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KONCEPCJA JEDNOLITEGO PLANU ROZWOJU
REGIONALNEGO JAKO SZANSA NA WZROST
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Streszczenie: Jednym z priorytetow europejskie, zawartej w dokumentach White Paper (2001),
Keep Europe Moving (2006), Logistics: Keep Freight Moving (2007), Greening Transport
(2008), Maritime Transport Strategy 2018 (2009) oraz Future of transport (2009) polityki
transportowej jest zmniejszenie kongestii ruchu poprzez wigksze wykorzystanie
alternatywnych dla przewozow drogowych galezi transportu. Na tamach niniejszego artykutu
autorzy przedstawiaja role¢ wiadz publicznych we wspottworzeniu efektywnej infrastruktury
transportowej umozliwiajacej rozwoj przewozow intermodalnych.

Stowa kluczowe: transport intermodalny, transportowa infrastruktura punktowa i liniowa, plan
rozwoju regionalnego, konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw

1. WSTEP

Od kilkunastu lat, pomimo przejSciowego kryzysu finansowego, w krajach Unii
Europejskiej obserwowany jest ciagly wzrost przewozéw towardw przy wykorzystaniu
transportu samochodowego. Jak podaje Komisja Europejska udzial transportu drogowego
w tacznych przewozach towarowych (tkm) zrealizowanych w krajach europejskich
utrzymuje si¢ na poziomie 76,9%'. Natomiast udziat przewozéw kolejowych to zaledwie
17,6%". Sytuacja ta, polaczona z wzrostem wymiany towarowej, powoduje, ze coraz
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wigcej drog osiaga swoja maksymalng przepustowos$é, a efektywna organizacja procesow
transportowych staje si¢ coraz trudniejsza lub praktycznie niemozliwa [1, 3, 10]. Co
wigeej, jak wskazuja przeprowadzone przez autorOw obserwacje, firmy staraja si¢
realizowa¢ zamowienia swoich klientow czgsto 1 szybko, oczywiscie glownie przy
wykorzystaniu transportu drogowego. Podejscie to powoduje, iz przedsigbiorstwa de facto
osiagajac poprawg realizowanych procesow 1 zwigkszajac tym samym poziom
zadowolenia klienta w krotkiej perspektywie czasu, moga doprowadzi¢ do pogorszenia ich
dziatania w dtuzszym horyzoncie czasowym. Warto przeciez zwrdci¢ uwage, ze czeste i
szybkie dostawy wymagaja zaangazowania wigkszej Liczby srodkow transportu, powoduje
to zwigkszenie kongestii ruchu oraz pogorszenie bezpieczenstwa na drogach. Skutkiem
rosnacej kongestii jest spadek $redniej predkos¢ z jaka poruszaja si¢ pojazdy, co docelowo
powoduje wydluzenie czasu dostawy, a zatem 1 moze wptyna¢ na niezadowolenie klientow
oraz w najgorszym przypadku utratg czgsci zamowien [1].

Problem rosnacej kongestii ruchu oraz poprawy bezpieczenstwa na drogach od lat
probuje rozwiaza¢ Komisja Europejska w dokumentach prezentujacych strategi¢ rozwoju
transportu 1 logistyki. Jednym z pierwszych pomystéw, opublikowanych w Biatej Ksigdze,
byto zwigkszenie udziatu alternatywnych dla przewozéw drogowych gatgzi transportu,
szczegolnie przewozow kolejowych. Silny nacisk zostal takze potozony na wykorzystanie
przewozow intermodalnych, czyli takich w ktérych tadunki sa przemieszczane $rodkami
przewozowymi roznych gatezi transportu [9]. W transporcie intermodalnym przewodz
tadunkéw odbywa si¢ w jednej i tej samej jednostce tadunkowej lub pojezdzie, na catej
trasie od nadawcy do odbiorcy, bez przetadunku samych towardéw, przy uzyciu srodkow
przewozu roznych galezi transportu. Pojazdem tym moze by¢ pojazd drogowy, pojazd
kolejowy, barka rzeczna lub statek.

1.1. Przewozy intermodalne w Polsce

Polska, ze wzgledu na swoje polozenie geograficzne, moze wykorzystywac praktycznie
wszystkie galezie transportu do realizacji przewozow intermodalnych. Jednak w praktyce
przewozy intermodalne z wykorzystaniem zeglugi $rodladowej w Polsce w zasadzie nie
istnieja. Spotykane sa za to rozwiazania taczace transport morski z kolejowym oraz
drogowym.

