
Copyright © by Instytut Logistyki i Magazynowania, 2004 r. Wszelkie prawa zastrzeżone. 
Żaden fragment nie może być kopiowany lub wykorzystywany w jakiejkolwiek innej formie bez zgody wydawcy. 

Logistyka 3/2004
65

Us∏ugi logistyczne

Wobec przewidywanego w rozsze-
rzonej Unii Europejskiej wzrostu popy-
tu na transport, jak równie˝ stale wzra-
stajàcych oczekiwaniach co do jego ja-
koÊci i wydajnoÊci, okreÊlenie strategii
i przysz∏ych kierunków rozwoju trans-
portu staje si´ koniecznoÊcià. Ograni-
czenie transportu drogowego i polep-
szenie stanu Êrodowiska naturalnego,
w odniesieniu do systemu transporto-
wego jako ca∏oÊci, poprzez przeniesie-
nie cz´Êci przewozów z transportu
drogowego na transport morski, kole-
jowy i wodny Êródlàdowy to g∏ówne za-
dania, jakie postawi∏y sobie kraje
Wspólnoty na najbli˝sze lata. Zgodnie
z koncepcjà zrównowa˝onego rozwoju
poszczególnych ga∏´zi transportu, Unia
Europejska podejmuje szereg dzia∏aƒ
majàcych na celu zmian´ powy˝szych
proporcji z jednoczesnym podniesie-
niem standardów Êwiadczonych us∏ug
transportowych.

Wprowadzanie przez Komisj´ Euro-
pejskà szeregu programów pilota˝o-
wych ma na celu wykreowanie jednego,
zasadniczego kierunku polityki trans-
portowej, obejmujàcej równie˝ kraje
nowo wst´pujàce, takie jak Polska. Kie-
runki te wyznaczane sà m.in. poprzez
tworzenie wspólnej polityki transpor-
towej, k∏adàcej nacisk na pewne obsza-
ry dzia∏aƒ g∏ównie zwiàzane z ekologià,
zmniejszeniem emisji dwutlenku w´-
gla, ograniczeniem ha∏asu, kongestià
i inne. Priorytetem obj´te sà inwestycje
w nowoczesne rozwiàzania logistycz-
no-transportowe tj. budowa terminali
transportu kombinowanego, centrów
logistycznych, standaryzacja intermo-
dalnych jednostek ∏adunkowych. Roz-
wiàzania te majà za zadanie podniesie-
nie jakoÊci Êwiadczonych us∏ug, kom-
pleksowoÊci, jak równie˝ zminimalizo-
wanie negatywnych skutków przewo-
zów konwencjonalnych. Podejmowane
w tym zakresie dzia∏ania, zmierzajàce
do zmiany struktury przewozów, skut-
kujà wdra˝aniem szeregu projektów
i programów finansowanych z funduszy
strukturalnych UE. Takim projektem
o zasi´gu ogólnoeuropejskim jest pro-

gram Marco Polo, którego celem jest
popieranie przedsi´wzi´ç handlowych
w zakresie przeniesienia cz´Êci ∏adun-
ków przewo˝onych transportem drogo-
wym na inne Êrodki transportu. Pro-
gram Marco Polo jest kontynuacjà pro-
gramu PACT, zakoƒczonego pod koniec

2001r., dzi´ki któremu wdro˝ono po-
nad 167 konkretnych projektów, m.in.
nowe po∏àczenia transportu kombino-
wanego. 

Komisja Europejska w Bia∏ej Ksi´dze
z 2001r. dokona∏a zapisu pakietu Êrod-
ków majàcych na celu promowanie
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rozwoju kolei i transportu kombino-
wanego w Europie. Jednym z bardzo
wa˝nych wskazaƒ Komisji Europejskiej
jest te˝ rekomendacja alokacji Êrod-
ków publicznych na inwestycje termi-
nalowe (równie˝ na centra logistycz-
ne) oraz na usprawnienie dost´pu in-
frastrukturalnego do terminali trans-
portu kolejowego.

