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WSTEP

Transport intermodalny jest obecnie kluczowym elementem regionalnej i globalnej
sieci logistycznej. W wymiarze regionalnym, szczegdlnie w UE, jego rozwdj jest
ukierunkowany na redukcje dominacji silnie degradujgcego srodowisko transportu
samochodowego. W wymiarze globalnym to najbardziej efektywna operacyjnie
i ekonomicznie forma przewozu tadunkdéw, mogaca zaspokoi¢ stale rosngcy na
$wiatowych rynkach popyt na towary. Z powodu tak obiektywnych czynnikéw,
transport intermodalny jest tematem coraz czesciej omawianym nie tylko wsréd
specjalistow w dziedzinie transportu, ale réwniez wsréd decydentdw, naukowcdw
oraz spotecznosci akademickiej i biznesowej na catym swiecie.

Podstawowa funkcja transportu intermodalnego jest integracja miedzygatezio-
wa transportu, czyli Srodkdéw transportu, infrastruktury, zaréwno liniowej jak i punk-
towej, w celu wykorzystania ich poszczegdlnych zalet i przynajmniej czesciowe;j
redukcji negatywnych skutkéw jakie powoduja. Transport intermodalny wymaga
ponadto uzycia zaawansowanych technologii, opracowywanych niejednokrotnie
specjalnie dla tej formy przewozdw. W podreczniku konsekwentnie uzywa sig ter-
minu ,transport intermodalny”, wyjasniajac réwniez w rozdziale pierwszym, czym
rézni sig od transportu kombinowanego, ktéry w podreczniku pojawia sig tylko
w uzasadnionych przypadkach, odpowiadajacych jego szczegdlnej specyfice.
W tresci podrecznika transport intermodalny dotyczy przewozu tadunkéw, majac
jednoczesnie swiadomosé, ze w niektdrych publikacjach, szczegdlnie amerykan-
skich obejmuje on réwniez przewozy pasazerskie.

Opracowanie stanowi mozliwie szeroki przeglad tej ciekawej i dynamicznie
rozwijajgcej sie formy przewozdw tadunkdw, ktéra tgczy w sobie kluczowe aspek-
ty transportu intermodalnego, poczawszy od jego definicji, przez rézne formy
przewozdw, determinanty rozwoju, formy wsparcia, az po aspekty rynkowe i tech-
nologiczne.

Podrecznik podzielono na szeséé rozdziatéw. Rozdziat pierwszy stuzy wprowa-
dzeniu do tematu transportu intermodalnego, gdzie zostang omdéwione kluczowe
definicje i pojecia z nim zwigzane, tak aby zapewni¢ czytelnikowi podstawy do
zrozumienia bardziej zaawansowanych kwestii oméwionych w dalszej czesci
publikacji. Istotng czescig tego rozdziatu jest takze geneza transportu intermo-
dalnego, ktéra z zatozenia ma wyjasnié, dlaczego ta forma transportu stata sie
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kluczowa we wspdtczesnym zglobalizowanym $wiecie. Réznorodnosé i ztozonosé
transportu intermodalnego przedstawiono w rozdziale drugim, ktéry poswigcony
zostat przewozom kontenerowym, samochodowo-kolejowym, a takze innym mnie;j
znanym rozwigzaniom, takim jak przewozy nadwozi wymiennych czy przewozy
barkowcowe. W trzecim rozdziale opisano najwazniejsze aspekty technologiczne
transportu intermodalnego, czyli terminale intermodalne, urzadzenia przetadunko-
we i transportowe wykorzystywane w terminalach, a takze intermodalne jednostki
tadunkowe oraz technologie samochodowo-kolejowe. W rozdziale czwartym omé-
wiono determinanty rozwoju transportu intermodalnego. Przyblizono role globa-
lizacji, zrébwnowazonego rozwoju oraz energochfonnosci i kosztéw zewnetrznych
transportu samochodowego. Rozdziat pigty koncentruje sig na rynku transportu
intermodalnego. Analizie poddano w nim globalny rynek morskich przewozdéw
kontenerowych, rynek morskich przewoznikéw kontenerowych oraz rynek ustug
operatoréw morskich terminali kontenerowych. Przedstawiono réwniez rynek ustug
transportu intermodalnego w Unii Europejskiej. W ostatnim rozdziale, széstym, sku-
piono sie na dziataniach promujgcych transport intermodalny w Unii Europejskiej,
gdzie ktadzie sig nacisk na szczegdlng forme transportu intermodalnego — transport
kombinowany. W rozdziale tym przedstawiono tez dziatania podejmowane przez
inne instytucje i organizacje na rzecz promocji transportu intermodalnego.

Podrecznik w gtéwnej mierze adresowany jest do studentéw kierunkdéw logi-
stycznych, zaréwno studiéw ekonomicznych, jak i technicznych oraz innych kierun-
kéw na ktérych transport intermodalny jest waznym zagadnieniem. Opracowanie
w catosci lub w poszczegdlnych jego czesciach moze by¢é pomocne dla pracownikdéw
firm transportowych, decydentdw ksztattujgcych polityke transportowa oraz innych
0s6b zainteresowanych transportem intermodalnym.



1. WPROWADZENIE DO TRANSPORTU
INTERMODALNEGO

1.1. DEFINICJE | POJECIA KLUCZOWE

W przesztosci bardzo czgsto terminy transport multimodalny, intermodalny i kombi-
nowany uzywane byty zamiennie. Obecnie, zaréwno w opracowaniach naukowych
jak i branzowych, napotka¢ mozna pewne niescistosci w ich stosowaniu i prawidto-
wym rozumieniu proceséw, jakie zachodzg za ich sprawa. Z tego powodu uznano,
ze prawidtowe rozréznianie tych pojeé jest podstawa do dalszego dobrego rozu-
mienia procesdw przewozowych, w ktérych bierze udziat wigcej niz jedna gataz
transportu. Mozna wyrézni¢ dwie grupy przewozdw migdzygateziowych gdzie:

1. Pojazdy okreslonej gatezi przewozone w pewnej fazie cyklu transportowego
przewozone s3 na pojezdzie innej gatezi transportu, jak np. systemy piggy
back, fishy back, birdy back, barkowcowy,

2. Pojazdy réznych gatezi transportu w mieszanym cyklu transportowym np. po-
duszkowce, wodoloty, amfibie czy statki morsko-rzeczne.

Technologie przewozéw miedzygateziowych, czyli multimodalnych, intermo-
dalnych i kombinowanych, obejmujg te wymienione w pierwszej grupie, niemniej
nalezy do nich doda¢ réwniez przewozy kontenerowe'. Ostatecznie ujednolicenie
terminologii dotyczgcych przewozéw miedzygateziowych dokonano w ramach prac
Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (UN/ECE) oraz Europejskiej Konferencji
Ministréw Transportu (ECMT), ktérych rezultatem byto opublikowanie w 2001 r. do-
kumentu pt. ,Terminology on Combined Transport”, zgodnie z ktérym zaleca sie
do powszechnego stosowania terminy: transport multimodalny, transport intermo-
dalny i transport kombinowany, przy czym:

« transport multimodalny (multimodal transport) rozumie sie jako przewdz
tadunkdéw przy uzyciu dwdch lub wiecej gatezi transportu;

K. Wojewddzka-Krdl, Rozwdj technologii intermodalnych, w: Transport, red. K. Wojewddzka-
Krdl, E. Ztoga, PWN, Warszawa 2022, s. 559.
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transport intermodalny (intermodal transport) — transport tadunku w tej
samej jednostce tadunkowej przy uzyciu dwdch lub wigcej gatezi transpor-
tu, lecz bez przetadunku samego towaru. W bardziej szerokim rozumieniu
termin intermodalno$é stosuje sig obecnie dla okreslenia systemu transportu
wykorzystujgcego dwa lub wigcej systemdw transportowych do przewiezienia
intermodalnej jednostki tadunkowej lub pojazdu samochodowego w ramach
zintegrowanego taricucha logistycznego ,od drzwi — do drzwi”;

transport kombinowany (combined transport) — transport intermodalny
europejski, w ktérym jednostka tadunkowa na terenie Europy jest przewozona
w gtéwnej czesci procesu przewozowego transportem kolejowym, wodnym
$rédlagdowym lub morskim, natomiast jej dowdz do punktu przetadunkowego
i odwdz na mozliwie najkrétszym odcinku odbywajg sig transportem samocho-
dowym?.

Bardziej doprecyzowane zasady przewozéw kombinowanych wyrazone

zostaty w Dyrektywie WE 92/106/EEC z 1992 r. i zaimplementowane do polskiej

Ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym. Zgodnie z zapisami
wspomnianej Dyrektywy, transport kombinowany, to:

.Przewdz towardw do lub z terytorium panstwa cztonkowskiego UE, w ktérym

samochdd ciezarowy, przyczepa, naczepa, z lub bez ciggnika, nadwozie wymien-

ne lub kontener 20" lub wigkszy korzysta z drogi transportu samochodowego

na poczatkowym lub koricowym odcinku przewozu oraz z transportu kolejowego,

wodnego $rédlagdowego lub morskiego, pod warunkiem, ze:

odcinek morski przekracza 100 km w linii prostej,

odcinek przewozu poczatkowego lub koricowego oznacza przewdz:

a. pomiedzy punktem, gdzie rzeczy sg zatadowane, i najblizszg odpowiednia
kolejowa stacjg zatadunkows dla odcinka poczatkowego oraz pomigdzy
najblizsza kolejowa stacjg wytadunkowsa a punktem, gdzie rzeczy sg wyta-
dowane, dla koricowego odcinka lub

b. wewnatrz promienia nieprzekraczajgcego 150 km w linii prostej ze $rédla-

dowego lub morskiego portu zatadunku lub wytadunku”>.

Terminology on Combined Transport,UN/ECE, The European Conference of Ministers
of Transport (ECMT) and the European Commission (EC), United Nations, New York and
Geneva 2001.

COUNCIL DIRECTIVE 92/106/EEC of 7 December 1992 on the establishment of common
rules for certain types of combined transport of goods between Member States (OJ L 368,
17.12.1992), s. 39 [dostep: 12.03.2023], Por. art. 4 pkt 13 Ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
o transporcie drogowym.



1. Wprowadzenie do transportu intermodalnego

W transporcie intermodalnym tadunki przewozone sg w jednej i tej samej
jednostce tadunkowej, przy uzyciu co najmniej dwdch gatezi transportu a sam
tadunek, w zadnej z faz procesu transportowego, nie moze opusci¢ jednostki ta-
dunkowej. Zmiana gatezi i srodkéw transportu moze odbywad sie jedynie poprzez
przetadunek jednostki tadunkowej wraz z jej zawartoscig. Jest to zasadniczo je-
dyny warunek réznicujgcy transport multimodalny od intermodalnego albowiem
zaréwno w transporcie intermodalnym, jak i multimodalnym brak jest $cistego
okreslenia wielkosci udziatu poszczegdlnych gatezi transportu w catym procesie
transportowym.

Wspdtczesna polityka transportowa UE, ukierunkowana jest na zréwnowazo-
ny rozwdj transportu, w ktérym obok ekonomicznej efektywnosci i spotecznej
zasadnosci stawia sig réwniez na ekologiczng racjonalnosé. Transport jest dziatal-
noscig silnie degradujgcy srodowisko, co dobrze obrazujg koszty zewnetrzne
transportu, czyli koszty wypadkéw, kongestia®, zanieczyszczenie powietrza, zmiany
klimatu, hatas, koszty zewnetrzne produkcji paliw i degradacja terenu. Koszty
zewnetrzne transportu, sg trudne do oszacowania, mimo to UE problemem tym
zajmowato sig kilka zespotéw badawczych. Rezultaty tych badan znacznie réznig
sig od siebie, jednak wszystkie jednoznacznie wskazujg na znaczng dominacje
transportu samochodowego w strukturze gateziowej kosztéw zewnetrznych
transportu, ktéra wynosi ponad 75%°. Tak wysoki udziat jest spowodowany nie
tylko wysokimi jednostkowymi kosztami zewnetrznymi tej gatezi transportu ale takze
duzym udziatem pracy przewozowej transportu samochodowego w przewozach
lgdowych. W tym kontekscie transport kombinowany nalezy rozpatrywac jako
przewozy intermodalne realizujgce cele polityki transportowej UE ukierunkowane
na zmiany na rynku transportowym polegajgcych na przeniesieniu czesci przewo-
z6w z transportu samochodowego na bardziej przyjazne dla srodowiska gatezie
transportu.

Podsumowuijagc stwierdzi¢ nalezy, ze omdwione trzy metody przewozéw zna-
czgco rdznig sig od siebie i nie powinno sig ich traktowad zamiennie. Transport
multimodalny bowiem wymaga uzycia dwdch lub wigcej gatezi transportu przy
czym tadunek moze by¢ poddany procesom przetadunkowym przy zmianie gatezi
transportu. W transporcie intermodalnym przetadunek przewozonych towardw jest
réwniez mozliwy, jednak pod warunkiem, ze na catej dtugosci intermodalnego tan-
cucha dostaw przetadunek ten nastgpi wraz z intermodalng jednostka tadunkowa,
wewnatrz ktdrej umieszczony jest przewozony towar. Transport kombinowany jest

Zjawisko wystepowania wigkszego natezenia ruchu srodkdw transportu od przepustowosci
wykorzystywanej przez nie infrastruktury.

Multimodal Sustainable Transport: which role for the internalisation of external costs?,
Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities,
Bruksela 2018, s. 3. https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2018-year-multimo-
dality-external-costs-note.pdf [dostep: 16.03.2023].
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bardziej uregulowana forma transportu intermodalnego stosowanego w krajach
europejskich (gtéwnie krajach cztonkowskich UE), uscisla sig, iz transport samocho-
dowy w catym intermodalnym taricuchu dostaw, powinien by¢ wykorzystywany na
mozliwe najkrétszych odcinkach dowozowo-odwozowych.

2.2. ISTOTA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Transport odgrywa wazna role we wspdtczesnej gospodarce, ma tez duzy wptyw na
jej wzrost oraz na zatrudnienie. Branza transportowa w UE bezposrednio zatrudnia
okoto 10 miliondéw ludzi i odpowiada za okoto 5% PKB Unii Europejskiej.

Wraz z rozwojem handlu migedzynarodowego w drugiej potowie XX w., wzrdst
popyt zaréwno na przewozy pasazerskie, jak i na transport tadunkéw, szczegdlnie
z wykorzystaniem efektywnych i zintegrowanych systemdw transportowych, ktére
umozliwig wzrost wydajnosci ich przewozdéw. Ponadto dynamiczny rozwdj proceséw
globalizacyjnych spowodowat duzy wzrost popytu na przewozy tadunkéw droga
morsky, zwtaszcza w kontenerach, co z kolei spowodowato kilkukrotny wzrost
obrotéw w morskich terminalach kontenerowych. Réwnolegty proces integracji
europejskiej oraz dazenie do stworzenia jednolitego rynku europejskiego wyma-
gat rozwoju efektywnych systemdw transportowych, ktére umozliwig swobodny
przeptyw towaréw migedzy krajami cztonkowskimi UE. Przewidywany dalszy wzrost
popytu na przewozy tadunkéw w UE stwarza wyzwania dla europejskiej polityki
transportowej, albowiem transport silnie degradacyjnie wptywa na srodowisko,
czego wyrazem sg koszty zewnetrzne generowane przez ten sektor gospodarki.
Analiza struktury gateziowej kosztéw zewnetrznych transportu pokazuje zréznico-
wany negatywny wptyw na srodowisko poszczegdlnych gatezi transportu.

Wymienione tendencje rozwoju przewozdéw tadunkdéw oraz problemy z tym
zwigzane sy bezposrednimi przestankami rozwoju transportu intermo-
dalnego.

Oprécz wspomnianych warunkdw wykonywania przewozdw intermodalnych,
do ich realizacji niezbedne sg réwniez elementy infrastrukturalne, czyli:

» S$rodki transportu z co najmniej dwdch gatezi transportu,

* intermodalna jednostka tadunkowa (ITU),

 infrastruktura punktowa, czyli morskie i lgdowe terminale intermodalne,

e urzadzenia przeznaczone do przetadunku intermodalnych jednostek tadun-
kowych.

Przewozy intermodalne umozliwity znaczne zblizenie réznych gatezi transportu,
tworzgc podstawy do integracji. W wyniku tego procesu doszto do upodobnienia

10



1. Wprowadzenie do transportu intermodalnego

sposobdw i warunkdw przewozu, dzigki unifikacji jednostek tadunkowych oraz kom-
pleksowemu podejsciu do procesdw transportowych. Do najbardziej powszechnych
rodzajéw przewozdw intermodalnych zaliczyé mozna:

e przewozy kontenerowe,

» przewozy samochodowo-kolejowe,

e przewozy nadwozi wymiennych,

e przewozy promowe kolejowo i samochodowo-morskie,

» technologie RoRo w zegludze srédladowe;,

» przewozy barkowcowe,

« przewozy morsko-rzeczne®.

Transport intermodalny to jeden z najbezpieczniejszych i najbardziej efektyw-
nych sposobdw przewozu tadunkdw, zaréwno na trasach krajowych, jak i miedzy-
narodowych. Obecnie w przypadku morskich miedzykontynentalnych przewozéw
kontenerowych jest w praktyce niezastgpowalny, za$ w przewozach lagdowych,
kolejowo-samochodowych na odlegtosci wieksze niz okoto 300 km, przy odpo-
wiedniej organizacji, zapewnia rozwdj transportu zgodny z idea zréwno-
wazonego rozwoju.

Wykorzystanie dwdch lub wiecej gatezi transportu, pozwala tworzyé nowocze-
sne taricuchy dostaw. Transport intermodalny oparty jest na weztach tworzacych
punkty styku tych gatezi transportu, ktére uczestniczg w przewozach tadun-
kéw umieszczonych w jednej i tej samej intermodalnej jednostce tadunkowe;j.
Dostepnos¢ transportu intermodalnego jest tym wieksza, im wieksza jest liczba
wspomnianych weztéw, czyli lgdowych i morskich terminali intermodalnych. Dzigki
potgczeniu réznych gatezi transportu, znacznemu ograniczeniu czasu przetadunku
a niekiedy jego eliminacji, transport intermodalny zapewnia wyzszg efektywnosé
w pordwnaniu z tradycyjnymi systemami transportowymi. Mozliwosé wykorzysta-
nia réznych srodkéw transportu, w zaleznosci od potrzeb, pod warunkiem dobrze
zorganizowanych proceséw przetadunkowych, transport intermodalny pozwala na
bardziej optymalne wykorzystanie zasobdw i skrécenie czasu przewozu. Dzigki
optymalnemu wykorzystaniu réznych $rodkdéw transportu, koszty transportu moga
zostaé zmniejszone, co wptywa pozytywnie na koszty produkcji i konkurencyjnosé
firm a zastosowanie jednej intermodalnej jednostki tadunkowej wptywa pozytyw-
nie na bezpieczenstwo przewozonego tadunku. Transport intermodalny, dzieki
wykorzystaniu mniej degradujgcych srodowisko gatezi transportu, takich jak kolej,
zegluga morska i $rédlgdowa, mniej degradujgco wptywa na srodowisko, a ponadto
redukuje problem kongestii w transporcie samochodowym.

'S Wojewddzka-Krél, Rozwdj technologii intermodalnych..., op. cit., s. 560. Szerzej na ten

temat w rozdziale 2.3.
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2.3. GENEZA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Transport intermodalny, czyli przemieszczanie tadunkéw w jednej jednostce tadun-
kowej, z wykorzystaniem wigcej niz jednej gatezi transportu, nie jest pomystem
nowym. Juz pod koniec XVIII wieku w Wielkiej Brytanii, kraju wéwczas najbardziej
rozwinigtym na $wiecie, rozpoczety sig pierwsze préby wdrazania tego rodzaju
transportu. Gwattowny rozwdj przemystu w Wielkiej Brytanii i idgcy za tym popyt
na drewno wywotat kryzys energetyczny spowodowany brakiem tego surowca
i w rezultacie rozwdj gérnictwa wegla brunatnego i kamiennego. Dynamiczny rozwdj
gdrnictwa wymusit dziatania innowacyjne zmierzajgce do poprawy efektywnosci
transportu wydobytego urobku. Efektem tych dziatar byto zastosowanie w 1766
po raz pierwszy przez angielskiego inzyniera Johna Curra zeliwnej szyny z kotnie-
rzem. W 1788 roku wynalazek ten zostat po raz pierwszy uzyty na powierzchni
(czyli poza kopalnig) przez wtasciciela mtyna w Killamarsh — Josepha Butlera.
Skrzynie z weglem byty przewozone przez konne zaprzegi szynowe z Wingerworth
w hrabstwie Derbyshire, a nastepnie przetadowywane przez dzwig na wozy konne
lub barki ptywajgce na kanale Chesterfield. Fakt ten jest opisany w brytyjskich
zrédtach archiwalnych, jednak informacje te nie sg zbyt szczegdtowe. Pierwszymi
w petni udokumentowanymi przewozami intermodalnymi byty te wykonywane
od 1795 na kanale Little Eaton Gangway przez brytyjskiego inzyniera i przemystow-
ca Benjamina Outrama, ktéry najprawdopodobniej wzorowat sig na linii otwartej
przez Butlera’. Zatadunek skrzyr z weglem na kanale Little Eaton w 1908 r. przed-
stawiono na rysunku 1.

Pierwsze kontenery w transporcie morskim pojawity sig juz w 1820 roku.
Amerykanski przedsigbiorca, Frederic Tudor, rozpoczat transport lodu z Bostonu,
migdzy innymi na Karaiby oraz do Indii, w specjalnie zaprojektowanych skrzyniach
izolowanych trocinami. Skrzynie te byty wartosciowe, zatem wracaty do ponownego
obiegu. W 1929 r. przedsigbiorstwo Seatrain Lines przewozito na poktadach swoich
statkdéw wagony kolejowe pomigedzy Nowym Jorkiem a Kubg, natomiast pierwszy
na $wiecie kontenerowiec, Clifford J. Rodgers wybudowano w 1955 r. w Montre-
alu. 26 listopada tego samego roku przewiézt on 600 niestandardowych konte-
neréw o dtugosci 2,14 m, z Kolumbii Brytyjskiej do Skagway (potudniowa Alaska),
gdzie zostaty one wytadowane na platformy kolejowe, a nastgpnie przewiezione
do Jukonu®. Ewolucja przewozéw intermodalnych diametralnie przyspieszyta
po roku 1955, w nastgpstwie gwattownego rozwoju przewozdéw kontenerowych.

7T Nowaczyk, Genesis of intermodal transport, ,Rail vehicles”, Sie¢ Badawcza tukasiewicz —

Poznanski Instytut Technologiczny, nr 1/2020, s. 42-43.

8 Ibidem, s. 45.
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1. Wprowadzenie do transportu intermodalnego

Ovriam’s Rarwway, Litroe Eatox—Loamsa ivto Boats, Juoy, 1gof

Rys. 1. Przewozy intermodalne na kanale Little Eaton w Wielkiej Brytanii w 1908 r.

Zrédto: The Derby and Sandiacre Canal Trust, https://www.derbycanal.org.uk/
the-canal-its-history/ [dostep: 04.04.2023].

Prekursorem konteneryzacji znanej wspdtczesnie byt pochodzacy z Péthocnej Ka-
roliny w USA przedsigbiorca w branzy transportowej, Malcolm McLean (1913-2001).
Dziatalno$¢ Malcolma MclLeana opierata sie w duzej czesci na przewozach tadun-
kéw transportem samochodowym do portéw morskich USA, ktére w owym czasie
borykaty sie ze znaczng kongestig. Skutkowato to nawet kilkudniowym czasem
oczekiwania na roztadunek pojazdu cigzarowego i w efekcie znacznym obnizeniem
efektywnosci ekonomicznej. Byt to jeden z powoddw, dla ktérych McLEan zdecy-
dowat sie sprzedad swojg dobrze rozwinigta firme, dysponujgcg wdéwczas 1750
pojazdami cigzarowymi i 37 terminalami przetadunkowymi. Decyzjg o sprzedazy
przedsiebiorstwa transportu samochodowego przyspieszyto réwniez wprowadze-
nie w owym czasie przez rzad USA ograniczert wagowych i podatkéw od trans-
portu samochodowego tadunkdéw, a naktadane kary za naruszenie ograniczen,
nie omijaty réwniez przedsiebiorstwa Malcolma MclLeana. Jako przedsiebiorca
i innowator rozpoczat prace ukierunkowane na zwiekszenie efektywnosci prze-
wozow tadunkdw, czego zwiericzeniem stata sig konstrukcja stalowego kontenera
przewozonego przez rézne srodki transportu. McLean rozpoczat od testéw réznych
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wariantéw kontenerdw, ktére z zatozenia miaty by¢ znormalizowane, trwate, uktada-
ne w stosy, tatwe do zatadunku, szczelne i zamykane. Przewdz kontenera wymagat
réwniez zaprojektowania odpowiedniego statku. W tym celu McLean kupit kilka
tankowcdw T2 z czasédw Il wojny Swiatowej i zmodyfikowat je w taki sposdb, ze
mogty przewozi¢ 58 sztuk 33-stopowych kontenerdw (rys. 2)°.

Rys. 2. Przekonwertowany z tankowca statek kontenerowy S/S Ideal X.

Zrédfo: materiaty armatora Maersk.

W 1955 roku MclLean zaciggnat pozyczke, ktérg wykorzystat czesciowo na
zakup firmy zeglugowej Pan Atlantic Steamship Company, a wraz z nig praw do
dokowania w kilku wschodnich miastach portowych USA'®. 26 kwietnia 1956 roku
jeden z przebudowanych tankowcdw, Ideal X, wyptynat z New Jersey do Houston
w Teksasie z tadunkiem kontenerdw i te date przyjmuje sie za pierwszy intermodalny
transport kontenerowy w formie, jaka znana jest wspétczesnie!.

Po udanym dziewiczym rejsie Ideal X, na zamdwienie MclLeana zostat zbudo-
wany, Gateway City — pierwsza jednostka na $wiecie zaprojektowana od podstaw
z przeznaczeniem do transportu konteneréw. Dziewiczy rejs z New Jersey do Miami
Gateway City odbyt w pazdzierniku 1957 roku, a zatadunek i roztadunek obstugiwany
byt jedynie przez dwie zatogi dokeréw z niespotykang dotad szybkoscia™.

Jedna z ostatnich barier na drodze do wspdtczesnej konteneryzacji byt pro-
blem ustandaryzowania konstrukcji kontenera. Z informacji opublikowanych przez
Marine Steel Corporation z Nowego Jorku wynika, ze pod koniec lat pie¢dziesia-
tych XX w., w swiatowym obiegu byto az 30 réznych standardéw kontenerdw,

? M. Levinson, The Box. How the shipping container made the world smaller and the world
economy bigger, Princeton University Press, Princeton 2016 r., s. 56-58.

19" W 1960 roku nazwa firmy zostata zmieniona na Sealand Industries.

" Ibidem, s. 76.

12 Ibidem, s. 78.
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1. Wprowadzenie do transportu intermodalnego

réznigcych sig min. materiatem
konstrukcyjnym, wymiarami
i sposobem zaczepu urzadzen
przetadunkowych. W 1958 Urzad
Transportu Morskiego USA (Uni-
ted States Maritime Administra-
tion) oraz inne organizacje rza-
dowe USA rozpoczety prace nad
okresleniem jednolitych norm
konstrukcji kontenera. W prace
zaangazowat sie réwniez Departa-
ment Obrony Standéw Zjednoczo-
nych (United States Department

of Defense), ktéry w konte-
neryzacji widziat mozliwo$é roz-
wigzania probleméw logistycz-
nych podczastrwajgcychwdwczas

wojny w Wietnamie. Standaryza- Rys. 3. Malcolm Mclean,
cja byta tez mozliwa dzigki udo- port w New Jersey, 1957 r.
stepnieniu przez Malcolma McLe- 7rédto: materiaty armatora Maersk.

ana patentu na naroze zaczepo-
we kontenera, ktére jest istotng czescig funkcjonalnosci kontenerdw, ze wzgledu
na swa wytrzymatosé i mozliwos$é uktadania kontenerdw w stosach (rys. 4).
Réwnolegle pracowano nad
standardem mocowania konte-
nera do ram pojazddw. Efektem
tych prac byto wynalezienie a po-
tem opatentowanie blokady typu
twistlock przez amerykanskie-
go inzyniera Keitha Tantlingera.
Blokada Tantlingera znacznie
utatwita obstuge i sktadowanie
standardowych kontenerdw. Tan-
tlinger udostgpnit bezptatnie swdj
patent, co umozliwito jego szyb-
kie globalne upowszechnienie.
Rysunek patentowy blokady
Tantlingera (twistlock) oraz wspot- Rys. 4. Naroze zaczepowe kontenera
cze$nie wykonany egzemplarz wynaleziony i opatentowany
przedstawiono na rysunku 5. przez Malcolma Mcleana.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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March 27, 1962 K. W. TANTLINGER 3,027,025
APPARATUS FOR HANDLING FREIGHT IN TRANSIT

Filed April B, 1956 ' 18 Shects-Shest 14

—===a0 1 *

INVENTOR
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Figure 2. The Sea-Land twist lock.

