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Streszczenie: W niniejszym artykule zawarto opis metodologii wyliczania zdolnosci przetadunkowych terminala przetadunkowego. Me-
todologia umozliwia wyliczenia zdolnosci z uwzglednieniem uwarunkowan infrastruktury torowej w tym toréw za i wytadunkowych oraz
przyjazdowo odjazdowych, placow przetadunkowych, urzadzen przetadunkowych dostosowanych do uwarunkowar technicznych i proce-
sowych terminala. Artykut opisuje tzw. dane sztywne tzn. elementy infrastruktury i urzadzen ktérych zmiana jest mozliwa (badz nie) poprzez
proces inwestycyjny (np. rozbudowa o kolejne place sktadowe, zakup urzadzen przetadunkowych) oraz dane skalowalne i zmienne ktére
obejmujag czynniki, mogace podlega¢ zmianom w trakcie funkcjonowania danej infrastruktury oraz podlegajace mozliwosci oddziatywania
przez operatora terminala na te elementy bez koniecznosci ponoszenia naktadéw inwestycyjnych. Wskazuje na kryteria i role wyboru wia-
sciwej lokalizacji terminala dla jego dziatalnosci i budowy mozliwosci przetadunkowych terminala.

Stowa kluczowe: Terminal intermodalny; Zdolnosci przetadunkowe; Model

Abstract: This article provides a description of the methodology for calculating the capacity of handling cargo handling terminal. The me-
thodology allows the calculation of the capacity of the track infrastructure conditions in the track and landing and cool, handling, tranship-
ment equipment adapted to the technical conditions and Terminal process. The article describes. rigid data IE. infrastructure and equipment
which change is possible (or not) through the investment process (e.g. expansion of another place, the purchase of handling equipment)
and scale-out data and variables that include factors that may be subject to change in during the operation of the infrastructure and subject
to the possibility of impact by the terminal operator on these elements without investment. Indicates the criteria and the role of the selec-

tion of the correct location of the Terminal for its activities and building the capabilities of handling terminal.

Keywords: Intermodal Terminal; Handling capacity; Model

Ostatnie kilkanascie lat w krajach
zachodnich Unii Europejskiej odno-
towywany jest dynamiczny wzrost
przewozow intermodalnych  ten-
dencje te z pewnym opdznieniem
przenoszg sie do naszego kraju.
Przewozy intermodalne w naszym
kraju realizowane sg na poziomie o
wiele nizszym niz w rozwinietych
gospodarczych krajach UE. W Polsce
wielkos¢  przewozéw intermodal-
nych w stosunku do ogdlnej masy
przewiezionych tadunkow to zaled-
wie 6,12% podczas gdy $rednia Unij-
na to 15%. Poniewaz z roku na rok
ros$nie ilos¢ fadunkdéw nadaja sie do
konteneryzacji tendencje w zakresie
wielkosci przewozonych tadunkow
podatnych na konteneryzacje prze-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

niosg sie do naszego kraju. Wigze sie
to roéwniez z rozkwitem gospodarki
Swiatowej oraz wymiang handlowg
z krajami azjatyckimi szczegdlnie
Chinami i Koreg Potudniowa, ktére w
niedtugiej perspektywie moga stac
centrum swiatowej produkcji. Co-
raz wieksza wymiana handlowa jest
tez z Indiami. Globalizacja Swiatowej
produkcji oraz tworzace sie nowe
rynki zbytu wymagajg sprawnych
systemoéw  transportowych, moga-
cych przemieszcza¢ stosunkowo
duze potoki tadunkow. Wsrdd wie-
lu czynnikdbw majgcych wptyw na
sprawne funkcjonowanie systemow
transportowych do podstawowych
nalezy zaliczy¢ infrastrukture zaréw-
no liniowa jak i punktowa. Transport

intermodalny z powodu na swoje
wtasnosci jest po prostu bardzo wy-
godnym systemem.

W jednym opakowaniu jakim jest
jednostka intermodalna towar moze
by¢ przewozony poprzez rézne ga-
tezie transportu , moze byc¢ czasowo
sktadowany, przetadowywany i nie
jest narazony na czynniki atmosfe-
ryczne czy uszkodzenia. Poniewaz
w przewozach intermodalnych do-
minuje towar o wysokim stopniu
przetworzenia tego rodzaju prze-
wozy wymaga zastosowania orga-
nizacji ktora zapewnia dotrzymania
rezymu czasowego i akceptowanej
przez klientéw odpowiedniej jasko-
$ci ustug. Charakter przewozonego
tadunku powoduje, iz ten rodzaj
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przewozow cechuje sie duzg wraz-
liwoscig na poziom rozwoju gospo-
darczego oraz na uwarunkowania

polityczne szczegdlnie za nasza
wschodnig granica w przypadku
przewozoéw na osi wschod zachod.
Réwniez w naszym kraju zwiekszy-
to sie zainteresowanie przewozami
intermodalnym. Na w petni zlibera-
lizowanym rynku kolejowych prze-
wozow towarowych rozpoczetfa sie
kilkanascie lat temu walka konku-
rencyjna w zakresie najbardziej do-
chodowych przewozéw masowych.
Sytuacja jaka sie wytworzyta byta do
przewidzenia, kolejowe firmy trans-
portowe w przewozach masowych
zaczely bardzo czesto stosowac
stawki za fracht na granicy optacal-
nosci oraz intensywnie poszukiwac
nowych segmentéw przewozow.
Rynek przewozéw intermodalnych
w naszym kraju rozwija sie dosc¢ dy-
namicznie i te tendencje potrwajg z
pewnoscig jeszcze kilka lat. Rozbu-
dowana zostata terminalowa infra-
struktura portowa. Zdolnosci prze-
tadunkowe terminali portowych
osiggnety okofo 5100 tys TEU i s3
dalsze plany ich rozbudowy. Port
Gdynia planuje budowe termina-
la intermodalnego poza obecnych
falochronem i pogtebienie toru
wodnego oraz budowe obrotni-
cy statkéw o dtugosci 450 metrow.
Port Szczecin — Swinoujscie planuje
pogtebienie toru wodnego do 12,5
metra oraz budowe w Swinoujsciu
terminala intermodalnego obok od-
danego niedawno do eksploatacji
gazoportu. Nowoczesna infrastruk-
tura terminali portowych wptyneta
tez na mozliwos¢ przyjmowania co-
raz wiekszych kontenerowcow .

Do nabrzezy terminala DTC moga
obecnie zawija¢ jednostki, ktore
mieszczg 20 ty$ TEU.