W Polsce istnieje sprzyjajàcy klimat
w zakresie rozwoju transportu inter-
modalnego. Wzrost zainteresowania tà
formà przewozów jest wynikiem ogól-
noeuropejskiej tendencji wprowadza-
nia rozwiàzaƒ przyjaznych Êrodowisku.
Przewidywany wzrost przewozów ∏a-
dunków po wejÊciu Polski do UE, ko-
rzystne po∏o˝enie w korytarzach trans-
portowych przebiegajàcych przez Pol-
sk´ z pó∏nocy na po∏udnie i ze wschodu
na zachód, przewidywany wzrost obro-
tów handlowych z krajami sàsiadujàcy-
mi, wskazujà na dobre perspektywy
rozwoju intermodalnoÊci w naszym
kraju. Wiele jednak zale˝y od polityki
rzàdu, szczególnie realizacji przyj´tej
strategii na najbli˝sze lata. Celem gene-
ralnym tej strategii jest m.in. osiàgni´-
cie stanu zrównowa˝enia systemu
transportowego pod wzgl´dem tech-
nicznym, przestrzennym, gospodar-
czym, spo∏ecznym i Êrodowiskowym.
Stan ten charakteryzowa∏by si´ ekono-
micznym i ekologicznym roz∏o˝eniem
zadaƒ przewozowych na poszczególne
ga∏´zie, w tym równie˝ kolej. Strategia
uwzgl´dnia te˝ rozwój transportu kom-
binowanego, funkcjonujàcego w opar-
ciu o sieç terminali prze∏adunkowych,
stanowiàcych jego integralnà cz´Êç.
Wykonywanie przewozów kombinowa-
nych i Êwiadczenie us∏ug logistycznych

to jeden z priorytetowych elementów
w przyj´tej przez PKP CARGO SA strate-
gii, pokrywajàcej si´ ze strategià Unii
Europejskiej. Wzrastajàce w ostatnich
latach przewozy kontenerów, jak rów-
nie˝ korzystne prognozy na przysz∏oÊç,
mogà napawaç optymizmem. W 2003 r.
PKP CARGO SA w systemie intermodal-
nym przewioz∏a 2,3 mln ton ∏adunków.
Jest to o 5% wi´cej ni˝ rok wczeÊniej.
Równie˝ przychody z tytu∏u tych prze-
wozów by∏y wy˝sze o prawie 20% od
uzyskanych w 2002 r. To efekt zmiany
ich struktury: przewozy krajowe zmala-
∏y o prawie 10% na rzecz przewozów
mi´dzynarodowych, które sà bardziej
dochodowe. W 2003 r. najwi´kszy
udzia∏ w przewozach intermodalnych
Spó∏ki stanowi∏ eksport, który wyniós∏
943 tys. ton, tj. 26,2% wi´cej, ni˝ rok
wczeÊniej. W imporcie przewieziono
935 tys. ton ∏adunków, tj. 5,2% wi´cej
ni˝ w 2002 r. Udzia∏ przewozów inter-
modalnych w ogólnych przewozach
PKP CARGO SA wzrós∏ z 1,4% do 1,5%.
Zwi´kszajàc przewozy intermodalne
i przejmujàc ∏adunki samochodowe, re-
alizujemy nasze marketingowe has∏o
„KOLEJ ZAMIAST KOLEIN”. Ka˝dej doby
uruchamianych jest 18 pociàgów inter-
modalnych. W ubr. dwa z nich: OST
WIND relacji Seddin ko∏o Berlina –
Smoleƒsk (Rosja) i FERRY TRE-IN relacji
Poznaƒ – Malmoe, zosta∏y nagrodzone
God∏em Promocyjnym „TERAZ
POLSKA”. Koleje polskie i rosyjskie pod-
j´∏y dzia∏ania zwiàzane z przej´ciem
kontenerów obecnie przewo˝onych
drogà morskà z Dalekiego Wschodu
(Korea, Japonia) do Europy Zachodniej.
Kontenery te b´dà przewo˝one przez
Rosj´ Magistralà Transsyberyjskà. Na-
st´pnie tranzytem przez Polsk´ pojadà

do Europy Zachodniej. Pierwszy taki
przewóz – z wykorzystaniem Linii Hut-
niczej Szerokotorowej, która koƒczy
si´ w S∏awkowie – odb´dzie si´ ju˝
w maju br.

W poni˝szych zestawieniach przed-
stawiono wielkoÊci przewozów inter-
modalnych, wykonanych w roku 2001,
2002 i w 2003r., z którego wynika jed-
noznacznie, i˝ przewozy te w naszym
kraju majà tendencje rosnàcà. 

