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Wstňp 

Ze wzglňdu na szerokie znaczenie pojňĺ z zakresu transportu kombinowanego poczyniono 

pewne zağoŨenia, zmierzajŃce do peğnego ukazania tematu, a takŨe do jego usystematyzowania. 

Niniejszy raport skupia siň na zagadnieniach dotyczŃcych funkcjonowania terminali kombinowanych 

dwumodalnych (szynowo-drogowych, szynowo-szynowych) oraz tr·jmodalnych (rzeczno-szynowo-

drogowych). Zgodnie z zaleceniami zamawiajŃcego ï Miasta Bydgoszczy, z analizy wyğŃczono 

ğaŒcuchy tworzone przy zastosowaniu transportu lotniczego i morskiego. Wyniki analiz bowiem majŃ 

w przyszğoŜci posğuŨyĺ w dalszym procesie tworzenia platformy multimodalnej Bydgoszcz ï Solec 

Kujawski wraz z niezbňdnym zapleczem techniczno-organizacyjnym. 

Z punktu widzenia przestrzennego niniejsza analiza obejmuje rynek transportowy europejski 

ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem Regionu Morza Bağtyckiego (RMB). Swoim zakresem zaŜ obejmuje 

kwestie technologiczne oraz procesowe realizacji przewoz·w kombinowanych. Przedstawiono tu 

technologie eksploatowane obecnie lub majŃce wedğug autor·w szansň na rozw·j w przyszğoŜci. 

Zaprezentowano modelowe przykğady terminali intermodalnych, kt·re opisano biorŃc pod uwagň 

elementy infrastruktury, urzŃdzenia przeğadunkowe, a takŨe procesy terminalowe. Taki zakres analizy 

umoŨliwiğ identyfikacjň r·Ũnego rodzaju rozwiŃzaŒ usprawniajŃcych dziağanie terminali w RMB. 

W rezultacie przedstawiono wskaŦniki monitoringu i optymalizacji proces·w terminalowych o 

charakterze iloŜciowym i jakoŜciowym. 

Raport skğada siň z piňciu rozdziağ·w, z kt·rych pierwszy skupia siň na stworzeniu peğnej 

klasyfikacji terminali transportu kombinowanego. Nastňpne dwa rozdziağy majŃ formň okreŜlenia 

element·w infrastruktury oraz urzŃdzeŒ niezbňdnych do funkcjonowania terminali. Rozdziağ czwarty 

skupia siň na procesach terminalowych rozr·ŨniajŃc proces obsğugi jednostek ğadunkowych i proces 

obsğugi Ŝrodk·w transportu. Ostatni, piŃty rozdziağ prezentuje mierniki efektywnoŜci przeğadunkowej 

oraz wyposaŨenia terminali transportu kombinowanego.  

W ramach analizy przyjňto nastňpujŃcŃ definicjň transportu kombinowanego1: ĂTransport 

intermodalny, w kt·rym wiňksza czňŜĺ podr·Ũy odbywa siň kolejŃ, wodami Ŝr·dlŃdowymi lub morskimi, 

a wszelkie poczŃtkowe i / lub koŒcowe odcinki drogowe sŃ moŨliwie najkr·tszeò. Definicja ta wymaga 

jednoczeŜnie sprecyzowania pojňcia transportu intermodalnego, kt·ry to jest formŃ transportu 

wykorzystujŃcŃ co najmniej dwie gağňzie transportu do przewozu ğadunku w postaci intermodalnej 

jednostki transportowej (Intermodal Transport Unit - ITU), nazywanej r·wnieŨ intermodalnŃ jednostkŃ 

ğadunkowŃ. TŃ intermodalnŃ jednostkŃ ğadunkowŃ moŨe byĺ standardowy kontener, nadwozie 

wymienne, naczepa siodğowa lub cağy zestaw drogowy, przy zachowaniu warunku, Ũe nie stosuje siň 

przeğadunku samego towaru przy zmianie Ŝrodka (gağňzi) transportu. Czňsto zestaw drogowy traktuje 

siň r·wnieŨ jako rodzaj ITU. Transport intermodalny zakğada peğnŃ wsp·ğpracň organizacyjno-

technicznŃ miňdzy innymi w zakresie dokumentacji, technologii czy organizacji przemieszczania 

intermodalnej jednostki ğadunkowej w ğaŒcuchu logistycznym.  

                                                             
1 Combined Transport Directive 92/106/EEC, European Commission, SWD(2016) 141 final 
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1. Klasyfikacja terminali transportu kombinowanego 

1.1. Rodzaje i kategorie terminali 

W najwňŨszym znaczeniu terminal transportu kombinowanego jest punktem infrastrukturalnym, 

w kt·rym odbywa siň przemieszczenie intermodalnej jednostki ğadunkowej z jednego Ŝrodka transportu 

na drugi. W szerszym zakresie terminal transportu kombinowanego moŨna okreŜliĺ mianem wňzğa 

w sieci transportowej bŃdŦ logistycznej, w kt·rej peğni on wiele dodatkowych funkcji opr·cz 

podstawowej funkcji przeğadunkowej (np. konsolidacja, magazynowanie, spedycja). Ze wzglňdu na to, 

Ũe terminale transportu kombinowanego mogŃ r·Ũniĺ siň znaczŃco w stosunku do siebie, konieczna 

jest ich wielokryterialna klasyfikacja. PoniŨsza klasyfikacja zostağa utworzona na bazie Ŧr·değ 

literaturowych2 oraz wiedzy eksperckiej autor·w analizy. Klasyfikacja zostağa utworzona wedğug 

okreŜlonych wczeŜniej zağoŨeŒ, jednoczeŜnie umoŨliwiajŃc dopasowanie dowolnego terminalu 

transportu kombinowanego do kaŨdej ze wskazanych kategorii podziağu. W dalszej czňŜci analizy 

ukazano tŃ moŨliwoŜĺ na bazie wybranych przykğadowych terminali. Opracowana klasyfikacja terminali 

transportu kombinowanego uwzglňdnia dziewiňĺ kryteri·w podziağu. NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe podziağy te 

nie majŃ charakteru dychotomicznego i w praktyce oznaczajŃ, Ũe jeden terminal moŨe byĺ okreŜlony 

danym pojňciem z kaŨdego z poniŨszych dziewiňciu rodzaj·w. 

1. Podziağ wedğug kryterium obsğugiwanej (przeğadowywanej) jednostki ğadunkowej: 

1.1. terminale kontenerowe, 

1.2. terminale obsğugujŃce kontenery i nadwozia wymienne, 

1.3. terminale obsğugujŃce kontenery, nadwozia wymienne i naczepy drogowe, 

1.4. terminale obsğugujŃce naczepy drogowe, 

1.5. terminale obsğugujŃce zestawy drogowe (ciŃgnik+ naczepa). 

