizacja procesdw gospodarczych
i wspoipraca wewnatrzeuropejska wymuszaja
usprawnianie mi¢dzynarodowych przewozdéw towa-
rowych. Dodatkowo wywotujg wzrost rywalizacji
mi¢dzy poszczegdlnymi gateziami transportu. Wobec
tego decydujacym wyznacznikiem oceny dziatafi
transportowych stata si¢ kompleksowos¢ $wiadczo-
nych ustug. Wspdtczes$nie ustuga logistyczna jest ro-
zumiana znacznice szerzej niz kilkanascie lat temu.
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