Rys. 5. Rysunek patentowy blokady Tantlingera (twistlock)
oraz wspétczesnie wykonany egzemplarz.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: M. Levinson, The Box. How the shipping
container made the world smaller and the world economy bigger, Princeton
University Press, Princeton 2016 r., s. 189.

Proces ustalania standardéw kontenera nie byt zadaniem tatwym, ze wzgledu
na czesto sprzeczne potrzeby i wymagania poszczegdlnych uczestnikdw transportu
intermodalnego. Ostatecznie standardowe parametry dla kontenera o dtugosci
40 stép (tzw. kontener wielki) zostaty wprowadzone w 1968 roku przez Migedzyna-
rodowa Organizacje Normalizacyjng (ISO) jako standard 1SO 668" ™.

Réwnolegle do przewozdw kontenerowych, od drugiej potowy XIX w. rozwijaty
sig réwniez przewozy kolejowo-samochodowe, zwane réwniez z jezyka angielskiego
»Piggyback”. Jeden z pierwszych tego typu przewozdéw odbyt sie w 1872 roku
w USA. Dzieki uzyciu ramp najazdowych przewieziono wéwczas wozy cyrkowe
nalezgce do przedsigbiorstwa Phineas Taylor Barnum. Z tego powodu, tego typu

15 M. Levinson, The Box... op. cit., s. 190-201.

Dla celéw przeliczeniowych uzywa sie ekwiwalentu 20 stopowego kontenera — Twenty-foot
Equivalent Unit, czyli TEU.
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1. Wprowadzenie do transportu intermodalnego

transport byt nazywany w USA ,zatadunkiem cyrkowym”. Réwniez w USA, w 1926
roku, przedsigbiorstwa Chicago North Shore oraz Milwaukee Railroad zapoczat-
kowaty przewozy szesnastostopowych przyczep ciezarowych na platformach
kolejowych. W latach trzydziestych XX w. podobna technologia transportowa
stosowana byta réwniez przez przedsigbiorstwa Chicago Great Western Railway
oraz New Haven Railroad. W tym samym czasie tego typu technologia rozwijana
byta réwniez w Republice Weimarskiej (rys. 6).

Rys. 6. Wagon platforma nalezacy do Chicago Great Western.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: T. Nowaczyk, Geneza transportu
intermodalnego, Pojazdy szynowe, nr 1/2020, s. 46.

Problemem w przewozach intermodalnych kolejowo-samochodowych, jest
duza masa wtasna, na ktdrg sktada sie ciezar wagonu lub platformy kolejowej oraz
waga intermodalnej jednostki tadunkowej. Z tego wzgledu w drugiej potowie XX w.
w USA, rozpoczeto prace badawcze nad podsystemem transportu intermodalnego,
zapewniajgcym wiekszy udziat wagi przewozonego tadunku w masie catkowitej
$rodka transportu kolejowego. Wynikiem tych prac byt wprowadzony w 1959 roku
przez Linie kolejowe Chesapeake and Ohio system bimodalny o nazwie Rail
Van. W systemie tym krétkie 26-stopowe naczepy jednoosiowe wyposazono do-
datkowo w jednoosiowy szynowy wézek kotowy oraz sprzeg kolejowy. Na podsta-
wie tej innowacji w roku 1978 powstat system Mark IV, w ktérym zastosowano juz

petnowymiarowe naczepy 48-stopowe (rys. 7)"°.

s Nowaczyk, Geneza transportu intermodalnego, Pojazdy szynowe, nr 1/2020, s. 46—47.
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leCrown

Service

ey ey

Rys. 7. Podsystem bimodalny transportu intermodalnego Roadtrailer Mark IV
w1978 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Roadrailer, Rodotrilho e Transtrailer
no Brasil, Ferrovia Intermodal, 2013 r., http://ferroviaintermodal.blogspot.com/
2013/10/roadrailer-rodotrilho-e-transtrailer-no.html [dostgp: 13.04.2023].

Poczatki transportu intermodalnego w jego dzisiejszym rozumieniu siegajag
drugiej potowy XX wieku, kiedy zaczeto szukaé nowych, bardziej efektywnych
ekonomicznie, sposobdw przewozu towardw, do ktérych w pdzniejszym czasie
dotgczyty réwniez problemy zréwnowazonego rozwoju. Przewozy kontenerowe
i samochodowo-kolejowe okazaty sie odpowiedzig na te potrzeby i dzigki nim
mozliwe stato sig przewozenie duzych ilosci towaréw na znaczne odlegtosci, do
tego przy mniejszych kosztach i mniejszym wptywie na srodowisko.
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2. RODZAJE PRZEWOZOW
INTERMODALNYCH

2.1. PRZEWOZY KONTENEROWE

Podstawowa zaletg przewozdw kontenerowych jest ich uniwersalnos$¢. Kontenery
moga byc¢ tadowane i roztadowywane, mozna je fadowad na statki, zaréwno morskie
jak i zeglugi srédlgdowej, samochody cigzarowe, wagony kolejowe, bez potrzeby
manipulowania przewozonym tadunkiem. Standaryzacja i interoperacyjnos$¢ miedzy
réznymi gateziami transportu znaczgco zwigksza efektywnosé logistyczng tego
typu przewozow.

Konteneryzacja cechuje sig wieloma zaletami. Przyczynia sig do bezpieczenstwa
tadunku, gdyz dzieki solidnej konstrukcji kontenery chronig przewozony tadunek
przed uszkodzeniem, kradziezg, a takze wptywem czynnikéw atmosferycznych.
Dodatkowo, standaryzacja kontenerdéw utatwia ich sktadowanie i przechowywanie,
co zwigksza efektywnosé procesdéw logistycznych na terminalach kontenerowych.
Kolejng zaletg przewozdw kontenerowych jest ich efektywnosé kosztowa. Kontenery
pozwalajg na masowy przewdz tadunkdw, co obniza koszt jednostkowy przewozu.
Dzigki mozliwosci wielokrotnego uzycia tych samych jednostek przewozowych,
konteneryzacja jest réwniez zgodna z ideg zréwnowazonego rozwoju, minimalizuje
ilos¢ odpaddw i zuzycie materiatéw.

Przewozy kontenerowe sg nieodtgcznym elementem procesu globalizacji. Uta-
twiajg handel miedzynarodowy, umozliwiajgc szybkie i efektywne przemieszczanie
towardw na duzg skalg. Konteneryzacja przyczynita sig do zwigkszenia obrotéw
handlowych, tworzenia globalnych taricuchéw dostaw i integracji gospodarek.

Podstawowg strukture przewozdéw kontenerowych morsko-lgdowych mozna
podzieli¢ na pigé gtdwnych etapdw:

» zbieranie i pakowanie,

e transport lgdowy do portu morskiego,

e transport morski,

e transport lgdowy z portu docelowego do miejsca przeznaczenia,
» roztadunek i dystrybucja.

19



Rafat Szyc — Transport intermodalny

Za poczatek przewozdw kontenerowych morsko-lgdowych przyjmuje sie do-
starczenie towaréw do punktu zatadunku, gdzie sg one skrupulatnie pakowane
i umieszczane w kontenerach. Kontenery sg zaprojektowane tak, aby mozna byto
w nich przewozi¢ rézne rodzaje tadunkdw, od surowcdédw po produkty gotowe
do sprzedazy.

Po zatadowaniu, kontenery przewozone sg do morskiego terminala intermodal-
nego, bedacego zazwyczaj elementem szerszej infrastruktury portowej. Przewdz
ten odbywac sie moze trzema gateziami transportu: transportem samochodowym,
kolejowym i wodnym $rédlgdowym. Wybér gatezi transportu lgdowego zalezy
zazwyczaj od czynnikéw takich jak odlegtosé miejsca zatadunku od morskiego
lub ladowego terminala przetadunkowego, a takze od tego, czy przewdz konte-
nera wykonywany jest na zasadach przewozéw kombinowanych obowigzujgcych
w Europie®.

Zasadnicza i najczesciej najdtuzsza czescig procesu przewozowego kontene-
ra jest odcinek morski. W porcie morskim kontenery sg zatadowywane na statek
kontenerowy, ktéry jest konstrukcjg zaprojektowang do przewozu ich duzej liczby.
Obecnie najwigksze statki kontenerowe majg pojemnosé okoto 24 000 TEU. TEU,
czyli Twenty-foot Equivalent Unit, to standardowa jednostka przeliczeniowa, ktéra
odnosi sie do pojemnosci kontenera o dtugosci 20 stép. W praktyce jednostka
ta jest uzywana do okreslania pojemnosci statkdw kontenerowych, pojemnosci
terminali portowych oraz przepustowosci szlakéw transportowych. Na przyktad,
statek kontenerowy mogacy pomiesci¢ 10 000 TEU jest w stanie zabrac na poktad
10 000 kontenerdw o dtugosci 20 stép albo 5000 kontenerdw o dtugosci 40 stép
(ktére sg réwnowazne dwdm jednostkom TEU). Po zatadowaniu statek wyrusza do
portu docelowego, ktéry moze znajdowaé sie w innym kraju lub, co jest bardzo
czeste, na innym kontynencie.

Po dotarciu do portu docelowego, kontenery sg roztadowywane ze statku
na plac sktadowy terminala morskiego, po czym ponownie zostajg zatadowane
na $rodki transportu lgdowego. Podobnie jak w przypadku przewozu lgdowego
do portu morskiego, w zaleznosci od odlegtosci przewozu i tego, czy przewdz
lagdowy wykonywany jest na warunkach przewozéw kombinowanych, kontenery do
miejsca docelowego dostarczane sg bezposrednio transportem samochodowym
lub posrednio, na gtéwnej trasie przewozu wykorzystuje sig transport kolejowy,
wodny s$rédlgdowy lub morski przybrzezny. Etap koricowym lgdowo-morskiego
procesu przewozu kontenerdw jest roztadunek w miejscu przeznaczenia i w za-
leznosci od profilu dziatalnosci, dalsza dystrybucja zawartosci kontenera lub jej
przetwarzanie.

Schemat przewozu kombinowanego lgdowo-morskiego konteneréw przedsta-
wiono na rysunku 8.

16 Por. rozdziat 1.1.
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2. Rodzaje przewozdw intermodalnych

Tranport kolejowy, Morski terminal
nadania (max 100 km lub 150 km) wodny érédladowy intermodalny
intermodalny lub
morski przybrzezny

Miejsce Transport samoch: A%

Transport morski
(gtéwna trasa przewozu)

EEE &

= [ — e [@

Morski terminal Tranport kolejowy, Ladowy Transport samochodowy Miejsce
intermodalny wodny srédladowy terminal (max 100 km lub 150 km) przeznaczenia
lub intermodalny
morski przybrzezny

Rys. 8. Schemat lagdowo-morskich przewozéw kombinowanych konteneréw.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Przewozy kontenerowe nie sg pozbawione wyzwan. Kongestia w portach, opéz-
nienia w dostawach, znaczna emisja CO2 i problemy z zarzgdzaniem odpadami to
tylko niektdre z kwestii, ktére nalezy rozwigzaé. Mimo to, przewozy kontenerowe
stanowig i najprawdopodobniej nadal beda stanowi¢ kluczowy element wspdt-
czesnej gospodarki globalnej, a ich znaczenie bedzie nadal rosto wraz z dalszym
rozwojem handlu miedzynarodowego.

2.2. PRZEWOZY SAMOCHODOWO-KOLEJOWE

Przewozy samochodowo-kolejowe, czyli przewozy pojazddw ciezarowych, zespotéw
pojazddw i naczep na platformach i wagonach kolejowych, sg czegscig transportu
intermodalnego, a przy ograniczeniu transportu samochodowego do 100 km,
transportem kombinowanym. W takim uktadzie transport samochodowy i jego
zaleta dostaw dom—dom, wykorzystywany jest jedynie na stosunkowo krétkich
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odcinkach dowozowo-odwozowych. Tego typu przewozy opieraja sig na czterech
fundamentach — lgdowych terminalach intermodalnych, infrastrukturze liniowej
transportu kolejowego, srodkach transportu samochodowego oraz srodkach
transportu kolejowego. W przewozach samochodowo-kolejowych intermodalng
jednostke tadunkowa stanowia $rodki transportu samochodowego, czyli samocho-
dy cigzarowe, zespoty pojazddéw ciezarowych lub same naczepy. Umieszczanie
$rodkdw transportu samochodowego na srodkach transportu kolejowego odbywa
sig przy uzyciu specjalistycznego sprzetu, jak réwniez bez potrzeby uzywania
zaawansowanych technologicznie urzgdzen przetadunkowych.

Przewozy samochodowo-kolejowe podzieli¢ mozna na kilka grup:
1. ze wzgledu na sposdb przetadunku:

e przetadunek pionowy (LoLo; lift on — lift off) — rys. A,

» przetadunek poziomy (RoRo; roll on — roll off) — rys. B,

Pionowy i poziomy sposdb zatadunku w przewozach samochodowo-kolejowych
przedstawiono na rysunku 9.

Rys. 9. Pionowy (A) i poziomy (B) sposéb zatadunku w przewozach
samochodowo-kolejowych.

Zrédto: opracowanie wtasne.

2. ze wzgledu na zasieg:
e przewozy krajowe,
» miedzynarodowe,
» kontynentalne,
« migdzykontynentalne,
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2. Rodzaje przewozdéw intermodalnych

3. ze wzgledu na obecnosc¢ kierowcy w czasie transportu koleja:

» przewozy konwojowane, inaczej zwane towarzyszgcymi, w ktérych kierowca
na catej dtugosci przewozu kolejowego przebywa w wagonie sypialnym lub
kuszetce,

» przewozy niekonwojowane, inaczej zwane nietowarzyszgacymi, w ktdrych
kierowca dostarcza intermodalng jednostke tadunkows (najczesciej sama
naczepe) do poczatkowego terminala przetadunkowego, a w terminalu
koricowym odbiera jg inny pojazd,

4. ze wzgledu na uzyty podsystem transportu intermodalnego:

» kieszeniowy,

* Ruchoma Droga (Rollende Landstrasse, RolLa, Rolling Motorway),

o ALS (Automatic Loading System),

» Modalohr,

» Flexiwagon,

e Megaswing,

» CargoSpeed,

o CargoBeamer,

Projekt WAT".

Rozwojowi tego typu przewozdw towarzyszyto kilka istotnych przestanek.
Transport kolejowy jest zazwyczaj bardziej efektywny energetycznie niz transport
samochodowy, moze to przynosié korzysci dla przewoznikéw w postaci redukcji
kosztéw materiatéw pednych. Przewozy samochodowo-kolejowe przyczyniajg sie
do redukcji kosztéw zewnetrznych transportu (zwtaszcza srodowiskowych oraz
kosztéw wypadkdw) i sg szczegdlnie istotne w kontekscie idei zréwnowazonego
rozwoju. Przewozy tego typu przyczyniajg sig do zmniejszenia kongestii infrastruk-
tury drogowej, zmniejszajac tym samym koszty jej utrzymania. Jest to szczegdlnie
korzystne na dtugich dystansach, gdzie korzysci z efektywnosci energetycznej sg
najbardziej widoczne.

Schemat samochodowo-kolejowych przewozédw kombinowanych przedsta-
wiono na rysunku 10.

Przewozy pojazddw cigzarowych i naczep za pomoca kolejowego transportu
intermodalnego odbywaja sie w wielu regionach Europy. Przewozy pojazddw cig-
zarowych i naczep sg mocno spopularyzowane na trasach transalpejskich, gtéwnie
w Szwaijcarii i Austrii, ze wzgledu na wystepujgce tam ograniczenia natury geogra-
ficznej. W Szwajcarii system ,Rollende Landstrasse” (RoLa) pozwala na przewozy
$rodkdéw transportu samochodowego przez kraje alpejskie z uwzglednieniem re-
strykcji hatasu i emisji CO,. W Austrii podobny system jest stosowany na przeteczy

17 Szerzej na ten temat w rozdziale 5.4.
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Miejsce Transport samochodowy terminal
nadania (max 100 km ) intermodalny

Tranport kolejowy, wodny srédladowy lub morski przybrzezny
(gtéwna trasa przewozu)

1 — —

Ladowy Transport samochodowy Migjsce
terminal (max 100 km ) przeznaczenia
intermodalny

Rys. 10. Schemat samochodowo-kolejowych przewozéw kombinowanych.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Brenner. W niektérych krajach (np. w Niemczech i Szwecji) przewozy samochodo-
wo-kolejowe stosowane sg na trasach dtugodystansowych. Pojazdy samochodowe,
zaréwno cigezarowe jak i osobowe sg réwniez przewozone kolejg miedzy Wielkag
Brytanig a Francjg przez tunel pod Kanatem La Manche, co jest rozwigzaniem
szybszym i bardziej efektywnym energetycznie niz przewozy promowy.

Chociaz przewozy samochodowo-kolejowe majg wiele zalet, istniejg tez pewne
ograniczenia. Do najwazniejszych z nich nalezg wysokie koszty inwestycji w in-
frastrukture. Potrzeba budowy odpowiednich stacji zatadunku i roztadunku oraz
koniecznosé koordynacji migdzy réznymi operatorami transportowymi. Ponadto,
nie wszystkie srodki transportu samochodowego s3 przystosowane do przewozu
kolejg ze wzgledu na ich wymiary lub mase.

Przewozy pojazddw cigzarowych, naczep cigzarowych i zespotéw pojazddw
kolejg sg waznym elementem zintegrowanego systemu transportowego, ktéry moze
przyczynié sie do realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju i zmniejszenia wptywu
transportu na srodowisko. Jednak ich skuteczne wdrozenie wymaga odpowiedniego
planowania i koordynacji, a takze inwestycji w infrastrukture i technologig. Rozwdj
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2. Rodzaje przewozdw intermodalnych

technologii, poprawa infrastruktury kolejowej, a takze wzrost $wiadomosci ekolo-
gicznej i zmiany w przepisach dotyczgcych emisji spalin moga przyczynic sig do
dalszego wzrostu znaczenia transportu samochodowo-kolejowego w Europie.

2.3. INNE RODZAJE TRANSPORTU
INTERMODALNEGO

Rozwazajgc réznorodnosd rodzajéw przewozdw intermodalnych, warto zwrécid
uwage na technologie nadwozi wymiennych. Ten rodzaj przewozdéw intermo-
dalnych, czegsto nazywany z j. angielskiego systemem swap body, zdobywa coraz
wieksza popularnoéé, szczegdlnie na europejskim rynku przewozéw KEP™.

Mimo ze najpopularniejsze na rynku nadwozia wymienne, w odrdznieniu od
konteneréw, nie moga by¢ sktadowane w warstwach, charakteryzuja sig kilkoma
zaletami, ktérych nie oferuje konteneryzacja. W pewnych warunkach czyni to
nadwozia wymienne bardziej korzystnym rozwigzaniem. Podczas gdy kontenery
doskonale nadaja sie do transportu na duze odlegtosci, szczegdlnie drogg morska,
nadwozia wymienne zapewniajg wigkszg elastycznosc dla transportu lgdowego,
czyli kolejowego a w szczegdlnosci samochodowego. Jedng z unikalnych zalet
nadwozi wymiennych typu BDF jest ich zdolno$¢ do samodzielnego ustawiania
na wbudowanych podporach (nogach). To w potgczeniu z mozliwoscig pneuma-
tycznego poziomowania podwozia wigkszosci wspdtczesnych samochoddéw cie-
zarowych i ciggnikéw siodtowych, umozliwia przetadunek nadwozia wymiennego
bez uzycia jakichkolwiek urzadzen przetadunkowych.

Proces przetadunku nadwozia wymiennego w transporcie samochodowym
przedstawiono na rysunku 11.

1. Obnizenie podwozia 2. Wjazd pod nadwozie
samochodu ciezarowego wymienne

18 KEP — kurierskie, ekspresowe i paczkowe.
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4. Schowanie podpér i
wypoziomowanie zawieszenia

3. Podwyzszenie podwozia

samochodu ciezarowego

. t : v

Rys. 11. Proces przetadunku nadwozia wymiennego w transporcie samochodowym.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Jost.

Pozostate zalety nadwozi wymiennych to:
o skrécenie czasu oczekiwania pojazdu ciezarowego na zatadunek i roztadunek,
» nadwozie wymienne moze petnié role mobilnego magazynu,
e do przetadunku nie s3 wymagane ciezkie urzagdzenia dzwignicowe.

Wykorzystanie systemu nadwozi wymiennych umozliwia zastosowanie nowo-
czesnych rozwigzan logistycznych, dostosowanych do specyfiki przewozonych
tadunkéw, wymagan klienta, ale przede wszystkim umozliwia rozwdj przewozdw
kombinowanych, zgodnych z ideg zréwnowazonego rozwoju transportu w UE.
Nadwozia wymienne jako intermodalne jednostki tadunkowe sg szczegdlnie
rozpowszechnione na terenie krajéw niemieckojezycznych — Niemiec, Austrii
i Szwajcarii’”.

Przewozy promowe, kolejowo- i samochodowo-morskie to réwniez formy
transportu intermodalnego. Integrujg one gatezie transportu lgdowego — transport
kolejowy i samochodowy — z transportem morskim, w celu efektywnego przewozu
tadunkéw oraz pasazeréw. Tego typu przewozy stosuje sie na akwenach pomiedzy
portami, gdzie budowa infrastruktury transportu samochodowego, np. mostu
czy tunelu jest technicznie niemozliwa lub ekonomicznie nieuzasadniona. Prom to
jednostka typu RoRo (ang. Roll-on/Roll-off) przeznaczona do przewozu tadunkdéw
tocznych, czyli takich, ktére moga by¢ wtaczane na poktad statku na wtasnych

19 Szerzej na temat technologii nadwozi wymiennych w rozdziale 3.1.
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2. Rodzaje przewozdw intermodalnych

kotach, platformach, przyczepach czy wézkach, a nastepnie wytaczane w taki sam
sposdb z poktadu statku po dotarciu do portu przeznaczenia.
Przekréj wzdtuzny statku typu RoRo przedstawiono na rysunku 12.

Rys. 12. Przekréj wzdtuzny statku RoRo.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Deepsea RoRo ships, Integrated solutions
to improve cargo handling efficiency, MacGregor Sweden AB 2018 r., s. 15,
https://www.macgregor.com/globalassets/picturepark/imported-assets/44459.pdf
[dostep: 08.06.2023].

W praktyce najczesciej przewozonymitadunkami tocznymi sg samochody oso-
bowe, motocykle, pojazdy ciezarowe, przyczepy, sprzet budowlany. Zaleta tego
typu przewozdw jest szybkosé i wygoda zatadunku i roztadunku, do ktérych nie
ma potrzeby uzywania urzadzen przetadunkowych. Pojazdy wjezdzajg na poktad
tego typu jednostek przez otwarte furty, po rampach zatadunkowych, taczacych
statek z nabrzezem. Tego typu zatadunek, zwany tez zatadunkiem poziomym, jest
szczegdlnie istotny w przypadku duzych intermodalnych jednostek tadunkowych,
ktérych zatadunek i roztadunek metoda klasyczng, przy uzyciu dzwigéw portowych,
naraza tadunek na uszkodzenie.

Rodzaje furt i ramp w statku RoRo przedstawiono na rysunku 13.

Furta i rampa dziobowa Furta i rampa rufowa boczna \
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Furta i rampa burtowa Furta i rampa rufowa

-

Rys. 13. Rodzaje furt i ramp najazdowych w statkach typu RoRo.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: T. Notteboom, A. Pallis, J.P. Rodrigue,
Port Economics, Management and Policy, Routledge, New York 2022,
https://porteconomicsmanagement.org/pemp/contents/part3/bulk-breakbulk-
terminal-design-equipment/ramps-roro-vessels/ [dostep: 08.06.2023].

Na dtuzszych transach morskich eksploatowane sg zazwyczaj statki typu RoPax
(Roll-on/Roll-off Passenger), ktére taczg zalety statku RoRo i promu pasazerskiego.
Statki RoPax to jednostki dysponujgce specjalnymi pomieszczeniami i udogod-
nieniami dla pasazerdw, takimi jak kajuty, restauracje, sklepy, niekiedy nawet kina
i sale konferencyjne. Jednoczesnie statki te majg duze powierzchnie tadunkowe,
ktére moga pomiescié znaczng liczbe tadunkdw tocznych, najczesciej pojazddw.
Potgczeniem funkcjonalnosci statkdw kontenerowych i RoRo sg jednostki typu
ConRo (lub RoCon). Jednostka tego typu ma umieszczong pod gérnym poktadem
tadownie przeznaczong do przewozenia pojazddw, zas na gérnym poktadzie prze-
wozone sg tadunki skonteneryzowane.

Przyktadem statku typu ConRo jest jednostka nalezgca do armatora Atlantic
Container Line (ACL), ktéry $wiadczy ustugi przewozowe na trasach miedzy Europa
a Ameryka Pétnocna (rys. 14 ).

ACL ATLANTIC STAR

pojemnosc w TEU - 3 800

dlugosc - 296 m
pojemnosc RoRo -1 300 pojazdo

szerokos¢ - 37,6 m
wypornosc - 55 430 DWT

zanurzenie - 11,5 m

Rys. 14. Statek Con Ro ACL Atlantic Star.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw armatora ACL,
https://www.aclcargo.com/vessel-specifications/ [dostep: 08.06.2023].
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Przewozy promowe kolejowo-morskie sg jedng z form transportu intermo-
dalnego, ktdry integruje transport kolejowy z transportem morskim, co w praktyce
oznacza, ze cate wagony kolejowe sg przewozone na specjalnie do tego przystoso-
wanych promach. Przewozy promowe kolejowo-morskie majg wiele zalet, pozwalajg
na efektywne ekonomicznie przewozy tadunkéw masowych. Przewozy tego typu
wykonywane sg migdzy innymi na trasach miedzy kontynentalng Europg a Wyspami
Brytyjskimi oraz Skandynawia.

Przewozy tadunkdw i pasazeréw jednostkami typu RoRo, RoPax i ConRo sta-
nowig kluczowe ogniwa w migdzynarodowych taricuchach dostaw ich wspdlnymi
zaletami sa:

+ uniwersalnos¢,

» tatwosc zatadunku i roztadunku,

¢ masowosc,

» bezpieczenstwo,

» funkcjonowanie zgodnie z ideg zréwnowazonego rozwoju.

Technologie te w istotny sposdb uzupetniajg palete mozliwosci przewozdw
intermodalnych, petnigc réwnoczesnie istotng role w globalnym transporcie mor-
skim, umozliwiajgc efektywne i elastyczne przewozy tadunkéw i pasazeréw na
rézne odlegtosci.

Barkowcowy system transportowy to kolejna forma transportu intermo-
dalnego. Polega ona na przewozeniu drogg morska innych jednostek ptywaja-
cych, bedacych jednoczesnie intermodalnymi jednostkami tadunkowymi. Proces
przewozowy w tym systemie polega na przewozie barkg nadanego w gtebi ladu
tadunku po drogach wodnych srédlgdowych, kolejno umieszczeniu catej barki
jako intermodalnej jednostki tadunkowej na specjalnym statku tzw. barkowcu,
w ktérym barka pokonuje droge morska. Wytadunek barki z barkowca nastepuje
w porcie srédlagdowym, wtasciwym dla miejsca przeznaczenia tadunku, po czym
barka drogg wodng $rédlgdowa pokonuje ostatni odcinek do punktu docelowego.
Istniejg trzy systemy zatadunku i roztadunku barkowca:

1. w najczesciej wystepujgcym systemie LASH barka podnoszona jest z po-
wierzchni wody za pomocg urzgdzen dzwigowych, przeznaczonych takze
do przesuwania barki wzdtuz statku,

2. w systemie SEABEE barki wptywajg do specjalnego doku, ktéry wraz z barka
podnoszony jest na poktad barkowca, gdzie za pomoca specjalnej ramy mozliwe
jest przesuwanie barki wzdtuz statku,

3. system FLOAT ON-FLOAT OFF umozliwia barkowcom pdtzanurzenie, dzieki
czemu mozliwe jest wptynigcie barki wprost do kadtuba barkowca bez uzycia
jakichkolwiek urzadzen dzwigowych.