Prawid∏owe funkcjonowanie ca∏ego
∏aƒcucha w transporcie kombinowanym
w du˝ym stopniu zale˝y od infrastruk-
tury punktowej, a wi´c terminali konte-
nerowych i centrów logistycznych. No-
woczesne terminale transportu kombi-
nowanego powinny byç nie tylko zwy-
k∏ym punktem prze∏adunkowym, ale
centrum obs∏ugi przewozu ∏adunków
podatnych na konteneryzacj´, a wi´c
powinny Êwiadczyç pe∏en zakres us∏ug
logistycznych. Zadania takie dobrze
wykonujà centra logistyczne, w obr´bie
których mogà funkcjonowaç firmy
o ró˝nych profilach, m.in. operatorzy
transportowi, przedsi´biorstwa maga-
zynowe, spedytorzy, agencje celne, fir-
my us∏ugowe, np. zajmujàce si´ napra-
wami kontenerów czy te˝ s∏u˝by celne
i weterynaryjne. Przyk∏adem takiego
rozwiàzania jest terminal kolei austriac-
kich w Wels zajmujàcy powierzchni´ 12
ha, na którym znajduje si´ terminal
kontenerowy oraz terminal do odprawy
pociàgów przystosowanych do przewo-
zu Tirów – tzw. ruchoma droga. Wokó∏
terminalu powsta∏o wiele magazynów
i firm us∏ugowych, zapewniajàcych
klientom pe∏ny zakres us∏ug logistycz-
nych. Innym przyk∏adem wkompono-

2001         2002          2003

Styczeƒ 172830 225512 208974

Luty 125699 142281 146050

Marzec 152902 177422 191010

Kwiecieƒ 213356 184948 173849

Maj 167316 209966 205371

Czerwiec 154124 173173 171712

Lipiec 174618 189666 180875

Sierpieƒ 153870 201561 191917

Wrzesieƒ 136518 141630 153736

Paêdziernik 185116 186056 223359

Listopad 188728 197784 220355

Grudzieƒ 151005 189895 202115

1976082 2219894 2269323 Porównanie przewiezionych wielkoÊci masy ∏adunków w tonach
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wania terminalu transportu
intermodalnego w centrum
logistyczne jest terminal DB
CARGO AG w Wustemark,
gdzie na terenie oko∏o 300
ha powstaje jedno z trzech
nowobudowanych centrów
logistycznych dla Berlina.
Terminal ten w chwili obec-
nej jest niedu˝y, ale istniejà
mo˝liwoÊci jego rozbudowy
wraz ze wzrostem i zmianà
struktury przewozów inter-
modalnych.

PKP CARGO SA majàc po-
wy˝sze na uwadze, zamierza
budowaç centra logistyczne,
rozpoczynajàc ich tworzenie
od budowy nowych terminali
oraz rozbudowy i modernizacji ju˝ ist-
niejàcych. W pierwszej kolejnoÊci tego
typu inwestycje planowane sà w Gliwi-
cach, Ma∏aszewiczach i Poznaniu. Wro-
c∏aw i Warszawa to równie˝ bardzo
wa˝ne lokalizacje dla prawid∏owego
rozwoju przewozów intermodalnych
i us∏ug logistycznych.

Wa˝nym ogniwem w przysz∏ej sieci
intermodalnej w Polsce powinny byç
porty morskie. Ich dogodne po∏o˝enie
na osi pó∏noc-po∏udnie mo˝e staç si´
zasadniczym elementem ∏aƒcucha logi-
stycznego w wymianie towarowej po-
mi´dzy krajami skandynawskimi
a Niemcami, Czechami, S∏owacjà, Au-
strià i W∏ochami. Wzrost znaczenia roli
polskich portów morskich przyczyni∏by
si´ jednoczeÊnie do wzmocnienia pozy-
cji rynkowej naszego kraju wÊród kra-
jów regionu Morza Ba∏tyckiego i stwo-
rzy∏by nowe mo˝liwoÊci zwi´kszenia
obrotów handlowych z tymi krajami.
Zarzàdy Portów Morskich planujà roz-
wój przewozów intermodalnych z jed-
noczesnym zapewnieniem pe∏nego za-
kresu us∏ug logistycznych. Dlatego te˝
planujà budow´ centrów logistycznych.
PKP CARGO SA popiera te inicjatywy,
a bioràc pod uwag´ dobrze rozwini´tà
infrastruktur´ torowà w tych lokaliza-
cjach wskazane by∏oby, aby centra te
by∏y zasadniczo obs∏ugiwane przez
transport kolejowy. Innà lokalizacjà,
w której powinien powstaç nowocze-
sny terminal kontenerowy oraz cen-
trum logistyczne to S∏awków, gdzie ist-
nieje najdalej wysuni´ty na zachód styk
dwóch szerokoÊci torów. 