Przewozy intermodalne wykonywane sa w intermodalnych jednostkach transportowych
tzw. UTI (fr. Unités de Transport Intermodal), ktore zostaly skodyfikowane przez koleje
europejskie. Jednostki te to: kontenery wielkie, nadwozia samochodowe wymienne,
naczepy siodtowe. Warto doda¢, iz ponad 98% towaréw przewozonych jest w
kontenerach’.

Niezbgdnym elementem organizacji przewozow intermodalnych jest wydajna
infrastruktura transportowa, zaréwno liniowa jak i punktowa. W przypadku Polski
powinny to by¢ linie kolejowe dobrej jako$ci oraz sie¢ terminali kontenerowych,
umozliwiajacych przetadunek jednostki pomigdzy wykorzystywanymi $rodkami
transportu.

W ciagu ostatnich 5 lat mozna zauwazy¢ istotny, bo az 50% wzrost liczby terminali

3 Transport wyniki dzialalnosci 2008, GUS



kontenerowych zlokalizowanych na terenie naszego kraju (rys. 1).
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Rysunek 1. Dynamika wzrostu liczby terminali kontenerowych w Polsce
Zrodto: Opracowanie wiasne

Rysunek 2 prezentuje lokalizacj¢ 30 punktow — terminali kontenerowych,
umozliwiajacych przetadunek intermodalnych jednostek tadunkowych. Terminale te naleza
do réznych podmiotéw gospodarczych, ktore czesto sa ze soba powiazane kapitatowo.
Przyktadem tutaj moze by¢ PKP Cargo S.A. oraz CargoSped Sp. z o. o. czy tez PCC Port
Szczecin oraz PTK Holding S.A. Pojawiaja si¢ takze pojedyncze inicjatywy realizowane
przez firmy dziatajace jedynie lokalnie.
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Rysunek 2. Sie¢ istniejacych terminali kontenerowych w Polsce
Zrodlo: Opracowanie wlasne, mapa: http://mapy.google.pl/



Niestety, pomimo znaczacego rozwoju punktowe]j infrastruktury intermodalnej,
w Polsce udziat transportu intermodalnego w transporcie kolejowym szacowany w oparciu
o dane Gloéwnego Urzgdu Statystycznego, dane PKP Cargo oraz PCC Intermodal S.A.
wynosi ok. 2,5% - 3%. Obecnie wigkszos¢ przewozow kontenerowych z polskich portow
morskich jest realizowana przewozem drogowym (okoto 80%). W roku 2008 cztery porty
(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie) przetadowaly tacznie 859 183 TEU, zatem
wigcej 0 20% niz taczna ilo$¢ kontenerow przewieziona intermodalnie w Polsce. Podobnie
sytuacja wyglada z przewozem konteneréw do Polski z gléwnych europejskich portow,
takich jak Rotterdam, Hamburg czy Bremerhaven gdzie w 2008 r. prawie 650 tys. TEU w
imporcie lub eksporcie z Polski*. W zwiazku z powyzszym rynek ten ma duzy potencjat
rozwoju, a wielko$¢ przewozow intermodalnych moze w niedalekiej perspektywie czasu
wzrosna¢ do poziomu ok. 10-15%. Konieczny jest jednak dalszy rozwo6j 1 modernizacja
zarowno punktowej i jak i liniowej infrastruktury logistycznej. Zmiany te, ze wzgledu na
swoje kluczowe znaczenie dla wzrostu przewozow intermodalnych, powinny by¢ takze
priorytetem dla wtadz zar6wno na szczeblu krajowym, regionalnym jak i lokalnym.

W zwiazku z powyzszym, celem referatu jest przedstawienie wynikow analiz
istniejacych zapisow zwiazanych z rozwojem przewozow intermodalnych w istniejacych
planach rozwoju regionalnego oraz na ich podstawie zaproponowanie koncepcji
jednolitego planu rozwoju stymulujacego wzrost przewozoéw intermodalnych w Polsce.
Prace te sa wynikiem projektu badawczego wiasnego nr N N509 398536 pt.: Intermodalna
sie¢ logistyczna w Polsce - koncepcja rozwigzan modelowych i uwarunkowania
wdrozeniowe.