29



Rafat Szyc — Transport intermodalny

Technologia przewozdéw barkowcowych powstata w latach 60 XX w. i wéwczas
wigzano z nig duze nadzieje, zwigzane z efektywng integracjg przewozdéw doko-
nywanych drogg morska i na $rédladziu. Jak sig jednak okazato, upowszechnienie
tego rodzaju przewozdw uniemozliwity ujawnione liczne wady, takie jak brak wy-
straczajacej liczby portéw morsko-$rédlgdowych, brak odpowiedniej klasy drég
wodnych srédlgdowych, jak réwniez duzy koszt budowy barkowcdw. Réwnolegle
rozwijaty sie réwniez przewozy kontenerowe, ktére wyparty przewozy barkowcowe
z globalnego rynku przewozéw wiekszosci rodzajéw tadunkéw drogg morska?.

Niemniej, przewozy barkowcowe znalazty swoje zastosowanie w specyficznej
niszy rynkowej. W kontrascie do przewozéw kontenerowych, ktére zdominowaty
globalny rynek przewozdéw wiekszosci rodzajéw tadunkéw, przewozy barkowcowe
wykorzystywane sg na rynku turystyki i rekreacji wodnej, gdyz zaspokajajg popyt
na transfery jachtéw morskich na duze odlegtosci. Do najpopularniejszych relacji
zaliczyé mozna:

+ Morze Srédziemne — wschodnie wybrzeze USA,

 Morze Srédziemne — Karaiby,

e Ameryka Centralna — Australia.

Specyficzne wymagania zwigzane z transportem jachtéw, takie jak niezbedna
szerokosc¢ i wysoko$é tadowni, bardzo duza podatnosc transportowa ze wzgledu
na wysoki koszt tego rodzaju jednostek ptywajacych a takze wymogi bezpieczen-
stwa sprawity, ze technologia barkowcdw znalazta tu swoje zastosowanie. Obecnie
przewozy barkowcowe stanowig istotny element globalnego systemu przewozdw
jachtéw, swiadczac o elastycznosci i zdolnosci adaptaciji tej technologii.

Proces zatadunku barkowca typu float on — float off, przewozacego jachty
morskie przedstawiono na rysunku 15.

Wymienione technologie przewozowe znacznie uzupetniajg mozliwosci przewo-
zéw intermodalnych, petnigc réwnoczesnie znaczaca role w globalnym transporcie
morskim. Umozliwiajg efektywne i elastyczne przewozy tadunkdéw oraz pasazerdw
na rézne odlegtosci.

20, Kulczyk, J. Winter, Srédlgdowy transport wodny, Wroctaw 2003, s. 134-135.
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Rys. 15. Proces przewozowy jachtéw morskich barkowcem tylu float on - float off.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw armatora Yacht Express.
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3. TECHNOLOGIE DETERMINUJACE ROZWOJ
TRANSPORTU INTERMODALNEGO

3.1. INTERMODALNE JEDNOSTKI t ADUNKOWE

Jak juz wspomniano, intermodalne jednostki tadunkowe (ang. Intermodal Transport
Unit) to standaryzowane pojemniki uzywane w transporcie intermodalnym, w kté-
rych tadunek jest przewozony z uzyciem réznych gatezi transportu, bez potrzeby
manipulowania samym towarem podczas zmiany gatezi transportu. Intermodalna
jednostka tadunkowa jest czesto mylnie utozsamiana jedynie ze standaryzowanym
kontenerem ISO. Mimo ze jest to zdecydowanie najpopularniejsza intermodalna
jednostka tadunkowa i zgodnie z danymi UTK udziat konteneréw w ogdlnej licz-
bie intermodalnych jednostek tadunkowych w Polsce w 2020 r. wyniést 95,6%, to
istniejg réwniez inne. Najczesciej spotykane w Europie intermodalne jednostki
tadunkowe to:

» kontener ISO,

» nadwozie wymienne,

» samochdd cigzarowy,

* naczepa cigzarowa.

Kontenery morskie ISO (ang. International Standard Organization) sg stan-
daryzowanymi intermodalnymi jednostkami transportowymi, ktérych parametry
techniczne okresla ustalony przez komitet techniczny ISO TC 104 w 1968 r standard
ISO 668, zgodnie z ktérym:

» jesttourzadzenie transportowe trwate o konstrukcji gwarantujgcej wielokrotne
uzycie,

» budowa jego umozliwia przewdz jednym lub wieloma srodkami transportu bez
koniecznosci przetadowywania zawartego w nim tadunku,

» jest odpowiednio wyposazone, w celu utatwienia mocowania, manipulowania
oraz przetadunku z jednego srodka transportu na drugi,

» jego konstrukcja umozliwia tatwy zatadunek i roztadunek towardw.
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Kontenery ISO wystepujg w réznych rozmiarach, jednak najpopularniejsze to
20-stopowe i 40-stopowe. Standardowe wymiary kontenera 20-stopowego to
dtugosc 20 stép (6,1 m), szerokosé 8 stdp (2,44 m) i wysokosc 8,5 stopy (2,59 m).
Kontener 40-stopowy ma podwdjng dtugosé i te same proporcje co kontener
20-stopowy. Istniejg réwniez kontenery ,High Cube”, ktére majg 9,5 stopy (2,89 m)
wysokosci a takze mniejsze niz 20-stopowe.

Podstawowe typu konteneréw oraz ich wymiary przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Podstawowe typu konteneréw oraz ich wymiary

Dtugosé Szerokosé Wysokosé Maksymalna
zewnetrzna zewnetrzna zewnetrzna masa brutto
w mm w tonach

mm ft g B ft ; metrycznych
1A 12192 | 40 2438 8 2438 8 30,48
1AA 12192 | 40 2438 8 2591 8 30,48
1B 9125 29 | 11/4| 2438 8 2438 8 25,4
1BB 9125 29 [ 11/4| 2438 8 2591 8 25,4
1C 6058 19 | 111/4| 2438 8 2438 8 20,32
1CC 6058 19 | 111/4| 2438 8 2591 8 20,32
1D 2991 9 | 91/4| 2438 8 2438 8 10,16

1E 1968 6 | 51/2| 2438 8 2438 8 7.1

1F* 1460 4 | 51/2 | 2438 8 2438 8 5,08

* wycofany w 1978 r.
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie dokumentu ISO 668.

Dtugosé kontenera 40-stopowego (12 192 mm) jest uwazana za dtugosd refe-
rencyjng. Wielkosci kontenerdw o krétszych rozmiarach nominalnych (np. 30-, 20-,
10- stopowe) wynikaja z podziatu dtugosci kontenera 40-stopowego, tak aby po ich
potaczeniu, catkowita dtugosé byta réwna 40 stép. Ze wzgleddw bezpieczenstwa
pomiedzy kontenerami zachowano przerwe dylatacyjng. Dla przyktadu dtugosé
kontenera typu 1C w rzeczywistosci jest nieznaczenie mniejsza od jego nominalnej
dtugosci (20 stép).

Mozliwosci konfiguracji poszczegdlnych typdw konteneréw w warstwach po-
kazano na rysunku 44.

Kontenery sg zaprojektowane sposdb zapewniajacy ich odpornosé na duzg
réznice temperatur, silne wiatry i duze naprezenia. Sg réwniez zaprojektowane tak,
aby mogty wytrzymac duze obcigzenia, poniewaz czesto sktaduje je sig nawet do
wysokosci 8 warstw. Czesto wyposazone sg w elementy blokowania i plombowania,
ktére zapewniajg bezpieczenstwo tadunku podczas transportu.

Kazdy kontener ma unikalny kod identyfikacyjny zgodny z norma ISO 6346.
Kody te zawierajg literowe oznaczenie wtasciciela, serig numeryczng i cyfre kon-
trolng. Pomagajg one w $ledzeniu i zarzgdzaniu kontenerami podczas procesu
przewozowego.
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A=40'

B=2911%"~30
D= 9'9% “~10’
B+D=A

C=19'11%"~20
C+C=A

C+D+D=A

E=6'54"~6Y/Y

3E=C/6E=A
3E+C=Acetc.

F=4'94"~5'
4F=C

6F=B

8F=A etc.

C+D=B
3D=B
3E+D=B
6F+D=B etc.

Rys. 44. Mozliwosci konfiguracji poszczegdlnych typéw konteneréw
w warstwach.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Pierwsze trzy litery to unikalny, zatwierdzony w miedzynarodowej organizacji
BIC (Bureau International des Containers et du Transport Intermodal) kod wtasci-
ciela kontenera. Czwarta litera oznacza kod kategorii wyposazenia. Kod grupy
produktéw sktada sie z jednej z trzech nastepujgcych wielkich liter:

U - dla wszystkich konteneréw towarowych,

J —dla odtgczanego sprzetu zwigzanego z kontenerami towarowymi,

Z —dla przyczep i podwozi.
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Kolejny numer w oznaczeniu to w petni unikalny numer seryjny kontenera
np. ,307007". Ostatnia cyfra to cyfra kontrolna, ktéra podobnie jak w przypadku
numeru PESEL czy numeru rachunku bankowego uniemozliwia btedne wprowadze-
nie go do systemu informatycznego.

Schemat numeru identyfikacyjnego na przyktadzie kontenera firmy Transplan-
ner przedstawiono na rysunku 45.

O] [O

o o ereyaonon g

= @ | CYCU 307007 9
M1 e igg | PL20G1 GO & = 3
o op| CYCU 3070079

PL20

nfesy poy

10S0X|3IM POy

)
I

g

Rys. 45. Schemat numeru identyfikacyjnego kontenera.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Transplanner.

Oprécz numeru identyfikacyjnego na kontenerach widnieje réwniez kod roz-
miaru i typu, oznaczenie masy kontenera oraz umieszczona na drzwiach tabliczka
CSCinformujgca o tym, ze kontener uznano za bezpieczny do transportu i posiada
niezbedne przeglady a takze inne znaki, najczesciej informujgce o umieszczonych
w nich materiatach niebezpiecznych lub specyficznym wyposazeniu.

Kontenery sg zwykle wykonane ze stali odpornej na warunki atmosferyczne,
chociaz moga by¢ réwniez wykonane z aluminium lub innych materiatéw.

Kontenery to zazwyczaj konstrukcje stalowe, cho¢ niekiedy spotyka sie réwniez
aluminiowe. Podstawa ich konstrukcji nosnej sg stupki zakoriczone zaczepami na-
roznymi. Rama zbudowana jest wzdtuz belek nosnych i uzebrowania poprzecznego.
Na podtodze i na scianach wewnegtrznych kontenera znajdujg sie uchwyty do mo-
cowania tadunku. Pod podfoga znajdujg sie réwniez kieszenie na widty urzadzen
do przemieszczania kontenera na placach terminala. Najmocniejszg czgs¢ konte-
nera stanowig stupki narozne, do ktérych wspawane sg wykonane ze wzmocnione;j
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stali naroza zaczepowe stuzgce do mocowania, podnoszenia a takze do ustawiania
kontenera?’. W typowym kontenerze wystepuja zazwyczaj podwdjne drzwi mon-
towane sg na wczesniej przyspawanych do stupkdw naroznych zawiasach. Drzwi
sg wodoszczelne i bardzo czesto zamykane na rygle, ktére majg miejsce na ktédki
i plomby, zas catos$é pokryta jest dachem (rys. 46).

Sciana Dach Sciana tylna

boczna
Naroza
zaczepuw‘e

Rygle drzwi

Kieszenie )
na widly Sciana

. boczna
Rama Zebrowana

Podwojne podloga pokrvta
drzwi sklejka

Rys. 46. Uproszczona budowa kontenera ISO.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Kontenery ISO sg uzywane do transportu réznego rodzaju towardw, w tym
suchych tadunkéw, tadunkéw chtodniczych, ptyndw i niebezpiecznych materia-
téw. Z tego wzgledu na rynku wystepuje ich wiele rodzajéw. Do najwazniejszych
zaliczyé mozna:

» kontenery uniwersalne, ogdlnego przeznaczenia, najbardziej rozpowszech-
nione, ze wzgledu na ich wszechstronno$é i zdolnos¢ do przewozu réznorodnych
tadunkdw, takich jak materiaty budowlane, chemiczne czy przemystowe, ktére
moga by¢ zapakowane w kartony, pudetka, skrzynie, worki, beczki, palety i tym
podobne,

» kontenery chtodnicze, stosowane do przewozu tadunkéw wrazliwych na
zmiang temperatury. Dzigki zamontowanemu agregatowi chtodniczemu, moz-
liwosci podtaczenia do zrédta zasilania i izolacji $cian, pozwalajg one utrzymad
temperature w zakresie od -25°C do +25°C,

+ kontenery typu platforma, pozbawione $cian bocznych i dachu wzmocnio-
na podtoga, wraz z uchwytami mocujgcymi na podtodze i belkach bocznych,
przeznaczony do transportu cigzkich tadunkéw ponadgabarytowych,

« kontener typu flexitank to wielowarstwowy, elastyczny worek, ktéry jest
umieszczany wewnatrz standardowego 20-stopowego kontenera, przeznaczony

2 Por. rozdziat 2.3.
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do przewozu cieczy. Flexitanki sg najczesciej jednorazowego uzytku i moga
pomiescic¢ od 14 000 do 24 000 litréw ptynu, zaleznie od konkretnego modelu.
Najczesciej przewozi sie w nich materiaty spozywcze, takie jak oleje roslinne,
wina, surowce chemiczne i inne. Nie sg one odpowiednie do transportu niektd-
rych materiatéw, takich jak niebezpieczne ptyny czy substancje tatwopalne,

« kontenery o bokach otwartych, uzywane sa gtéwnie do przewozdéw niestan-
dardowo szerokich tadunkéw. Dzieki zastosowaniu duzych otwieranych drzwi
na dtuzszych scianach kontenera mozliwy jest zatadunek do nich np. maszyn,
pojazddw budowlanych, elementéw duzych konstrukcji itp.,

+ kontenery z otwartym dachem umozliwiajg przewozenie tadunkéw o duzej
wysokosci, a takze o nietypowym ksztatcie, ktdry uniemozliwia zatadunek przez
drzwi kontenera. Dach kontenera open top posiada wodoodporng plandeke,
chronigca fadunek przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi, a jego
zatadunek odbywa sig najczesciej za pomoca dzwigu,

« konteney typu flat rack, podobnie do kontenerdw platformowych, wykorzy-
stywane sg do przewozu tadunkdéw o duzych gabarytach, ktére nie mieszcza
sie w kontenerach uniwersalnych. Kontenery flat rack majg otwarte boki, a nie-
ktére modele majg réwniez sktadane krétsze $ciany, co dodatkowo zwigksza
mozliwos¢ jego zatadunku,

» kontenery cysterny, nazywane takze kontenerami zbiornikowymi, przezna-
czone sg do przewozu cieczy, a po spetnieniu odpowiednich warunkdéw réwniez
do przewozu cieczy niebezpiecznych. Najczesciej wystepujg w wymiarach
20 i 40 stép?.

Najczesciej spotykane rodzaje kontenerdw przedstawiono na rysunku 47.

UNIWERSALNY CHELODNICZY PLATFORMA
Z OTWARTA SCIANA Z OTWARTYM FLAT RACK CYSTERNA

BOCZNNA DACHEM

Rys. 47. Najczesciej spotykane rodzaje konteneréw.

Zrédto: opracowanie wtasne.

22 Marine Insight, 16 Types of Container Units and Designs for Shipping Cargo, https://www.

marineinsight.com/know-more/16-types-of-container-units-and-designs-for-shipping-cargo/
[dostep: 30.06.2023].
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Dzigki stosunkowo prostej acz nastawionej na bezpieczerstwo przewozonego
tadunku budowie, wytrzymatosci, trwatosci, duzej wielofunkecyjnosci, ale przede
wszystkim standaryzacji, kontener ISO jest obecnie trudng do zastgpienia jednostka
tadunkowa, zwtaszcza w miedzynarodowych morskich przewozach tadunkéw.

Nadwozia wymienne, znane réwniez jako swap bodies, sg specjalnym ro-
dzajem jednostki tadunkowej, wykorzystywanym gtéwnie w Europie, szczegdlnie
w transporcie lgdowym. Podobnie jak w przypadku kontenera I1SO, nadwozia
wymienne stuzg do przechowywania i przewozu réznych rodzajéw tadunkdéw. Sa
one jednak zwykle Izejsze niz standardowe kontenery ISO, co pozwala na przewo-
zenie wiekszej ilosci tadunku bez przekroczenia ograniczen dotyczacych cigzaru.
Nadwozia wymienne w transporcie samochodowym moga by¢ przewozone na
samochodach cigzarowych i przyczepach oraz na naczepach cigzarowych, za$
w transporcie kolejowym na wagonach platformowych.

Parametry techniczne nadwozi wymiennych okreslone zostaty normag PN-EN
284:2006, ktéra okresla rowniez ich trzy gtéwne rodzaje:

e nadwozie typu ,C” (ang. C-type body) — najbardziej popularny rodzaj nadwozia
wymiennego (jego wymiary sg zgodne z normg ISO, co zwigksza ich wszech-
stronnosd),

e nadwozie typu ,B” (ang. B-type body) — jest mniejszych wymiardw, i stosuje
je sie do przewozdw jednostek tadunkowych o dtugosci do 7 metréw. Tego
rodzaju nadwozie uzywane jest czesto w transporcie samochodowym, a takze
wewnegtrznym.

» nadwozie typu ,D" (ang. D-type body) to nadwozie o wymiarach wigkszych
od standardowego kontenera ISO, przeznaczone do przewozu tadunkéw o dtu-
gosci od 45 do 53 stdp.

Ze wzgledu na zgodnos¢ z norma ISO nadwozia wymiennego typu C jest ono
najczesciej spotykanym rozwigzaniem w transporcie lgdowym w UE. Na znaczng
popularyzacje tego rozwigzania duzy wptyw miato dodatkowo zastosowanie sytemu
BDF. System BDF po raz pierwszy zostat ujednolicony zgodnie z wytycznymi Fede-
ralnego Zrzeszenia Niemieckiego Transportu Drogowego — BDF (Bundesverbands
des Deutschen Glterfernverkehrs), a skrét ten jest czesto utozsamiany z systemem
nadwozi wymiennych. Cechg charakterystyczng nadwozia wymiennego z syste-
mem BDF jest zastosowanie czterech podpédr (ndg), ktére przy wykorzystaniu
pneumatycznego zawieszenia samochodu cigzarowego i przyczepy umozliwiajg
zmiang $rodka transportu samochodowego bez uzycia innych urzgdzer przeta-

dunkowych? %,

25 D. Pierniarski, Samochody specjalne, Nadwozia wymienne — logistycznie poprawne,

https://samochody-specjalne.pl/2022/07/26/nadwozia-wymienne-logistycznie-poprawne/
[dostep: 20.07.2023]

24 Por. rozdziat 2.3.
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Nadwozie wymienne rodzaju C z systemem BDF przedstawiono na rysunku 48.

DRRONE.
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2 s bbicon
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Rys. 48. Nadwozie wymienne rodzaju C, z systemem BDF firmy Krone.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Krone,
https://www.krone-trailer.com/en/products/changing-systems/wechselkoffer
[dostep: 29.07.2023].

Standardowe rozmiary nadwozi wymiennych rodzaju C to dtugosé 7150 mm
(typ C 715), 7450 mm (typ C 745) oraz 7820 mm (typ C 782). Ze wzgledu na najbar-
dziej optymalne wykorzystanie przestrzeni tadunkowej i tadownosci pojazdu, w za-
leznosci od rodzaju przyczepy i sprzegu z samochodem ciezarowym, najczesciej
wykorzystywane sg nadwozia typu C 745 oraz C 782 (rys. 49)%.

16400
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% Ibidem.
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Rys. 49. Najczesciej wykorzystywane nadwozia wymienne - C 782 oraz C 745.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy SDG,
https://sdg-modultechnik.de/en/bdf-system-dictionary/chassis-with-bdf-frame/
[dostep: 29.07.2023].

Nadwozia wymienne konstruowane sg z réznego rodzaju zabudowan, min.
plandekowych, ze sztywnymi scianami czy chtodniczych. Co wigcej, moga funkcjo-
nowac zaréwno jako intermodalna jednostka tadunkowa, ale réwniez jako mobilny
modut magazynowy. Rozwigzanie to stosowane jest na szeroka skale w branzy
przesytek typu KEP (kurierskie, ekspresowe i paczkowe) w Niemczech, Belgii Austrii,
Luksemburgu i Holandii.

W przewozach samochodowo-kolejowych intermodalng jednostke tadunkowa
stanowi:

1. samochdd cigzarowy,

2. zespét pojazddw sktadajacy cig z samochodu cigzarowego oraz przyczepy,
3. zespdt pojazddw sktadajacy cie z ciggnika siodtowego oraz naczepy,

4. naczepa ciezarowa.

Samochdd cigzarowy to pojazd, ktéry jest zaprojektowany do przewozu
tadunkéw. Podstawowe elementy konstrukcyjne samochodu cigzarowego to rama,
na ktérej zamontowana jest na state przestrzen tadunkowa, a takze zawieszenie,
uktad jezdny, kabina i silnik. Samochody cigzarowe moga mied rézne konfiguracje
i rozmiary, w zaleznosci od typu przewozonego tadunku.

Ciagnik siodtowy natomiast to specjalny typ ciggnika samochodowego, ktéry
jest zaprojektowany tak, aby w stosunkowo fatwy sposéb mozna byto go sprzegnagé
z naczepg cigzarowg. Umozliwia to zamontowane na ramie ciggnika siodto (w li-
teraturze anglojezycznej zwane pigtym kotem), wyposazone w zamek blokujgcy
umieszczony w ramie naczepy sworzen krélewski. Siodto petni réwnoczesdnie funkcje
sprzegu oraz fozyska slizgowego, gdyz w odréznieniu od przyczepy przenosi ono
czegs$¢ cigzaru naczepy w zakresie od 5 do 36 ton, choé najczesciej mieszczg sig
w zakresie 15-29 ton. Siodto pozwala na znaczng poprawe manewrowosci catego
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zestawu cigzarowego, przy jednoczesnym zachowaniu wszelkich warunkéw bez-

pieczefstwa w trakcie uzytkowania®.

Siodto oraz sworzen krdlewski naczepy przedstawiono na rysunku 50.

Siodlo

Rys. 50. Siodto ciggnika i sworzen krélewski naczepy.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Jost.

Ciagnik siodtowy, w odréznieniu od samochodu ciezarowego, sam w sobie nie
ma statej przestrzeni tadunkowej i nie jest przeznaczony do przewozu tadunkdw.
Do tego celu wymagane jest sprzegniecie ciggnika siodtowego z naczepa cigza-
rowq, ktdra jest pojazdem drogowym przeznaczonym do przewozu tadunkdw.
Cechg charakterystyczng naczep jest brak przedniej osi, przez co, jak juz wspo-
mniano, czes¢ cigzaru tadunku i samej naczepy spoczywa na siodle ciggnika.
Uogdlniajac, konstrukcja naczepa cigzarowej sktada sig z ramy, podwozia, podtogi
i sworznia krélewskiego. W Europie najczgsciej spotkane sg naczepy z pojedynczymi
kotami w uktadzie 3-osiowym.

W celu zwiekszenia mozliwosci przewozowych i efektywnosci ekonomicznej
przeznaczonego do przewozu tadunkéw samochodu cigzarowego mozliwe jest
jego sprzegniecie z przyczepg ciezarowa. Zgodnie z definicjg unijng, przyczepe
ciezarowg okreslono jako pojazd drogowy przeznaczony do przewozu tadunkéw
podczas ciggnigcia przez pojazd samochodowy. W transporcie samochodowym
tadunkéw wyrdznia sie przyczepy centralnoosiowe (l-osiowe, 2-osiowe zwane réw-
niez tandemami, sporadycznie 3-osiowe), 2- lub 3-osiowe przyczepy z obrotnica,
czyli skretng przednia osig i dyszlem?’.

2| Prochowski, A. Zuchowski, Pojazdy samochodowe. Samochody ciezarowe i autobusy,

WKL, 216 r

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 70/2012 z dnia 18 stycznia 2012 r.
w srawie sprawozdan statystycznych w odniesieniu do transportu drogowego rzeczy.

27
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Srodki transportu samochodowego stosowane jako intermodalne jednostki ta-
dunkowe w przewozach samochodowo-kolejowych przedstawiono na rysunku 51.

Naczepa ciezarowa Przyczepa ciezarowa Przyczepa ciezarowa
z obrotnica centralnoosiowa

Zespol pojazdow Zespol pojazdow-
- ciggnik siodlowy i naczepa - samochéd ciezarowy z przyczepa

Rys. 51. Srodki transportu samochodowego stosowane jako intermodalne
jednostki tadunkowe w przewozach samochodowo-kolejowych.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Krone, Schwarzmuller i Volvo.

Zaréwno samochody ciezarowe, jak i przyczepy i naczepy wystepuja na rynku
z wieloma rodzajami zabudowy. Najczesciej spotykane sg pokazane na rysunku
zabudowy uniwersalne kurtynowe, ale réwniez izotermy, chtodnie, samowytadowcze
(ruchoma podtoga), wywrotki, silosy do materiatéw sypkich, cysterny czy niskopo-
dwoziowe platformy, co umozliwia przewozy wigkszosci tadunkéw spotykanych
na rynku transportowym. Mozliwos$é wykorzystywania tych pojazddw i zespotow
pojazddw jako intermodalnych jednostek tadunkowych jest mozliwa tylko w pota-
czeniu z technologiami innych gatezi transportu, takimi jak morskie przewozy RoRo
i w zegludze $rédlgdowej, ale réwniez przewozy samochodowo-kolejowe.
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3.2. TERMINALE INTERMODALNE

Terminale intermodalne to niezwykle istotne elementy infrastruktury punktowe;j
transportu, w ktérych intermodalne jednostki tadunkowe sg przetadowywane
réznymi gateziami transportu, ale réwniez miedzy réznymi srodkami transportu.
Terminale intermodalne sg infrastrukturg niezbedng do sprawnego koordynowa-
nia przeptywu intermodalnych jednostek tadunkowych. Ich podstawowe funkcje
sprowadzajg sie do zadan czysto logistycznych, takich jak:

o przetadunek,

¢ magazynowanie i sktadowanie,

» konsolidacja i dekonsolidacja tadunkédw,

» kontrola celna i bezpieczenstwa,

e serwis i naprawa intermodalnych jednostek tadunkowych,

 synchronizacja przewozdw,

 $ledzenie i monitorowanie tadunkdw.

Gtéwnym zadaniem terminali intermodalnych jest przetadunek intermodal-
nych jednostek tadunkowych pomigdzy réznymi gateziami transportu. Obejmuje
to operacje takie jak np. przetadunek konteneréw z pojazdéw samochodowych
na wagony kolejowe lub na statki i odwrotnie. Wiele z nich oferuje ustugi maga-
zynowania i sktadowania intermodalnych jednostek tadunkowych, umozliwiajgc
tym samym elastyczne planowanie przewozdw i zarzgdzanie taricuchem dostaw.
W terminalach intermodalnych przeprowadza sig tez czgsto operacje konsoli-
dacji (zbieranie matych partii tadunkéw w wigksze jednostki) lub dekonsolidacji
(rozdzielanie wigkszych jednostek na mniejsze partie) w celu optymalizacji prze-
wozu. Stuzg one czgsto réwniez jako punkty kontroli celnej i bezpieczenstwa,
gdzie przeprowadza sig réznego rodzaju kontrole, takie jak inspekcje tadunkéw,
kontrole celne czy sprawdzanie dokumentacji. Niektére terminale oferujg réwniez
ustugi serwisowe i naprawcze intermodalnych jednostek tadunkowych, takich jak
np. kontenery. Terminale intermodalne petnig wazna role w synchronizacji réznych
gatezi transportu, umozliwiajgc tym samym ptynne i efektywne przemieszczanie
tadunkéw w catym tancuchu dostaw. Za pomoca zaawansowanych systemdw
informatycznych terminale intermodalne umozliwiajg sledzenie i monitorowanie
jednostek tadunkowych na kazdym etapie procesu transportu, zapewniajgc tym
samym wigkszg przejrzystosc i kontrole nad taricuchem dostaw.