2. Podziağ wedğug kryterium zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu: 

2.1. terminale mağe (poniŨej 25000 ITU), 

2.2. terminale Ŝrednie (25000 õ 50000 ITU), 

2.3. terminale duŨe (50000 õ 100000 ITU), 

2.4. terminale bardzo duŨe (powyŨej 100000 ITU). 

3. Podziağ wedğug kryterium stosowanej technologii przeğadunkowej: 

3.1. terminale Ro-Ro, 

3.2. terminale Lo-Lo, 

3.3. terminale Ro-Ro +Lo-Lo, 

3.4. terminale specjalistyczne (Modalohr, Cargobeamer). 

                                                             
2 M. Jacyna, D. Pyza, R. Jachimowski, Transport Intermodalny - Projektowanie Terminali Przeğadunkowych, PWN, 
Warszawa, 2018; R.Marek, Rola Terminali Kontenerowych W Ksztağtowaniu BezpieczeŒstwa Przepğywu 
Ğadunk·w Skonteneryzowanych; J. Stokğosa, T. Cisowsk, A. Erd, Terminale przeğadunkowe jako elementy 
infrastruktury sprzyjajŃce rozwojowi ğaŒcuch·w transportu intermodalnego, Logistyka, 3/2014, 5991-5999; 
transportgeography.org; 
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4. Podziağ wedğug kryterium wielkoŜci obszaru obsğugi: 

4.1. terminale lokalne i zakğadowe, 

4.2. terminale regionalne i aglomeracyjne, 

4.3. terminale krajowe i miňdzynarodowe. 

5. Podziağ wedğug kryterium obsğugiwanych gağňzi transportu: 

5.1. terminale jednomodalne (kolejowe), 

5.2. terminale dwumodalne (kolejowo-drogowe lub rzeczno-drogowe), 

5.3. terminale tr·jmodalne (rzeczno-kolejowo-drogowe). 

6. Podziağ wedğug kryterium powiŃzania terminalu z centrum logistycznym (specjalnŃ strefŃ 

ekonomicznŃ, strefŃ gospodarczŃ): 

6.1. terminal niepowiŃzany z centrum logistycznym, 

6.2. terminal powiŃzany z jednym centrum logistycznym, 

6.3. terminal powiŃzany z kilkoma centrami logistycznymi, 

7. Podziağ wedğug kryterium dostňpnoŜci dla klient·w: 

7.1. terminal prywatny niedostňpny dla wszystkich klient·w, 

7.2. terminal og·lnodostňpny. 

8. Podziağ wedğug kryterium powiŃzania z operatorem transportowo-logistycznym: 

8.1. terminal w sieci jednego operatora, 

8.2. terminal w sieci kilku operator·w, 

8.3. terminal niezaleŨny. 

9. Podziağ wedğug kryterium miejsca i roli w sieci transportowo-logistycznej: 

9.1. globalny hub dystrybucyjny,  

9.2. regionalny hub dystrybucyjny,  

9.3. hub tranzytowy (gate terminal), 

9.4. terminal zapleczowy (dry port),  

9.5. terminal graniczny,  

9.6. terminal koŒcowy.  

 

Ad. 1) Podziağ wedğug kryterium obsğugiwanej (przeğadowywanej) jednostki ğadunkowej. 

W pierwszej kolejnoŜci terminale transportu kombinowanego moŨna podzieliĺ wedğug kryterium obsğugi 

intermodalnej jednostki ğadunkowej. WiňkszoŜĺ uŨytkowanych obecnie terminali obsğuguje lub moŨe 

obsğugiwaĺ trzy rodzaje intermodalnych jednostek ğadunkowych, tj. kontener·w, nadwozi wymiennych 

lub naczep. IstniejŃ takŨe terminale specjalistyczne wykorzystujŃce poziomŃ technologiň przeğadunku, 

tj. Rollande Landstrasse (Ro-La), Modalohr (Lohr) lub Cargobeamer, kt·re obsğugujŃ same naczepy 

lub zestawy drogowe w postaci ciŃgnika i naczepy.  
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Ad. 2) Podziağ wedğug kryterium zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu. 

NajczňŜciej spotykanym podziağem terminali jest ten oparty o kryterium zdolnoŜci przeğadunkowej 

terminalu. Jest to teoretyczna liczba jednostek ğadunkowych moŨliwa do obsğugi przez terminal 

w okreŜlonym czasie, najczňŜciej w ciŃgu roku. W zaleŨnoŜci od Ŧr·değ, wielkoŜĺ ta podawana jest 

w tonach, w jednostkach ITU lub w rozbiciu na r·Ũne typy przeğadowywanych jednostek 

intermodalnych. Autorzy stwierdzili, Ũe dla ukazanej wyŨej klasyfikacji najlepszym rozwiŃzaniem jest 

okreŜlenie wielkoŜci terminalu na bazie deklarowanej zdolnoŜci przeğadunkowej liczonej w ITU. Przyjňty 

podziağ jest zgodny z zağoŨeniami wypracowanymi w ramach konsorcjum projektu COMBINE (tab. 1). 

 
Tabela 1. Podziağ terminali kombinowanych  

Kryterium Mağy średni DuŨy 

ZdolnoŜĺ przeğadunkowa 
terminalu 

< 25 000 ITU lub 
50 000 TEU 

25 000 ï 50 000 ITU 
lub 50 000 ï 
100 000 TEU 

> 50 000 ITU lub 
100 000 TEU 

Powierzchnia terminalu 0 ï 40 000 m2 40 000 ï 70 000 m2 > 70 000 m2 

WyposaŨenie 
Reachstackery, 
wozy podnoŜnikowe, 
pojedyncze suwnice 

3-4 Suwnice Wiňcej niŨ 4 suwnice 

ťr·dğo: Projekt COMBINE, 2020. 

 
Ad. 3) Podziağ wedğug kryterium stosowanej technologii przeğadunkowej 

MoŨliwy jest podziağ ze wzglňdu na zastosowanŃ w terminalu technologiň przeğadunku. Klasyfikacja 

pozwala na rozr·Ũnienie czy w danym terminalu przeğadunek odbywa siň przy pomocy urzŃdzeŒ 

transportu pionowego (Lo-Lo), poziomego (Ro-Ro), czy moŨe sposoby te sŃ ğŃczone (Ro-Lo+Lo-Ro). 

Wydzielono osobno terminale oferujŃce specjalne technologie przeğadunkowe transportu 

kombinowanego, do kt·rych naleŨy Modalohr (obecnie przebrandowany na Lohr) i Cargobeamer. 

MoŨliwoŜĺ zastosowania konkretnej technologii przeğadunkowej w danym terminalu decyduje jakie 

jednostki ğadunkowe mogŃ byĺ w nim przyjmowane.  

 

Ad. 4) Podziağ wedğug kryterium wielkoŜci obszaru obsğugi. 