W ramach Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i Srodowisko w ko-
lejnych perspektywach finansowych
zrealizowano szereg projektow w
zakresie budowy terminali intermo-
dalnych i zakupu taboru trakcyjnego
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oraz wagonowego. W perspektywie
finansowej 2007-2013 zrealizowano
22 projekty na taczng kwote dofi-
nasowania okoto 470 mil ztotych
zmodernizowano lub wybudowano
nowych 18 terminali W obecnej per-
spektywie finansowej tj. 2014-2020
dofinasowanie otrzymato 31 projek-
tow na tgczng kwote 113376354 zt.
Wiekszos¢  srodkéw  przeznaczono
na zakup tabor trakcyjnego i wago-
nowego. Na budowe nowego termi-
nala dofinasowanie otrzymat jeden
projekt oraz na rozbudowe terminali
pieni¢ projektéw. Dodatkowym ele-
mentem w zakresie dynamiki wzro-
stu przewozow intermodalnych jest
takze wspominany na wstepie roz-
woj wymiany handlowej pomiedzy
Chinami a krajami Unii Europejskiej
z wykorzystaniem nowego jedwab-
nego szlaku. Pomimo wysokiej ba-
riery wejscia prywatne kolejowe
przedsiebiorstwa przewozowe
przejmuja coraz wiekszg czes¢ ryku
tego segmentu fadunkow.

Zatozenia modeli wyliczenia
zdolnosci przetadunkowych

Poniewaz inwestycje w zakresie
budowy terminali intermodalnych
sg bardzo kosztowne, a ich budo-
wa wigze sie z podjeciem ryzyka
inwestycyjnego dlatego na etapie
planowania nalezy przeanalizowac
wiele czynnikow aby ich wielkos¢
byta dostosowania do potrzeb i spo-
dziewanego potoku tadunkow. W
procesie przygotowania inwestydji
nalezy przeprowadzi¢ szereg analiz
w zakresie opracowania prognozy
obstugiwanego wolumenu tadun-
kow i dostosowania do potrzeb
infrastruktury terminalowej wraz z
wyposazeniem w sprzet przetadun-
kowy. Po opracowaniu prognoz ro-
bimy zatozenia odnosnie wielkosci
i wyposazenia terminala i po wyli-
czeniu zdolnosci przetadunkowej
przeprowadzamy analize optacalno-
$ci inwestycji. Te czynnosci powta-
rzamy kilkakrotnie dobierajac rézne

konfiguracje w zakresie wielkosci
terminala, ilosci sprzetu przetadun-
kowego, ilosci toréw za i wytadun-
kowych a tym samym i zdolnosci
przetadunkowych przy kazdej kon-
figuracji przeprowadzajac symulacje
opfacalnosci dla kazdej konfiguracji.
Dla utatwienia prowadzanych analiz
stworzony zostat algorytm pozwala-
jacy na wyliczenie zdolnosci przeta-
dunkowej terminala w réznych wa-
riantach jego funkcjonowania.
Stworzony model wyliczen moz-
liwosci przetadunkowych termina-
la intermodalnego powinien byc¢
traktowany jedynie jako narzedzie
wspomagajace planowanie i ksztat-
towanie infrastruktury terminali.
To narzedzie potrzebne jest tez w
przypadku zmiany istniejgcych uwa-
runkowan w ktorych pracuje termi-
nal np. zmiany ilosci obstug czy na
przyktad. zakupu i montazu nowej
suwnicy. Wyniku nie nalezy brac
pod uwage jako jedynego elementu
decydujacego o zakresie procesu in-
westycyjnego czy tez innych zmian
organizacyjnych i handlowych. Kaz-
dorazowe wyliczenia wymagaja
szczegodtowej analizy uwarunkowan
specyficznych dla konkretnego ter-
minala (planowanego Iub istnie-
jacego). Wartos¢ zmiennych oraz
prowadzenie symulacji z wykorzy-
staniem modelu powinno zaleze¢
od celu dla jakiego realizowane jest
badanie. Przy opracowaniu zasad
funkcjonowania modelu mozemy
stosowac formuty bardzo rozbudo-
wane wymagajace wprowadzania
wielu zmiennych jednakim bardziej
ztozony jest model tym bardzie wy-
niki uzaleznione s3 od pozyskania
tych danych. Mozna wyszczegdlnic¢
przyktadowe zadania dla ktorych
mozemy przeprowadzi¢ symulacje z
wykorzystaniem modelu wyliczer:

Budowa nowego terminala.
Rozbudowa istniejacego obiek-
tu.

Zakup urzadzern przetadunko-
wych.
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Badanie wptywu na funkcjono-
wanie terminala nowych uwa-
runkowan:

o handlowych

O organizacyjnych

O otoczenia

Audyt poszukujacy ,waskiego
gardfa’/ czynnika problematycz-
nego dla danego terminala.

W kazdym z wymienionych przy-
padkéw ostatecznym elementem
krytycznym tj. takim ktory uniemoz-
liwia dalszy wzrost mozliwosci prze-
tadunkowych terminala moga by¢:

0 niemoznos¢ rozbudowy termi-
nala badZ budowy wiekszego
terminala z uwagi na brak posia-
dania stosownych nieruchomo-
$ci — wyrazone w maksymalnych
osiggalnych parametrach infra-
struktury  wprowadzanych do
modelu,

o brak mozliwosci zakupu dodat-
kowych urzadzen w zwigzku z
ograniczong powierzchnig pla-
céw pozwalajgcych na ich bez-
kolizyjne poruszanie sie,

O wymagana znaczaca zmiana
technologii  przetadunkéw co
moze skutkowac koniecznoscia
kompleksowej przebudowy ter-
minala a uzyskane efekty bedg
niewspotmierne do kosztow.

Osiggajac wskazane powyzej warto-
$ci graniczne przy zatozeniu braku
mozliwosci poprawy sytuacji orga-
nizacji pracy i uwarunkowan kolejo-
wej obstugi manewrowej terminala
badZ innych czynnikéw wptywaja-
cych na jego funkcjonowanie jedy-
nym z elementéw umozliwiajgcym
kontrole i korekte biezgcych mozli-
wosci przetadunkowych terminala,
tak by nie ulegt on sparalizowaniu
bedzie polityka handlowa. Polegata
bedzie ona gtbwnie na negocjowa-
niu warunkéw umow dotyczacych
okresu sktadowania kontenerdw jak
rowniez rozktadéw jazdy obstugi-
wanych pociggéw czy ilosci jedno-

czed$nie dostarczanego wolumenu.
Jednak przy okresleniu rocznej mak-
symalnej zdolnosci przetadunkowej
przyjmuje sie srednie wartosci z po-
szczegolnych obszardw.