Oprécz funkcji logistycznych, terminale intermodalne spetniajg réwniez szereg
rél natury ekonomicznej, ktére przektadajg sie na efektywnosc i optymalizacje
taricuchdéw dostaw, a w konsekwencji takze na ceny towardw. Do najwazniejszych
funkcji ekonomicznych zaliczy¢ mozna:
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e optymalizacje kosztéw transportu,

o zwiekszanie efektywnosci logistycznej,

» tworzenie wartosci dodanej,

e promowanie zréwnowazonego rozwoju transportu,
» stymulowanie rozwoju regionalnego.

Przez umozliwienie efektywnego przetadunku intermodalnych jednostek tadun-
kowych pomigdzy réznymi gateziami transportu i srodkami transportu, terminale
intermodalne pomagajg w funkcjonowaniu transportu kombinowanego, a tym
samym w wykorzystaniu, w zaleznosci od etapu taricucha dostaw, najbardziej
efektywnych ekonomicznie i ekologicznie $rodkdéw transportu. Dzieki skoordyno-
waniu przetadunkdw i planowaniu transportu, terminale intermodalne pomagaja
skrécié czas dostawy towardw, co zazwyczaj wprost przektada sig na nizsze koszty
magazynowania i lepsze zarzgdzanie zapasami. Terminale intermodalne czgsto
oferujg dodatkowe ustugi, takie jak magazynowanie, sktadowanie, pakowanie,
etykietowanie i inne ustugi logistyczne, co tworzy warto$é¢ dodana dla klientéw
i zwieksza role terminala w taricuchu dostaw. Poprzez promowanie korzystania
z gatezi transportu o mniejszym wptywie na srodowisko, takich jak transport ko-
lejowy czy morski, terminale intermodalne przyczyniajg sie do zréwnowazonego
rozwoju transportu, co przynosi korzysci ekonomiczne poprzez redukcje szeroko
rozumianych kosztéw zewnetrznych. Poprzez tworzenie miejsc pracy i przycigganie
inwestycji, terminale intermodalne moga przyczyniac sie do rozwoju gospodarcze-
go regiondw, w ktérych sg zlokalizowane. Zaobserwowaé mozna np. w regionie
centralnej i wschodniej Polski?®.

Z uwagi na fakt, ze terminale transportu kombinowanego moga znacznie réznic
sig od siebie, konieczna jest ich klasyfikacja. W najwezszym rozumieniu terminale
intermodalne podzieli¢ mozna na:

» terminale morskie,

» terminale lgdowe,

» terminale wodne-érédlgdowe.

Morskie terminale intermodalne petnia role punktu przecigcia transportu
lagdowego i morskiego. Zdarza sig ze nazywane sg zamiennie terminalami konte-
nerowymi, czego powodem jest dominacja konteneréw ISO jako intermodalnych
jednostek tadunkowych przewozonych zaréwno drogg wodng jak i lgdowa. Mylnie
za to morski terminal intermodalny lub kontenerowy nazywany jest portem konte-
nerowym, gdyz zazwyczaj terminal ten jest czescig wiekszego zespotu portowego.
Wspdtczesnie niemalze wszystkie porty sklasyfikowane jako drobnicowe wyposa-

28 J.Monios, G Wilmsmeier, The role of intermodal transport in port regionalisation, Transport

Policy, Volume 30, 2013, s. 161-172.
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zone sg w terminale kontenerowe. Wielkos¢ tych terminali, ich wyposazenie oraz
poziom zaawansowania technologicznego i organizacyjnego moze znacznie sig
od siebie réznic.

Mozna wyrdznié trzy podstawowe grupy portéw kontenerowych. Porty pery-
feryjne, ktére charakteryzujg sie mniejszymi terminalami kontenerowymi i prze-
tadunkami rzedu od kilkudziesigciu do kilkuset tysigcy TEU rocznie, np. OT Port
Szczecin. Duze porty o znaczeniu regionalnym, ktére sg baza dla linii oceanicznych,
z wielkoscig przetadunkdw przekraczajgcg 1mIn TEU rocznie, np. Le Havre, Genua.
Wielkie porty kontenerowe o znaczeniu kontynentalnym (huby), ktére sg bazami dla
najwiekszych statkdw typu VLCS, ULCS i MGX-24 i zwykle posiadajg kilka duzych
terminali kontenerowych, np. Rotterdam czy Szanghaj.

Typowy morski terminal kontenerowy jest skomplikowang strukturg, ktére;j
elementy sg ze sobg silnie powigzane i tworzg jednolite, sprawnie funkcjonujace
centrum logistyczne. Do podstawowych elementéw organizacyjnych morskiego
terminala kontenerowego zaliczamy:

» nabrzeze kontenerowe (Quay),

o strefe sktadowania kontenerdw (Container Yard, CY),

» bocznice kolejowa,

» brame wjazdowa (Gate),

e budynek administracyjny,

 strefg naprawy i konserwacji kontenerdw,

» strefe przetadunku intermodalnego.

Nabrzeze (Quay) to miejsce, przy ktérym statki kontenerowe sg zacumowane
celem zatadunku i roztadunku. Dtugosé i gtebokosé nabrzeza jest zazwyczaj do-
stosowana do wielkosci statkéw, ktére majg by przy nim obstugiwane. Statki zacu-
mowane przy nabrzezu obstugiwane sg przez suwnice nabrzezowe (Ship-to-Shore
Cranes, STS), ktére sg wykorzystywane do przenoszenia konteneréw pomiedzy
statkiem a nabrzezem. Strefa sktadowania konteneréw (Container Yard, CY)
to obszar, na ktérym kontenery sg przechowywane tymczasowo po roztadunku
ze statku, zanim zostang zatadowane na samochody cigzarowe, wagony kolejowe,
barki srédlagdowe, lub przed zatadunkiem na inny statek kontenerowy. Kontenery
sg uktadane w stosy przy uzyciu specjalnych wézkéw do przewozu konteneréw
(straddle carriers, reach stackers) lub suwnic bramowych.

Nowoczesne terminale kontenerowe maja bezposredni dostgp do infrastruktury
kolejowej dzigki znajdujgcym sig na ich terenie bocznicom. W bliskiej odlegtosci
od bocznicy kolejowej znajduje sig zazwyczaj strefa przetadunku intermodalnego,
czyli obszar przeznaczony do przetadunku konteneréw miedzy réznymi srodkami
transportu. Brama (Gate) to punkt wejscia/wyjscia dla pojazddw ciezarowych, ktére
dostarczajg lub odbierajg kontenery z terenu terminala. W wigekszosci terminali
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pojazdy te musza przejsc przez kontrole bezpieczenstwa i procedure sprawdzania
kontenerdw. Innym elementem infrastruktury terminala kontenerowego jest budy-
nek administracyjny, gdzie znajduja sie biura zarzadu terminala, obstugi klienta,
operacji i innych funkcji wsparcia. Ponadto w czesci terminali wydzielona jest strefa
naprawy i konserwacji, gdzie kontenery sg sprawdzane pod katem uszkodzen,
a takze w razie potrzeby naprawiane i konserwowane.

Uproszczony uktad morskiego terminala kontenerowego przedstawiono na
rysunku 35.
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Rys. 35. Typowy uproszczony uktad morskiego terminala kontenerowego.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najbardziej zaawansowane wspédtczesnie morskie terminale kontenerowe sg
silnie zautomatyzowane. Technologie zaawansowanych systemdw informatycznych
i algorytmow sztucznej inteligencji zapewniajg mozliwos¢ zarzadzania wigkszosciag
operacji terminalowych, w tym zarzgdzania przeptywem kontenerdéw, planowaniem
pracy dzwigdw i koordynacji ruchu wozdw kontenerowych. Zastosowanie tech-
nologii automatyzacji, takich jak automatyczne suwnice bramowe (Automated
Stacking Cranes, ASC) i zautomatyzowane pojazdy transportujgce (Automated
Guided Vehicles, AGV) staje sig coraz powszechniejsze w nowoczesnych terminalach
kontenerowych. Wprowadzenie tych zaawansowanych rozwigzan technologicznych
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umozliwia nie tylko znaczne zwigkszenie efektywnoscii precyzji operacji przetadun-
kowych, ale réwniez zdecydowang poprawe bezpieczenstwa pracy. Technologie te,
w potgczeniu z zaawansowanymi systemami zarzgdzania terminalami, pozwalajag
na dynamiczng optymalizacje proceséw przetadunkowych, minimalizacje czasu
przestoju i maksymalizacje wykorzystania dostgpnej przestrzeni magazynowe;j.
W efekcie, terminale wyposazone w tego typu rozwigzania sg w stanie obstuzyé
znacznie wiekszg liczbe jednostek tadunkowych w krétszym czasie, co przektada
sig na zwigkszenie ich przepustowosci i konkurencyjnosci. W zwigzku z ciggtym
rozwojem technologicznym oraz rosngcymi wymaganiami rynku, tendencja do
automatyzacji proceséw terminalowych bedzie prawdopodobnie jeszcze bardziej
nasila¢ sie w najblizszych latach.

Terminal kontenerowy w Porcie w Qingdao stanowi jeden z przyktadéw zasto-
sowania daleko posunigtej automatyzacji. Zautomatyzowane suwnice i pojazdy
transportujgce zapewniajg tam wysoka wydajnosé operacyjng, co czyni ten
terminal jednym z najbardziej zaawansowanych w Chinach. Innymi w znacznym
stopniu zautomatyzowanymi morskimi terminalami kontenerowymi jest terminal
Euromax w Rotterdamie, Altenwerder w Hamburgu czy tez TraPac w porcie w Los
Angeles.

Oprécz morskich terminali kontenerowych istniejg réwniez lgdowe terminale
intermodalne. Podobnie jak w przypadku morskich terminali, petnig one funkcje
miejsca przetadunku intermodalnych jednostek tadunkowych, pomiedzy réznymi
gateziami i Srodkami transportu. W odréznieniu od terminali morskich, lgdowe nie
majg nabrzeza, za to zazwyczaj wyposazone sg w wiekszg liczbe bocznic kolejo-
wych, ponadto obstugiwane sg w nich czegsciej réwniez inne intermodalne jednostki
tadunkowe, takie jak nadwozia wymienne czy naczepy cigzarowe.

Ladowe terminale intermodalne petnig rézne funkcje w globalnym i regionalnym
systemie logistycznym. Wyrézni¢ mozna szesé typdw terminali:

1. Hub globalny - terminal, w ktérym jednostki tadunkowe sg przetadowywa-
ne w ramach globalnych tancuchéw dostaw. Ze wzgledu na skale, tego typu
terminale sg nieliczne, ale ze wzgledu na rozwdj transportu intermodalnego
i globalizacje przewiduje sig, ze beda one odgrywad coraz wazniejszg role
w $wiatowych systemach transportowych. Obecnie takie terminale obstuguja
intermodalne sktady kolejowe Azja-Europa, np. terminal w Duisburgu.

2. Suchy port — terminal intermodalny zlokalizowany na zapleczu duzego portu
morskiego. Przyktadem moze by¢ belgijski terminal w Liege lub planowany
terminal w Zajgczkowie Tczewskim.

3. Hub regionalny, ktéry petni funkcje wezta przetadunkowego dla okreslonego
regionu, np. jednego parstwa.

4. Terminal graniczny — petni specyficzng funkcje, jest zazwyczaj przystosowany
do przetadunku intermodalnych jednostek tadunkowych pomigdzy srodkami
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transportu dostosowanymi do réznych standarddw infrastruktury wystepujg-
cych w krajach graniczacych ze sobg. Przyktadem tego typu terminala moze
by¢ terminal w Mataszewiczach w Polsce, potozony na granicy krajéw o réznej
szerokosci toru kolejowego.

Wezet tranzytowy lub terminal bramowy, gdzie jednostkitadunkowe sg prze-
tadowywane w relacji wagon-wagon pomigdzy réznymi pociggami intermodal-
nymi. Te pociggi majg rézne stacje poczatkowe i/lub koricowe i spotykaja sie
w wezle tranzytowym (czgsto w okreslonym oknie czasowym), aby wymieniac
sig jednostkami tadunkowymi.

Terminal poczatkowy/koncowy, tj. terminal odjazdu lub miejsce docelowe
dla pociggu intermodalnego, ktéry moze by¢ bocznicg duzego odbiorcy kon-
cowego®.

Graficzne przedstawienie rodzajéw ladowych terminali intermodalnych zapre-

zentowano na rysunku 36.

X

HUB GLOBALNY HUB REGIONALNY WEZEL TRANZYTOWY

SUCHY PORT TERMINAL GRANICZNY TERMINAL

POCZATKOWY /KONCOWY

Rys. 36. Rodzaje lagdowych terminali intermodalnych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: B. Wisnicki, D. Bonk, Analysis of combined
transport terminal operations Identification of measures to improve terminals in BSR,
Combine, s. 8.

29

B. Wisnicki, D. Bonk, Analysis of combined transport terminal operations Identification of
measures to improve terminals in BSR, Combine, s. 8.
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Jeszcze innym rodzajem terminali kontenerowych sg terminale stanowigce czgséé
portu wodnego srédlgdowego, zintegrowanego z portem morskim, na przyktad port
w Antwerpii, lub portu wodnego na $rédladziu, jak w przypadku najwiekszego tego
typu europejskiego portu w Duisburgu w Niemczech na Renie (rys. 37).

Rys. 37. Srédladowy terminal kontenerowy w porcie w Duisburgu w Niemczech.

7rédto: opracowanie whasne na podstawie: T. van Gurp, Duisburg to get largest inland
terminal of Europe, Reil Freight, https://www.railfreight.com/intermodal/2019/10/25/
duisburg-to-get-largest-inland-terminal-of-europe/ [dostgp: 06.06.2023].

Morskie terminale kontenerowe, petnigce role punktéw styku miedzy transpor-
tem morskim i lgdowym, charakteryzujg sie zaawansowang infrastrukturg, umozli-
wiajgca skuteczne przetadunki intermodalnych jednostek tadunkowych na srodki
transportu lagdowego. Réznorodnos¢ tych terminali, wynikajgca m.in. z ich wielkosci,
potozenia geograficznego czy dostgpnosci, odzwierciedla ztozonos¢ i zréznicowa-
nie obecnych systemdw logistycznych. Z drugiej strony, terminale intermodalne na
ladzie odgrywaja kluczowa role w transporcie intermodalnym, a w szczegdlnosci
warunkujg mozliwos¢ wykonywania przewozdéw kombinowanych, umozliwiajac
sprawng obstuge i przetadunek jednostek tadunkowych miedzy réznymi gateziami
i Srodkami transportu. Rézne typy terminali intermodalnych, takie jak wezty dystry-
bucji, terminale tranzytowe czy tzw. suche porty, $wiadcza o ich istotnym wptywie
na funkcjonowanie i efektywnosé globalnych i regionalnych taricuchéw dostaw.
Terminale intermodalne, zaréwno morskie jak i lgdowe, sg kluczowymi elementami
wspdtczesnych systemdw logistycznych. Sprawne dziatanie intermodalnych termi-
nali kontenerowych uzaleznione jest od zastosowania szerokiego zakresu urzadzen
przetadunkowych i transportowych wykorzystywanych na jego obszarze.
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3.3. URZADZENIA PRZELADUNKOWE | TRANSPORTOWE
WYKORZYSTYWANE W TERMINALACH

Podstawa funkcjonowania wspétczesnych intermodalnych jest wyposazenie w od-
powiednie urzadzenia przetadunkowe i transportowe. Umozliwiajg one manipulacje,
przewozy i sktadowanie znacznej liczby kontenerdw, warunkujgc jednoczesnie
wydajnosé i efektywnosé ekonomiczng funkcjonowania catego terminala.

Do podstawowego wyposazenia morskich terminali kontenerowych zaliczy¢ mozna:

e suwnice bramowe nabrzezowe (STS),

¢ suwnice bramowe (RMG, ARMG),

e suwnice bramowe (RTG, ARTG),

» wozy bramowe podsigbierne (straddle carriers, sprinter carriers),

o wozki podnosnikowe (lift trucks),

» wozki wysiggnikowe (reachstackers),

» wozki do manipulowania petnymi kontenerami (full container handelrs),

» wézki do manipulowania pustymi kontenerami (empty container handelrs),

* wozy transportowe.

Suwnice nabrzezowe STS (ang. Ship-to-Shore crane), co dostownie ozna-
cza ,ze statku na brzeg”, to suwnice typu bramowego (gantry crane) uzywane
w terminalach w morskich terminalach kontenerowych do wykonywania operacji
przetadunku konteneréw ze statku na nabrzeze oraz z nabrzeza na statek, zaréwno
petnych, jak i pustych. Charakterystyczne dla suwnic STS jest to, ze poruszaja sie
na szynach wzdluz nabrzeza, majg wysieg nawet do 100 metrdéw i sg zdolne do
podnoszenia kontenerdw na znaczng wysokos$é, dzigki zawieszonemu na stalowe;j
linie chwytakowi (spreader).

Suwnice STS sa kluczowym elementem infrastruktury wigkszosci duzych termi-
nali kontenerowych na catym swiecie, umozliwiajgc szybkie i efektywne przemiesz-
czanie konteneréw miedzy statkami a nabrzezem (rys 38).

Rys. 38. Suwnica nabrzezowa STS.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Konecranes.
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Oprécz suwnicy STS, w wielu morskich, jak i lgdowych terminalach konte-
nerowych stosuje sie dodatkowo dwa typy suwnic, suwnice bramowe na kotach
ogumionych (RTG — Rubber Tyred Gantry) oraz szynowe suwnice bramowe (RMG
— Rail Mounted Gantry).

Suwnice typu RTG sterowane sg przez operatoréw z poziomu umieszczonej
w ich konstrukcji kabiny. Wykorzystuije sie je do przetadunku konteneréw z pojazdéw
cigezarowych lub terminalowych wozdw transportowych na plac sktadowy i odwrot-
nie. Wymiary suwnicy RTG wynoszg okoto 5-8 dtugosci konteneréw w szerokosci
i 3-5 konteneréw w warstwie. Zasilanie konwencjonalnych suwnic RTG pochodzi
z zamontowanego w nich silnika wysokopreznego. Wspdtczesnie coraz czesciej
spotykane sg w uzyciu ich zautomatyzowane wersje — ARTG (Automated Rubber
Tyred Gantry)

Suwnice RTG przedstawiono na rysunku 39.

Rys. 39. Suwnica RTG.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Konecranes.

Suwnice RMG to poruszajace sie po szynach, catkowicie zelektryfikowane
urzadzenia. Energia elektryczna oraz dane przesytane sg do nich za pomoca
przewodu zwijanego na przeznaczonym do tego celu bebnie. Suwnice typu RMG
maja najczesciej znacznie wieksze rozmiary niz suwnice RTG i czegsto sg uzywane
do przetadunku kontenerdw z placu sktadowego na wagony kolejowe, a ich zauto-
matyzowane wersje to ARMG (Automated Rail Mounted Gantry) (rys. 40).

Suwnicg RMG przedstawiono na rysunku 40.
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Rys. 40 Suwnica RMG.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Konecranes.

Wbz bramowy podsigbierny (Straddle Carrier) to pojazd uzywany zaréw-
no w morskich, jak i lgdowych terminalach kontenerowych do przemieszczania
i uktadania kontenerdw. Jest to konstrukcja oparta na wysokiej stalowej ramie,
poruszajgcej sig na ogumionych kotach. Za pomocg chwytaka (spreadera) pod-
nosi kontenery i przenosi je kotami, co umozliwia przewdz konteneréw w obrebie
terminalu i uktadanie ich w rzedach nawet do czterech warstw. Cechujg sig one
zZnaczng manewrowoscig, co czyni je bardzo przydatnymi w efektywnym ukta-
daniu kontenerdw na placu. Zazwyczaj sg one obstugiwane przez operatora, ale
w niektérych zaawansowanych portach stosuje sie réwniez ich zautomatyzowane
wersje (rys. 41).

Rys. 41. Wéz bramowy podsiebierny (Straddle Carrier).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Konecranes.
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Do manipulowania petnymi i pustymi kontenerami na terenie morskich i lgdo-
wych terminali kontenerowych uzywa sig réwniez znacznie mniejszych ale jed-
noczesnie bardziej mobilnych urzadzen — wézkéw podnosnikowych. Bardzo
popularnym tego typu urzgdzeniem jest wézek wysiegnikowy (Reachstacker),
ktérego teleskopowe ramig za pomoca sitownikéw hydraulicznych ma mozliwosé
podnoszenia, jak réwniez uktadania konteneréw w znacznej odlegtosci od osi pio-
nowej pojazdu. Ramiona te sg wyposazone w specjalny chwytak, ktérego szerokosé
mozna dostosowaé do rozmiaru przewozonego kontenera.

Innym rodzajem wdzka podnosnikowego jest wozek do manipulowania
petnymi kontenerami (Full Container Handler — FCH). W przeciwieristwie do
manipulatordw kontenerdw pustych, ktére sg zaprojektowane do Izejszych, pustych
kontenerdw, petnowymiarowy manipulator konteneréw jest wyposazony w odpo-
wiednie urzgdzenia do bezpiecznego podnoszenia i transportu petnych kontene-
réw. Jego dziatanie jest podobne do paletowego wézka podnosnikowego (tzw.
wézka widtowego), jednak jego konstrukcja jest znacznie cigzsza, a zamiast widet
wyposazony jest w chwytak. Podobnie wygladajgcym urzadzeniem jest wozek
do manipulowania pustymi kontenerami (Empty Container Handler — ECH),
réwniez wyposazony w chwytak, jednak poruszajacy sig po znacznie wyzszej ka-
retce, ktéra umozliwia uktadanie pustych konteneréw nawet w osmiu warstwach.

Woézki podnosnikowe przedstawiono na rysunku 42.

Woézek do manipulowania pustymi Woézek do manipulowania pelnymi
kontenerami (Empty Container kontenerami (Full Container
Handler - ECH) Handler - ECH)
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Wozek wysiegnikowy (Reachstacker)

Rys. 42. Wézki podnosnikowe wykorzystywane w terminalach kontenerowych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw koncernu Toyota.

Do przewozenia pomiedzy strefami terminala konteneréw stosuje sie wozy
transportowe, ktére konstrukcyjnie podobne sg do ciggnikdw siodtowych i sprze-
gnietych ze specjalnie skonstruowanymi naczepami kontenerowymi. W nowocze-
snych terminalach kontenerowych, coraz czesciej stosuje sie ich zautomatyzowane
wersje — automatyczne wozy transportowe (Automated Guided Vehicle — AGV)
co znacznie poprawia efektywnosé operacyjng, ekonomiczng i bezpieczerstwo
w terminalu (rys. 43).

Automatyczny wéz kontenerowy
W6z kontenerowy (Automated Guided Vehicle- AGV)

Rys. 43. W6z kontenerowy oraz automatyczny wéz kontenerowy
(Automated Guided Vehicle - AGY).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw firmy Konecranes i Kalmar.
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Urzadzenia przetadunkowe i transportowe wykorzystywane w terminalach zna-
czgco zwigkszajg efektywnosé i szybkosé przeptywu kontenerdw, co jest jednym
z najwazniejszych wskaznikéw efektywnosci operacyjnej terminali. Ponadto ich
staty rozwdj, idacy w kierunku automatyzacji i autonomizacji, przyczynia sie do
jeszcze wiekszej poprawy wydajnosci, jednoczesnie zwiekszajgc bezpieczenstwo
operacji.

3.4. SRODKI TRANSPORTU PRZEZNACZONE
DO PRZEWOZU KONTENEROW

Do przewozu kontenerdw ISO transportem samochodowym uzywa sig zaréwno
samochodéw cigzarowych, jak i przyczep oraz naczep kontenerowych. Zespét
pojazddw, sktadajacy sie z naczepy kontenerowej i ciggnika siodtowego, jest najcze-
$ciej stosowanym srodkiem transportu samochodowego do przewozu kontenerdw.
Naczepa kontenerowa to konstrukcja, ktérej podstawows strukturg jest szkieletowy
stelaz, zaprojektowany w taki sposdb, aby pasowat wymiarami do standardowych
rozmiardw kontenerdw, 20, 30, 40, 45 high cube, i 45-stopowych. Wiele naczep kon-
tenerowych ma tez zdolno$¢ do regulacji dtugosci, co pozwala na przystosowanie
do réznych rozmiaréw kontenerdw i zwieksza ich wszechstronnosc (rys. 58).

20 ! 20 [ 20' 20 20 20'
OO0 —J:?J OI0C, _g‘)\o O, Vl“"@}?o}@ ) 00,0
30’ 40 45'

30 20 45

30 40 ! | 45 [ 45 ‘
R CCCa : s | e
m— wysunieta czesé naczepy

Rys. 58. Naczepa kontenerowa firmy Wielton oraz mozliwosci konfiguracji
jej dtugosci.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Wielton oraz Menci Group.
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Kluczowa funkcjg naczepy kontenerowej jest system blokad (twistlock), ktére
stabilizujg kontener i zapobiegajg jego przemieszczaniu sig podczas transportu.
Blokady i zaczepy sa tak zaprojektowane, aby ich pozycja mogta by¢ dostosowy-
wana do rozmiaréw przewozonego kontenera.

Do przewozu nadwozi wymiennych stosuje sie najczegsciej zespdt pojazddéw
sktadajacy sie z samochodu ciezarowego i przyczepy, ktérej konstrukcja oparta
jest na stalowej ramie, wyposazonej w zaczepy, z tg jednak réznica, ze zazwyczaj
konstrukcja ta jest lzejsza.

Na rysunku przedstawiono przyczepe ze skretng osig i centralnoosiowa do
przewozu nadwozi wymiennych (rys. 59).

Rys. 59. Przyczepy do przewozéw nadwozi wymiennych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Schmitz.

Przewozy kontenerowe sg z powodzeniem wykonywane réwniez w transpor-
cie wodnym $rédlgdowym. Do tego celu uzywa sig barek holowanych, pchanych
lub motorowych. Cecha charakterystyczng floty wodnej $rédladowej jest jej
stosunkowo duza uniwersalnosé, dlatego do przewozu konteneréw wykorzystuje
sig niekiedy jednostki uniwersalne, przystosowane do przewozu wielu rodzajéw
tadunkéw. Konstrukeja barki motorowej jest bardzo podobna do konstrukeji statku
morskiego, jednak istniejg tu pewne réznice. Wykonany ze stali kadtub barki jest
jej najwazniejszg czescig i zaprojektowano go tak, aby mégt ptyngc i unosié tadu-
nek, zachowujac jednoczesnie stabilnosé. Dtugosé, szerokosé i gtgbokosé kadtuba
zalezy od wielkosci i typu barki. Barki §rédlgdowe najczesciej majg ptaskie dno, co
umozliwia nawigacje na stosunkowo ptytkich wodach. W zaleznosci od wielkosci
barki, moze ona pomiesci¢ od kilku do kilkuset TEU, czesto utozonych na poktadzie
w kilku warstwach®. Jedna z wiekszych jednostek wykorzystywanych do przewozu
kontenerdw na Renie jest barka motorowa ,Aquapolis” o dtugosci 135 m, szerokosci

0k Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy w obstudze przewozdéw

intermodalnych, [w:] W. Rydzkowski, Przewozy intermodalne, Biblioteka Logistyka, 2015,
s. 151,
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17 m, maksymalnemu zanurzeniu 3,91 m i wypornosci 5800 t, i pojemnosci 400 TEU
w czterech warstwach (rys. 60).

Rys. 60. Barka motorowa , Aquapolis” przewozgca kontenery na Renie.

Zrédto: Vessel Finder, https://www.vesselfinder.com/ship-photos/11851
[dostep: 26.07.2023].