Kolejny podziağ to klasyfikacja wedğug obszaru obsğugi przynaleŨnego do danego terminalu. Przez 

obszar obsğugi rozumie siň w tym przypadku okreŜlone terytorium, dla kt·rego wybrany terminal 

Ŝwiadczy swoje usğugi. Autorzy wyr·Ũnili trzy typy terminali. Terminale lokalne i zakğadowe, czyli takie, 

kt·re jako obszar obsğugi traktujŃ najbliŨsze sŃsiedztwo terminalu lub jedno konkretne 

przedsiňbiorstwo. Terminale regionalne i aglomeracyjne, czyli takie, kt·rych teren obsğugi jest wielkoŜci 

duŨej aglomeracji miejskiej lub regionu danego paŒstwa. Wreszcie, terminale krajowe 

i miňdzynarodowe, kt·re obsğugujŃ przewozy og·lnokrajowe lub miňdzypaŒstwowe.  

 

Ad. 5) Podziağ wedğug kryterium obsğugiwanych gağňzi transportu. 

Nastňpny podziağ oparty jest na gağňzi transportu obsğugiwanej przez dany terminal. Autorzy wyr·ŨniajŃ 

trzy rodzaje terminali i trzy rodzaje obsğugiwanych gağňzi transportu. Terminale jednomodalne 
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przygotowane sŃ do obsğugi tylko jednej gağňzi transportu. W praktyce oznacza to, Ũe sŃ to terminale 

kolejowe. Terminale dwumodalne, na kt·rych terenie wykonuje siň przeğadunki pomiňdzy dwoma 

gağňziami transportu, kt·re w praktyce sŃ terminalami kolejowo-drogowymi lub rzeczno-drogowymi. 

Oraz terminale tr·jmodalne kt·re wykorzystujŃ trzy gağňzie transportu, czyli terminale rzeczno-

kolejowo-drogowe. 

 

Ad. 6) Podziağ wedğug powiŃzania terminalu z centrum logistycznym (specjalnŃ strefŃ ekonomicznŃ, 

strefŃ gospodarczŃ). 

W przypadku podziağu ze wzglňdu na powiŃzanie terminalu z centrum logistycznym (specjalnŃ strefŃ 

ekonomicznŃ, strefŃ gospodarczŃ) uwzglňdnia siň r·Ũne formy przestrzennego i operacyjnego 

powiŃzania terminalu z centrum logistycznym (rys. 1). Terminal moŨe nie mieĺ takiego powiŃzania, tzn. 

w bezpoŜrednim pobliŨu terminalu nie ma rozwiniňtej dziağalnoŜci logistycznej. W innych przypadkach 

takie powiŃzanie moŨe dotyczyĺ wyğŃcznie jednego lub kilku centr·w logistycznych. PowiŃzania 

transportowo-logistyczne mogŃ dotyczyĺ wydzielanych obszar·w administracyjnych (dzielnica kraju lub 

region) lub teŨ terminale mogŃ obsğugiwaĺ wiele rozrzuconych przestrzennie centr·w logistycznych 

(kilka centr·w w r·Ũnych krajach Europy).  

 

 

Rysunek 1. Klasyfikacja terminali transportu kombinowanego ze wzglňdu na powiŃzanie terminalu z centrum 
logistycznym  

 
Ad. 7) Podziağ wedğug kryterium dostňpnoŜci dla klient·w. 

Prosty jest podziağ wedğug kryterium dostňpnoŜci, gdyŨ wyr·Ũnia siň w nim tylko dwa typy terminali. 

Og·lnodostňpne terminale, w kt·rych to mogŃ byĺ przeğadowywane ğadunki od wielu klient·w, a takŨe 

prywatne, zamkniňte, zazwyczaj utworzone na potrzeby jednego przedsiňbiorstwa lub konkretnego 

ğaŒcucha transportowego, kt·rych nie udostňpnia siň w szerszym zakresie innym operatorom aniŨeli 

kooperujŃcym z tym przedsiňbiorstwem czy w ramach tego ğaŒcucha.  

 

Ad. 8) Podziağ wedğug kryterium powiŃzania z operatorem transportowo-logistycznym. 

Podziağ wedğug powiŃzania z operatorem transportowo-logistycznym definiuje biznesowe powiŃzanie 

z operatorami transportowo-logistycznymi, wyraŨone poprzez miejsce terminalu w sieci poğŃczeŒ 
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danego operatora logistycznego. Terminal moŨe byĺ biznesowo powiŃzany z jednym lub wieloma 

operatorami logistycznymi dziağajŃcymi na rynku przewoz·w intermodalnych. W takim przypadku 

terminal znajduje siň w sieci poğŃczeŒ jednego duŨego operatora logistycznego lub w sieci dw·ch-

trzech operator·w (sojusze i wsp·ğpraca operator·w logistycznych w celu osiŃgniecia wsp·lnych 

korzyŜci). W praktyce oznacza to preferencyjne traktowanie ğadunk·w jednego lub kilku operator·w 

logistycznych. Rzadko spotykany jest obecnie cağkowicie niezaleŨny terminal, czyli obsğugujŃcy ğadunki 

od dowolnych odbiorc·w wedğug zasad r·wnego dostňpu. 

 

Ad. 9) Podziağ wedğug kryterium miejsca i roli w sieci transportowo-logistycznej. 

Ten podziağ odnosi siň do miejsca i roli terminalu w sieci transportowo-logistycznej. Uwzglňdnia on 

takŨe funkcje terminalu kombinowanego jakie peğni w systemie logistycznym i obejmuje szeŜĺ typ·w 

terminali (rys. 2). Pierwszym typem jest terminal okreŜlany jako globalny hub dystrybucyjny, oznacza 

to, Ũe w tym terminalu ğadunki przeğadowywane sŃ w ramach globalnych ğaŒcuch·w dostaw. Tego typu 

terminale sŃ nieliczne, lecz w zwiŃzku z rozwojem transportu intermodalnego oraz globalizacjŃ autorzy 

przewidujŃ, Ũe bňdŃ one speğniaĺ coraz wiňkszŃ rolň w systemach transportowych Ŝwiata. Obecnie 

tego typu terminale obsğugujŃ pociŃgi intermodalne Azja-Europa, np. terminal w Duisburgu. Nastňpny 

typ terminalu to regionalny hub dystrybucyjny, czyli terminal speğniajŃcy funkcjň wňzğa 

przeğadunkowego dla zdefiniowanego regionu. Nastňpnym typem jest terminal okreŜlany jako hub 

tranzytowy lub gate terminal, w kt·rym jednostki ğadunkowe przemieszczane sŃ w relacji wagon-wagon 

pomiňdzy r·Ũnymi pociŃgami intermodalnymi. PociŃgi te majŃ r·Ũne stacje nadania i/lub przeznaczenia 

i spotykajŃ siň na terminalu tranzytowym (czňsto w okreŜlonym oknie czasowym) w celu wymiany 