Sygnatem do koniecznosci utwo-
rzenia nowego terminala badz
znacznej rozbudowy np. poprzez
utworzenie nowych placow sktado-
wych w tym tzw. depo (plac skta-
dowy kontenerow pustych) beda
wczesniej wykonane prognozy co
do ilosci przewidywanego potoku
tadunkow jak rowniez zakresu ocze-
kiwanych ustug dla danej lokalizacjj,
jak tez pierwsze oznaki trudnosci w
negocjowaniu warunkéw handlo-
wych z kontrahentami uniemoZli-
wiajgce satysfakcjonujace spetnienie
ich oczekiwan. Mozliwosci sktado-
wania kontenerow pustych na tak
zwanym depo bardzo czesto sg ele-
mentem marketingowym majacym
na celu pozyskania klientow w za-
kresie zasadniczego serwisu $wiad-
czonego na terminalu.

Szacujac maksymalne mozliwosci
przetadunkowe terminala intermo-
dalnego przyjmuje sie wyliczenia
wedtug trzech podstawowych grup
uwarunkowan technicznych dla:

1. infrastruktury torowej torow tzw.
w tym za i wytadunkowych oraz
przyjazdowo odjazdowych,

2. placéw przetadunkowych,

3. urzadzen przetadunkowych do-
stosowanych do uwarunkowan
technicznych i procesowych ter-
minala

z uwzglednieniem przyjetych uwa-
runkowan  organizacyjnych  dla
wszystkich wymienionych powyzej
elementow.

Jeden z trzech otrzymanych wy-
nikdw o najnizszej wartosci bedzie
stanowic¢ tzw. "waskie gardto” i tym
samym bedzie wyznacza¢ maksy-
malne mozliwosci przetadunkowe
terminala.

Obliczajgc  mozliwosci  przefa-
dunkowe dla terminala na ktorym
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zauwazono potrzebe zakupu no-
wych urzadzert przetadunkowych,
kluczowymi zmiennymi bedg uwa-
runkowania organizacji pracy na ter-
minalu (wyrazone w czasach pracy
poszczegdlnych rodzaju utrudnien
w przeliczeniu na jedng obstuzong
jednostke intermodalng) oraz sytu-
acja handlowa dla przewidywanego
wolumenu (wskaznik korygujacy o
mozliwos¢ ksztattowania popytu na
ustugi sktadowania, rodzaj przewi-
dywanych ustug oraz powigzanych z
nimi szybkosci pracy urzadzen prze-
tadunkowych)

W przypadku ograniczonego bu-
dzetu inwestycyjnego badz badania
istniejgcego obiektu wartosci oraz
informacje wprowadzane do mode-
lu wyliczeniowego mozna podzieli¢
na dwie zasadnicze grupy:

dane sztywne,
dane skalowalne i zmienne.

Dane sztywne to grupa elemen-
tow infrastruktury i urzadzen ktérych
zmiana jest mozliwa (badz nie) po-
przez proces inwestycyjny (np. roz-
budowa o kolejne place sktadowe,
zakup urzadzen przetadunkowych).
Dane skalowalne i zmienne obej-
muja czynniki, ktére moga podlegac
zmianom w  trakcie funkcjonowa-
nia danej infrastruktury oraz czesto
istnieje  mozliwos¢ wptywu przez
operatora terminala na te elemen-
ty bez koniecznosci ponoszenia
nakfadéw inwestycyjnych. S3 to
najczesciej czynniki organizacyjne i
handlowe zwigzane z swiadczonymi
ustugami np. wskaznik korygujacy o
mozliwos¢ ksztattowania popytu na
ustugi sktadowania, $redni czas skifa-
dowania, Sredni czas operacji prze-
tadunkowych z uwzglednieniem or-
ganizacji pracy (w pewnym zakresie
tj. do godrnej granicy technicznych
mozliwosci  urzadzen przetadun-
kowych), struktura ustug terminala
okres funkcjonowania terminal (w
odniesieniu do doby czy miesigca)
np. liczba operatoréw przewozow
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intermodalnych obstugiwanych
przez terminal czy liczba przewoz-
nikdw kolejowych obstugiwanych
przez terminal. itd.

Planujgc budowe nowej infra-
struktury istnieje mozliwos¢ symu-
lacji wyniku zmieniajac réwniez w
pewnym zakresie dane sztywne
(przy zatozeniu posiadania stosow-
nych nieruchomosci szczegdlnie w
zakresie jej wielkosci i dostepu do
infrastruktury drogowej i kolejowej
np. dobudowanie dodatkowych to-
row za i wyfadunkowych). Planujac
infrastrukture i ilos¢ oraz rodzaj urza-
dzen nowego obiektu konieczne
jest dostosowanie ich mozliwosci
do prognoz i faktycznych oczekiwan
klientow zaktadajacych przewozi¢
tadunki z udziatem projektowanej
infrastruktury ustugowej. Kolejnos¢
realizacji przedsiewziecia z wyko-
rzystaniem modelu wyliczeniowego
powinna wygladac nastepujgco:

Okreslenie wieloletnich prognoz
przewozéw tadunkdéw intermo-
dalnych oraz struktury niezbed-
nych do $wiadczenia ustug z
udziatem rozpatrywanych lokali-
zacji terminala.

Zbadanie uwarunkowan zwig-
zanych z kolejowg obstuga
manewrowg planowanego
obiektu, a takze mozliwosciami
skomunikowania go dla trans-
portu drogowego i zwigzanych z
tym utrudnien czasowych.
Ustalenie innych utrudnien ktére
mogg mie¢ wplyw na przyszte
funkcjonowanie terminala np.
koniecznos¢ ograniczenia czasu
pracy terminala.

Wykonanie wstepnej symulacji
zapotrzebowania na infrastruk-
ture terminala uwzgledniaja-
cg faktyczne prognozy co do
oczekiwan klientéw oraz wyniki
pozostatych analiz. Maksymalne
parametry obiektu dotyczace in-
frastruktur oraz urzadzenia prze-
tadunkowe przy zatozonej tech-
nologii pracy powinny pozwoli¢
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obstuge potoku tadunku w trak-
cie catej prognozy z minimum
20%-30% zapasem mozliwosci
przetadunkowych  wyliczanych
wg trzech wymienionych wcze-
$niej grup uwarunkowan dla ter-
minala.

Sporzadzenie koncepcji budowy
i wyposazenia terminala (w kilku
wariantach zakresu i lokalizacyj-
nych), a nastepnie biznesplanu
przedsiewziecia.

Wykonanie ponownej analizy
mozliwosci  wariantéw  termi-
nala, wprowadzajac tym razem
faktyczne informacje o projekto-
wanym terminalu wynikajace z
koncepdji i biznesplanu.