Do transportu kolejowego konteneréw w Europie zwykle uzywa sie specjalnie
zaprojektowanych wagondw. Najczesciej spotykanymi wagonami do przewozu kon-
tenerdw w Europie, sg wagony platformowe i kregostupowe. Wagony platformowe
sktadajg sie z ptaskiej platformy zamontowanej na dwdch dwuosiowych wdzkach
kolejowych. Moga one przewozi¢ rézne rodzaje kontenerdw, a ich konstrukcja
umozliwia tatwy zatadunek i roztadunek. Istniejg réwniez specjalne warianty wago-
néw platformowych, takie jak wagony platform z regulowang dtugoscig. Wagony
kregostupowe, podobnie do naczepy kontenerowej czy przyczepy do nadwozi
wymiennych, majg minimalistyczng konstrukcje stalowej ramy posadowionej na
wézkach kolejowych. Wagony te sg Izejsze od wagondw platformowych. Podob-
nie do srodkéw transportu samochodowego, wagony wyposazone sg w blokady,
ktére zapobiegajg przesuwaniu sig fadunku podczas jazdy. Wigkszo$é wagondw
do przewozu kontenerdw jest zaprojektowana do przewozu standardowych kon-
teneréw o dtugosci 20-, 40- i 45-stopowych, choé niektére moga przewozi¢ takze
kontenery o innych rozmiarach.

Wagony platformowe do przewozu kontenerdw przedstawiono na rysunku 61.
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Rys. 61. Wagony platformowe do przewozu konteneréw.

Zrédto: Kurier Kolejowy, https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/22157/laude-kupi-
80-wagonow-do-przewozu-kontenerow.html [dostep: 26.06.2023].

Do przewozu kontenerdw droga morska uzywa sig specjalnie do tego zaprojek-
towanych statkéw — kontenerowcdw (niegdys zwanych komorowcami). Kadtub tego
typu jednostek jest podobny do konwencjonalnych masowcdw, jednak szczegdtowe
wyposazenie znacznie odréznia kontenerowce od konwencjonalnych statkéw towa-
rowych. Podstawowymi cechami wyrézniajgcymi wspdtczesne statki kontenerowe
sposréd innych statkdw handlowych jest otwarta budowa poktadu statku, ktéra
zwigksza przestrzen tadunkowa. W statkach tego typu nie stosuje sie pokryw
lukowych tadowni, a przewdz konteneréw mozliwy jest zaréwno w tadowniach,
jak i na otwartym poktadzie, co wynika z braku wrazliwosci samego kontenera na
warunki atmosferyczne. tadownie wyposazone sg w prowadnice umozliwiajgce
rozmieszczenie spietrzonych konteneréw oraz ich zamocowanie w gniazdach
kontenerowych. Roztadunek i zatadunek odbywajg sie za pomoca kontenerowych
suwnic nabrzeznych typu STS (ship to shore) a takze technologii lo-lo, czyli load
on-load off, jesli statek jest w takg wyposazony®'.

Widok na tadownig statku kontenerowego oraz przekrdj wzdtuzny statku
przedstawiono na rysunku 62.

31 M. Marinelli, How Containers are Loaded on a Full Container Ship, More Than Shipping, 2018,

https://www.morethanshipping.com/how-containers-are-loaded-on-a-full-container-ship
[dostep: 16.06.2023].
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Rys 62. Widok na tadownig oraz przekréj wzdtuiny kontenerowca.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw Cutaway Drawings
oraz Airport Transport Training.

Ze wzgledu na stale rosngcy popyt na morskie przewozy kontenerowe, wykorzy-
stanie ekonomicznego efektu skali, jak i wzgledy srodowiskowe, wielkos¢ statkéw
kontenerowych stale rosnie.

Ich wielkos¢ okreslana pojemnoscig w TEU, w poréwnaniu do wezesnych kon-
strukcji zwiekszyta sie ponad czterdziestokrotnie (rys. 63).
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Rys. 63. Dynamika wzrostu pojemosci kontenerowcéw i ich generacje.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: J.P. Rodrigue, The Geography
of Transport Systems, Fifth Edition, 2020 r.

Lata 70. XX w. to dekada dynamicznego upowszechniania sig statku kontene-
rowego. Po pionierskich latach 60. opisanych w rozdziale pierwszym, rozpoczeto
budowe pierwszych jednostek w petni przeznaczonych do przewozéw kontenerdw.
Pierwsze komorowce wprowadzono do uzytku w 1968 roku. Statki te nie byty juz
wyposazane w urzgdzenia dzwigowe zamontowane na poktadzie (statki tego typu
to jednostki typu LoLo, ktére budowane sg réwniez obecnie), z uwagi na to, ze
rownolegle rozwijaé zaczety sig réwniez terminale kontenerowe wchodzace w sktad
portéw morskich, ktére coraz czesciej wyposazane byty w urzadzenia dzwigowe
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do przetadunku konteneréw. Kontenerowce péznej klasy A byty réwniez znacznie
szybsze, od pierwszych konstrukcji i rozwijaty predkosc¢ do 24 weztéw.

Dynamiczny rozwdj globalnej gospodarki lat 80. stat sie jedng z przyczyn bu-
dowy wigkszych kontenerowcdw, co — ze wzgledu na nizsze koszty jednostkowe
— miato bezposredni wptyw na efekty ekonomiczne tego typu przewozdw i dalszg
popularyzacje przewozdw kontenerowych. Ze wzgledu na ograniczenia technolo-
giczne Kanatu Panamskiego, najwieksze jednostki o pojemnosci 4000 TEU, mogace
pokonad kanat, nazwane zostaty standardem Panamax.

W 1988 roku konstrukcje kontenerowcéw przekroczyty limit szerokosci 32,2 m
Kanatu Panamskiego a w 1996 r. wprowadzono kontenerowce typu Post-Panamax,
o pojemnosci do 6600 TEU. Po przekroczeniu progu Panamax, rozmiar statkéw
szybko wzrést, a ich pojemnos¢ osiggneta 8000 TEU (Post Panamax II). Wzrost
pojemnosci kontenerowcdw typu Post-Panamax spowodowat potrzebe rozbudowy
infrastruktury wielu portéw, gtéwnie ich pogtebienia do co najmniej 13 m, i wypo-
sazenia terminali kontenerowych w wigksze suwnice nabrzezne.

Trzecia generacja kontenerowcéw Post-Panamax wszeta do eksploatacji
w 2006 r., kiedy linia zeglugowa Maersk wprowadzita statki o pojemnosci od 11000
do 14 500 TEU (Emma Maersk, klasa E). Zostaty one nazwane Very Large Container-
ships, poniewaz byty wigksze niz mozliwosci rozszerzonego Kanatu Panamskiego.
Klasa E stata sie szczegdlnie wymagajgca dla infrastruktury portowej, poniewaz
ich zanurzenie przekraczato 15 metréw, a szerokos¢ 20 rzeddw konteneréw. Klasa
Neopanamax o pojemnosci okoto 12 500 TEU odnosi sig do statkdw kompatybilnych
z wymiarami rozszerzonego w 2016 r. Kanatu Panamskiego.

Dalsze rozwinigcie projektu post-Panamax doprowadzito do wprowadzenia
w 2013 r. klasy Ultra Large Container Ship o pojemnosci 18 000 TEU i wiecej. Klasa
ta byta dalej rozwijana, czego efektem od 2017 r. byty dostawy statkdw o pojemno-
$ci powyzej 20 000 TEU. W wyniku dalszej ewolucji klasy ULCS wprowadzono do
eksploatacji statki o szerokosci 24 kontenerdw, nazywane Megamax-24 (MGX-24).
Zblizajg sie one do technicznych limitéw Kanatu Sueskiego. Liczba tras zeglugowych
i portdw, ktdre statki Megamax moga obstugiwad, jest ograniczona i sprowadza sig
gtéwnie do tras miedzy Azjg — Europg oraz Azjg — Ameryka Pétnocna.

Statki klasy MGX-24 stale ewoluujg, a ich wielkosci liczone w TEU, cho¢ juz mniej
dynamicznie niz w latach ubiegtych, nadal rosng. W kwietniu 2023 r. w dziewiczy
rejs wyptynat obecnie najwigkszy statek kontenerowy MSC Irina o dtugosci prawie

400 m szerokosci, 16,3 m szerokosci o pojemnosci 24 346 TEU (rys. 64)2.

2 p. Rodrigue, The Geography of Transport Systems, Fifth Edition, 2020 r., https://transport-

geography.org/contents/chapter5/maritime-transportation/evolution-containerships-
classes/ [dostep: 28.06.2023].
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Rys. 64. Kontenerowiec MSC Irina.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: C. Juarez, The Logistics World,
https://thelogisticsworld.com/actualidad-logistica/buque-portacontenedores-de-
msc-bate-nuevo-record/ [dostep: 28.07.2023].

Obecnie w fazie koncepcyjnej sg réwniez statki klasy ,Malacca Max", ktére
mogtyby przewozi¢ okoto 27 000-30 000 TEU, jednak ich komercyjne wykorzysta-
nie uzaleznione jest od popytu na ustugi przewozowe na trasach, ktére tak duze

statki mogtyby obstugiwaé™>.

3.5. TECHNOLOGIE SAMOCHODOWO-KOLEJOWE

Technologie samochodowo-kolejowe, zwane tez drogowo-kolejowymi, podzieli¢
mozna na dwie gtéwne grupy. Pierwsza z nic obejmuje technologie przetadunku
RoRo (poziome, horyzontalne) oraz technologie LoLo (pionowe, wertykalne). Jak
pokazano w rozdziale pierwszym idea przewozu pojazddw cigzarowych, przyczep
i naczep rozwijata sie réwnolegle do przewozdéw kontenerowych. W tym czasie
na rynku transportowym wyksztatcito sie kilka rozwigzan technologicznych zwa-
nych réwniez podsystemami transportu intermodalnego Do najwazniejszych tech-

33 K. Kazmierczak, Obserwator Logistyczny, https://obserwatorlogistyczny.pl/2023/03/15/

oto-nowy-najwiekszy-kontenerowiec-swiata-poznajcie-msc-irina/ [dostgp: 28.06.2023].
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nologii przewozéw samochodowo-kolejowych stosowanych w Europie zaliczy¢
mozna:

» kieszeniowy,

» Ruchoma Droge (Rollende Landstrasse, RoLa, Rolling Motorway),

¢ Bimodal,
e ALS (Automatic Loading System),
e Modalohr,

» Flexiwagon,

e Megaswing,

« CargoSpeed,
o CargoBeamer,
o Projekt WAT.

W podsystemie kieszeniowym przewdz naczepy cigzarowej odbywa sie
na wagonie platformowym z zagtebieniem, tzw. kieszenia, na podwozie naczepy,
za$ jej przednia czg$¢ posadowiona jest na podporze. Podsystem kieszeniowy
wymaga przetadunku pionowego, ktéry oznacza konieczno$é uzycia suwnic lub
wozkdw podnosnikowych jak réwniez specjalnie naczep o wzmocnionej konstrukgeji.
Technologia ta umozliwia réwniez przewozy konteneréw i nadwozi wymiennych
(rys. 52 )**.

Rys. 52. Proces zatadunku naczep cigzarowych w podsystemie kieszeniowym.

Zrédto: opracowanie whasne.

W systemie Ruchoma Droga (Rola) pocigg ztozony jest z wagondw nisko-
podtogowych, bez zagtebien (kieszeni), ktére umozliwiajg przejazd samochoddéw
cigzarowych, jak i standardowej dtugosci zespotéw pojazddw drogowych wzdtuz
sktadu wagonowego. Jest to system typu RoRo (zatadunku poziomego), gdzie
wijazd pojazdu drogowego na ptaska podtoge wagonu odbywa sie po umieszczonej
przed ostatnim wagonem dostawionej rampie najazdowej. Zatadunek pojazddw

3. Poliriski, Podsystemy transportu intermodalnego, Prace Instytutu Kolejnictwa — Zeszyt

157 (2018), cz. IV, s. 28.
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i zespotéw pojazddéw drogowych odbywa sie wedtug strategii FIFO, co oznacza,
ze pierwszy wjezdzajacy na sktad wagondw pojazd przejezdza catg jego dtugosé
i zajmuje pierwsze miejsce od strony lokomotywy, zas przy roztadunku pojazd ten
opuszcza sktad réwniez jako pierwszy. Technologia RoLa, jest systemem konwojo-
wanym, co oznacza, ze kierowcy pojazdéw samochodowych uczestniczg w catym
procesie przewozowym, podrdézujgc w umieszczonym zaraz za lokomotywa wagonie
pasazerskim (rys. 53 ).

Rys. 53. Proces zatadunku pojazdéw w podsystemie Ruchoma Droga (RoLa).

Zrédto: opracowanie wtasne.

Transport bimodalny to kolejny podsystem transportu intermodalnego, po-
legajacy na przewozach kolejg odpowiednio wzmocnionych naczep cigzarowych,
umieszczonych na wézkach kolejowych. Istotg transportu bimodalnego jest zasto-
sowanie wdzka wagonowego wyposazonego w kompletny uktad hamulcowy, co
wymaga zamontowania w naczepie ciezarowej przelotowego przewodu cisnienio-
wego, umozliwiajgcego uruchomienie hamulcéw wézka kolejowego. Oprécz wéz-
kéw wagonowych w celu zréwnowazenia obcigzenia stosuje sig réwniez adaptery
kraricowe. Formowanie sktadu pociggu bimodalnego sktada sig z szesciu etapdw
ztozonego z naczep cigzarowych wykorzystuje sie ciggniki siodtowe dowozace.
Etapy formowania sktadu bimodalnego to:

A. Najazd ciggnika siodtowego z pierwszg naczepa na adapter kraricowego wézka
wagonowego,
B. Wysunigcie podpdr pierwszej naczepy siodtowej, odjazd ciggnika siodtowego

i podniesienie két naczepy siodtowej,

C. Podjazd posredniego wdzka wagonowego,

D. Umieszczenie pierwszej naczepy siodtowej na adapterze posredniego wdzka
wagonowego i podniesienie podpdr naczepy siodtowej,

E. Podjazd drugiej naczepy do adaptera posredniego wdzka wagonowego,

F. Umieszczenie drugiej naczepy na posrednim wdzku wagonowym, wysunigcie
podpér drugiej naczepy siodtowej, odjazd ciggnika siodtowego™°.

35 Ibidem, s. 23.

64



3. Technologie determinujgce rozwdj transportu intermodalnego

Formowanie sktadu w podsystemie bimodalnym przedstawiono na rysunku 54.

PODSYSTEM BIMODALNY
Etapy formowania skladu

Rys. 54. Formowanie sktadu w podsystemie bimodalnym.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Z technologia tg wigzano nadzieje na zwiekszenie efektywnosci ekonomicznej
wynikajgcej z zastosowanych prostych rozwigzan technicznych, tatwego formowa-
nia sktadu pociggu przy matej pracochtonnosci i braku urzadzen przetadunkowych.
W praktyce jednak system ten nie zostat rozpowszechniony w Europie na petna
skale.

Modalohr to technologia transportu intermodalnego, ktéra po raz pierwszy
zostata wprowadzona przez francuska firme Lohr Industries do poziomego zata-
dunku naczep cigzarowych i ciggnikdéw siodtowych. Podsystem ten pozwala na
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ich zatadunek na wagony bez uzywania suwnic i wézkdw podnosnikowych, a jego
cecha charakterystyczng jest to, ze dzigki umieszczeniu torowiska w obnizonym
tunelu wagony znajduja sie na poziome ptyty terminala. W konsekwencji do prawi-
dtowego dziatania wymagany jest specjalistyczny, aczkolwiek stosunkowo prostej
konstrukcji wagon wyposazony w obrotowg platforme. System ten jest w petni
zautomatyzowany, a jego zaletg jest lekki i stosunkowo mato kosztochtonny wagon,
za to wada jest koniecznos¢ budowy specjalnego terminala. Obecnie przewozy
tego typu wykonywane sg na trasie Berlin — Poznan.

Na rysunku 55. przedstawiono wychylone wagony w terminalu przetadunkowym
oraz proces zatadunku naczep cigzarowych w podsystemie Modalohr.

Rys. 55. Wagony w terminalu przetadunkowym oraz proces zatadunku
naczep ciezarowych w podsystemie Modalohr.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Lohr Group.

Innym podsystemem poziomego przetadunku jest opracowany w Szwecji
Flexiwaggon, ktdéry wykorzystujagce wagon wyposazony w obrotowa platforme
oraz dodatkowo w podpory i sitowniki niezbedne do wychylania rampy najazdo-
wej wagonu. Podsystem Flexiwaggon do zatadunku wymaga jedynie utwardzonej
bocznicy o szerokosci 8 m, a proces ten moze przeprowadzi¢ kierowca ciggnika
siodtowego. Ponadto zastosowane w tego typu wagonach kota pozwalajg na prze-
wozy z predkoscig do 160 km/h naczepy wraz z ciggnikiem siodtowym. Caty proces
zatadunku, od momentu wychylenia platformy wagonu, do jej zamkniecia zajmuje
od 7 do 15 minut. Podobnym, lecz znaczniej mniej funkcjonalnym podsystemem
jest Megaswing. W poréwnaniu do systemu Flexiwaggon, oferuje on mozliwosc
przewozu jedynie samych naczep, ktérych zatadunek odbywa sie tytem, co jest
znacznym utrudnieniem (rys. 56)*°.

38 Strona firmowa przedsigbiorstwa Flexiwaggon, https://www.flexiwaggon.se/about-flexi-

waggon/ [dostep: 30.07.2023].
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Rys. 56. Wagon podsystemu Flexiwaggon oraz jego zatadunku i roztadunku.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy Flexiwaggon.

System CargoBeamer powstat w Niemczech, w 2009 r., w przedsiebiorstwie
CargoBeamer AG. Jest przeznaczony do transportu naczep siodtowych. To kolejna
technologia przetadunku poziomego, w ktérej kluczowa role odgrywajg wagony
z ruchomymi platformami oraz moduty przetadunkowe instalowane w terminalach.
Zaletg tej technologii, jest mozliwo$é jednoczesnego zatadunku i roztadunku na-
czepy, co pokazano na rysunku 57.

*:.n

Rys. 57. Podsystem CargoBeamer podczas jednoczesnego roztadunku
i zatadunku naczep.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw firmy CargoBeamer.
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Nie wszystkie podsystemy przewozdw samochodowo-kolejowych zostaty spopu-
laryzowane (np. ALS), inne nie zostaty wprowadzone do komercyjnego uzytkowania
(np. Projekt WAT). Niemniej, uznaé mozna, ze nowoczesne podsystemy poziomego
przetadunku, takie jak Flexiwagon, Megaswing, Modalohr, majg najwieksze szanse
na rozpowszechnienie w Europie tej metody transportu intermodalnego.
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4. DETERMINANTY ROZWOJU TRANSPORTU
INTERMODALNEGO

4.1. GLOBALIZACJA | PRZEWOZY KONTENEROWE

Mimo wielu definicji termin ,globalizacja” nie jest rozumiany jednoznacznie.
Obejmuje bowiem jako zjawisko wieloptaszczyznowe poza gospodarka takze
polityke, kulture, nauke, prawo i nauki spofeczne oraz wiele innych®’. Globaliza-
cje mozna zdefiniowad jako ,wzrost powigzan i wspdtzaleznosci miedzy rynkami
i produkcjg poszczegdlnych krajéw w wyniku rozwoju $wiatowego handlu towarami
i ustugami oraz przeptywu kapitatéw i technologii”*®. Czesto przyjmuje sig réwniez,
ze globalizacje charakteryzuje wzrost réznorakich potgczen, powigzan oraz od-
dziatywan, ktére majg wptyw na wszystkie dziedziny zycia spoteczeristw, takich jak
kultura masowa czy finanse, az po migracje, bezpieczenstwo i utrzymanie pokoju.
Czesto opinie sg zgodne, ze globalizacja to proces stopniowego kurczenia sig
czasoprzestrzeni, w ktérej poruszamy sie i w ktérej dziatamy, poprzez zastosowa-
nie nowoczesnych technologii®’.

Badania nad globalizacjg prowadzone sa od lat 80. XX w. w wielu osrodkach
naukowych, jednak ich wyniki czesto réznia sie od siebie. Szczegdlne rozbiezno-
$ci widac w kwestii poczatkdw tego procesu. Najczesciej jednak za poczatek glo-
balnej historii uwaza lata 50. XX w. i poczatek amerykanizacji oraz tzw. ,wester-
nizacji” czaséw zimnej wojny, czyli okresu w ktérym wynaleziono i ustandaryzo-
wano wymiary kontenera wielkiego i zastosowano masowo silniki turbowentyla-

torowe40 4,

37 E. Oziewicz, Globalizacja gospodarki swiatowej [w:] Globalizacja i regionalizacja w go-
spodarce swiatowej, red. R. Ortowska, K. Zotgdkiewicz, PWE, Warszawa 2012, s. 18.
The European Union and Works Trade, EUR-OP, Luxembourg 1997, s. 45.

R. Worthington, Rethinking Globalization, Production. Politics. Action, New York—Oxford
2000, s. 18.

P. N. Stearns, Globalization in world history, Routledge, London and New York 2010, s. 3.
Por. rozdziat 2.3.
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Kolejne przyspieszenie procesu globalizacji nastgpito w latach 80. XX w., czego
przyczyng byta liberalizacja i deregulacja transportu lotniczego i morskie-
go, w szczegdlnosci w USA. W przypadku transportu lotniczego petna deregulacja
nastgpita w pazdzierniku 1978 r., w ramach szerszego pakietu reform — Airline
Deregulation Act. Jedng z bardziej znaczgcych ustaw dotyczgcych transportu
morskiego w tym obszarze byta ustawa z 1984 r. deregulujgca amerykanskie linie
zeglugi morskiej — Shipping Act. Efektem zastosowania tej ustawy byto ztagodze-
nie regulacyjnej polityki rzgdu USA i nakierowanie ustug transportu morskiego
na zmieniajgce sig potrzeby rynku. Wspomniane przyspieszenie proceséw glo-
balizacyjnych w latach 80. XX w. spowodowane byto réwniez upowszechnieniem
technologii informatycznych i telekomunikacyjnych. Wymienione czynniki rozwoju
globalizacji spowodowaty znaczny wzrost liczby przedsigbiorstw o zasiggu trans-
kontynentalnym, zas ich wzajemna komunikacje i rozliczenia finansowe umozliwity
dynamicznie rozwijajgce sig technologie telekomunikacyjne i komputerowe. To
z kolei spowodowato znaczny wzrost miedzynarodowej wymiany produktéw,
ktérych przewdz na znaczne odlegtosci umozliwito upowszechnienie morskich
przewozéw kontenerowych.

Na rysunku 16 przedstawiono rozwdj globalizacji przy pomocy jednego z naj-
czesciej uzywanych wskaznikéw opisujgcych ten proces — udziatem eksportu
w Swiatowym PKB.

25%

20%

Standaryzacja kontenera morskiego i
upowszechnienie lotnictwa cywilnego

15%

10%

SD/D

Deregulacja oraz liberalizacja
transportu morskiego i lotniczego

0% T T T r T T !
1827 1860 1880 1900 1920 1940 1960 1980 2014 2020

Rys. 16. Udziat eksportu w swiatowym PKB w latach 1827-2020.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Exports of goods and services (% of GDP),
World Bank National Accounts Data, and OECD National Accounts data file,
https://data.worldbank.org/indicator/NE.EXP.GNFS.ZS?end=2021&start=1960
[dostep: 25.04.2023].
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Do rozwoju globalizacji przyczynity sie réwniez zmiany polityczne i ustrojo-
we w Europie po 1989 r., ktérych skutkiem byto rozszerzenie Unii Europejskiej
w 2004 r. i latach pdzniejszych, m.in. o takie kraje jak Polska, Czechy czy Stowacja,
ale réwniez stopniowe otwieranie sie na handel globalny i inwestycje krajéw azja-
tyckich, gtéwnie Chin. W ciggu ostatnich trzech dekad rozwdj chinskiego sektora
przemystowego i eksportu produktéw do krajéw zachodnich przyczynit sie do glo-
balizacji gospodarczej. Chiny staty sie waznym partnerem handlowym dla krajéw
Europy i Ameryki Péthocnej, co doprowadzito do zwiekszenia wymiany handlowej
i wzrostu gospodarczego na catym $wiecie.

Przyczyny, dla ktérych Chiny staty sie tak zwang ,fabryka $wiata”, s ztozone.
Po pierwsze, chinski rzad wprowadzit reformy gospodarcze w latach 70. XX wieku,
ktére miaty na celu zwigkszenie inwestycji zagranicznych i rozwdj sektora prze-
mystowego. W efekcie Chiny staty sie atrakcyjnym miejscem dla inwestordéw z ca-
tego s$wiata. Po drugie, chiriskie przedsigbiorstwa oferujg niskie koszty produkcji,
wynikajgce min. z nizszych kosztéw kapitatu ludzkiego w poréwnaniu do krajéw
zachodnich. W koncu, chiriskie wtadze stworzyty korzystne warunki dla firm zagra-
nicznych, takie jak ulgi podatkowe i mozliwos¢ zaktadania spétek (gtéwnie typu
joint venture) z chinskimi partnerami.

Wedtug danych Swiatowej Organizacji Handlu (WTO) z 2022 r., Chiny sg
najwigkszym eksporterem towardw na swiecie i w globalnym handlu majg udziat
wynoszacy okofo 17,6%. Drugim co do wielkosci eksporterem jest Unia Europejska
z udziatem okoto 13,2%, zas na trzecim miejscu sg Stany Zjednoczone z udziatem
10,1%. Warto réwniez wspomniec¢ o innych krajach azjatyckich, ktére majg znaczacy
udziat w handlu globalnym, takich jak Japonia (3,7%), Korea Potudniowa (3,3%),
Hong Kong (3,0%), Singapur (2,5%), Indie (2,2%) i Wietnam (1,8%). Wymienione kraje
azjatyckie odgrywaja kluczowa role w globalnej gospodarce, a ich udziat w handlu
globalnym jest coraz wigkszy, w zwigzku rosngcym potencjatem ekonomicznym
i coraz wigksza rolg w produkcji i eksporcie towardw rynkéw wschodzacych tej
czedci $wiata®.

Efekty globalizacji sg zaréwno pozytywne, jak i negatywne. Dzigki globaliza-
cji przedsigbiorstwa moga tatwiej eksportowac i importowad produkty na catym
$wiecie, co w efekcie pozwala na zwiekszenie produkcji, wzrost gospodarczy, ale
réwniez rozwdj kulturalny nierzadko najubozszych regiondéw. Z jednej strony, roz-
wdj globalizacji przyczynia sie do wzrostu gospodarczego, co jest korzystne dla
panstw i spoteczenstw. Z drugiej strony, wzrost gospodarczy i w efekcie
rozwdj transportu prowadzi czesto do nadmiernego wykorzystania za-
sobow naturalnych i degradacji sSrodowiska, co stanowi zagrozenie dla
Zréwnowazonego rozwoju.

42 Global Trade Outlook and Statistics, World Trade Organization, Geneva 2023, s. 20, https://

www.wto.org/english/res_e/booksp_e/trade_outlook23_e.pdf [dostep: 25.04.2023].
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4.2. ZROWNOWAZONY ROZWOJ

Negatywny wptyw rozwoju gospodarczego na srodowisko zaczeto zauwazad juz
w latach 60. XX w., czego efektem byto powstanie raportu sporzadzonego przez
bytego sekretarza generalnego ONZ U Thanta pt. ,Cztowiek i jego $rodowisko”
(ang. , The problems of human environment”*). W dokumencie tym ukazano znisz-
czenie srodowiska naturalnego i wezwano do bardziej racjonalnego korzystania
z zasobdw naturalnych. Zaproponowano réwniez podjecie wspdlnych wysitkdw
na rzecz ochrony ekosystemdw oraz traktowania srodowiska w sposdb globalny.
Ostrzegano réwniez przed eksploatacjg i degradacjg zasobdéw naturalnych oraz
przewidywano, ze w przypadku kontynuowania dotychczasowego sposobu gospo-
darowania tymi zasobami, ludzko$¢ zmierza¢ bedzie ku katastrofie ekologiczne;j.
Jedynym sposobem zapobiezenia temu scenariuszowi jest wspdlny wysitek catej
spotecznosci ludzkiej**.