2. ASPEKTY LOGISTYCZNE W ISTNIEJACYCH PLANACH
ROZWOJU REGIONALNEGO

2.1. Przeglad dokumentow krajowych
W ramach realizowanych prac analizie poddano:

e Programy 1 inicjatywy samorzadéw regionalnych 1 lokalnych. Diagnoza

obejmujaca oceng:

o Kompletnosci i spojnosci dokumentow,

o Luk w ujgciu przestrzennym,

o Przyczyn nieskutecznos$ci tworzenia planow,
o Przyczyn niepowodzen inicjatyw.

e Zapisy w dokumentach planistycznych (studia uwarunkowan przestrzennych i
srodowiskowych, miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego itp.).
Diagnoza obejmujaca oceng:

o Kompletnosci i spojnosci dokumentow,
o Przyczyn nieskutecznosci tworzenia planéw,
o Przyczyn niepowodzen inicjatyw.

4 Przewozy Kontenerowe w Polsce, Polska Gazeta Transportowa, 2009-11-26



Przeanalizowano nastgpujace dokumenty planistyczne:

e Narodowy plan rozwoju na lata 2004 — 2006.

Zaktualizowana koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju.
wojewodzkie plany zagospodarowania przestrzennego,
strategie rozwoju wojewodztw,
studium uwarunkowan 1 kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego gmin,
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego,

e strategie rozwoju gmin, miast i powiatéw,

e programy rewitalizacji terendw poprzemystowych,

e strategie sektorowe gmin.

Analiza dokumentéw planistycznych daje wysoce niezadowalajacy obraz sytuacji w
Polsce. Na informacjach zawartych w dokumentach planistycznych nie mozna
sformutowac koncepcji krajowej sieci centrow logistycznych, poniewaz nie ma takich
wskazan w trzech wojewodztwach, a w pozostatych lokalizacje w wigkszo$ci maja
charakter wstepnych ofert. W dokumentach planistycznych nie przedstawiono zadnych
instrumentéw wsparcia umozliwiajacych budowe centréw logistycznych oraz deklaracji
wlaczenia si¢ instytucji sektora publicznego w ich realizacjg¢. Stad wniosek, ze sektor
publiczny nie bedzie si¢ angazowat w budoweg centréw logistycznych w wigkszym stopniu,
niz poprzez prawne przygotowanie nieruchomos$ci umozliwiajace uzyskanie korzystnych
dla inwestoréw decyzji o warunkach zabudowy oraz pozwolen na budowg.

Wobec braku aktualnego narodowego planu rozwoju nieznane sa intencje rzadu co do
roli centrow logistycznych w rozwoju gospodarki kraju, a tym samym nie ma koncepcji
lokalizacji kluczowych dla gospodarki centréw logistycznych oraz programu i sSrodkéw dla
jej realizacji.

2.2. Wybrane przyklady z Niemiec i Wloch

Modelowym przykladem ksztattowania intermodalnej krajowej sieci logistycznej jest
dziatanie rzadu federalnego Niemiec, ktore spowodowato utworzenie w Niemczech sieci
34 centréw logistycznych . Systemowy rozwdj sieci centrow logistycznych w Niemczech
datuje si¢ od 1992 roku, kiedy to Federalne Ministerstwo Komunikacji, Budownictwa 1
Mieszkalnictwa zlecito badania, na podstawie ktorych federalne plany komunikacyjne
uwzglednily koncepcj¢ lokalizacji 1 budowy centréw logistycznych stuzacych rozwojowi
krajow zwiazkowych i gmin. W 1992 roku z inicjatywy obu kolei niemieckich DB —
AG/BR we wspotpracy z Federalnym Ministerstwem Komunikacji, Budownictwa 1
Mieszkalnictwa zostal opracowany I Glowny Plan zaktadajacy realizacj¢ 44 centrow
logistycznych z infrastruktura do obstugi przewozéw kombinowanych w relacji szyna -
droga. W 1995 z inicjatywy Deutsche Bahn AG nastapita modyfikacja planu, w wyniku
ktorej powstat I Giéwny Plan, w ktorym zredukowano liczbg centrow logistycznych do
39. 1 marca 1996 roku rzad federalny i Deutsche Bahn AG podpisaty porozumienie o
finansowaniu budowy pierwszych siedmiu terminali przeladunkowych do obstugi
transportu intermodalnego W 1995 roku ,,Masterplan Centrow Logistycznych Niemiec”
zostal zmodernizowany. nie tylko w ten sposob, ze zredukowano liczbg centrow
logistycznych wspieranych $rodkami budzetowymi ale uzupelniono ich sie¢ czgsciowo