W przypadku gdy wynik moz-
liwosci  przetadunkowych dla
danego wariantu wykazuje opta-
calnos¢ ekonomiczng oraz osig-
ga wartosci  pokrywajace sie z
symulacja poprzedzajaca wyko-
nanie dokumentacji biznesowej,
mozliwe jest przystgpienie do
realizacji dokumentacji przed-
projektowej a nastepnie samego
projektu.

W sytuacji, gdy uwarunkowania
techniczne badz ekonomiczne
nie pozwalajg na utworzenie
obiektu mogacego obstuzyc
prognozowane fadunki przy za-
tozeniu 20% -30% rezerwy moz-
liwosci przetadunkowych, nalezy
poprzez analizy (takze w zakresie
polityki handlowej) oraz symu-
lacje wykonywane na modelu
wyliczeniowym ustali¢  wage
poszczegolnych czynnikéw dla
Sprawnego funkcjonowania
terminala. Dziatania powinny
doprowadzi¢ do wypracowania
optymalnego rozwigzania w po-
staci:

Rozplanowania zadan inwesty-
cyjnych w czasie, dzielac projekt
na etapy w taki sposob aby moz-
liwe byto przesuniecie niekto-
rych mniej istotnych zadan in-
westycyjnych w poczatkowych
latach na dalszy okres funkcjo-

nowania terminala,

o O ile to mozliwe wybdr innej
lokalizacji terminala umozliwia-
jacej realizacje infrastruktury ta-
niej a zarazem pozwalajacej na
osiggniecie stosownych mozli-
wosci przetadunkowych.

o Uzycie w procesie inwesty-
cyjnym  miej  kosztownych
rozwigzann  np. wykorzystanie
uzywanych  urzadzen przefa-
dunkowych, wykonanie toréow
7 materiatdow staro uzytecznych
czy placow sktadowych w tan-
szej technologii.

Metodologia wyliczenia zdolnosci
przetadunkowych podstawowych
uwarunkowan

Wyliczenie moZliwosci  przetadunko-
wych wg uwarunkowarni infrastruktury
torowej

W celu wyliczenia zatozono:
Dane sztywne:

ilos¢ torow przetadunkowych,
dtugosc uzytkowa poszczegol-
nych torow przetadunkowych
(dla potrzeb frontu przetadunko-
wego),

usredniony wskaznik pojemno-
éci torow dla wagondéw towaro-
wych (procent torow efektywnie
wykorzystywanych do  prze-
tadunku wyrazony w  liczbach
dziesietnych),

wskaznik szacunkowej przepu-
stowosci toréw,

Srednia ilos¢ wagondw 4 osio-
wych przypadajacych na obstu-
giwany 1 sktad catopociggowy,

Dane skalowalne i zmienne:

czas oczekiwania na wjazd loko-
motywy / sktadu wagondéw na
terminal z stacji manewrowej
badZ zabrania ich z terminala od
momentu wystgpienia zapotrze-
bowania (w h),
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ilos¢ obstug bocznicy terminala
w dobie.

struktura rodzajowa
row wielkich (z uwzglednieniem
podziatu na 20" oraz 40").

kontene-

Wynik wyrazony w jednostkach UTI
stanowi iloczyn liczby sktadow cato-
pociggowych mozliwych do obstugi
przetadunkowej w ciggu doby oraz
Sredniej liczby UTI przypadajacej na
jeden sktad catopociggowy. Ostatnia
7 liczb stanowi iloczyn ilosci wago-
now w sktadzie catopociggowym
oraz wskaznika udziatu liczby konte-
nerow 20",

W celu ustalenia sredniej liczby
sktadow  catopociggowych mozli-
wych do obstugi przetadunkowej w
ciggu doby wyliczono $redni skumu-
lowany czas przetadunku jednostek
intermodalnych  przybywajgcych
w grupach/sktadach wagonowych
przy teoretycznych zatozeniach cia-
gtego naptywu potokow tadunkdw.
Wynika on z faktycznych mozliwo-
sci przetadunkowych urzadzen na
danym terminalu korygowanych o
wskaznik szacunkowej przepusto-
wosci toréw i jest to skumulowany
czas przetadunku sktadéw /grup
wagonowych podstawianych kolej-
no na kazdym z torow powiekszony
0 rzeczywisty czas oczekiwania na
obstuge manewrowa na terminalu.

W celu ustalenia ilosci jednostek
intermodalnych mozliwych do przy-
jecia na terminalu wyliczono:

« Maksymalng liczbe wagonow
mogacych przebywac jednoczesnie
(4 osiowych
o dtugosci 19,74 m) na kazdym z to-
row. Jest to dtugos¢ torow podzie-
lona przez dtugos¢ wagonu cztero-
osiowego,
Wskaznik efektywnosci  wyko-
rzystania torow dla celow prze-
tadunkowych. Jest to procent
dtugosci  torow umozliwiajacy
obstuge przetadunkowa sktadu/
grupy wagonowej, wyrazony w
liczbach dziesietnych,
Jednorazowg do przetadunku

liczbe UTlI w ramach sktadow /
grup wagonowych mieszcza-
cych sie na kazdym z toréw i
skorygowang o wskaznik ilosci
konteneréw 20" oraz pomnozo-
na przez wskaznik efektywnosci
wykorzystania toréw dla celow
przetadunkowych.

WskaZnik ilosci konteneréw 20"

Jest to procent kontenerow 20"

w catosci struktury kontenerdéw
20" oraz 40" wyrazony w liczbach
dziesietnych powiekszony o je-
den.

Wyliczenie mozliwosci  przetadunko-
wych wg uwarunkowari dla placow
przetadunkowych

Dane uwzgledniane:
Sztywne:

ilosci wyznaczonych stanowisk
sktadowania dla jednostek inter-
modalnych,

ilos¢  wyznaczonych stanowisk
sktadowania dla jednostek inter-
modalnych do przewozu mate-
riatdw niebezpiecznych i konte-
neréw izotermicznych
powierzchnia placéow
wych,

mozliwa ilos¢ warstw sktadowa-
nia kontenerdw,

sktado-

Skalowalne i zmienne:

sredni oczekiwany na czas skfa-
dowania konteneréw na termi-
nalu (wyrazany w dniach),
wskaZnik korygujacy mozliwosci
ksztattowania popytu na ustugi
sktadowania,

struktura ilosciowa rodzajow
jednostek intermodalnych (20",
40", niebezpieczne, izotermiczne,
naczepy).