jednostek ğadunkowych miňdzy sobŃ. Kolejny typ terminalu to dry port terminal, czyli terminal transportu 

kombinowanego znajdujŃcy siň na zapleczu morskiego portu przeğadunkowego. Przykğadem moŨe byĺ 

w tym wypadku belgijski terminal w Liege. Wyr·Ũniĺ moŨna r·wnieŨ typ terminalu okreŜlany jako 

terminal graniczny. Tego typu terminale majŃ okreŜlonŃ rolň i sŃ wyspecjalizowane do przeğadunku 

jednostek ğadunkowych pomiňdzy Ŝrodkami transportu przystosowanymi do odmiennych standard·w 

infrastruktury wystňpujŃcych w krajach graniczŃcych ze sobŃ. Przykğadem tego typu terminalu moŨe 

byĺ terminal w Polsce w Mağaszewiczach poğoŨony na granicy paŒstw posiadajŃcych odmienne 

szerokoŜci rozstawu szyn kolejowych. W niniejszej klasyfikacji ostatnim typem terminalu jest terminal 

koŒcowy, czyli terminal przeznaczania dla pociŃgu intermodalnego, kt·rym moŨe byĺ bocznica duŨego 

odbiorcy koŒcowego. 
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Rysunek 2. Klasyfikacja terminali transportu kombinowanego wedğug miejsca i roli terminalu w sieci 
transportowo-logistycznej 

 

1.2. Reprezentatywne modele terminali 

Autorzy analizy wyselekcjonowali okreŜlone modele terminali transportu kombinowanego 

reprezentatywne dla og·ğu terminali speğniajŃcych zağoŨenia analizy, kt·re z punktu widzenia 

ZamawiajŃcego mogŃ mieĺ istotne znaczenie w procesie przygotowywania w Solcu Kujawskim i samej 

Bydgoszczy inwestycji infrastrukturalnej o charakterze platformy multimodalnej. Na ich przykğadzie 

om·wiono elementy infrastruktury i urzŃdzeŒ terminalowych, a takŨe procesy transportowo-logistyczne 

w nich zachodzŃce. Wybrane modele terminali kombinowanych to, w kolejnoŜci (tab. 2): 

Model 1. Terminal szynowo-drogowy duŨy 

Model 2. Terminal szynowo-drogowy mağy 

Model 3. Terminal rzeczny tr·jmodalny 

Model 4. Terminal graniczny 

Model 5. Terminal Ro-La 

Model 6. Terminal specjalistyczny Cargobeamer  

Model 7. Terminal specjalistyczny Modalohr 
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Tabela 2. Klasyfikacja terminali kombinowanych 
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1. Podziağ wedğug kryterium obsğugiwanej 
(przeğadowywanej) jednostki ğadunkowej 

terminale kontenerowe        

terminale obsğugujŃce kontenery 
i nadwozia wymienne 

       

terminale obsğugujŃce kontenery, 
nadwozia wymienne i naczepy 
drogowe 

       

terminale obsğugujŃce naczepy 
drogowe 

       

terminale obsğugujŃce zestawy 
drogowe (ciŃgnik+ naczepa) 

       

 
2. Podziağ wedğug kryterium zdolnoŜci przeğadunkowej 

terminalu 

terminale mağe (< 25000 ITU)        

terminale Ŝrednie (25000 õ 50000 ITU)        

terminale duŨe (50000 õ 100000 ITU)        

terminale bardzo duŨe (> 100000 ITU)        

 
3. Podziağ wedğug kryterium stosowanej technologii 
przeğadunkowej 

terminale Ro-Ro        

terminale Lo-Lo        

terminale Ro-Ro +Lo-Lo        

terminale specjalistyczne (Modalohr, 
Cargobeamer) 

       

 4. Podziağ wedğug kryterium wielkoŜci obszaru obsğugi 

terminale lokalne i zakğadowe        

terminale regionalne i aglomeracyjne        

terminale krajowe i miňdzynarodowe        

 
5. Podziağ wedğug kryterium wykorzystywanych gağňzi 

transportu 

terminale jednomodalne (kolejowe)        

terminale dwumodalne (kolejowo-
drogowe lub rzeczno-drogowe) 

       

terminale tr·jmodalne (rzeczno-
kolejowo-drogowe) 

       

 
6. Podziağ wedğug kryterium powiŃzania terminalu z 

centrum logistycznym  

terminal niepowiŃzany z centrum 
logistycznym 

       

terminal powiŃzany z jednym centrum 
logistycznym 

       

terminal powiŃzany z kilkoma centrami 
logistycznymi 
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Model terminalu kombinowanego 

1 2 3 4 5 6 7 

T
e
rm

in
a
l 
s
z
y
n
o
w

o
-

d
r
o
g
o
w
y
 
d
u
Ũ
y

 

T
e
rm

in
a
l 
s
z
y
n
o
w

o
-

d
r
o
g
o
w
y
 
m
a
ğ
y

 

T
e
rm

in
a
l 
rz

e
c
z
n
y
 

t
r
·
j
m
o
d
a
l
n
y

 

T
e
rm

in
a
l 
g
ra

n
ic

z
n
y
 

T
e
rm

in
a
l 
R

o
-L

a
 

T
e
rm

in
a
l 

C
a
rg

o
b
e
a
m

e
r 

 

T
e
rm

in
a
l 
M

o
d
a
lo

h
r 

 7. Podziağ wedğug kryterium dostňpnoŜci dla klient·w 

terminal og·lnodostňpny        

terminal prywatny niedostňpny 
dla wszystkich klient·w 

       

 
8. Podziağ wedğug kryterium powiŃzania z operatorem 

transportowo-logistycznym 

terminal w sieci jednego operatora        

terminal w sieci kilku operator·w        

terminal niezaleŨny        

 
9. Podziağ wedğug kryterium roli w sieci transportowo-

logistycznej 

globalny hub dystrybucyjny        

regionalny hub dystrybucyjny        

hub tranzytowy (gate terminal)        

terminal zapleczowy (dry port)        

terminal graniczny        

terminal koŒcowy        

 
NaleŨy doprecyzowaĺ, Ũe wedğug autor·w terminal specjalistyczny to terminal wykorzystujŃcy 

konkretnŃ nowoczesnŃ technologiň przeğadunku kombinowanego. Ten typ terminalu zostanie 

om·wiony na bazie dw·ch przykğad·w technologii przeğadunkowych, tj. Cargobeamer i Modalohr, 

wedğug autor·w analizy majŃcych najwiňksze perspektywy rozwoju. W przypadku technologii Modalohr 

uŨywa siň zamiennie nazwy Lohr, wynika to ze zmiany nazwy przedsiňbiorstwa, kt·re opracowağo tŃ 

technologiň, czyli z Modalohr na konsorcjum przedsiňbiorstw Lohr Group. Ze wzglňdu na zamienne 

uŨywanie obu nazw autorzy niniejszej analizy r·wnieŨ pozostanŃ przy starej nazwie Modalohr. 
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2. Infrastruktura terminali transportu kombinowanego 

2.1. Elementy infrastruktury terminali transportu kombinowanego 

Terminal transportu kombinowanego jest wňzğem ğŃczŃcym infrastrukturň r·Ũnych gağňzi 

transportu, tj. drogowego, kolejowego lub Ŝr·dlŃdowego, w celu umoŨliwienia sprawnego przeğadunku 

i obsğugi intermodalnych jednostek ğadunkowych oraz Ŝrodk·w transportu ww. gağňzi.  