Réwniez pod przewodnictwem U Thanta, Komisja Swiatowowa ds. Srodowiska
i Rozwoju, opracowata raport pt. ,Our Common Future” (Nasza Wspdlna Przysztosd),
w ktérym przedstawiono ideg zréwnowazonego rozwoju. Raport ten okreslit zréwno-
wazony rozwdj jako ,rozwdj, ktéry spetnia obecne potrzeby, nie zagrazajgc zdolnosci
przysztych pokolen do zaspokajania swoich potrzeb”. Innymi stowy, zréwnowazony
rozwdj polega na kreowaniu spoteczenstwa, ktére zaspokaja swoje potrzeby bez
nadmiernej degradacji srodowisku i zapewnia réwnoczesnie mozliwosé przysztym
pokoleniom do realizacji ich potrzeb*”. Definicja ta jest stosowana zastosowana
w wielu dokumentach, w tym w dokumencie strategicznym ,Europa 2020" oraz
w wielu innych dokumentach Unii Europejskiej. W ramach tej koncepcji, wtadze
UE zobowigzujg sie do podejmowania dziatan, ktére taczg wzrost gospodarczy,
ochrong srodowiska i rownos¢ spoteczng. Celem jest osiggnigcie stabilnego,
zréwnowazonego wzrostu, ktéry umozliwi korzystanie z zasobdéw naturalnych,
bez wptywu na zdolno$é przysztych pokoler do ich wykorzystania®®.

Za trzy filary zréwnowazonego rozwoju uwaza sig zatem ekonomig, ochrong
$rodowiska i sprawiedliwo$é spoteczng (rys. 17).

43U Thant, Problems of the human environment, report of the Secretary, United Nations

General, Economic and Social Council, E/4667, New York 1969.

A. Skala-Pozniak, Zréwnowazony rozwdj transportu, Wydziat Transportu, Politechnika War-
szawska, Skrypty, http://www.it.pw.edu.pl/~pwoznica/ek-dzienne/Wyklady%20cz.5.pdf
[dostep: 18.04.2023].

Our Common Future, Report of the World Commission on Environment and Development,
A/42/427, http://www.un-documents.net/wced-ocf.htm [dostgp: 15.04.2023].

4 Ibidem.
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SPOLECZENSTWO
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Rys. 17. Schemat zasady zréwnowazonego rozwoju.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki,
Polityka rozwoju transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego,
Gdanisk 2013, s. 100.

W Europie juz w latach 70. XX w. zaczeto opracowywaé podstawy programu
na rzecz ochrony srodowiska. Za podstawe przyjeto Traktat EWG o ,harmonijnym
rozwoju zycia gospodarczego” i ,statej gospodarce zréwnowazonego rozwoju”.
Na poczatku lat 90. XX w. Wspdlnota Europejska odczuwata coraz wigkszg po-
trzebe podjecia systematycznych dziatart w zakresie zarzgdzania srodowiskiem.
W trakcie szczytu w Dublinie w czerwcu 1990 r. regulacje dotyczace ochrony
Srodowiska zostaty uznane za priorytetowe. W roku 1991 polityka Wspdlnoty Euro-
pejskiej, dotyczgca zagadnier srodowiska naturalnego, zostata znaczaco rozsze-
rzona. Zostata potgczona z ogdlng politykg gospodarczg Wspdlnoty Europejskie;.
Uznano, ze inicjatywy Komisji w sektorach gospodarki, takich jak: rynek wewnetrzny,
rolnictwo, energetyka i transport, powinny braé¢ pod wzglad potrzeby ochrony
Srodowiska naturalnego. Traktat o Unii Europejskiej podpisany w Maastricht w lutym
1992 r. zawiera kolejne rozszerzenie kompetencji legislacyjnych, wykonawczych,
regulacyjnych i kontrolnych nowopowstatej UE. Obecnie w Unii obowigzuje 11 za-
sad ekologicznych:

1. .lepiej zapobiegaé, niz leczy?”,

2. nalezy uwzgledniaé skutki oddziatywania na $rodowisko w mozliwie najwcze-
$niejszym stadium podejmowania decyzji,

3. trzeba unikac eksploatowania przyrody powodujgcego znaczne naruszenie
rownowagi ekologicznej,

4. nalezy podnies¢ poziom wiedzy naukowej, by umozliwi¢ podejmowanie wta-
$ciwych dziatan w zakresie innowacji,

5. koszty zapobiegania i usuwania szkéd ekologicznych powinien ponosié sprawca
zanieczyszczenia,
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10.

1.

dziatania w jednym panstwie cztonkowskim nie powinny powodowaé pogor-
szenia stanu srodowiska w innym,

polityka ekologiczna paristw cztonkowskich w zakresie ochrony srodowiska
musi uwzgledniad interesy panstw rozwijajacych sig,

panstwa Unii Europejskiej powinny wspiera ochrong srodowiska w skali mie-
dzynarodowej i globalnej,

ochrona $rodowiska jest obowigzkiem kazdego, zatem konieczna jest edukacja
w tym zakresie,

$rodki ochrony srodowiska powinny by¢ stosowane odpowiednio do rodzaju
zanieczyszczenia, potrzebnego dziatania oraz obszaru geograficznego, ktéry
majg chroni¢; zasada ta znana jest jako zasada subsydiarnosci,

krajowe programy dotyczace $rodowiska powinny byé koordynowane na podsta-
wie wspdlnych dtugoterminowych programaéw, a krajowa polityka ekologiczna
— harmonizowana w ramach Wspdlnoty Europejskiej*’.

W strategii zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej przedstawiono wy-

zwania, wsrdd ktérych wazne miejsce zajmuje zréwnowazony rozwdj transportu
(rys. 18).

Wyzwania stojace przed Unia Europejska
dotyczace zrownowazonego rozwoju

Rys. 18. Wyzwania Unii Europejskiej w strategii zréwnowazonego rozwoju.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: WskazZniki zréwnowazonego rozwoju Polski,
GUS, 2011, http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/Wskazniki_SDI.pdf
[dostep: 20.04.2023].

47

A. Fajczak-Kowalska, Zréwnowazony rozwdj transportu i jego implikacje dla kolejnictwa, Stu-
dia Prawno-Ekonomiczne 2010, t. LXXXV, s. 216.
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Elementem strategii zréwnowazonego rozwoju jest zréwnowazony rozwaoj
transportu. Przez pojecie ,zréwnowazonego rozwoju transportu” rozumie sie:
.przemieszczanie, ktére zaspokaja potrzeby mobilne dzisiejszych pokolen, dbajgc
jednoczesnie o stan srodowiska, warunki zycia oraz mozliwosci rozwoju gospodar-
czego przysztych generacji, wyrazajgce udziat transportu w realizacji idei zréwno-
wazonego rozwoju”*. Szerzej rozumiane jest to pojecie w raporcie OECD, wedtug
ktérego zréwnowazony rozwdj transportu to taki, ktéry nie zagraza ekosystemom
i zdrowiu ludzi, przy czym zaspokaja potrzeby transportowe zgodnie z zasadami
wykorzystywania zrédet odnawialnych i nieodnawialnych®.

W przypadku zréwnowazonego rozwoju transportu nalezy odnies¢ sig do trzech
wczesniej wymienionych aspektéw, mianowicie spotecznego, ekonomicznego
i ekologicznego. W pierwszym kontekscie, spotecznym, nalezy zwrécié szczegding
uwage na wzrost popytu na transport w zwigzku z globalizacjg, otwarciem strefy
Schengen itp. Zmianom tym towarzyszy wzrost popytu na przewozy tadunkdw.
Podtoze spoteczne tego problemu to gtéwnie proces dochodzenia do réwno-
uprawnienia w dostepie do srodkéw transportu, a takze dgzenie do maksymalnie
mozliwej redukcji spotecznych kosztéw wypadkéw®. Rosnacy popyt na przewozy
pasazerskie zwigzany jest miedzy innymi ze wzrostem liczby ludnosci w miastach,
budowa osiedli na obrzezach miast, wzrostem zamoznosci, wptywajgcymi na wzrost
mobilnosci ludzi, oraz z towarzyszacym tym tendencjom — rozwojem turystyki,
znoszeniem ograniczen w ruchu itp.

Zaostrzajaca sie konkurencja na rynku, a takze presja na zmniejszenie kosztéw
transportu to ekonomiczny wymiar zréwnowazonego rozwoju. Aspekt gospo-
darczy ma dwa wyzwania, mianowicie: po pierwsze, nalezy zapewni¢ warunki dla
wzrostu gospodarczego w skali makro poprzez usunigcie barier i stworzenie no-
wych warunkéw dla rozwoju, a po drugie, w skali sektora nalezy zapewnié rozwdj
transportu jako dziatu gospodarki poprzez ochrone rynku i konkurencji®'.

* Senseand Sustainability. Smart talking to report European transport Policy, European feder-

ation for Transport and Environment, Brussels 2004, s. 7, http://www.transportenvironment.
org/sites/default/files/media/t-e_sense_sustainability_final_061004.pdf [dostep: 20.04.
2023].

Environmentally sustainable transport. Future strategies and the best practices. Synthesis
report of the OECD project on Environmentally Sustainable Transport EST, International EST
Conference, OECD, Vienna 2000, s. 3; https://www.researchgate.net/publication/31369
7298_Environmentally_Sustainable_Transport_EST_Concept_Goal_and_Strategy-The_
OECD'’s_EST_Project/link/59084b2b0f7e9bc0d59b0666/download [dostgp: 27.03.2023].

Polityka-transportowa-panstwa-na-lata-2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s. 9.

Ibidem, s. 9.
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Problem zréwnowazonego rozwoju w kontekscie transportu wymaga podejscia
holistycznego, uwzgledniajgcego zaréwno aspekty ekonomiczne, jak i Srodowisko-
we. Konieczne jest sukcesywne wprowadzanie innowacyjnych i zréwnowazonych
technologii transportu, takich jak pojazdy elektryczne, hybrydowe lub wodorowe,
a takze rozwdj transportu zbiorowego, zwtaszcza publicznego. Wymaga to réwniez
zmian w zachowaniach spotecznych, takich jak korzystanie z rowerdw czy trans-
portu publicznego zamiast motoryzacji indywidualnej. W przewozach tadunkéw
niezwykle waznym elementem zréwnowazonego rozwoju jest integracja migdzyga-
teziowa, czyli transport intermodalny. Dzigki temu transport moze przyczynié
sie do zréwnowazonego rozwoju, a jednoczesnie umozliwié¢ rozwdj gospodarczy
i poprawe jakosci zycia.

4.3. ENERGOCHLONNOSC | KOSZTY ZEWNETRZNE
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Jednym z probleméw zréwnowazonego rozwoju transportu w UE jest silna domi-
nacja transportu samochodowego w strukturze gateziowej. Widoczna jest ona
zaréwno w przewozach tadunkdw, jak i pasazeréw. Dominacja ta wynika z wielu
przyczyn, sg to miedzy innymi:

+ stosunkowo mata odlegtos¢ pomiedzy obszarami przemystowymi w UE,

» mozliwos$¢ wykonywania przewozéw dom—dom,

e duza elastycznosé przewozdw,

» zmiana struktury asortymentowej

* zmniejszenie sredniej odlegtosci przewozu,

» zmniejszenie wielkosci partii tadunkowej,

» wzrost wymagan dotyczgcych jakosci przewozédw,

» degradacja gatezi alternatywnych w niektérych krajach UE.

Zaréwno przewozy tadunkdw, jak i pasazerdw odbywajg sig (z wyjatkiem trans-
portu rurociggowego) wszystkimi gateziami transportu. Niemniej niektére gatezie
— jak lotnictwo cywilne czy morskie przewozy tadunkéw — sg niezastepowalne
przez inne gatezie transportu. Z tego wzgledu dalszym rozwazaniom poddano
gatezie transportu ladowego, gdyz w wiekszosci majg one charakter sub-
stytucyjny. Dominacje transportu samochodowego w UE w lgdowych przewozach
tadunkéw oraz pasazerdw pokazano na rysunku 19.
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Rys. 19. Dominacja transportu samochodowego w UE w 2020 r. w ladowych
przewozach tadunkéw i pasazeréw.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: EU transport in figures. Statistical pocketbook,
Publication Office of the European Union, Luxemburg 2012, s. 36, 48.

Transport jest istotnym elementem europejskiej gospodarki, albowiem sektor
ten (ustugi oraz produkcja srodkéw transportu) wytwarza okoto 5% unijnego PKB
i zatrudnia 10 miln oséb w krajach Unii. Ma réwniez silny degradacyjny wptyw
na srodowisko, co zwigzane jest miedzy innymi z duzym zuzyciem energii.
Zuzycie energii w 27 panstwach Unii Europejskiej w 2020 r. z podziatem na sektory
gospodarki przedstawiono na rysunku 202,

Transport samochodowy jest najbardziej energochtonng gatezia
transportu. Przyczyniajg sie do tego gtéwnie samochody osobowe i cigzarowe
o napedzie spalinowym, ktére dominujg liczebnoscig w strukturze srodkdéw trans-
portu samochodowego. Ich eksploatacja wymaga znacznej ilosci energii, zwtaszcza
na dtuzszych dystansach. Ponadto, w przeciwienistwie do transportu kolejowego
czy wodnego $rédlgdowego, zaréwno samochody osobowe, jak i cigzarowe czesciej
poruszajg sie bez petnego wykorzystania przestrzeni pasazerskiej czy tadunkowej,
co dodatkowo zwigksza zuzycie energii potrzebnej do przewozu jednej jednostki
tadunkowej (np. jednej tony tadunku) czy pasazera. Zaréwno badania europejskie,
jak i amerykanskie dotyczace transportu lgdowego, wskazujg jednoznacznie na
wyrazng wiekszg efektywnosé transportu wodnego srédlgdowego, jak i kolejowego

2 energy in figures statistical pocketbook, Publication Office of the EU, Luxembourg

2018, s. 120.
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0,6% Inne
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Rys. 20. Zuzycie energii w 27 panstwach Unii Europejskiej w 2020 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Energy statistics — an overview, Eurostat
Statistics Explained, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-plained/index.php?title=
Energy_statistics_-n_overview#Final_energy_consumption [dostep: 03.05.2023].

w pordwnaniu do transportu samochodowego. Transport wodny $rédlgdowy
umozliwia przewiezienie jednej tony tadunku na odlegtosc 4,5- krotnie, a transport
kolejowy ponad trzykrotnie dtuzszg w poréwnaniu do transportu samochodowego
(rys. 21)%.

Zuzycie energii, w szczegdlnosci pochodzacej ze spalania paliw kopalnych,
jest jedng z przyczyn powstawania kosztéw zewnetrznych transportu. Pod
tym pojeciem rozumie sig te koszty, ktére nie sg przez rynek przenoszone na
uzytkownika. Nie istniejg ceny na rynku, ktére odnosityby sie do tych kosztdw,
ktére mogtyby wptynaé na decyzje podmiotéw>*. Innymi stowy, koszty zewnetrzne
transportu to takie, ktére stuzg do zaspokojenia potrzeb transportowych, za ktére
jednak nie ptacg podmioty, ktére generuja te koszty. Ptaci je natomiast podmiot

5 Pr. R. Rolbiecki, K. Wojewddzka-Krél, A. Gus-Puszczewicz, Transport wodny srédigdowy

w zéwnowazonym rozwoju, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2020, s. 41;
Energy efficiency increased, Deutsche Bahn, https://ibir.deutschebahn.com/ib2018/en/
group-management-report/environmental/progress-in-climate-protection/energy-efficien-
cy-increased/ [dostep: 11.05.2023].

W. Rydzkowski, Koszty zewnetrzne transportu jako obszar spotecznej odpowiedzialnosci
firm, Finalna konferencja projektu ECOTALE, ,Koszty spoteczne i Srodowiskowe w transpor-
cie — jak szacowad i oraniczaé?”, Ecotale Final Conference, Poznan, 14.05.2014.

54
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100%

Rys. 21. Odlegtos¢, na jaka mozna przewiezé 1 tone tadunku przy tym samym
naktadzie energii w poréwnaniu do samochodu cigzarowego.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: a modal comparison of domestic freight
transportation effects on the general public: 2001-2019, Texas A&M Transportation Institute,
Center For Ports And Waterways, Houstton 2022, s. 8,
https://www.nationalwaterwaysfoundation.org/file/28/tti%202022%20final%20
report%202001-2019%201.pdf [dostep: 11.05.2023].

trzeci, czyli ogdt spoteczenstwa, ponoszac przy tym ich negatywne skutki. Koszty
te czesto sg pomijane, jednak sg istotne przy rozpatrywaniu probleméw zwigzanych
z transportem55.

Do kosztéw zewnetrznych transportu wlicza sie wiec koszty zwigzane z ne-
gatywnymi dla $rodowiska naturalnego i zycia cztowieka skutkami dziatalnosci
transportowej, tj.:

« wypadki,

» kongestig,

* zanieczyszczenie powietrza,

e zmiane klimatu,

e hatas,

o koszty zewnetrzne produkcji i dystrybucji paliw,

» degradacje terenu.

%5 B. Pawfowska, Zewnetrzne koszty transportu. Problem ekonomicznej wyceny, Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdariskiego, Gdarisk 2000, s. 16.
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Koszty zewnetrzne, w tym koszty zewnetrzne transportu, sg trudne do osza-
cowania. Mimo to od lat 90. XX w. problemem tym zajmowato sig kilka instytutéw
badawczych®. Wyniki badari catkowitych kosztéw zewnetrznych w zaleznosci od
metodologii i badanego regionu znacznie réznig sig od siebie i wahaja sie w przy-
padku Unii Europejskiej w przedziale od 0,75 do 1,2 bln euro rocznie. Catkowite
koszty zewnetrzne transportu samochodowego, kolejowego, wodnego $rédlgdo-
wego, lotniczego i morskiego (z wytaczeniem kosztéw zwigzanych z kongestia,
poniewaz koszt ten nie byt brany pod uwage przy wszystkich gateziach transportu)
wyniosty w 2016 r. w UE 716 miliardéw euro, co odpowiada 4,8% catkowi-
tego PKB w UE-28. Koszty kongestii wyniosty w tym samym okresie dodatkowo
271 miliardéw euro. Zatem catkowite koszty zewnegtrzne transportuw UE w 2016 r.,
w tym koszty kongestii, wyniosty tagcznie 987 miliardéw euro (6,6% PKB). Wyniki
badarn wymienionych osrodkéw badawczych w zakresie udziatu poszczegdlnych
rodzajéw kosztéw zewnetrznych w ich ogdlnej strukturze sg w wigkszosci podobne,
wskazuja, ze koszty wypadkdw i kongestii stanowig ponad potowe ich catkowitej

wartosci (rys. 22).
4% Degradacja
//—

5% Koszty zewngtrzne produkgji i ol terenu
dystrybucji paliw e

4

7% Hatas__— &
. 29%

Wypadki

14% Zmiana
klimatu

14%
Zanieczyszczenie
powietrza

27% Kongestia

Rys. 22. Struktura rodzajowa kosztéw zewnetrznych transportu
w 28 krajach UE w 2016 roku.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: H. van Esse, Sustainable Transport
Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities, 2018, s. 6,
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2018-year-multimo-dality-
external-costs-ce-delft-preliminary-results.pdf [dostep: 14.04.2023].

% CE GRACE (2005-2008), HEATCO (2004-2006), CAFE CBA (2005-2006), TREMOVE
(2009-2010) INFRAS, DE Delft (1995,2000,2004), VITO, PLANCO, EC.
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Transport samochodowy jest gatezig generujaca zdecydowanie naj-
wiecej kosztéw zewnetrznych. W strukturze gateziowej transportu udziat
ten siega 83%, za$ biorgc pod uwage transport ladowy — 97,7%. Dla poréwnania,
udziat transportu morskiego wynosi 10%, lotniczego 5%, kolejowego 1,8% a zeglugi
$rédladowej 0,3% (rys. 23).

2%

Transport kolejowy 0,3%
5% | Transport wodny

érodladowy

Transport lotniczy

10%
Transport morski

83%
Transport
samochodowy

Rys. 23. Struktura gateziowa kosztéw zewnetrznych transportu w UE w 2016 r.

Zrédto: Handbook on the external costs of transport Version 2019,
European Commission, Brussels 2019, s. 161.

Tak silny degradacyjny wptyw transportu samochodowego na srodowisko,
a zarazem jego zalety i w pewnych warunkach niezastepowalnosé, staty sie bezpo-
$rednig przestanka taczenia réznych gatezi transportu w jeden taricuch logistyczny
odpowiadajacy idei zréwnowazonego rozwoju, czego efektem stat sig transport
intermodalny.
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5. RYNEK TRANSPORTU INTERMODALNEGO

5.1. GLOBALNY RYNEK MORSKICH PRZEWOZOW
KONTENEROWYCH

Wspdtczesna gospodarka globalna, charakteryzujgca sie wzrostem wymiany han-

dlowej i rozwojem migdzynarodowych sieci produkcyjnych, wymusita poszukiwa-
nia nowych sposobdw transportu towardw na duze odlegtosci. W tym kontekscie
transport intermodalny, a w szczegdlnosci konteneryzacja, staty sie kluczowymi

narzedziami umozliwiajgcymi efektywne przemieszczanie towardw migdzy konty-
nentami. W ciggu 25 lat (1996-2021) wielko$é morskich przewozdw kontenerowych

wzrosta prawie czterokrotnie — do ponad 165 min TEU (rys. 24).
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Rys. 24 Wielkos¢ morskich przewozéw kontenerowych w TEU w latach 1996-2021
oraz roczna zmiana procentowa.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Review of maritime transport 2022,
UNCTAD, Unated Nartions, Geneva 2023 r., s. 9.
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5. Rynek transportu intermodalnego

Okoto 40% morskich przewozéw kontenerowych odbywa sig na trzech gtéw-
nych trasach wschéd-zachdd, z Azji do Ameryki Pétnocnej, z Azji do Europy oraz
z Europy do Ameryki Pétnocnej. Tak duzy udziat przewozdédw na wskazanych tra-
sach wynika z globalnej dominacji gospodarczej trzech gospodarek — Chin, UE

i USA. Od wielu lat przewozy w relacjach Azja — Ameryka Pétnocna, Azja — Europa
oraz Europa — Ameryka Pdtnocna sg niezréwnowazone pod wzgledem importu
i eksportu. Wynika to gtéwnie z utrzymujgcego sie stale deficytu handlowego®’
UE i USA w stosunku do Chin oraz deficytu handlowego USA w stosunku do UE,
co ma bezposrednie przetozenie na wielkos¢ przewozéw kontenerowych pomie-
dzy tymi gospodarkami (rys. 25).

Rys. 25. Wielkos¢ morskich przewozéw kontenerowych na trzech najwigkszych
szlakach w relacji import - eksport, w 2021 r. w min TEU.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Review of maritime transport 2022,
UNCTAD, Unated Nartions, Geneva 2023 r., s. 11.

Wedtug danych OECD (Organizacja Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju), dro-
g3 morska w 2021 r. przewieziono okofo 11 mld ton tadunkdw, czyli okoto 20% masy
tadunkowej éwiatowej wymiany handlowej, z tego okoto 18% w kontenerach®®.
Na skutek wzrastajgcego udziatu wysokowartosciowych tadunkéw przewozonych
drogag morska, wartosciowy udziat morskich przewozéw kontenerowych w ogdlne;j
wymianie handlowej jest duzo wyzszy w poréwnaniu do udziatu masy tadunkowej,

57 Deficyt handlowy — ujemna réznica migdzy wartoscig eksportu a wartoscig importu wszyst-

kich débr i ustug w danym kraju.

58 Ibidem, s. 8.
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albowiem transportem morskim przewieziono okoto 70% $wiatowej wymiany hand-
lowej, z czego okoto 66% w kontenerach. Szacuje sig, ze $rednia wartosc prze-
wozonego tadunku w przeliczeniu na 1 TEU wyniosta 61 761 USD (rys. 26)%°.

Wartoéé Swiatowej

wymiany handlowej produktow

22 bln USD
100% o porostale galgzie
transportu

® transport morski » )
‘Wartoéé ladunkéw przewozonych
transportem morskim
6,6 bln USD

. . 154 bln USD
70% o - ladunki
nieskonteneryzowane
Wartosé tadunkéw
o ladunki
skonteneryzowane
" 5,2 bln USD)

przewozonych w kontenerach

60%

‘Calkowita wartosé
tadunkéw
- skonteneryzowanych

10,2 bln USD

61 761 USD na1 TEU

50%

40%

15,4 bln USD|

Przewnezmna zostala w

e 123522 USD na 1 FEU

Rys. 26. Udziat wartosciowy tadunkéw skonteneryzowanych przewiezionych
droga morska w 2021.

10%

0%

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: Review of maritime transport 2022,
UNCTAD, United Nartions, Geneva 2023 r., s. 10.

Analiza czynnikdw, ktére spowodowaty wzrost bilateralnej wymiany handlowe;j
w 22 uprzemystowionych krajach $wiata, dowodzi, ze konteneryzacja w tych krajach
zwiekszyta jg o 320% w ciggu pierwszych 5 lat oraz o 790% w ciggu 20 lat. Dla
odmiany bilateralna umowa o wolnym handlu zwigkszyta jg 0 45% w ciggu 20 lat,
natomiast przynalezno$é do GATT/WTO (General Agreement on Tariffs and Trade,
pdzniej World Trade Organisation) o 285%. Konteneryzacjg okresla sig jako zjawi-
sko, ktére w ostatnich 50 latach zwiekszyto globalny handel bardziej niz wszystkie
miedzynarodowe porozumienia handlowe razem wzigte®

59 Containerships — the engines of globalization and trade, OECD iLibrary, https://www.

oecd-ilibrary.org/sites/508bfb5b-en/index.html?itemld=/content/component/508bfb5b-
en [dostep: 25.04.2023]; Review of maritime transport 2022, UNCTAD, Uniatd Nations,
Geneva 2023 r., 5. 10.

Whyhave containersboostedtradesomuch?, , TheEconomist”, http://www.economist.com/
blogs/economistexplains/2013/05/economist-explains-14 [dostep: 26.05.2014].
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5.2. SWIATOWY RYNEK MORSKICH PRZEWOZNIKOW
KONTENEROWYCH

Na swiatowym rynku morskich przewoznikéw kontenerowych (armatoréw kon-
tenerowych) operuje 30 znaczgcych podmiotdw, jednak od kilku lat rynek ten
zdominowany jest przez kilku duzych graczy. Zgodnie z danymi firmy Alphaliner,
dziesigciu najwigkszych morskich armatoréw kontenerowych ma blisko 85% udziat
w globalnej flocie kontenerowej, rozumianej jako catkowita jej pojemosé w TEU.
Przez wiele lat liderem branzy byt dunski armator Maersk, zas od 2022 r. miejsce
to zajmuje zarejestrowana w Szwajcarii rodzinna spdtka o wtoskiej proweniencji
Mediterranean Shipping Company (MSC). Trzecie miejsce zajmuje réwniez euro-
pejska spétka CMA CGMA z Francji.

Najwazniejszg zmiang, jakg zaobserwowaé mozna na rynku morskich przewo-
zéw kontenerowych, jest jego konsolidacja. Wiele firm przeszto przez procesy fuzji
i przejed, ktére zmienity strukture rynkowa branzy. Przyktadowo, w 2016 roku fran-
cuska firma CMA CGM przejeta Neptune Orient Lines, w wyniku czego awansowata
na trzecie miejsce na liscie najwiekszych globalnych armatoréw kontenerowych.
W 2017 r. Maersk, przejeto wigkszosciowy pakiet akcji niemieckiej firmy Hamburg
Sud, co pozwolito przewoznikowi zwigkszyé swojg zdolnosé przewozows liczong
w TEU o okoto 20%. Paristwowa chiriska spétka COSCO Shipping potaczyta sie
z China Shipping, a takze przejeta Orient Overseas Container Line (OOCL), aby
zajgc pozycjg czwartego co do wielkosci operatora na swiecie. W grudniu 2021 r.,
firma MSC za kwote 5,7 miliarda euro przejeta afrykanskiego operatora logistycz-
nego Bolloré Africa Logistics a 6 stycznia 2022 r., wedtug danych firmy Alphaliner,
MSC stafo sig najwigkszym przewoznikiem na globalnym rynku morskich przewo-
zéw kontenerowych.