zrealizowanymi i1 planowanymi terminalami transportu kombinowanego oraz centrami
przetadunkowymi budowanymi przez Bahntrans i Poczte Niemiecka. Nastapila takze
restrukturyzacja Deutsche Bahn AG, w wyniku ktorej spotka Bahntrans zostala sprzedana,
a plany utworzenia sieci terminali bedacych wylaczna wlasnoscia kolei niemieckich
uniewaznione. Od 1993 roku wsparcie budowy centréw logistycznych przybralo charakter
zorganizowany. W tymze roku powstata Spotka Rozwoju i1 Eksploatacji Centrow
Logistycznych (Deutsche GVZ Gesellschaft mbH - DGG) z siedziba w Bremie, jako
narodowa platforma rozwoju centrow logistycznych w Niemczech. DGG posiada status
spotki z ograniczona odpowiedzialnoscia. Od 1998 roku jest obstugiwana przez Instytut
Transportu Morskiego 1 Logistyki w Bremie i LUB Consulting GmbH w Dreznie, co
zapewnilo DGG dostgp do know-how i pozwolito zminimalizowaé liczbg personelu
administracyjnego.

W wyniku programu powstaty 33 centra logistyczne, ktére tworza spdjna intermodalna
krajowa sie¢ logistyczna (rys.3).

> Witazie planowanial budowy
’ Czynne

Rysunek 3. Centra logistyczne w Niemczech
Zr6dto: Thomas Nobel The German Freight Villages (Giiterverkehrszentren) - concept, development,
experiences. Projekt InLoc 2005

Centra logistyczne powstawaty we Wtoszech juz w latach 70-tych ubieglego stulecia.
Inwestycje miaty charakter indywidualny, ale o ich powodzeniu zadecydowal udziat
sektora publicznego, ktéry aktywnie angazowat si¢ w poszczegolne realizacje, a czgsto byt
ich inicjatorem. Aktywna postawa sektora publicznego polegata na aktywizacji
gospodarczej wybranych rejonéw, a nastgpnie na tworzeniu konsorcjéw inicjujacych



budowg centrow logistycznych i udziatu w spotkach realizujacych inwestycje. W polowie
lat 80-tych dzialalno$¢ ta zostata wsparta przez rzad, ktory sformutowal swoje oczekiwania
w przyjetej polityce transportowej i skoordynowat wszystkie dzialania, co znalazto wyraz
w Gtownym Planie Transportu (General Transport Plan - GTP), sformutowanym po raz
pierwszy w 1986 roku.

W czgsci dotyczacej centrow logistycznych gléwny plan transportu okreslit dwa
poziomy sieci centrow logistycznych:

— pierwszy, wskazujacy osiem gtéwnych witoskich centréw logistycznych,
— drugi, wskazujacy lokalizacj¢ 15 centrow logistycznych o znaczeniu lokalnym.

Plan transportu ktadt nacisk na wspdlprace centrow logistycznych z portami
morskimi oraz wspieranie mig¢dzynarodowej wymiany towarowej z jak najwigkszym
wykorzystaniem transportu kolejowego.

Realizacja wloskiej polityki wobec centréw logistycznych dala imponujace wyniki

(rys.4).
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Rysunek 4. Centra logistyczne we Wtoszech
Opracowanie wlasne na podstawie http://www.freight-village.com/profile.php?country=it (21.11.2008).

Centrum logistyczne w Padwie zlokalizowane na powierzchni ok. 230 ha obstuzyto
w 2000 roku potok towarowy wielkosci 3,5 min ton, przy czym wielko$¢ przetadunkow na
terminalu kontenerowym wyniosta 1 380 tys. ton. Z kolei centrum logistyczne utworzone
w Weronie na powierzchni 250 ha, zlokalizowane w strefie rolno-przemystowe;j
obejmujacej powierzchnig ok. 800 ha, w ktdérej utworzono 30 tys. miejsc pracy, realizuje
ok. 30% krajowych i1 50% migdzynarodowych przewozéw intermodalnych [9].



3. ZALOZENIA KONCEPCIJI JEDNOLITEGO PLANU ROZWOJU
STYMULUJACEGO WZROST PRZEWOZOW INTERMODALNYCH

Sporzadzony przeglad dokumentéw krajowych oraz analiza wybranych przyktadow
z krajow Unii Europejskiej pozwalaja stworzy¢ nastgpujace zatozenia koncepcji
jednolitego planu rozwoju stymulujacego wzrost przewozow intermodalnych.