Wynik wyrazony w UTI to iloraz po-
jemnosci sktadowej terminala (w
UTI) oraz skorygowanego $redniego
czasu skfadowania przypadajacego

ﬁrzeglqd komunikacyjny

na kazdy kontener przechodzacy
przez terminal (w dniach). Sredni
czas skfadowania jest korygowany
o wskaznik mozliwosci skalowania
przez wiasciciela terminala popytu
na czas ustugi skfadowania w ra-
mach terminala (procent mozliwo-
$ci zmniejszenia oczekiwar klienta
co do ilosci dni sktadowania konte-
nerow wyrazony w liczbach dziesiet-

nych) .
Model przewiduje mozliwos¢
wyliczania pojemnosci  sktadowej

terminala wg dwdéch metod. Posia-
dajac dane na temat ilosci wyzna-
czonych stanowisk sktadowania dla
jednostek intermodalnych na ter-
minalu, mozliwe jest wyliczenie po-
jemnosci sktadowania. Stanowi ona
iloczyn wspomnianych stanowisk
sktadowania oraz mozliwej sredniej
liczby warstw sktadowania kontene-
row. W przypadku braku informacji
na temat ilosci wyznaczonych sta-
nowisk sktadowania dla jednostek
intermodalnych na terminalu mozli-
we jest wyliczenie pojemnosci skta-
dowej wg S$redniej zajetosci placu
przez jednostki tadunkowe (20", 40’
naczep, fadunkéw niebezpiecznych
lub izotermicznych). Wowczas wynik
stanowi pojemnosci placow sktado-
wych w jednej warstwie oraz iloczyn
ilosci mozliwych warstw sktadowa-
nia konteneréw. Pojemnos¢ placow
sktadowych w jednej warstwie to ilo-
raz powierzchni placow skfadowych
(pomniejszonych o drogi technolo-
giczne oraz place manipulacyjne dla
urzadzen przetadunkowych) oraz
sredniej zajetosci UTI/TEU. Istotnym
elementem jest witasciwe ustalenie
powierzchni placu wytgczonego z
mozliwosci sktadowania co jest uza-
leznione w duzym stopniu od rodza-
ju zastosowanych urzadzen przeta-
dunkowych.

Wyliczenie mozliwosci  przetadunko-

wych wg uwarunkowari dla urzqdzen
przetadunkowych.
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ORGANIZACYJNO-PRAWNE: TECHNICZNE:

s*uwarunkowania dotyczace
czasu i zakresu mozliwosci
swiadczenia ustug,
suwarunkowania odnosnie
sposobu zagospodarowania
nieruchomosci,
shezpieczenstwo

i ochrona tadunkdw,
*lokalne wystgpowanie
prawno-organizacyjnych
waskich gardet w procesach
logistycznych

iich specyfika,

*mozliwosc pozyskania
wsparcia publicznego dla
rozwoju terminalu,

» preferencje

w dokumentach unijnych w
zakresie wyboru danej
lokalizacji,

ezgodnosiéz
obowiazujacymi regulacjami
prawnymi,

estan prawny
nieruchomosdi,

sstatus
wiasnosci/dostepnosc
(publiczny/prywatny, jeden

| SPOLECZNC

szakladana zdolnosc
przetadunkowa terminalu,
szakiadany sredni czas
skiadowania kontenera na

terminalu, =odlegtosc od kolejowej stacji
sprzepustowoét obsfugujgcej — manewrowej,
infrastruktury liniowej i =skomunikowanie z siecia,

punktowej drogowa, kolejowa, drogami

*jakosci parametry
polaczenia z liniami
kolejowymi TEN-T, drogami,
srodladowymi Zeglownymi
drogami wodnymi oraz
lotniskami obstugujgcymi
hub-y,

sinteroperacyjnosc,

s uwarunkowania
techniczno-ekspoloatacyjne
linii kolejowych w
sgsiedztwie potencjalnej

lokalizacji, » z zakresu planowania
-mak:symalna diugosc przestrzennego,
frontéw fadunkowych,

* pgraniczenia zewnetrzne
wplywajgce na mozliwosc
wielopoziomowego
sktadowania kontenerow,

ewarunki geologiczne, terminalu.

ZEMNNE

ODOWISKOWE:

=odlegtosc od gldwnych stref
przemysfowych,
+odlegtosc od portow

e led

- PP I s
TECLZINYLIT R ITIUT SRILE,

rzecznymi, lotniskami,
=odlegtosc od zrodet
i destynacji fadunkow,
sistniejace rezerwy
posiadanych nieruchomosci
dla rozbud owy terminalu lub
budowy towarzyszgcej
infrastruktury logistycznej,
swplyw przedsiewzieciana
srodowisko, ludnosc oraz
zdrowie i warunki zycia ludzi,
=zgodnosc z obowiazujacymi
na danym terenie przepisami

=wystepowanie silnie
zindustrializowanych
obszarow lub specjalnych
stref ekonomicznych w
obszarze oddzialywania

lub wielu wiascicieli).

+uwarunkowania wodno-

prawne.

RYNKOWE:

*dostepnost cenowa
odpowiednio
wykwalifikowanych
pracownikow,

sobszar oddziatywania
terminalu (fadunkowy
potencjal nadawczo-
odbiorczy w naturalnym
obszarze cigZzenia do danej
lokalizacji, wybor
docelowych segmentow
rynku i zalozenia oferty
ustugowej),

*istniejgca i potencjalna
konkurencja,

*|okalna dostepnosc
dowozowo-odwozowych
ustug transportowych,

sfunkcjonowanie firm
Swiadczacych
komplementarne ustugi
logistyczne i produkcyjne
w danym rejonie,

smoiliwosc uzyskania silnej
pozycji konkurencyjnej
w obszarze oddziatywania
terminalu,

*obecne i prognozowane
potokifadunku istniejace
w obszarze odzialywania
terminalu,

*koszty dostepu do mediow
(woda, kanalizacja, energia
elektryczna).

1. Kryteria wyboru lokalizacji pod terminal intermodalny. Zrédto: Opracowanie *wiasne.

Dane uwzgledniane:
Sztywne;

.« ilos¢ urzadzen przetadunkowych
i ich rodzaj (samojezdne urza-
dzenia przetadunkowe, suwnica
RTG lub RMG ),

«  przerwa technologiczna w pracy
urzadzen,

Skalowalne i zmienne:

- procent rodzaju przetadunkow
wagon - wagon/samochdd-wa-
gon,

- procent rodzaju przetadunkow
wagon/samochdéd — plac,

< procent rodzaju przetadunkdw
plac - wagon/samochdd,

« ilos¢ godzin pracy terminala w
ciggu doby,

Nastepujace czasy pracy uwzgled-
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niajgce organizacje pracy terminala:

«  Sredni czas przetadunku (w-w,
w-s) przez samojezdne urzgdze-
nie przetadunkowe/suwnica,

- $redni czas wyfadunku wagon/
samochdd - plac,

- s$redni czas zatadunku plac - wa-
gon/samochod - plac,

- dodatkowe utrudnienia wyrazo-
ne w $rednim czasie pracy samo-
jezdnego urzadzenia przetadun-
kowego /suwnicy.