Wedtug danych ze stycznia 2023 r., na rynku morskich przewozdéw kontenero-
wych operowato 6609 statkdw o tgcznej pojemnosci ponad 26 min TEU. Najwigk-
szym przewoznikiem, jak juz wspomniano, jest szwajcarsko-wloskie Mediterranean
Shipping Company (MSC), ktérego zdolnosci przewozowe siegajg 4,5 min TEU,
zas taczna pojemnosé zamdwionych jednostek to kolejne 1,6 min TEU, co daje
w sumie 6,1 min TEU obecnych i przysztych mozliwosci przewozowych. Kolejnym
z najwiekszych swiatowych armatoréw jest duriski Maersk, ktérego taczne zdolnosci
przewozowe wynoszg 4,6 min TEU, z czego 0,3 mIn TEU to taczna pojemnosc jed-
nostek zamdwionych. Trzecim w zestawieniu najwigkszych morskich przewoznikéw
kontenerowych na $wiecie jest francuski CMA CGM, ktérego tgczna pojemnosé
statkéw to 3,9 min TEU, z czego 0,6 mIn TEU to jednostki zamdwione.
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Na rynku morskich przewozdéw kontenerowych dominujg przedsiebiorstwa
z Europy, jednak firmy azjatyckie, takie jak chinska COSCO, japoriska ONE, tajwan-
ska Evergreen Marine i Yang Ming Marine Transport Corporation oraz koreariska
Hyundai Merchant Marine (HMM), stanowig potowe listy dziesieciu najwiekszych
przewoznikdw, co pokazuje, jak wazng pozycje na tym rynku stanowig kraje
azjatyckie. Lista dziesieciu najwigkszych $wiatowych armatoréw kontenerowych
obejmuje firmy z wielu réznych krajéw, co sugeruje globalny charakter przewozéw
kontenerowych. Firmy te obstuguja trasy na catym swiecie, taczac rézne rynki
i umozliwiajac globalny handel.

Zestawienie najwiekszych morskich przewoznikéw kontenerowych w 2023 r.
przedstawiono na rysunku 27.
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B Pojemnost floty w min TEU B Pojemnos¢ floty zaméwionej w min TEU

Rys. 27. Lista dziesigciu najwiekszych morskich przewoznikéw kontenerowych
na swiecie w 2023 r. pod wzgledem wielkosci floty mierzonej w min TEU.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych firmy Alphaliner,
https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/ [dostep: 13.06.2023].

Alianse w morskich przewozach kontenerowych, szczegdlnie w ostatniej
dekadzie, staty sie waznym elementem branzy. Dzigki aliansom armatorzy maja
wigkszg szansg osiggnigcia ekonomicznego efektu skali, poprzez dzielenie kosztéw
operacyjnych i inwestycyjnych, takich jak koszty utrzymania floty czy infrastruktury
portowej. Alianse umozliwiajg réwniez firmom rozszerzenie swojej dziatalnosci na
nowe rynki, na ktére samodzielne wejscie mogtoby by¢ trudne lub kapitatochtonne.
Ponadto zréwnowazony rozwdj transportu morskiego wigze sie ze $cistymi regula-
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cjami dotyczgcymi ochrony srodowiska i bezpieczenstwa. Zmusza to armatoréw
do inwestowania w bardziej zaawansowane technologicznie i ekologiczne statki.
Mozliwy jest w tej sytuacji podziat tych kosztéw miedzy uczestnikéw aliansu.

Alianse niosg ze sobg réwniez pewne zagrozenia, do ktdrych zaliczy¢é mozna
konieczno$¢ utrzymania spdjnosci operacyjnej. Moze to by¢ trudne, zwtaszcza gdy
firmy maja rézne modele biznesowe, kultury korporacyjne czy cele strategiczne.
Alianse moga réwniez ogranicza¢ konkurencje, co moze prowadzié¢ do wyzszych
cen dla klientéw.

Trzy gtéwne alianse, ktére dominujg na rynku, to: 2M (Maersk Line i MSC
Ocean Alliance (CMA CGM, COSCO, Evergreen Line i OOCL) oraz THE Alliance
(Hapag-Lloyd, ONE, Yang Ming i HMM). Alianse te kontrolujg obecnie wigkszg cze$é
rynku globalnych morskich przewozéw kontenerowych (rys. 28).

),

Rys. 28. Alianse na globalnym rynku morskich przewozéw kontenerowych.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Globalny rynek morskich przewozéw kontenerowych jest zdominowany przez
duze, miedzynarodowe firmy, ktdre tgcza rézne rynki na catym swiecie. Dominujaca
role na tym rynku petnig przedsiebiorstwa z Europy i Azji, a utrzymujaca sie ten-

1 W 2015 roku, Maersk Sealand i MSC uruchomity 2M Alliance, porozumienie majgce na

celu zapewnienie konkurencyjnych i ekonomicznie efektywnych operacji na trasach Azja —
Europa, Azja — zachodnie wybrzeze USA oraz Europa — USA. Alians 2M miat minimalny
okres obowigzywania 10 lat z dwuletnim okresem wypowiedzenia. 25 stycznia 2023 roku,
dyrektor generalny Vincent Clerc z A.P. Moller — Mersk oraz dyrektor generalny Soren Toft
z MSC ogtosili we wspdlnym komunikacie prasowym, ze obie linie zeglugowe zakoricza
alians 2M w styczniu 2025 roku.
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dencja do konsolidacji tych przedsigbiorstw sugeruje, ze przewoznicy kontenerowi
beda nadal dazy¢ do konsolidacji tego rynku.

Analizujgc ceny na globalnym rynku morskich przewozéw kontenerowych
w pierwszym dwudziestoleciu XX| w., zauwazy¢é mozna ich istotng dynamike.
Punktem odniesienia do analiz zmian cen na tym rynku sg publikowane przez réz-
nego rodzaju instytucje, firmy analityczne i consultingowe wskazniki cen. Kazdy
z tych wskaznikéw ma swoje unikalne cechy i moze by¢ przydatny w konkretnych
warunkach rynkowych. Wszystkie jednak odgrywaja wazna role w monitorowaniu
trenddéw cenowych i sg podstawag w negocjacjach stawek w morskich przewozach
kontenerowych, szczegdlnie dtugoterminowych.

Jednym z najczesciej wykorzystywanych wskaznikdw tego typu jest Shanghai
Containerized Freight Index (SCFI), agregujacy ceny przewozdw kontenerowych
z Szanghaju do 15 réznych portéw na catym swiecie. Ten publikowany co tydzien
wskaznik uwazany jest za wskaznik globalnych trendéw cenowych w morskich
przewozach kontenerowych. Réwnie waznym wskaznikiem jest China Containeri-
zed Freight Index (CCFI), ktéry jest podobny do SCFI, ale agreguje wigksza liczbe
tras. Wskaznik CCFl uwzglednia réwniez stawki uméw dtugoterminowych, co czyni
go wskaznikiem bardziej stabilnym. Wskaznik firmy doradczej Drewry-Container
Freight Rate Insight publikowany jest co miesigc i obejmuje okoto 600 tras mor-
skich. World Container Index (WCI) to wskaznik obejmujgcy 8 gtéwnych tras mor-
skich i jest aktualizowany co tydzien. Pokazuje $rednig ceng za 1 FEU (forty-foot
equivalent unit). WCl powstat jako wynik wspdtpracy miedzy firmg Drewry Shipping
Consultants, a Cleartrade Exchange.

Na poczatku XXI wieku ceny przewozdéw kontenerowych byty stosunkowo ni-
skie i cechowaty sie wzgledng stabilnoscig. Rozwdj globalnej gospodarki i wzrost
handlu miedzynarodowego doprowadzit jednak do stopniowego ich wzrostu, ktéry
dostrzegalny byt od poczatkdw kryzysu finansowego w roku 2008. W wyniku glo-
balnej recesji gospodarczej ceny przewozdw kontenerowych gwattownie spadty,
czego odzwierciedleniem byty niskie wartosci wskaznika WCI. Po okresie recesji,
w drugiej dekadzie XX| wieku, rynek globalnej wymiany handlowej zaczat sig stop-
niowo odradzad, co skutkowato wzrostem cen przewozéw kontenerowych. Na ich
dynamike istotny wptyw miaty réwniez takie czynniki jak fluktuacja popytu i podazy,
zmienno$¢ cen ropy naftowej, a takze kwestie zwigzane z logistyka i infrastrukturg
portowa. Poczatek trzeciej dekady XXI w., a zwtaszcza okres pandemii COVID-19,
przynidst znaczne perturbacje na rynku przewozdéw kontenerowych. Zaktécenia
w taricuchach dostaw, ograniczenia przepustowosci portéw oraz niezréwnowazenie
globalnego popytu i podazy na towary, doprowadzity do historycznych rekorddéw
cen, co ilustruje wskaznik WCI (rys. 29).
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Rys. 29. Dynamika wskaznika WCI w latach 2018-2023
w dolarach amerykanskich.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych firmy Drewry,
https://www.drewry.co.uk/supply-chain-advisors/supply-chain-expertise/world-
container-index-assessed-by-drewry [dostep: 14.06.2023].

Podsumowujgc, dwie ostatnie dekady na rynku morskich przewozéw kontene-
rowych byty okresem znacznej zmiennosci cen. Wskaznik WCl jest waznym narze-
dziem pozwalajgcym na zrozumienie tych trendéw i dynamiki rynku. Stad analiza
tych danych jest kluczowa dla przewoznikdw, importeréw i eksporterdw, a takze
dla wszystkich zainteresowanych funkcjonowaniem globalnej gospodarki.

5.3. GLOBALNY RYNEK USLUG OPERATOROW
MORSKICH TERMINALI KONTENEROWYCH

Morskie terminale kontenerowe petnig kluczowa role w miedzynarodowym tan-
cuchu dostaw, zapewniajgc efektywny przeptyw tadunkéw skonteneryzowanych.
Od poczatku lat 80. XX w. rynek morskich terminali kontenerowych przeszedt
dynamiczng transformacje, w duzej mierze napedzang przez globalizacje, postep
technologiczny oraz zmieniajgce si¢ modele biznesowe.

Obecnie najwigksze morskie terminale kontenerowe na swiecie rozlokowane
sg w strategicznych lokalizacjach, ktére umozliwiajg efektywny przeptyw towa-
réow miedzy réznymi regionami. Waznym czynnikiem wptywajgcym na lokalizacje
tych terminali jest ich bezposrednie potozenie przy gtéwnych szlakach morskich,
duzych skupiskach ludnosci oraz waznych centrach przemystowych i handlowych.
Na przyktad, azjatyckie terminale kontenerowe, takie jak Port w Szanghaju, Port
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w Singapurze czy Yantian Port w Shenzhen, zajmujg czotowe miejsca na liscie
najwigkszych terminali kontenerowych na swiecie, co jest odzwierciedleniem
dynamicznego wzrostu handlu i gospodarki w regionie Azji i Pacyfiku. Europa
réwniez posiada kilka duzych terminali kontenerowych, takich jak Port w Rotterda-
mie czy Port w Antwerpii, ktére sg kluczowymi weztami dla handlu migdzy Europa
aresztg $wiata. Natomiast w Ameryce Pétnocnej najwiekszymi terminalami sg Los
Angeles i Long Beach, ktdre obstugujg ogromne ilosci towardw ptyngcych miedzy
Azjg a Ameryka Pétnocng. Pordwnujgc obecng sytuacjg na tym rynku do sytuacji
sprzed 50 lat, mozna zauwazyé pewne zmiany. Na przyktad w latach 70. i 80.
XX wieku duzg role na globalnym rynku morskich terminali kontenerowych odgry-
waty porty na zachodzie Standéw Zjednoczonych i w Europie Zachodniej. Porty
takie jak Port w Los Angeles, Port w Long Beach czy Port w Rotterdamie byty wéw-
czas jednymi z najwigkszych na swiecie.

Liste najwigkszych morskich terminali kontenerowych pod wzgledem wielkosci
przetadunku w min TEU w 2022 r. pokazano na rysunku 30.
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Rys. 30. Najwieksze morskie terminale kontenerowe na swiecie pod wzgledem
wielkosci przetadunku w min TEU w 2022 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych World Shipping Council.
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Na swiatowym rynku morskich terminali kontenerowych od wielu lat rysuje sie
wyrazna dominacja terminali azjatyckich, a szczegdlnie chinskich, ktérych jest
az 7 na 20 na liscie dwudziestu najwigkszych terminali kontenerowych na swiecie.
Potwierdza to kluczowa rolg Chin w globalnym handlu i produkcji. Singapur utrzy-
muje silng pozycje jako drugi na $wiecie terminal kontenerowy, co podkresla jego
znaczenie jako globalnego wezta logistycznego i kluczowego punktu w sieciach
handlowych Azji Potudniowo-Wschodniej. Wsréd europejskich portéw na liscie znaj-
duja sie Rotterdam w Holandii, Antwerpia-Brugia w Belgii i Hamburg w Niemczech,
ktére sg kluczowymi punktami systemu transportowego Europy. W zestawieniu
znajduja sie réwniez dwa terminale z USA, co pokazuje ich znaczenie w globalnym
handlu, zwtaszcza port Los Angeles-Long Beach, ktéry jest kluczowym weztem dla
handlu transpacyficznego.

Port kontenerowy w Szanghaju ma prawie 3,5-krotnie wiekszg wielkos¢ przeta-
dunku rocznego liczonego w TEU niz dwudziesty na liscie terminal w Hamburgu.
Pokazuje to znaczne réznice w wielkosciach obrotéw migdzy poszczegdlnymi
portami.

Operator terminala kontenerowego to podmiot odpowiedzialny za koordyno-
wanie i zarzgdzanie wszystkimi operacjami zwigzanymi z przetadunkiem, sktadowa-
niem i transportem konteneréw na obszarze terminala kontenerowego. Dziatalnos¢
operatordw terminali kontenerowych jest kluczowa w globalnym taricuchu dostaw.
Jej celem jest zapewnienie efektywnego i bezpiecznego przeptywu tadunkdw po-
miedzy réznymi srodkami transportu. W zakres obowigzkéw operatora terminala
kontenerowego wchodzg rézne zadania, najwazniejsze z nich to:

e przyjmowanie i wysytanie tadunkdw,

e przetadunek kontenerdw,

» sktadowanie kontenerdw i zarzgdzanie nimi,

» zarzadzanie informacja,

e wspotpraca z innymi podmiotami.

Operator terminala kontenerowego jest odpowiedzialny za organizowanie
i zarzgdzanie procesem przyjmowania i wysytania tadunkéw. Obejmuje to zaréwno
tadunki przychodzgce do terminala, jak i tadunki z niego wychodzace. Ponadto ich
przetadunek miedzy srodkami transportu musi by¢ przez operatora zorganizowa-
ny tak, aby zapewni¢ odpowiednig efektywnosé tego procesu. Zazwyczaj jest to
przetadunek konteneréw pomigdzy statkiem albo placem sktadowym, a srodkami
transportu lgdowego. Operator terminala kontenerowego jest réwniez odpowie-
dzialny za sktadowanie kontenerdw w terminalu i zarzadzanie ich rozmieszczeniem
w celu optymalizacji ich przeptywu i minimalizacji czasu ich obstugi. Zapewnié
to moze min. dobre zarzgdzanie informacjami zwigzanymi z operacjami wykony-
wanymi na terenie terminala, w tym informacjami o tadunkach, ich pochodzeniu,
przeznaczeniu, stanie itp., do czego wykorzystywane sg zaawansowane systemy
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zarzadzania informacjg. Operator terminala kontenerowego musi wspdtpracowad
z wieloma innymi podmiotami, w tym z armatorami, przewoznikami w transporcie
lgdowym, agencjami celnymi, firmami ubezpieczeniowymi i innymi podmiotami
zwigzanymi z miedzynarodowym taricuchem dostaw.

Dziatania operatora terminala kontenerowego majg bezposredni wptyw na
efektywnos$é catego taricucha dostaw i sg niezbedne do utrzymania ptynnosci glo-
balnego handlu. Zarzadzanie terminalami kontenerowymi wymaga specjalistycznej
wiedzy i umiejgtnosci, a takze stosowania nowoczesnych technologii, takich jak
systemy zarzgdzania informacja, automatyzacja i robotyzacja.

Rynek operatoréw terminali kontenerowych wykazuje istotng koncentracje.
Zgodnie z publikowanymi corocznie danymi przez Lloyd'’s List, w 2022 roku, dzie-
sigciu czotowych operatordw byto odpowiedzialnych za ponad # wszystkich prze-
tadunkéw konteneréw w portach na catym swiecie. Ponadto czterech najwiekszych
operatoréw wykonato potowe globalnych operacji przetadunkowych. Na siedem
morskich terminali kontenerowych zlokalizowanych w Polsce, trzy sg wtasnoscia
podmiotdw z grupy dziesigciu najwigkszych operatoréw na swiecie.

Zestawienie dziesigciu najwiekszych operatoréw morskich terminali kontene-
rowych na swiecie pokazano na rysunku 31.

APM Terminals Terminal operator Dania = = _ 50,4
COSCO Shipping Ports Limited  Chiny _ 49
China Merchants Porls Terminal operator  Chiny _ 48
Hutchison Ports Terminal operator  Chiny _ 47
ninal Investment Limited (TIL) Terminal operatlor ~ Franda I I _ 337
ICTSI Terminal operator ~ Filipiny ’ - 11

SSA Marine Terminal operator USA = 8,8

Evergreen Tajwan - 7.7

0 10 0 30 a0 50 60

Rys. 31. Lista najwiekszych operatoréw morskich terminali kontenerowych
na swiecie pod wzgledem wielkosci przetadunku w min TEU w 2022 r.

Zrédto: opracowanie whasna na podstawie danych Lloyd'’s List.
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PSA International Terminal Operator to obecnie najwiekszy na swiecie opera-
tor terminali kontenerowych, ktérego dziatalno$é obejmuje ponad 50 lokalizacji
w 26 krajach. Firma zatrudnia 40 000 oséb i zarzgdza ponad 60 terminalami mor-
skimi, kolejowymi i wodnymi srédlgdowymi. Ponadto, PSA prowadzi réznego rodzaju
dziatalnosci powigzane. W latach 70. XX wieku PSA podjeto strategiczng decyzje
o budowie morskiego terminala kontenerowego w Singapurze, a pierwszy statek
kontenerowy obstuzyto w 1972 roku. W ciggu dziesigciu lat liczba obstugiwanych
konteneréw przekroczyta 1 milion TEU. Do 1990 roku liczba przetadowanych kon-
tenerdw przez PSA Singapore Terminals wzrosta do 5 milionéw TEU, co uczynito
woéwczas Singapur najwigkszym portem kontenerowym na swiecie.

APM Terminals to kolejna migdzynarodowa firma z siedzibg w Hadze, w Ni-
derlandach, obstugujgca morskie terminale kontenerowe. Obecnie jest drugim
co do wielkosci operatorem portdéw i terminali na Swiecie i jest czescig duriskiego
armatora kontenerowego APM Maersk. APM Terminals dziata w 42 krajach, posiada
75 portéw i terminali.

Trzecim najwiekszym operatorem terminali na swiecie jest COSCO Shipping
Ports Limited (CSP) z siedzibg w Hongkongu. Jest to spétka zalezna od chinskie-
go panstwowego armatora kontenerowego COSCO. Struktura majgtku CSP jest
geograficznie bardzo rozlegta, obejmuje gtéwne regiony portowe w Chinach
kontynentalnych, Azji Potudniowo-Wschodniej, na Bliskim Wschodzie, w Europie,
Ameryce Potudniowe]j oraz w basenie Morza Srédziemnego. CSP swojg dziatal-
nos¢ $wiadczy w 36 portach na catym $wiecie, zarzadza i obstuguje 357 terminali
portowych, z czego 210 to terminale kontenerowe. Roczna zdolnos¢ obstugi CSP
we wszystkich terminalach wynosi 118 milionéw TEU. Dynamiczny rozwdj CSP za-
stuguje na szczegdlng uwage. Globalna ekspansja tego operatora jest kluczowym
elementem chinskiej inicjatywy ,Pasa i Szlaku”, majacej na celu budowe infra-
struktury tagczacej Chiny z resztg swiata, ale réwniez polityczne umocnienie Chin
na arenie miedzynarodowe;.

Strukture majatku CSP i wielkosci udziatéw w morskich terminalach kontene-
rowych pokazano na rysunku 32.

Jednym z najwazniejszych ruchéw CSP byto przejgcie operatora portu Pireus
w Grecji w 2016 roku. Ten zakup umozliwit CSP nie tylko poszerzenie swojego zasie-
gu operacyjnego, ale takze umocnienie swojej pozyciji w basenie Morza Srédziem-
nego. Innym istotnym elementem ekspansji COSCO jest przejecie 20% udziatéw
w terminalu kontenerowym w Long Beach w Kalifornii, jednym z najwazniejszych
portéw w USA. Ruch ten rozszerzyt wptyw firmy w Ameryce Pdétnocnej i umozliwit
obstuge rosngcego ruchu kontenerowego miedzy Azjg, a Ameryka Pétnocna.

Préba przejgcia czesci udziatéw w morskim terminalu w Hamburgu w Niemczech
jest réwniez potwierdzeniem aspiracji spdtki do umocnienia swojej pozycji na eu-
ropejskim rynku morskich terminali kontenerowych. Jednak ze wzgledu na obawy
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o bezpieczenstwo narodowe i monopolistyczne skutki takiego ruchu, niemieckie
wiladze zablokowaty te transakcje.

Piraeus Terminal

CS5P Zeebrugge Terminal

CSP Chancay Terminal

C5P Valencia Terminal

COSCO-PSA Terminal

Vado Reefer Terminal

Vado Container Terminal

CSP Abu Dhabi Terminal

C5P Bilbao Terminal

Kumport Terminal

Antwerp Terminal

Suez Canal Terminal

Red Sea Cateway Terminal

Euromax Terminal

Seattle Terminal

Busan Terminal

0% 20% 40% 60% 0% 100%

Rys. 32. Struktura majatku CSP oraz wielkosci udziatéw w poszczegéinych
terminalach kontenerowych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych firmy COSCO Shipping Ports Limited.

5.4. RYNEK UStUG TRANSPORTU
INTERMODALNEGO W UE

Rynek transportu intermodalnego w Europie jest zréznicowany i dynamicznie roz-
wijajacy sie. Jest to rodzaj transportu o kluczowym znaczeniu dla efektywnosci
i zrbwnowazonego rozwoju europejskiego systemu transportowego. Jak wspomnia-
no w rozdziale 4.2, transport intermodalny jest szczegdlnie wazny w kontekscie
europejskich celéw polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, gdyz umozliwia
przewdz tadunkdw droga ladowa za pomocg najmniej degradujgcych srodowisko
i najbardziej efektywnych ekonomicznie gatezi transportu ladowego — transportu
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kolejowego i wodnego $rédlgdowego, zmniejszajgc zarazem wspomniang juz
szkodliwg dominacje transportu samochodowego w tym obszarze.

Zasadniczo rynek ustug transportu intermodalnego mozna podzieli¢ na dwa
segmenty. Pierwszym z nich to miedzykontynentalne, morskie przewozy kontene-
rowe, ktdre ze wzgledu na swa specyfike sg niezastgpowalne przez inne gatezie
transportu. Drugi, znacznie bardziej ztozony segment, to rynek ustug ladowych
przewozdéw intermodalnych, na ktérym istnieje mozliwos¢ konkurencji miedzy-
gateziowej.

Podstawg struktury rynku morskich przewozéw kontenerowych w UE jest sie¢
morskich terminali kontenerowych, do ktérych zawijaja statki najwiekszych arma-
toréw kontenerowych na s$wiecie, a zarzgdzane sg przez globalnych operatoréw.
Europejski rynek terminali kontenerowych jest ztozonym i dynamicznym systemem
obejmujgcym wiele krajéw i operatoréw. Na terenie Unii Europejskiej znajduja sie
jedne z najwiekszych terminali kontenerowych na swiecie, ktére czesto wykorzy-
stujg zaawansowane rozwigzania technologicznie. Porty te sg nie tylko kluczowe
dla handlu wewnetrznego Unii Europejskiej, ale takze petnig istotng role bramy
do globalnej wymiany handlowej. Z wyjatkiem kryzysu ekonomicznego w latach
2008-2009 oraz pandemii Covid-19 w latach 2019-2020, wielko$¢ przetadunkdw
w morskich terminalach kontenerowych w UE stale rosnie; w latach 2020-2021
zwigkszyta sig 2,5-krotnie (rys. 33).
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Rys. 33. Catkowita wielkos¢ przetadunkéw konteneréw w morskich terminalach
kontenerowych w UE w latach 2000-2021 w min TEU.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych The World Bank,
https://data.worldbank.org/indicator/IS.SHP.GOOD.TU?end=2021&locations=EU&.
start=2000 [dostgp: 26.06.2023].
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W Unii Europejskiej zauwazyé mozna kilka istotnych trendéw dotyczagcych
podazy ustug morskich terminali kontenerowych. Przede wszystkim, dominujgca
pozycje pod wzgledem wielkosci rocznych przetadunkéw w TEU zajmujg termi-
nale z Europy Pdtnocnej — Rotterdam, Antwerpia i Hamburg. Porty te, bedace
historycznie waznymi weztami logistycznymi, zyskaty na znaczeniu dzieki bliskosci
znaczgcych europejskich rynkéw i rozbudowanej sieci potaczen lgdowych, gtéw-
nie kolejowych, ale réwniez wodnych $rédlgdowych. Réwnoczesnie obserwuije sie
rosngce znaczenie potudniowej Europy w kontekscie ruchu kontenerowego, co
moze by¢ wynikiem wzrostu handlu z Azjg i Afryka oraz strategicznego potozenia
portéw takich jak Walencja, Pireus i Algeciras. Obecnos¢ na liscie portéw takich
jak Marsaxlokk na Malcie czy Gdansk w Polsce wskazuje na potencjat rozwojowy

tego rynku i pojawienie sig na nim nowych graczy (rys. 34).

Rotterdam (Niderlandy)
Antwerpia (Belgia)
Hamburg (Niemcy)

Walencja (Hiszpania)
Ateny (Grecja)
Algeciras (Hiszpania)
Bremerhaven (Niemcy)
Barcelona (Hiszpania)
Gioia Tauro (Wtochy)
Le Havre/Rouen (Francja)
Marsaxlokk (Mlata)
Genua (Wiochy)
Gdarisk (Polska)

Sines (Portugalia
Marsylia (Francja)

AR 14,455
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B 2799

B 2073
B 1,663
B 153

a 3 8 10 12 14 16

Rys. 34. Wielkos¢ przetadunkéw konteneréw w najwiekszych morskich
terminalach kontenerowych w UE w 2022 r., w min TEU.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Port Economics,
https://www.porteconomics.eu/top-15-container-ports-in-european-union-in-2022/

[dostep: 07.08.2023].

Réwnolegle w UE rosnie réwniez rynek transportu kombinowanego, ktéry

w latach 2010-2021, pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej mierzonej
w miliardach tonokilometrdéw, wzrdst ponad dwukrotnie (rys. 35).
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Rys. 35. Wielkos¢ przewozéw kombinowanych w UE w latach 2010-2021
w miliardach tonokilometréw.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: EU transport in figures 2022,
Luxemburg 2022, s. 71.

W przewozach kombinowanych w UE w roku 2021, jak i w latach wezesniejszych,
najczesciej wykorzystywang intermodalng jednostka tadunkowa byty nadwozia
wymienne i kontenery. Ich udziat w strukturze wykorzystywanych w tym celu jed-
nostek tadunkowych wynosit az 80% przewozdéw niekonwojowanych (takich jak
np. Modalohr — 14%), za$ przewozéw konwojowanych, np. Rola — 5% (rys. 36).

Przewozy
konwojowane

m Przewozy
niekonowojowane

® Nadwozia wymienne
i kontenery

Rys. 36. Udziat poszczegdlnych intermodalnych jednostek tadunkowych
w ogdlnej liczbie wykonanych operacji przewozowych w UE w 2021r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: EU transport in figures 2022,
Luxemburg 2022, s. 71.
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W 2022r. w polskich morskich terminalach intermodalnych przetadowano
tacznie prawie 3,1 min TEU. Najwigksze polskie morskie terminale kontenerowe
pod wzgledem wielkosci przetadunkéw w TEU to:

e Baltic Hub (Gdansk),

» BCT (Gdynia),

« GCT (Gdynia),

o DB Port Szczecin,

e GTK (Gdarsk).