Terminal moŨe speğniaĺ wiele funkcji transportowo-logistycznych, od kt·rych zaleŨy 

zapotrzebowanie na dostňp do konkretnych element·w infrastruktury transportowej. Przez 

infrastrukturň terminalu transportu kombinowanego rozumie siň og·ğ element·w potrzebnych lub 

wykorzystywanych do wykonania procesu przemieszczenia, przeğadunku, skğadowania oraz obsğugi 

spedycyjnej intermodalnej jednostki ğadunkowej w terminalu oraz poza nim. Infrastrukturň transportu 

kombinowanego w moŨna podzieliĺ na3: 

1) infrastrukturň liniowŃ, 

2) infrastrukturň punktowŃ, 

3) infrastrukturň informatycznŃ, 

4) suprastrukturň. 

Niekt·re Ŧr·dğa ğŃczŃ pojňcia infrastruktury i suprastruktury transportowej, inne zaŜ 

je odr·ŨniajŃ, a kryterium odr·Ũnienia jest trwağe zlokalizowanie w przestrzeni i trwağe powiazanie 

z podğoŨem, innymi sğowy nieruchomoŜĺ obiektu. Na potrzeby niniejszej analizy suprastruktura 

terminalu kombinowanego, czyli ruchome urzŃdzenia terminalowe, bňdzie mieŜciğa siň w szerokim 

znaczeniu pojňcia infrastruktury. KaŨdy z typ·w infrastruktury jest niezbňdny do prawidğowej 

i kompleksowej obsğugi jednostek ğadunkowych w terminalu, w ramach cağego procesu przewozu 

od nadawcy do odbiorcy towaru. InfrastrukturŃ liniowŃ okreŜla siň og·ğ poğŃczeŒ lub inaczej dr·g 

transportowych niezbňdnych do wykonania procesu przemieszczenia ğadunku w danej gağňzi 

transportu (np. tory kolejowe dla gağňzi transportu kolejowego). Infrastruktura punktowa 

to wyodrňbnione przestrzennie obiekty lub grupy obiekt·w sğuŨŃce do obsğugi procesu transportu. 

Dla zakresu jakim jest sieĺ transportowo-logistyczna takim punktem moŨe byĺ terminal transportu 

kombinowanego. Infrastruktura informatyczna jest to stosunkowo nowy element sytemu 

transportowego, kt·ry w starszych opracowaniach pojawia siň jako element infrastruktury liniowej. 

Infrastruktura informatyczna obejmuje infrastrukturň telematycznŃ, sğuŨŃcŃ do przepğywu danych 

i informacji (np. linie telefoniczne, Ŝwiatğowody), a takŨe Ŝrodki przekazu, czy standardy wymiany 

i zabezpieczania danych. Ostatnim typem infrastruktury jest suprastruktura, czyli og·ğ urzŃdzeŒ 

umoŨliwiajŃcych przemieszczanie ğadunku w zakresie transportu (ciŃgniki i naczepy terminalowe) 

i przeğadunku (suwnice, reachstackery). Ze wzglňdu na szeroki zakres jaki obejmuje suprastruktura 

                                                             
3 Podziağ wedğug: M. Jacyna, D. Pyza, R. Jachimowski, Transport Intermodalny - Projektowanie Terminali 
Przeğadunkowych, PWN, Warszawa, 2018. 
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terminali transportu kombinowanego om·wiona zostanie ona w rozdziale WyposaŨenie przeğadunkowe 

terminali transportu kombinowanego.  

 

Ze wzglňdu na przyjňty zakres analizy autorzy skupiajŃ siň na wybranych wariantach terminali 

obsğugujŃcych gağňzie transportu rzecznego, kolejowego oraz samochodowego. Infrastruktura 

punktowa terminalu obejmuje trzy wydzielone strefy eksploatacyjne: 

1) fronty przeğadunkowe, obejmujŃ obszary obsğugi dedykowane poszczeg·lnym Ŝrodkom transportu 

(wagony kolejowe, pojazdy drogowe lub barki rzeczne) lub fronty ğŃczone wraz z przylegajŃcym 

obszarem tymczasowego skğadowania ITU (pole odkğadcze), 

2) place skğadowe, czyli wydzielone obszary sğuŨŃce przechowywaniu ITU, lub samych ğadunk·w 

przewoŨonych w ITU i dostosowany do konkretnych wymagaŒ ich skğadowania, tj. stanowiska 

dla kontener·w 45-stopowych, stanowiska dla kontener·w chğodzonych, magazyn kryty dla 

ğadunk·w przeznaczonych do formowania w ITU,  

3) obiekty uzupeğniajŃce wraz z infrastrukturŃ komunikacyjnŃ terminalu, np. parkingi lub budowle 

administracyjno-biurowe terminalu. 

 

Magazyn kryty dostňpny jest z reguğy na duŨych terminalach kombinowanych i peğni podobnŃ 

rolň konsolidacyjnŃ jak CFS (Container Freight Station) na morskich terminalach kontenerowych. 

Na placach otwartych intermodalne jednostki ğadunkowe sŃ skğadowane tworzŃc zwarte bloki 

przedzielone wewnňtrznymi drogami komunikacyjnymi. Kontenery sŃ piňtrzone do wysokoŜci 3-4 

warstw dla kontener·w peğnych i 5-6 warstw dla kontener·w pustych. Nadwozia wymienne mogŃ byĺ 

piňtrzone jedynie, gdy majŃ odpowiednio wzmocnionŃ konstrukcjň, gdy brak jest takiej funkcjonalnoŜci 

sŃ skğadowane podobnie jak naczepy na przystosowanych do tego parkingach i miejscach 

postojowych. Miejsce i kolejnoŜĺ ukğadania jednostek ğadunkowych zaleŨna jest od czasu jaki bňdŃ 

oczekiwaĺ na dalszy transport oraz czy sŃ puste czy peğne. W wydzielanych sektorach plac·w 

skğadowych ukğadane sŃ jednostki ğadunkowe z materiağami niebezpiecznymi i jednostki chğodzone 

(z dostňpem do punkt·w zasilania).  