Zdolnosci przetadunkowe urzadzen
na terminalu sg jednym z najistot-
niejszych parametrow dla mozli-
wosci  przetadunkowych  catego
terminala poniewaz wptywajg one
W sposdb znaczacy zaréwno na
uwarunkowania mozliwosci przeta-
dunkowych infrastruktury torowej
jak rowniez w sposob posredni na
uwarunkowania mozliwosci przeta-

dunkowych placow skfadowych.
Wynik wyrazony w obstuzonych
UTI w ciggu doby to suma dla tego
samego przedziatu czasu Sredniej
ilosci operacji mozliwych do wyko-
nania przez wszystkie urzadzenia
przetadunkowe (suwnice oraz samo-
jezdne urzgdzenia przetadunkowe).
llos$¢ operacji urzadzen w ciggu doby
wynika bezposrednio z czasu pracy
terminala pomniejszonego o usred-
niony czas przerw technologicznych
dla urzadzen przetadunkowych (8
godzin w ciggu doby) oraz srednie-
go czasu trwania jednej operacji
przetadunkowej. Czas trwania jednej
operacji przetadunkowej danego
urzadzenia z uwzglednieniem orga-
nizacji pracy na terminalu to $rednia
wazona czaséw operacdji przetadun-
kowych wg. przyjetego w modelu
typu (typ 1 to wagon — wagon lub
wagon samochdd, typ 2 to wagon —
plac lub samochod - plac, typ 3 to

ﬁrzeglqd komunikacyjny




plac — wagon lub plac —samochdod)
7z uwzglednieniem procentowego
udziatu danego typu przetadunkow
oraz czasu dodatkowych utrudnien
zewnetrznych i wewnetrznych przy-
padajacych na kazda operacje prze-
tadunkowa.

Rola lokalizacji terminala
w modelu wyliczenia zdolnosci
przetadunkowych

Nalezy pamietac iz inaczej liczny-
mi mozliwosci przetadunkowe dla
terminala obstugujgcego kontene-

ry, nadwozia wymienne i naczepy.
Zarowno naczepy jak i nadwozia
wymienne wymagajg odmiennej
technologii przetadunkowej. Dla ob-
stugi duzych potokow tadunkow na-
czep budowane s3 specjalistyczne
terminale dokonujgce ich obstugi w

Ip Wyliczenia mozliwosci przetadunkowych dla infrastruktury torowej
1 3] 4] 5 6
Uzyteczna dtugosé toréw przetadunkowych (w tym przypadku dtugosé frontu
2 |przetadunkowego)
3|Wskaznik efektywnosci torow dla celéw przetadunkowych*
41llos¢ torow - sztuk
Maks. llo$¢ wagondw (4 osiowych) mogacych przebywac jedoczesnie na terminalu z
5]uwzglednieniem uzytecznej dtugosci toréw- sztuk 71
Maks. llo$¢ wagondw (4 osiowych) mogacych przebywacé jedoczesnie na kazdym z
6|toréw z uwzglednieniem uzytecznej dtugosci toréw 35 35 0 0
7| llos¢ pociggdédw do przetadunkédw na torze 1,2 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Jednorazowa ilo$¢ UTI do roztadunku na kazdym z toréw (tory - plac) z uwzglednieniem
8|ilosci ilosci konteneréw 20' oraz 40' 46 46 0 0 0 0
Sredni czas przetadunku na kazdym z toréw korygowany wskaznikiem szacunkowej
9|przepustowosci toréw - narastajgco w minutach 159 258 0 0 0 0
Czas oczekiwania na wjazd lokomotywy badz grup wagonowych na terminal z stacji od
10{momentu wystapienia zapotrzebowania (razem w godzinach) 1
llo$¢ sktadéw catopociggowych (29 wagondw 4 osiowych) mozliwych do obstugi
11|przetadunkowej w ciggu doby 14
Sredni czas przetadunku wszystkich toréw terminala korygowany o wskaznik
12 |szacunkowej przepustowosci toréw z uwzglednieniem czasu oczekiwania w minutach 258
Sredni czas przetadunku sktadu catopociggowego (29 wagonéw 4 osiowych) przy
13| maksymalnych zdolnosciach w minutach 106
Maksymalne mozliwosci przetadunkowe wyliczane wg uwarunkowan dla
14 |infrastruktury torowej (UTI na dobg) 488
15 Wyliczenia mozliwosci sktadowania i przetadunkéw dla placow
16|Powierzchnia placéw terminala (m2)w tym: 29 000
17|Place do sktadowania (m2) 11000
llo$¢ oznaczonych stanowisk sktadowania dla jednostek intermodalnych TEU (szt)(Jezeli
22 [brak danych to nalezy wpisac "0") 522
23 [Srednia ilo$¢ warstw sktadowania (szt) 3,0]
Procentowo placow dla oznaczonych stanowisk sktadowania dla jednostek
24|intermodalnych 37,9%
25|Planowana llos¢ konteneréw 40' (%) 0,70
26|Planowana llos¢ kontenerdw 20' (%) 0,30
30(Srednia zajetoé¢ jednego TEU (m2) 16,71
31|Srednia zajeto$¢ jednego UTI (m2) 29,55
Wyliczenie pojemnosci sktadowania terminala wg. powierzchni oraz struktury
32|planowanych jednostek
33|Pojemnos¢ sktadowa terminala (TEU) 1975
34|Pojenos¢ sktadowa terminala (UTI) 1117
Wyliczenie pojemnosci sktadowania terminala wg. ilosci wyznaczonych stanowisk
35|sktadowania dla jednostek intermodalnych
36|Pojemno$¢ sktadowa terminala (TEU) 1566
37|Pojemnos¢ sktadowa terminala (UTI) 921
Skorygowany o wskaznik z wiersza Ip 40 sredni czas sktadowania przypadajacy na
38|kazdy kontener przechodzacy przez terminal(dni) 5
39|Sredni oczekiwany czas sktadowania konteneréw na terminalu (dni). 10
40 Wskaznik korygujacy o mozliwos¢ ksztattowania popytu na ustugi sktadowania 050
41|Maksymalne zdolnosci przetadunkowe wg uwarunkowan dla placu sktadowego (UTI) 184
4?2 |Maksymalne zdolnosci przetadunkowe wg uwarunkowan dla placu sktadowego (TEU) 313

2. Przyktadowy model wyliczenia zdolnosci przetadunkowej terminala intermodalnego
20
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[ |