W 2022 r. najwieksza wielkos$¢ przetadunku konteneréw miata miejsce w ter-
minalach Gdanska i Gdyni — blisko 3 mIn TEU. Udziat terminala w Szczecinie miat
znaczenie marginalne i wynosit nieco ponad 75 tys. TEU (rys. 37).

0,54
0,37
- 0/07
000 I
BCT GCT

DB Port Szczecin

Baltic Hub

Rys. 37. Wielkos¢ przetadunkéw konteneréw w najwigekszych morskich
terminalach kontenerowych w Polsce w 2022 r., w min TEU.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych publikowanych przez zarzady terminali.

W 2022 r. udziat masy tadunkowej przewiezionej kolejg w ramach transportu
intermodalnego w masie tadunkowej przewiezionej kolejg ogétem stanowit 10,5%.
W 2021 r. udziat ten wynidst 10,9%, podczas gdy w 2020 r. ksztattowat sig na po-
ziomie 10,7%. Udziat pracy przewozowej zrealizowanej przez kolej w transporcie
intermodalnym w 2022 r. wynidst 13,8 % (w 2021 r. byto to 14,6%, a w 2020 r. —
15%). Udziat transportu intermodalnego w transporcie kolejowym spadt zatem
o 0,4 punktu procentowego w masie tadunkowej i 0,8 punktu procentowego
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pod wzgledem pracy wykonanej przewozowej. Niemniej, analizujgc dane przekro-
jowe z lat 2013-2022 pokazujgce liczbe przewiezionych intermodalnych jednostek
tadunkowych, zauwazyé mozna (z wyjatkiem spadku w roku 2022) staty wzrost
(rys. 38).

3,5

2,836
25

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Rys. 38. Wielkos¢ kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce
w latach 2013-2022 w milionach TEU.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Przewozy intermodalne w 2022 r., UTK, 2023,
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/19983,
Przewozy-intermodalne-w-2022-r.html [dostep: 07.08.2023].

W Polsce w transporcie intermodalnym drogq ladowa przewozone sg gtéwnie
kontenery. Ich udziat w strukturze intermodalnych jednostek tadunkowych w 2022
roku wynosit 96%. Od wielu lat dominujgcym rodzajem przewozonych kontenerdw sg
jednostki 20- i 40-stopowe, ktdre stanowity odpowiednio 37,7% i 52,5% ich ogdlnej
przewiezionej liczby. Inne przewiezione jednostki to kontenery 25-stopowe (0,3%),
30-stopowe (2%), 35-stopowe —(0,02%) i 45-stopowe (3,5%). Pozostate intermodalne
jednostkitadunkowe, czyli naczepy i przyczepy ciezarowe stanowity 2,8% przewie-
zionych jednostek, a nadwozia wymienne 0,6%. W Polsce liczba naczep i przyczep
samochodowych, jak i nadwozi wymiennych przewozonych kolejg jest niewielka
w poréwnaniu z liczba przewozonych konteneréw. W 2022 roku przetransportowa-
no 49 217 szt., co stanowito wzrost o ok. 5,7% w poréwnaniu z 2021 rokiem, kiedy
przewieziono ich 46 560 szt. (rys. 39).
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kontenery 30'

naczepy i przyczepy
samochodowe pozostate

25913

15%
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28%
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Rys. 39. Udziat poszczegélnych intermodalnych jednostek tadunkowych
w ladowych przewozach intermodalnych w Polsce w 2022 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Przewozy intermodalne w 2022 r., UTK,
2023 r., https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-
tran/19983,Przewozy-intermodalne-w-2022-r.html [dostep: 07.08.2023].

Mimo wielu potencjalnych korzysci dotyczacych transportu intermodalnego
i kombinowanego w UE, istnieje rowniez wiele wyzwan i przeszkdd dla efektywne-
go jego rozwoju. Wcigz w krajach wspdlnoty brakuje wystarczajgcej infrastruktury
do rozwoju tego rodzaju przewozdw, czyli m.in. morskich i lagdowych terminali
intermodalnych czy odpowiednich standarddw linii kolejowych i wodnych $réd-
lgdowych. Duzym wyzwaniem, w szczegdlnosci w transporcie kolejowym, sg
rézne normy i wytyczne regulacyjne, takie jak rézne standardy bezpieczenstwa,
procedury operacyjne i wymogi dokumentacji, prowadzace do ztozonosci i tym
samym zmniejszenia efektywnosci tego rodzaju przewozdéw. Ponadto, transport
intermodalny, a w szczegdlnosci kombinowany, nie zawsze jest ekonomicznie
optacalny, nawet na srednich i dtugich trasach; przyjmujac koszt przewozu trans-
portem samochodowym jako 100%, koszt przewozu transportem intermodalnym
jest 0 56% wyzszy (rys. 40).
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0 20 40 60 80 100

Koszty
przeladunku

Koszt transportu
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Pozostale koszty +56 %

Rys. 40. Poréwnanie kosztéw przewozu transportem kombinowanym
i samochodowym w UE (transport samochodowy = 100%).

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Intermodal freight transport,
European Court of Auditors, Luxemburg 2023, s. 7.

Na taki stan rzeczy wptyw majg uwarunkowania geograficzne UE, gdzie prze-
wozy lgdowe tadunkéw odbywajg sig na stosunkowo matych odlegtosciach, dla
ktérych silnie rozwiniety transport samochodowy stanowi naturalne rozwigzanie.
Mimo wielu lat préb, nie udato sig zmniejszy¢ dominujgcego udziatu transportu
samochodowego tadunkéw w strukturze gateziowej transportu lgdowego UE.
Jedng z gtéwnych przyczyn jest wcigz niewystarczajgca internalizacja kosztéw
zewnetrznych w tej gatezi transportu, ktéra zapewni¢ mogtaby wigksze bodzce

prorozwojowe transportu kombinowanego.
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6. DZIALANIA PROMUJACE TRANSPORT
INTERMODALNY W UE

6.1. TRANSPORT KOMBINOWANY W POLITYCE
TRANSPOPRTOWEJ UNII EUROPEISKIEJ

Silny degradacyjny wptyw na srodowisko oraz przewidywany wzrost popytu na

przewozy (zaréwno oséb, jak i tadunkdéw) to czynniki powodujgce potrzebe ukie-

runkowania europejskiej polityki transportowej na dziatania idgce w kierunku zréw-

nowazonego rozwoju transportu. Dziatania te co do zasady powinny skupia¢ sig na

zaspokojeniu rosnacych i coraz bardziej zréznicowanych potrzeb transportowych,

przy jednoczesnym zapewnieniu ochrony srodowiska i efektywnosci ekonomiczne;.

Dziatania te powinny skutkowa¢ m.in. takimi efektami, jak:

wigksza wydajnosé juz istniejacej infrastruktury transportu,

upowszechnienie stosowania gatezi transportu przyjaznych dla srodowiska,
rozwdj technologii miedzygateziowych,

wieksza integracja sieci transportowej, tworzacej jedng wspdtpracujaca
catos¢,

likwidacja lub co najmniej zmniejszenie kongestii;

zmniejszenie degradacyjnego wptywu na srodowisko wszystkich gatezi trans-
portu,

zwigkszenie dostgpnosci, szczegdlnie do regiondw potozonych peryferyjnie,
poprawa bezpieczerstwa,

zwiekszenie standardéw obstugi klienta.

Wymienione kierunki dziatania sg ze sobg wzajemnie powigzane. Na przyktad

korzysci z ograniczenia kongestii obejmuja:

mniejsze zuzycia paliwa,

zmniejszenie emisji zanieczyszczen i hatasu,

poprawe bezpieczenstwa, co zwigzane jest ze zmniejszeniem kosztéw zew-
netrznych transportu,

poprawe jakosci ustug transportowych,

zwigkszenie przepustowosci sieci transportowe;.
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6. Dziatania promujace transport intermodalny w UE

Priorytetowe kierunki polityki transportowej UE w latach 2011-2050 zostaty
przedstawione w Biatej Ksiedze Unii Europejskiej, opublikowanej w marcu 2011 r.
jako ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnosci i zasobooszczednego systemu transportu”®?. W do-
kumencie tym przedstawiono wizje oraz strategig osiggnigcia zatozonych celdw
w ramach rozwoju systemu transportowego UE do 2050 r. Zdefiniowany w nim
program jest elementem strategii Europa 2020 i jej przewodniej inicjatywy, jaka
jest efektywne wykorzystanie zasobdw.

Wizja konkurencyjnego i zréwnowazonego systemu transportowego, ktéra
przedstawiona zostata w Biatej Ksiedze z 2011 r., to:

e zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnosci przy jedno-

czesnym osiggnieciu celu obnizenia emisji zanieczyszczen o 60%,

» efektywna sie¢ multimodalnego transportu towardw i przewozu pasazeréw
migdzy miastami,

« réwne szanse dla podrézowania na dalekie odlegtosci i miedzykontynentalnego
transportu towardw,

» ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy.

Realizacji tej wizji stuzyé ma 10 zadan, ktére réwniez zostaty ujete w dokumen-
cie ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”. Ujgto je
w trzech grupach. Grupa pierwsza zawiera dziatania, ktére dgzg do poprawy struk-
tury uzywanych w transporcie materiatéw pednych i systeméw napedowych; grupa
druga obejmuje dziatania zmierzajgce do lepszego wykorzystania przyjaznych
dla sSrodowiska gatezi transportu i wykorzystywanych technologii, grupa
trzecia natomiast obejmuje dziatania sprzyjajgce rozpowszechnieniu Inteligent-
nych Systeméw Transportowych dla zwigkszania bezpieczenstwa i efektywnosci
transportu (tab. 1.7)%.

Wigkszos¢ z wymienionych w tabeli 2 celéw dotyczy transportu samochodowe-
go. Zmiany dotyczace tej gatezi transportu sg najwigkszym wyzwaniem europejskiej
polityki transportowej, gdyz pomimo niewatpliwych zalet, transport samochodowy
charakteryzuje sig réwniez najwigkszymi kosztami zewnegtrznymi w poréwnaniu do
innych gatezi transportu (tab. 2).

2 Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do

osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europej-
ska COM(2011)144, Bruksela 2011.

White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system, COM(2011), 144 final, Brussels, 28.03.2011, s. 3, 12.
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Tab. 2. Dziatania majace na celu ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych
w transporcie o 60%

I. Rozwdj i wprowadzenie nowych paliw i systeméw napedowych zgodnych z zasada
Zréwnowazonego rozwoju

1. | Do 2030 r. zmniejszenie o potowe liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym
w transporcie miejskim; zapewnienie logistyki miejskiej wolnej od emisji CO2 w centrach
gtéwnych miast; do 2050 r. eliminacja z miast samochoddéw o napedzie konwencjonalnym.

2. | Do 2050 r. osiggnigcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w transporcie
lotniczym; ograniczenie do 40% emisji z paliw ptynnych w transporcie morskim (w miare
mozliwosci do 50%)

Il. Optymalizacja dziatania multimodalnych tarncuchéw logistycznych, m.in. przez
wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych gatezi transportu

3. | Do 2030 r. przeniesienie 30% przewozdéw tadunkéw na odlegtosé wieksza niz 300 km
z transportu samochodowego na inne gatezie i rodzaje, takie jak: transport kolejowy
i wodny; do 2050 r. — 50%, w tym celu niezbedne sg inwestycje infrastrukturalne

4. | Ukoriczenie do 2050 r. budowy kolei duzych predkosci, trzykrotny wzrost dtugosci
istniejace;j sieci kolei duzych predkosci do 2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejowej
we wszystkich paristwach cztonkowskich UE; do 2050 r. wigksza cze$é ruchu pasazerskiego
na srednie odlegtosci powinna odbywac sie transportem kolejowym

5. | Stworzenie do 2030 r. unijnej bazowej sieci transportowej TEN-T, a do 2050 r. osiggnigcie
wysokiej jakosci i przepustowosci sieci oraz zapewnienie ustug informacyjnych

6. | Zapewnienie do 2050 r. dostepu do wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowej sieciag
kolejowa, najlepiej duzych predkosci; zapewnienie potgczen wszystkich najwazniejszych
portéw morskich z zapleczem transportem kolejowym i w miare mozliwosci transportem
wodnym $rédlagdowym

I1l. Wzrost efektywnosci transportu i wykorzystania infrastruktury dzieki systemom
informacji i instrumentom rynkowym

7. | Wprowadzenie w Europie do 2020 r. systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (SESAR)
oraz zakoriczenie prac nad Wspdlnym Europejskim Obszarem Lotniczym; wdrozenie
odpowiednich systeméw zarzgdzania ruchem w transporcie lgdowym i wodnym (ERTEMS,
ITS, SSN i LRIT, RIS); wprowadzenie do eksploatacji europejskiego systemu nawigacji
satelitarnej (Galileo)

8 | Ustanowienie do 2020 r. dla europejskiego transportu multimodalnego zasad systemu
informacji, zarzadzania i optat

9. | Osiggniecie do 2050 r. niemal zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie samochodowym;
zmniejszenie do 2020 r. liczby ofiar wypadkdéw drogowych o 50%; dazenie do zapewnienia
UE pozycji swiatowego lidera w zakresie bezpieczenstwa we wszystkich gateziach transportu

10. | Przejscie na petne stosowanie zasad: ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajgcy ptaci”
oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji utrudnien, szkodliwych dotacji,
generowania przychoddw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w transporcie

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: White Paper, Roadmap to a Single European Trans-
port Area — Towards a competitive and resource efficient transport system, Brussels 2011, s. 9-11,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN [dostep:
11.05.2023].
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Jednym z wazniejszych krokdéw zgodnych z ideg zréwnowazonego rozwoju
transportu jest Polityka Europejskiego Zielonego tadu (Green Deal). Zostata
ona wprowadzona w zycie przez Komisje Europejska jako odpowiedz UE na trwa-
jacy kryzys klimatyczny. W listopadzie 2019 r. Parlament Europejski ogtosit stan
zagrozenia klimatycznego, zwracajac sie do Komisji Europejskiej o dostosowanie
wszelkich dziatarh w celu ograniczenia globalnego ocieplenia ponizej 1,5°C w sto-
sunku do ery przedindustrialnej i zapewnienia znacznego ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych. Jednym z wielu zaproponowanych dziatarh majgcych zapewnic
osiggnigcie tego celu jest promowanie zréwnowazonego i niskoemisyjnego rozwo-
ju transportu, w tym promowanie transportu intermodalnego, a zwtaszcza
kombinowanego.

Polityka Europejskiego Zielonego t adu uznaje potencjat transportu intermodal-
nego w redukcji emisji i poprawie zréwnowazenia sektora transportu. W celu pro-
mowania transportu intermodalnego, polityka ta wspiera kilka inicjatyw, w tym:

1. inwestycje w zrébwnowazong infrastrukture transportowa, takg jak porty, termi-
nale kolejowe i wezty intermodalne, aby poprawié efektywnosé i skutecznosé
transportu intermodalnego,

2. zachecenie do zmiany transportu samochodowego na bardziej zréwnowazone
gatezie transportu, takie jak transport kolejowy i wodny $rédlgdowy,

3. promowanie innowacji w sektorze transportu, w tym rozwéj nowych technologii
i rozwigzan réwniez w transporcie intermodalnym.

W ramach Europejskiego Zielonego tadu, w lipcu 2021 r. ogtoszono pakiet re-
gulacji ,Gotowina 55" (Fit for 55). To zestaw propozycji legislacyjnych przedstawio-
nych przez Komisje Europejskg majgcych na celu osiggnigcie celu redukcji emisji
gazdéw cieplarnianych o co najmniej 55% do 2030 r. w poréwnaniu z poziomem
z 1990 r. Pakiet ten obejmuje kilka dziatart majgcych na celu promowanie zréwno-
wazonego i niskoemisyjnego transportu, w tym transportu intermodalnego.

Jednym z gtéwnych wnioskéw w pakiecie Fit for 55 jest rewizja regulacji doty-
czycej Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T), ktéra ma na celu promowanie
rozwoju zréwnowazonego, wydajnego i interoperacyjnego systemu transportowego
w Europie. Zrewidowana regulacja obejmuje kilka postanowiert majgcych na celu
promowanie transportu intermodalnego, w tym:

1. rozwdjwydajnych korytarzy transportowych, ktére beda zaprojektowane w taki
sposdb, aby utatwiaé wykorzystanie wielu gatezi transportu,

2. rozwdj zielonej infrastruktury, czyli min. stacji tadowania i tankowania dla po-
jazddw elektrycznych i zasilanych wodorem, aby wesprzeé przejscie do nisko-
emisyjnego systemu transportowego,

3. inwestycje w zrdwnowazong infrastrukture transportowg, w tym w wezty inter-
modalne, aby poprawi¢ efektywnosé i skutecznosé transportu intermodalnego.
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Reasumujac, europejska polityka transportowa poczgwszy od Biatych Ksigg
Transportu (2001, 2011) po Zielony tad i pakiet regulacji ,Gotowi na 55" (Fit for 55)
z 2021 r., ma na celu promowanie zréwnowazonego i niskoemisyjnego transportu,
w tym transportu intermodalnego, poprzez inwestycje w infrastrukture, zache-
canie do zmiany $rodkdw transportu oraz rozwdj innowacji.

6.2. DZIALALNOSC MFT

Miedzynarodowe Forum Transportowe (ITF — International Transport Forum)®* przy
OECD®® to miedzyrzadowa organizacja zrzeszajgca 64 kraje. Dziata jako think
tank wspierajacy polityke transportows i organizuje doroczny szczyt ministréw
transportu. MFT jest jedyna globalng organizacjg obejmujgca wszystkie gatezie
transportu, administracyjnie zintegrowang z OECD, ale politycznie autonomiczna.
Gtéwnym obszarem dziatart MFT jest wyznaczanie kierunkdw polityki transporto-
wej, ktéra poprawia jakos¢ zycia ludzi. Misja organizacji polega na pogtebianiu
zrozumienia roli transportu we wzroscie gospodarczym, zréwnowazonym rozwoju
i integracji spotecznej, ale takze na podniesieniu publicznego wizerunku polityki
transportowej. MFT jest réwniez platformag do dyskusji i negocjacji wstepnych
w sprawach politycznych dotyczgcych wszystkich gatezi transportu. Analizuje
trendy, udostepnia zgromadzong wiedzg i promuje wymiang pogladéw miedzy
decydentami w dziedzinie transportu i spoteczenstwem obywatelskim. Doroczny
szczyt MFT to najwieksze na $wiecie spotkanie ministréw transportu i wiodgca
globalna platforma do dialogu na temat polityki transportowe;.

Rada Ministréw Europejskiej Konferencji Ministréw Transportu (EKMT), uznajac
transport kombinowany/intermodalny za wazny i nieodtgczny element polityki
transportowej w Europie, przyjeta w okresie od 1967 do 2000 roku 13 rezolucji
oraz cztery raporty dotyczace tej dziedziny transportu. Dokumenty te miaty na
celu analize i rozwigzanie problemdéw zwigzanych z transportem intermodalnym
oraz kombinowanym. Jednym z pierwszych i wazniejszych dokumentéw byta
rezolucja nr 94/6 o promowaniu rozwoju transportu kombinowanego
CEMT/CM(9413/FINAL. Annecy, 26-27.5.1994. Rezolucja z Annecy zawiera istotne
i wcigz aktualne zalecenia dotyczgce rozwoju transportu kombinowanego. Wsréd
tych zalecerh mozna wymieni¢:

o4 Wezesniej EKMT — Europejska Konferencja Ministréw Transportu (ECMT — European Confe-

rence of Ministers of Transport).

= Organizacja Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju — organizacja miedzynarodowa o profilu

ekonomicznym skupiajgca 38 wysoko rozwinigtych i demokratycznych parstw. Utworzona
na mocy Konwencji o Organizacji Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju podpisanej w Pary-
zu przez 20 panstw 14 grudnia 1960.
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zapewnienie réwnych warunkéw konkurencji miedzy transportem kombinowa-
nym a samochodowym poprzez internalizacje kosztéw zewnetrznych,
regularng aktualizacje krajowych programoéw wspierajgcych transport kombi-
nowany,

liberalizacje dostepu do operacji poczatkowych i korncowych w transporcie
kombinowanym,

wprowadzenie wyzszych limitéw wagowych dla pojazdéw samochodowych
uczestniczgcych w dowozach do i odwozach z terminali,

wytgczenie transportu kombinowanego z optat za korzystanie z infrastruktury
drogowej i podatkéw naktadanych w transporcie samochodowym na przewoz-
nikdw uczestniczgcych w przewozach kombinowanych,

wprowadzenie ulg podatkowych dla transportu kombinowanego oraz udzielanie

wsparcia finansowego na inwestycje w tym obszarze®®.

W latach pézniejszych ITF konsekwentnie publikowato réznego rodzaju doku-

menty dotyczace transportu intermodalnego, a zwtaszcza kombinowanego w UE.

Do najwazniejszych zaliczy¢ mozna:

raport o aktualnym stanie transportu kombinowanego w Europie, Paryz 1998 r.
(Report on the Current State of Combined Transport in europe. ECMT, Paris
1998),

program dziatania w zakresie transportu kombinowanego, (Praga 2000),
harmonizacje i standaryzacje intermodalnych jednostek tadunkowych (2002),
intermodalno$¢ (Intermodality. CEMT/CS/TIL(2005)4)".

Nalezy podkresli¢, iz mimo uptywu lat rekomendacje ITF zawarte w rezolucji

z Annecy sg w duzej mierze nadal aktualne.

6.3. DZIALALNOSC UIRR

UIRR to skrét od Migdzynarodowy Zwigzek Transportu Kombinowanego Drogowo-
Kolejowego (Union Internationale des Transports Routiers-Rail). Jest to miedzyna-

rodowe stowarzyszenie z siedzibg w Brukseli, zatozone w 1970 r. Jego gtéwnym

zadaniem jest promowanie i reprezentowanie intereséw operatordw i uczestnikéw
transportu kombinowanego samochodowo-kolejowego. UIRR dziata na rzecz

66

67

J. Wronkka, Transport intermodalny/kombinowany, Teoria i praktyka, Wydawnictwo Na-
ukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2008, s. 212.

Ibidem, s. 2015.
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rozwoju, popularyzacji oraz poprawy efektywnosci i konkurencyjnosci systemow

transportu kombinowanego w Europie, ale tez poza nig. Obecnie UIRR sktada sig
z 41 przedsigbiorstw cztonkowskich z 17 europejskich krajéw.

UIRR umozliwia wspdtprace miedzy swoimi cztonkami, w sktad ktérych wehodza

operatorzy kolejowi, firmy przewozowe, operatorzy terminali i inni interesariusze

zaangazowani w transport kombinowany. Stowarzyszenie lobbuje na rzecz korzyst-

nych ram regulacyjnych, wspiera rozwdj infrastruktury, promuje interoperacyjnosé

intermodalng i dzieli sie najlepszymi praktykami oraz wiedza w dziedzinie transportu
kombinowanego, w szczegdlnosci przewozdw samochodowo-kolejowych.

Do podstawowych form dziatalnosci UIRR mozna zaliczy¢:

publikowanie rocznych raportéw, zawierajgcych aktualne informacje doty-
czace transportu i transportu kombinowanego w szczegdlnosci, informacje
o osiggnigciach cztonkéw UIRR oraz dane statystyczne dotyczace przewozdw
kombinowanych w Europie,

publikowanie dokumentéw programowych, ktére okreslajg stanowisko poli-
tyczne UIRR wobec regulacji Unii Europejskiej oraz zawierajgce propozycje
rozwigzan wspierajgcych transport kombinowany,

wspotpraca z miedzynarodowymi organizacjami w celu promowania ekolo-
gicznych gatezi i technologii transportu, prowadzenie badan we wspdtpracy
z réznymi instytutami i firmami konsultingowymi, dotyczacych kluczowych
aspektdéw transportu kombinowanego w Europie, tworzenie wspdlnych grup
roboczych (np. z UIC) w celu rozwigzywania konkretnych problemdw istotnych
dla transportu kombinowanego, takich jak poprawa jakosci ustug kolejowych,
zapewnianie wszechstronnego wsparcia politycznego i praktycznego dla swoich
cztonkdw, w tym przy uruchamianiu nowych potgczen transportu kombinowane-
go oraz poprzez wspieranie projektéw zgtaszanych do programu Marco Polo.

W trakcie ponad 50-letniej historii UIRR wydato szereg waznych dokumentdw,

w ostatnim dziesigcioleciu byto to miedzy innymi:

PLANET - Integration Of TEN-T into A Global Trade Network, (2020),
COMBINE - Enhancing the share of Combined Transport in the Baltic Sea Region
(BSR), (2019),

FENIX European Federated Network of Information eXchange in LogistiX),
(2019),

ICONET, (2018),

AEROFLEX Aerodynamic and Flexible Trucks for Next Generation of Long
Distance Road Transport, (2017),

ELETA Electronic exchange of ETA information, (2017),

Hub Harmonisation benchmark for inland multimodal hubs, (2016),

EU Last mile infrastructure for rail freight, (2015),
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e Eco Hubsco Herent measures and environmental interventions to debottle-
neck hUBs of the multimodal netWork fAvoured bY Seamless flow of goods,
(2012),

« DESTINY Deployment of Standards for Intermodal Efficiency, (2012)¢°.

Raporty publikowane przez UIRR dotycza réznych sfer organizacji i funkcjono-
wania transportu intermodalnego, gtéwnie w przewozach samochodowo-kolejo-
wych. W dokumentach tych zdefiniowano wiele rekomendacji i uwag dotyczacych
rozwoju tego typu przewozdéw. Do gtéwnych przeszkdd zaliczy¢ mozna:

 niedostateczny rozwdj infrastruktury,

» bariery regulacyjne i administracyjne,

» nieréwng konkurencje,

+ rozdrobnienie rynku,

» brak swiadomosci spotecznej.

Niewystarczajgca lub nieodpowiednia infrastruktura stanowi znaczacg przeszko-
de dla rozwoju transportu intermodalnego. Obejmuje to ograniczony dostep do
dobrze skomunikowanych terminali, stabo rozwinigte sieci kolejowe i drogowe oraz
brak harmonizacji i interoperacyjnosci miedzy réznymi gateziami transportu.

Ztozone i niekonsekwentne ramy regulacyjne, procedury biurokratyczne i barie-
ry administracyjne stanowig wyzwanie dla sprawnego funkcjonowania transportu
intermodalnego. Dotyczy to kwestii zwigzanych z procedurami celno-administra-
cyjnymi, przekraczaniem granic, zezwoleniami i wymogami administracyjnymi
w poszczegdlnych krajach.

W wielu przypadkach transport intermodalny napotyka nieréwna konkurencje
w stosunku do transportu samochodowego. Moze to wynika¢ z czynnikdw, takich
jak wyzsze koszty, dtuzszy czas przewozu oraz ograniczona elastycznosé¢ w pla-
nowaniu tras i harmonogramadw.

Rozdrobnienie rynku transportu intermodalnego z udziatem réznych podmiotéw
i interesariuszy moze stwarzaé wyzwania w zakresie koordynacji, standaryzacji
i osiggania korzysci skali. Brak koordynacji i wspdtpracy miedzy réznymi podmiotami
moze prowadzi¢ do niedoskonatosci i zwiekszonych kosztéw.

Ograniczona $wiadomos¢ i zrozumienie korzysci i potencjatu transportu inter-
modalnego wérdd przewoznikdw, spedytordw i innych interesariuszy moze stanowic
przeszkode dla jego powszechnego wykorzystania. Dotyczy to braku informacji na
temat dostepnych ustug, cen oraz ogdlnej efektywnosci i niezawodnosci transportu
intermodalnego.

8 Union Internationale Pour Le Transport Combine Rail-Route, Projects, https://www.uirr.

com/en/projects/completed.html [dostep: 13.05.2023].
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W celu przezwycigzenia tych przeszkdd UIRR postuluje reformy polityczne,
inwestycje w infrastrukture, harmonizacje przepiséw oraz promocje transportu
intermodalnego poprzez kampanie informacyjne i inicjatywy budowania zdolnosci.
Wspdtpraca miedzy interesariuszami oraz zaangazowanie rzaddw i organizacji
migdzynarodowych sg kluczowe w pokonaniu tych wyzwan i stymulowaniu rozwoju
transportu intermodalnego.
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