Na potrzeby analizy autorzy opisali najczňŜciej spotykane rodzaje terminali transportu 

kombinowanego bazujŃc na siedmiu wczeŜniej zidentyfikowanych modelach terminali. Autorzy opisali 

najwaŨniejsze elementy infrastruktury niezbňdne dla funkcjonowania analizowanych terminali. 

2.2. Terminal szynowo-drogowy duŨy 

Terminal szynowo-drogowy duŨy jest to najczňŜciej spotykany rodzaj terminalu transportu 

kombinowanego. Jako przykğad moŨna wskazaĺ PCC Intermodal Terminal w Kutnie4 (Polska), kt·ry 

jest aktualnie najwiňkszym terminalem kombinowanym w Polsce i zajmuje powierzchniň 80,000 m2 

                                                             
4 www.pccintermodal.pl 
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(rys. 3). Wedğug podziağu pokazanego w rozdziale pierwszym analizy terminal ten naleŨy 

do nastňpujŃcych kategorii, zgodnie z podziağem zaprezentowanym w czňŜci 1.1.:  

1.2. terminal obsğugujŃcy kontenery i nadwozia wymienne, 

2.3. terminal duŨy (60 000 ITU), 

3.2. terminal Lo-Lo, 

4.3. terminal miňdzynarodowy, 

5.2. terminal dwumodalny (kolejowo-drogowy), 

6.2. terminal powiŃzany z jednym centrum logistycznym, 

7.1. terminal og·lnodostňpny, 

8.1. terminal w sieci jednego operatora, 

9.2. regionalny hub dystrybucyjny. 

 

 

Rysunek 3. PCC Intermodal Terminal w Kutnie 
ťr·dğo: www.pccintermodal.pl/terminal-kutno/ 

 
Terminal szynowo-drogowy duŨy posiada rozwiniňty ukğad drogowy, obejmujŃcy drogi 

dojazdowo-odjazdowe terminalu, a takŨe drogi wewnňtrzne i manewrowe (rys. 3). WaŨnym elementem 

infrastruktury terminalu jest ukğad torowy, czyli sieĺ dr·g szynowych dostňpowych i wewnňtrznych, 

obejmujŃcy: tory zdawczo-odbiorcze, tory bocznicowe i tory ğadunkowe. Dodatkowo, na terminalu 

sŃ tory jazdy dla suwnic bramowych zlokalizowane wzdğuŨ tor·w ğadunkowych. Ten typ terminalu 

posiada co najmniej dwa wydzielone fronty przeğadunkowe, po minimum jednym dla kaŨdej 

z obsğugiwanych gağňzi transportu. W ramach front·w znajdujŃ siň wydzielone pola odkğadcze 

do tymczasowego skğadowania intermodalnych jednostek ğadunkowych przygotowanych do dalszego 

transportu wewnňtrznego. Z reguğy posiada jedno duŨe pole skğadowe lub kilka mniejszych p·l 

z oddzielnymi sekcjami dla jednostek ğadunkowych pustych, chğodniczych i z materiağami 
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niebezpiecznymi. Opcjonalnie na terminalu moŨe byĺ dostňpny magazyn kryty. Terminal szynowo-

drogowy duŨy posiada zazwyczaj kilka budynk·w administracyjno-biurowych (lub jeden o wiňkszym 

rozmiarze) oraz parking zewnňtrzny i wewnňtrzny dla przybywajŃcych do terminalu pojazd·w 

drogowych. Terminal jest podğŃczony do infrastruktury teleinformatycznej umoŨliwiajŃcej prace 

terminalu w ramach wsp·ğczesnych rozwiŃzaŒ telematycznych. We wskazanym terminalu opr·cz 

suwnic uŨytkowane sŃ urzŃdzenia transportu bliskiego oraz przeğadunku pionowego, opisane szerzej 

w kolejnym rozdziale analizy.  

 

Rysunek 4. Terminal szynowo-drogowy duŨy 

2.3. Terminal szynowo-drogowy mağy 

Terminal szynowo-drogowy mağy jest terminalem niewielkim obszarowo, speğniajŃcym funkcje 

przeğadunkowe dla mniejszej iloŜci jednostek ğadunkowych, i jednoczeŜnie przez to czňsto traktowany 

jako terminal satelitarny wzglňdem duŨych terminali transportu kombinowanego. Przykğadem jest 

METRANS Terminal w Pruszkowie5 (Polska), kt·ry jest zlokalizowany w aglomeracji warszawskiej 

i zajmuje powierzchniň 33 000 m2 (rys. 5). Wedğug zastosowanej klasyfikacji terminal ten naleŨy 

do  nastňpujŃcych kategorii podziağu zgodnie z podziağem zaprezentowanym w czňŜci 1.1.: 

                                                             
5 www.metrans.eu 
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1.3. terminal obsğugujŃcy kontenery, nadwozia wymienne i naczepy drogowe, 

2.1. terminal mağy (poniŨej 25 000 ITU), 

3.2. terminal Lo-Lo, 

4.2. terminal regionalny i aglomeracyjny, 

5.2. terminal dwumodalny (kolejowo-drogowy), 

6.1. terminal niepowiŃzany z centrum logistycznym, 

7.1. terminal og·lnodostňpny, 

8.1. terminal w sieci jednego operatora, 

9.2. regionalny hub dystrybucyjny. 

 

Terminal szynowo-drogowy mağy ma dostňp do infrastruktury liniowej transportu drogowego 

i kolejowego (rys. 6). Ukğad torowy obejmuje przynajmniej tory bocznicowe i tory ğadunkowe. 

W zakresie drogowym terminal posiada drogi dojazdowe, manewrowe i przynajmniej jeden parking 

wewnňtrzny. Na terenie terminalu wydziela siň otwarty obszar skğadowy oraz opcjonalnie niewielkie 

pole odstawcze na jednostki ğadunkowe przygotowane do przeğadunku. W wiňkszoŜci przypadk·w 

terminal tego typu nie posiada na swoim wyposaŨeniu duŨego sprzňtu przeğadunkowego (suwnic 

bramowych) a jedynie urzŃdzenia transportu bliskiego (reachstackery, w·zki podnoŜnikowe). 

Ze wzglňdu na wymogi rynkowe nawet najmniejszy terminal musi obecnie posiadaĺ dostňp 

do nowoczesnej infrastruktury teleinformatycznej. Terminal ten posiada budynek administracyjno-

biurowy w odpowiedniej skali zaleŨnej od iloŜci pracownik·w terminalu.  