Poszczegdlne wojewodztwa sa na bardzo zréznicowanym etapie prac zwigzanych z
aktualizacja Planéw Zagospodarowania Przestrzennego. Wojewodztwem, ktorego
prace sa najbardziej zaawansowane jest woj. Pomorskie, ktore zakonczylto juz prace
(wlaczajac w to opiniowanie Planu przez wiladze lokalne oraz sasiednie
wojewodztwa). Obecnie Plan jest na etapie akceptacji przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego. Cze$¢ wojewddztw nie przystapito jeszcze do aktualizacji starych
planow (np. woj. Podkarpackie, Podlaskie).

Brak jest spdjnego prawodawstwa, ktore precyzyjnie okres§lalo by warunki na jakich
ma by¢ przeprowadzona aktualizacja Planow Zagospodarowania Przestrzennego. W
rozmowach Urzedach Marszalkowskich spotkalismy si¢ z r6znymi opiniami w tym
temacie tzn. co do koniecznosci i czasu realizacji prac aktualizacyjnych.

Brak jest Rzadowego dokumentu dotyczacego Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju, co uniemozliwia ostateczna akceptacje Wojewodzkich
Plan6éw Zagospodarowani Przestrzennego. Prac nad KPZK ciagle trwaja.

W trakcie prowadzonych analiz zauwazono duze dysproporcje w zakresie tworzenia
plandow rozwoju oraz usprawnienia transportu pasazerskiego jak i towarowego.
Gltowne dziatania urzednikow koncentruja sig¢ przewozach pasazerskich. Sytuacje ta
bardzo dobrze odzwierciedla stwierdzenie ,,Towary nie glosuja”, co sugeruje
koniecznos$¢ priorytetowego traktowania transportu pasazerskiego, pomimo faktu, iz
w wigkszo$ci przypadkow liniowa infrastruktura jest identyczna zaréwno dla
pasazeréw jak i towarow. Zatem nie jest wskazana koncentracja wylacznie na
przewozach pasazerskich.

W zidentyfikowanych dokumentach (wojewoddzkie Plany Zagospodarowania
Przestrzennego) zauwazono btedna interpretacj¢ pojecia ,,centrum logistyczne”.
Najczesciej pod tym pojgciem identyfikuje sig¢ obszar przeznaczony pod aktywizacjg
gospodarcza, z przeznaczeniem na funkcje logistyczne. W zwiazku z tym nalezy
takze ujednolici¢ stosowane pojecia.

Doswiadczenia realizacyjne sieci centrow logistycznych w innych panstwach
pokazuja, ze planowanie jest niezbednym elementem powodzenia realizacji.
Dokument planistyczny musi mie¢ wysoka rangg, by¢ realny i posiada¢ wsparcie w
postaci rzadowego programu budowy centréw logistycznych wraz z $rodkami
finansowymi na jego realizacjg.

4. WNIOSKI

Przewozy intermodalne staja si¢ takze coraz bardziej atrakcyjne z punktu widzenia
minimalizacji kosztow dla przedsigbiorstw, ktére korzystaja z uslug firm transportowych.



Jak pokazuja analizy prowadzone przez Instytut Logistyki i Magazynowania koszt
przewozu 1 kontenera 40’ na trasie z polskich portow morskich do obiektow
magazynowych w centrum (Warszawa, £6dZz) moze by¢ nawet o 10% tanszy niz w
przypadku przewozéw realizowanych transportem drogowym [2, 3]. Niemniej nalezy
takze pamigtac, iz cena jest jedynie jednym i to jak wskazuja badania, nie najwazniejszym
czynnikiem decydujacym o wyborze gatezi transportu [4, 5]. Istnieje szereg innych, nie
zwiazanych z kosztami, elementow wplywajacych wigksze wykorzystanie transportu
intermodalnego. Jednym =z kluczowych jest wlasnie rola wladz publicznych w
wspottworzeniu efektywnej liniowej i punktowej infrastruktury transportowej wspierajace;j
zarOwno transport pasazerki jak 1 towarowy.
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CONCEPT OF UNIFORM REGIONAL DEVELOPMENT PLAN AS A CHANCE TO
INCREASE OF INTERMODAL TRANSPORT IN POLAND

Abstract: Reduction of congestion, through usage of alternative to road modes of transport, is
one of the priorities of European transport Policy publish in such documents as: White Paper
(2001), Keep Europe Moving (2006), Logistics: Keep Freight Moving (2007), Greening
Transport (2008), Maritime Transport Strategy 2018 (2009) and Future of transport (2009). In
this article role of public authorities in creation of efficient transport infrastructure for
intermodal haulages are presented.

Keywords: intermodal transport, transport infrastructure, regional development plan,
competiveness of enterprises
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