W warunkach nasilajàcej si´ walki
konkurencyjnej na rynku us∏ug trans-
portowych znaczenie transportu kom-
binowanego b´dzie ros∏o. Wymagania
i preferencje klientów odnoÊnie sposo-
bu realizacji przewozów wskazujà, i˝
najwi´ksze znaczenie majà dla nich ta-
kie czynniki, jak niezawodnoÊç prze-
woênika, cena oraz czas przewozu. Wy-
magania te decydujà o tym, jakie Êrod-
ki transportu zrealizujà us∏ug´ przewo-
zowà. Najcz´Êciej wyboru dokonuje si´
pomi´dzy transportem drogowym a in-
termodalnym. Ten ostatni daje obecnie
mo˝liwoÊci tworzenia ∏aƒcuchów trans-
portowych z wykorzystaniem Êrodków
transportu: drogowego, kolejowego,
morskiego i rzecznego. O proporcjach
i wyborze poszczególnych rodzajów
transportu decyduje operator multimo-
dalny po dokonaniu analizy mo˝liwo-
Êci, jakie oferujà poszczególni prze-
woênicy. 

W dobie rozwoju logistyki mi´dzyna-
rodowej koniecznoÊcià staje si´ dalszy
rozwój intermodalnoÊci procesów
transportowych, co z pewnoÊcià u∏atwi
pokonywanie ró˝nic systemów trans-
portowych, dlatego te˝ ciàgle poszuki-
wane sà nowe rozwiàzania w tym za-
kresie. Opracowywane sà nowe kon-
strukcje wagonowe, jak te˝ nowe tech-
nologie tego rodzaju przewozów. Cie-
kawe rozwiàzanie transportu kombino-
wanego szyna – droga zaproponowa∏a
francuska firma Modalohr. Pomys∏ opar-
ty jest o specjalistyczny wagon przegu-
bowy, posiadajàcy obni˝onà wysuwnà
na bok platform´, która umo˝liwia
(z zabudowanych przy torze bocznych

ramp) samodzielne za∏adowanie na-
czep lub samochodów ci´˝arowych. Za-
letà tej technologii w porównaniu do
ruchomej drogi, stosowanej przez koleje
niemieckie czy austriackie jest to, i˝ nie
wymaga ona wielkich nak∏adów finan-
sowych na dostosowanie infrastruktury
torowej. 

Intensyfikacja przewozów kombino-
wanych jest koniecznoÊcià. Budowa
terminali transportu intermodalnego,
centrów logistycznych i infrastruktury
towarzyszàcej to zadania na najbli˝sze
lata. Przyk∏ady paƒstw Unii Europej-
skiej Êwiadczà, ˝e nale˝y promowaç
transport kombinowany do czasu, gdy
zostanà wyrównane warunki konkuren-
cji pomi´dzy transportem drogowym
i kolejowym, np. poprzez zharmonizo-
wanie poziomu op∏at za korzystanie
z infrastruktury transportowej. W kra-
jach zachodnich centra logistyczne
tworzone sà na zasadzie partnerstwa
publiczno-prywatnego. Powstajà one
przy udziale paƒstwa i samorzàdów lo-
kalnych. Stworzenie sieci strategicz-
nych po∏àczeƒ transportu kombinowa-
nego w Polsce, wspieranych finansowo
przez instytucje rzàdowe lub Unii Euro-
pejskiej, by∏oby pierwszym krokiem na
drodze do budowy nowoczesnej infra-
struktury logistyczno-transportowej
w naszym kraju. Tym bardziej, ˝e po∏o-
˝enie geograficzne Polski, w tym prze-
biegajàce przez nasz kraj mi´dzynaro-
dowe korytarze transportowe, stwarza
szans´ na budow´ sieci centrów o wy-
sokim stopniu rozbudowy organizacyj-
nej i funkcjonalnej.
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