43 Wyliczenia mozliwosci przetadunkowych urzgdzen na terminalu |
44|Urzadzenia przetadunkowe (pracujace jednoczesnie na terminalu) w tym (sztuk): 4
45|samojezde urz. przetadunkowe 2
46|Suwnice
47|Wozki (do przetadunku kontenerdw préznych)
samojezdne

48|Praca urzadzen urz. Przet suwnica
49] llos¢ godzin pracy terminala w ciaggu doby 24

ilos¢ dni pracy w tygodniu
50]llo$¢ urzadzen na terminalu 4
51 [Sredni czas przetadunku (w-w, w-s)samojezdne urz. przetadunkowe/suw 5 5
52 [Sredni czas wytadunku wagon/samoch - plac 9 7
53 [Sredni czas zatadunku plac - wagon/samoch - plac 10 9
54|Dodatkowe utrudnienia wyrazone w $rednim czasie ** 5 41

Srednia czas trwania operacji przefadunkowej samojezde urz. przetadunkowe/suw z
55|uwzglednieniem utrudnien zewnetrzny i wewnetrznych 14,23 11,82

Przerwy technologiczne w pracy urzadzen przetadunkowych wyrazone w godzinach*** 6 6
56|Maksymalne zdolnosci przetadunkowe wg uwarunkowarn dla urzadzen (UTI) 335
57|maksymalne zdolnosci przetadunkowe wg warunkowan dla urzadzen (TEU) 569
58]|Procent przetadunkéw wagon - wagon/samochdéd-wagon 6%
59]|Procent przetadunkéw wagon/samoch - plac 47%
60(Procent przetadunkéw plac - wagon/samoch 47%

w. placow wg toréw

Kryteria wyliczen A wg. urzadzen| przetadunko
61 wych
62 [Mozliwosci przetadunkowe terminala UTI (doba) 184 335 488
63| Mozliwosci przetadunkowe terminala UTI (rok) 67246 122105 178136
64| Mozliwosci przetadunkowe terminala TEU (doba) 313 569 830
65 [Mozliwosci przetadunkowe terminala TEU (rok) 114318 207 578 302 832
67|zapetnienie wg planu ilosci pociggow
68|ll0s¢ pociggdw na dobe (plan) I 6|
69|ilos¢ wagondw 4 -osiowych na dobe (plan) 174
70]ilos¢ TEU na dobe 175
71]ilos¢ UTI na dobe 174
72|Zapetnienie (%) 95%

(...)* - Wielko$¢ wskaznika uzalezniona jest od rodzaju, ilosci utrudnien (uszkodzenia placu, dtugos¢ tokdw suwnicy mniejsza od dtugosci toréw i placu)

(...)** - dodatkowe utrudnienia (Srednio na 1 operacje przetasdunkowa) - przerwy awaryjne, opdznienia obstugi manewrowej, obstuga celna itp

(...)*** - Czas ten obejmuje przerwy zwigzane z zmiang personelu obstugujacego urzadzenia, sniadaniowe, przeznaczone na serwis, konserwacje i tankowanie urzadzen

3. Przyktadowy model wyliczenia zdolnosci przetadunkowej terminala intermodalnego - ciqg dalszy rysunku

roznych systemach, wykorzystujemy
tez specjalistyczny tabor wagonowy
oraz urzadzania zatadunkowe. Mo-
del ten jest przydatny przy projekto-
waniu sieci terminali gdyz symulacje
zdolnosci  Istotng kwestig przy bu-
dowie sieci obiektow infrastruktury
logistycznej jakimi sg terminale i wy-
borze miejsca na potencjalng inwe-
stycje, nalezy sie kierowac szeregiem
kryteriow. Do podstawowych wa-
runkéw wyboru lokalizacji terminala
jest potencjat danego rynku, uwa-
runkowania organizacyjno-prawne

3/2019

oraz techniczne i przestrzenne. Jed-
nak najistotniejszg przestankg jest
kryterium rynkowe, a wiec obecne
i prognozowane potoki fadunku w
otoczeniu planowanej inwestydji.
Dokonujac oceny wagi poszcze-
golnych kryteriow mozemy powie-
dzie¢, iz udziat potencjatu rynkowe-
go to okoto 60-70 % w catosci wagi.
Natomiast pozostate kryteria przy
wyborze lokalizacji, takie jak warunki
przestrzenne i Srodowiskowe, oraz
techniczne maja mniejsze znacze-
nie. Ocenia sie, ich wptyw na decyzje

o wyborze lokalizacji nieprzekracza-
jace tacznie 30%-40% wagi w podej-
mowanej decyzji. Bioragc pod uwage
iz terminale pracujagce w uktadzie
sieciowym powinny obstugiwac po-
toki tadunkéw wychodzace z por-
tow morskich lub przejs¢ granicz-
nych szczegdlnie na naszej granicy
wschodniej analiza zdolnosci prze-
tadunkowych terminali pracujacych
w uktadzie sieciowym pozwala na
prawidtowe projektowanie sieci.
Analiza zdolnosci  przefadunko-
wych zarowno dla nowo budowa-
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PLK remontuje nieczynna lini¢ 142
na potudniu Katowic. Finat prac

jeszcze w tym roku
Justyna  Przybytek,
22.01.2019

Dziennik ~ Zachodni,

PLK remontuje nieczynna linie kolejowa nr 142
na odcinku Ligota — Kostuchna —Tychy. Jak do-
tad wymieniono tu juz 12 kilometréw tordéw,
sie¢ trakcyjng i 11 rozjazdow. Wartos¢ inwe-
stycji to az 50 mlIn zt. Finat prac planowany jest
w trzecim kwartale 2019 roku. Linia 142 to, jak
podkreslaja przedstawiciele PKP PLK, istotny
element kolejowej obwodnicy GOP z pétnocy
wojewoddztwa w kierunku potudniowym. Jest
to linia towarowa, ktérej gtéwna funkcjg bedzie
skomunikowanie potudniowej czesci Katowic-
kiego Wezta Kolejowego z gtownymi liniami
towarowymi w kierunku Jaworzna Szczakowej,
taz, Gliwic i Tarnowskich Gor (...).