 

 

Rysunek 5. METRANS Terminal w Pruszkowie 
ťr·dğo: www.metrans.eu/terminal-operations/terminal-pruszkow-warszawa---pl 
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Rysunek 6. Terminal szynowo-drogowy mağy 

 

2.4. Terminal rzeczny tr·jmodalny 

Rzeczny terminal jest to terminal spotykany gğ·wnie w krajach z dobrze rozwiniňtŃ sieciŃ dr·g 

wodnych Ŝr·dlŃdowych. Przykğadem tego typu terminalu jest DeCeTe Duisburg Terminal6 (Niemcy), 

kt·ry jest jednym z kilku duŨych terminali w najwiňkszym porcie rzecznym w Europie i zajmuje 

powierzchniň 170 000 m2 (rys. 7). Port Duisburg jest uznawany jako wňzeğ o znaczeniu globalnym 

w Europejskiej sieci transportowej7. Natomiast sam DeCeTe Duisburg Terminal wedğug klasyfikacji 

moŨna przyporzŃdkowaĺ do nastňpujŃcych kategorii, zgodnie z podziağem zaprezentowanym 

w czňŜci 1.1.: 

1.1. terminal kontenerowy, 

2.3. terminal duŨy (100 000 ITU), 

3.2. terminal Lo-Lo, 

4.3. terminal miňdzynarodowy, 

5.4. terminal tr·jmodalny (rzeczno-kolejowo-drogowy), 

6.3. terminal powiŃzany z kilkoma centrami logistycznymi, 

7.1. terminal og·lnodostňpny, 

8.2. terminal w sieci kilku operator·w, 

9.2. regionalny hub dystrybucyjny. 

 

                                                             
6 www.ect.nl/en/terminals/hutchison-ports-duisburg 
7 Part of the European Gateway Services network 
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Rysunek 7. DeCeTe Duisburg Terminal 
ťr·dğo: www.verhoex.com/about-verhoex-companies/verhoex-zollagentur-gmbh 

 

 

Rysunek 8. Rzeczny terminal tr·jmodalny  

 
W przypadku terminalu tr·jmodalnego konieczny jest dostňp do drogi wodnej, czyli 

bezpoŜrednio rzeki lub kanağu Ũeglownego (rys. 8). NiezaleŨnie, konieczny jest dostňp do infrastruktury 

drogowej oraz kolejowej. Infrastruktura drogowa i kolejowa jest zbliŨona do terminalu szynowo-

drogowego mağego, z tŃ r·Ũnica, Ũe terminal tr·jmodalny jest wyposaŨony w suwnicň nabrzeŨnŃ (Ship-

To-Shore ï STS), posiadajŃcŃ wysiňg na wodň i stanowiŃcŃ podstawowe urzŃdzenie przeğadunkowe. 

Tory kolejowe ğadunkowe sŃ z reguğy prowadzone wzdğuŨ linii brzegowej, tak by suwnica mogğa 
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obsğugiwaĺ zar·wno barki jak i wagony kolejowe. Terminal posiada pola skğadowe przystosowane do 

wysokiego skğadowania kontener·w. Ze wzglňdu na wysoki koszt grunt·w z dostňpem do drogi wodnej, 

rzadko na terminalach sŃ oferowane duŨe parkingi a organizacja proces·w wymusza szybkŃ rotacjň 

obsğugiwanych Ŝrodk·w transportu z preferencjami dla barek. Na terminalu wykorzystywane 

sŃ urzŃdzenia transportu pionowego oraz bliskiego opisane szerzej w kolejnym rozdziale analizy.  

2.5. Terminal graniczny  

Terminal graniczny jest specjalnym typem terminalu wykorzystywanym w szczeg·lnych 

przypadkach na granicach kraj·w, w kt·rych obowiŃzujŃ inne standardy techniczne infrastruktury. 

Przykğadem jest terminal PKP CARGO Centrum Logistyczne Mağaszewicze8 (Polska), kt·ry znajduje 

siň na granicy Polski z BiağorusiŃ i zajmuje powierzchniň 40 000 m2 (rys. 9). Przeğadunek jednostek 

na terminalu jest konieczny ze wzglňdu na r·Ũnicň w rozstawie szyn, tj. w Polsce wynosi on 1435 mm 

a w Biağorusi 1520 mm. Terminal ten moŨemy sklasyfikowaĺ, zgodnie z podziağem zaprezentowanym 

w czňŜci 1.1.: 

1.1. terminal kontenerowy, 

2.1. terminal mağy (poniŨej 25 000 ITU), 

3.2. terminal Lo-Lo, 

4.3. terminal miňdzynarodowy, 

5.2. terminal dwumodalny (kolejowo-drogowy), 

6.2. terminal powiŃzany z jednym centrum logistycznym, 

7.1. terminal og·lnodostňpny, 

8.1. terminal w sieci jednego operatora, 

9.5. terminal graniczny.   

 

Terminal graniczny ma te same elementy infrastruktury co terminal szynowo drogowy mağy, 

z tŃ r·ŨnicŃ, Ũe w terminalu granicznym z zağoŨenia ukğad torowy musi obejmowaĺ tory o dw·ch r·Ũnych 

szerokoŜciach rozstawu szyn odpowiadajŃcym r·Ũnym standardom infrastruktury kolejowej 

w sŃsiadujŃcych krajach (rys. 10). KolejnŃ r·ŨnicŃ specyficznŃ dla terminalu granicznego jest 

zwiňkszona iloŜĺ podstawowych urzŃdzeŒ przeğadunkowych, kt·rymi sŃ suwnice bramowe, co pozwala 

na skr·cenie do minimum czasu przemieszczania jednostek ğadunkowych pomiňdzy pociŃgami. 

Ze wzglňdu na poğoŨenie graniczne opr·cz standardowych element·w infrastruktury terminal posiada 

zazwyczaj osobny budynek sğuŨŃcy do odpraw celnych.  

 

                                                             
8 www.clmalaszewicze.pl 
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Rysunek 9. PKP CARGO Centrum Logistyczne Mağaszewicze 
ťr·dğo: wig.waw.pl/centrum-swiata-w-malaszewiczach/ 

 

 

Rysunek 10. Terminal graniczny z torami kolejowymi o dw·ch rozstawach szyn 

 

2.6. Terminal Ro-La  

Terminale Ro-La sŃ dostosowane do jednej technologii przeğadunku, tj. Rollande Landstrasse, 

czyli systemu ruchomej drogi. Przykğadem jest Rail Freight Centre Wºrgl (Austria)9 obsğugujŃcy 

transport transalpejski z Austrii do Wğoch i zajmujŃcy powierzchniň 40 000 m2 (rys. 11). Terminal ten 

moŨemy sklasyfikowaĺ, zgodnie z podziağem zaprezentowanym w czňŜci 1.1.: 

1.5. terminal obsğugujŃcy zestawy drogowe (ciŃgnik+ naczepa), 

2.1. terminal mağy (poniŨej 25 000 ITU), 

3.1. terminal Ro-Ro, 

4.3. terminal miňdzynarodowy,  

5.2. terminal dwumodalny (kolejowo-drogowy), 

6.1. terminal niepowiŃzany z centrum logistycznym, 

                                                             
9 www.infrastruktur.oebb.at 
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7.1. terminal og·lnodostňpny, 

8.3. terminal niezaleŨny, 

9.3. regionalny hub dystrybucyjny. 