Krakow. Wkrétce przetarg na

budowe linii tramwajowej na Azory
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska,
24.01.2019

W pierwszej potowie roku zostanie ogtoszony
przetarg na zaprojektowanie i budowe Kra-
kowskiego Szybkiego Tramwaju na odcinku
Krowodrza Goérka — Azory — zapowiada lwona
Krdl, dyrektor Zarzadu Inwestycji Miejskich
(). Budowa zadania ma polega¢ na budo-
wie linii tramwajowej o dtugosci ok. 2,5 km
podwdjnego toru wraz z siecig trakcyjng od
petli Krowodrza Gorka, wzdtuz ul. Opolskiej
do osiedla Azory, gdzie w ramach petli auto-
busowej przewidziano zakoriczenie torowiska
w formie rozjazdéw trapezowych z peronami
tramwajowymi. W ramach inwestycji powstac
majg cztery przystanki. Zamontowany bedzie
system sterowania ruchem oraz dynamiczna
informacja pasazerska. Zmodernizowany be-
dzie takze ukfad drogowy powiazany z nowa
linig tramwajowa.

Dwie firmy chca zaprojektowac i
rozbudowac droge 94 na odcinku

Modlnica — Giebuttow
Grzegorz ~ Skowron,  Gazeta
24.01.2019

Krakowska,

Dwie firmy chca zaprojektowac i rozbudowac
DK94 na odcinku Modlnica — Giebuttéw - EU-
ROVIA POLSKA SA i STRABAG INFRASTRUK-
TURA POLUDNIE Sp. z 0. 0. W otwartych 24
stycznia 2019 r. ofertach zaproponowaty ceny:
39883 999,68 zt EUROVIA oraz 35 490 199,95 zt
STRABAG. Zadanie chca wykona¢ w ciggu 28
miesiecy od daty zawarcia umowy. Do czasu
budowy nie beda wliczane okresy zimowe, od
15 grudnia do 15 marca. Jak informuje Iwona
Mikrut z krakowskiego oddziatu Generalnej
Dyrekgji Drog Krajowych i Autostrad, do wy-
konawcy nalezato bedzie opracowanie doku-
mentacji projektowej, uzyskanie wymaganych
prawem decyzji oraz zezwolen na budowe nie-
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zbednych do wykonania roboét budowlanych
objetych umowa, sprawowanie nadzoru autor-
skiego w okresie wykonywania robét budow-
lanych i wykonanie robot budowlanych (...).

Port Sindbad Opole. Codziennie

obstuguje okoto 1,5 tysigca osob
Piotr Guzik, nto.pl, 24.01.2019

Dwa razy na dobe teren po dawnej gietdzie
przy ul. Kowalczykow (dawniej Obroncéw Sta-
lingradu) w Opolu roi sie od ludzi i autobusdw.
Wtedy do Portu Sindbad zjezdzajg autokary tej
firmy, by ich pasazerowie mogli sie przesigsc.
Poranny szczyt ma miejsce okoto godziny 8, a
kolejny jest okoto godziny 19. Wtedy do Portu
Sindbad w Opolu wjezdza kilkadziesigt auto-
buséw. Ruch trwa okoto pdt godziny. Potem
pojazdy wraz z pasazerami ruszajg w dalsza
droge (...

Port Lotniczy Gdarisk. Kolejny
rekordowy rok lotniska w
Rebiechowie, jednak bez 5 min

pasazerow
Maciej Pietrzak, Dziennik Battycki, 24.01.2019

Ledwie 19 353 pasazeréw, a przeliczajac na
czas pottorej doby - tyle zabrakto gdariskiemu
lotnisku do ztamania w minionym roku kolej-
nej symbolicznej granicy: obstuzenia 5 min
podréznych. Osiggniety wynik i tak jest naj-
lepszy w historii lotniska, o 8 proc. lepszy od
tego z 2017 roku. Przyczyn kolejnej rekordowej
frekwencji w skali roku na gdanskim lotnisku
przede wszystkim nalezy poszukiwac w rosna-
cej siatce potaczen i zwiekszeniu czestotliwosci
kursow istniejacych od dtuzszego czasu. W su-
mie w Porcie Lotniczym Gdarisk w 2018 r. wy-
konano 46 482 operadji lotniczych, co stanowi
wzrost o 7 proc. w stosunku do 2017 r. Bardzo
mocno w ciggu ostatnich 12 miesiecy rozwinat
sie ruch czarterowy. Pasazerow takich lotéw w
2018 roku byto ponad 400 tys. (...).

Katowice: Powstanie nowy wezet

przesiadkowy i tunel pod dworcem
Justyna Przybytek — Pawlik, Dziennik Zachodni,
5.02.2019

Katowice ogtosity przetarg na zaprojektowanie
centrum przesiadkowego w $cistym centrum
miasta. Bedzie to wezet, $w. Jana" w rejonie
skrzyzowania ulic sw. Jana — Wojewddzkiej —
Dworcowej. W ramach inwestycji planowana
jest budowa pod wiaduktem kolejowym pero-
nu dla tramwajéw i autobusdw, ale tez 69-me-
trowego tunelu pod peronem czwartym kato-
wickiego dworca PKP (...).

ﬁrzeglqd komunikacyjny

nej infrastruktury terminalowej jak

i dla istniejacych terminali w przy-
padku ich rozbudowy jest waznym
elementem optymalizacji naktadow
inwestycyjnych na rysunku nr 2 3.

Podsumowanie

Narastajgca konkurencja, na rynku
ustug transportowych, powoduje, ze
coraz wiekszego znaczenia nabiera
niezawodnos¢, szybkos¢ i termino-
wosc¢ realizacji ustug logistycznych.
W segmenci e przewozdw intermo-
dalnych wystepujg obecnie najbar-
dziej zawansowane organizacyjnie
rozwigzania w obszarze transportu
kolejowego. Dalszy rozwoj przewo-
zOw intermodalnych, a zarazem ich
optacalnos¢, majac na uwadze duzg
konkurencje transportu samocho-
dowego, uzaleznione jest od szere-
gu czynnikow jednak jednym z naj-
wazniejszych jest odpowiedni stan
techniczny terminali intermodal-
nych przy uwzglednieniu zapewnie-
nia ich wielkosci i wyposazenia do
potokdw tadunkow. Bariery wynika-
jace z niedostatecznie przygotowa-
nej infrastruktury hamuja mozliwos¢
wzrostu ustug transportowo logi-
stycznych. Inwestycje infrastruktu-
ralne powinny wyprzedzac¢ potrze-
by, poniewaz procesy inwestycyjne
dotyczace infrastruktury s dtugo-
trwate. Dlatego powinnismy prowa-
dzi¢ szereg analiz w tym réwniez w
zakresie wyliczenia optymalnych
zdolnosci przetadunkowych dla ter-
minali intermodalnych, zarowno dla
konkretnej lokalizacji jak i pracuja-
cych w uktadzie sieciowym, co jest
jednym z warunkoéw uzyskania po-
zytywnych efektéw ekonomicznych
i dostosowania odpowiednich na-
ktadéw inwestycyjnych do bieza-
cychi planowanych potrzeb . «
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