 
Terminal Ro-La opiera siň na wykorzystaniu technologii wagon·w niskopodwoziowych oraz 

ramp zağadowczo wyğadowczych podczepianych na koŒcu lub poczŃtku skğadu pociŃgu (rys. 12). 

Rampy te sğuŨŃ zestawom drogowym do wjazdu na pierwszy lub zjazdu z ostatniego wagonu pociŃgu. 

Rozğadunek i zağadunek odbywajŃ siň wedğug zasady FIFO (First In First Out), gdzie pierwszy zestaw, 

kt·ry wjechağ na wagony i zajŃğ miejsce bezpoŜrednio za lokomotywŃ, w miejscu wyğadunku wyjeŨdŨa 

r·wnieŨ pierwszy. Terminal Ro-La posiada dostňp do tor·w ğadunkowych oraz dostňp do sieci drogowej 

umoŨliwiajŃcej dojazd zestaw·w drogowych do terminalu. Opr·cz powyŨszych, terminal Ro-La posiada 

parking dla zestaw·w drogowych oczekujŃcych na zağadunek. Dostňp do infrastruktury 

teleinformatycznej umoŨliwia lepszŃ organizacjň pracy terminalu, m.in. poprzez usğugň awizacji 

pojazd·w koniecznŃ dla zapewnienia efektywnoŜci procesu zağadunku pociŃg·w.  

 

 

Rysunek 11. Rail Freight Centre Wºrgl 
ťr·dğo: chriszenz.com/portfolio/oebb-terminal-woergl/ 
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Rysunek 12. Ro-La terminal 

 

2.7. Terminal specjalistyczny Modalohr 

Kolejnym typem terminalu transportu kombinowanego jest terminal specjalistyczny 

w technologii transportowej Modalohr. Przykğadem jest Aiton Terminal10 znajdujŃcy siň niedaleko 

miejscowoŜci Chamb®ry (Francja) (rys. 13). W przypadku tego terminalu specjalistycznego jego 

klasyfikacja, zgodnie z podziağem zaprezentowanym w czňŜci 1.1., wyglŃda nastňpujŃco: 

1.4. terminal obsğugujŃcy naczepy drogowe, 

2.2. terminal Ŝredni (25 000 õ 50 000 ITU), 

3.4. terminal specjalistyczny (Modalohr), 

4.3. terminal miňdzynarodowy, 

5.2. terminal dwumodalny (kolejowo-drogowy), 

6.1. terminal niepowiŃzany z centrum logistycznym, 

7.1. terminal og·lnodostňpny, 

8.3. terminal niezaleŨny, 

9.3. regionalny hub dystrybucyjny. 

 

                                                             
10 www.lohr.fr/lohr-railway-system/the-lohr-system-terminals 
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Rysunek 13. Aiton Terminal 
ťr·dğo: lohr.fr/lohr-railway-system/the-lohr-system-terminals/ 

 

 

Rysunek 14. Terminal transportu kombinowanego w technologii Modalohr 

 
Ze wzglňdu na zapotrzebowanie infrastrukturalne terminal specjalistyczny Modalohr posiada 

dostňp do infrastruktury drogowej oraz kolejowej w postaci dr·g dojazdowych a takŨe tor·w kolejowych 

ğadunkowych (rys. 14). Na obszarze terminalu istnieje rozwiniňty system dr·g do transportu 

wewnňtrznego ğŃczŃcych stanowiska zağadowcze rozmieszczone wzdğuŨ toru ğadunkowego 
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z parkingami. Terminal posiada zapotrzebowanie na niewielki budynek administracyjno-biurowy, oraz 

na podğŃczenie go do infrastruktury teleinformatycznej. Specyfika terminalu specjalistycznego Modalohr 

opiera siň gğownie na zastosowaniu odmiennych technologicznie terminalowych urzŃdzeŒ 

przeğadunkowych, kt·re zostağy opisane szerzej w nastňpnym rozdziale analizy.  

2.8. Terminal specjalistyczny Cargobeamer 

Ostatnim wyr·Ũnionym typem terminalu transportu kombinowanego jest terminal 

specjalistyczny w technologii Cargobeamer. Przykğadem jest obecnie budowany terminal transportu 

kombinowanego w Calais wchodzŃcy w skğad Transmarck-Turquerie Logistics Hub11 (Francja) 

(rys. 15). Prace inwestycyjne rozpoczňto w 2018 roku, a otwarcie terminalu przewidziano na rok 202312. 

Budowa odbywa siň przy udziale funduszy Unii Europejskiej. W przypadku tego terminalu 

specjalistycznego jego klasyfikacja, zgodnie z podziağem zaprezentowanym w czňŜci 1.1., wyglŃda 

nastňpujŃco: 

1.4. terminal obsğugujŃcy naczepy drogowe, 

2.1. terminal mağy (poniŨej 25 000 ITU), 

3.4. terminal specjalistyczny (Cargobeamer), 

4.3. terminal miňdzynarodowy,  

5.2. terminal dwumodalny (kolejowo-drogowy), 

6.1. terminal niepowiŃzany z centrum logistycznym, 

7.2. terminal og·lnodostňpny, 

8.3. terminal niezaleŨny, 

9.3. regionalny hub dystrybucyjny. 

 

Terminal specjalistyczny Cargobeamer posiada infrastrukturň podobnŃ do terminalu Modalohr 

(rys. 16). Obejmuje ona drogi dojazdowe, drogi wewnňtrzne, place manewrowe oraz tory ğadunkowe. 

Terminal posiada odpowiednie podğŃczenie do infrastruktury teleinformatycznej. Obszar terminalu 

posiada wydzielone miejsce postojowe dla naczep oczekujŃcych na przeğadunek. Na terenie terminalu 

z reguğy znajduje siň niewielkich rozmiar·w budynek administracyjno-biurowy. Odmienne 

technologicznie urzŃdzenia wyposaŨenia przeğadunkowego, kt·re zostağy zastosowane w terminalu 

specjalistycznym Cargobeamer zostağy opisane w nastňpnym rozdziale.  

 
 

                                                             
11 www.cargobeamer.eu/7m-from-the-EU-for-the-CargoBeamer-rail-motorway-terminal-in-Calais-852891 
12 www.ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/2018-eu-tm-0148-m 
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Rysunek 15. Projekt terminalu kombinowanego w Transmarck-Turquerie Logistics Hub 
ťr·dğo: Cargo Beamer baut Terminal in Calais, www.eurotransport.de/ 

 

 

Rysunek 16. Terminal transportu kombinowanego w technologii Cargobeamer 
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3. WyposaŨenie przeğadunkowe terminali transportu kombinowanego 

3.1. Rodzaje wyposaŨenia przeğadunkowego terminali kombinowanych 

WyposaŨenie terminali lub inaczej urzŃdzenia sğuŨŃce do realizacji proces·w przeğadunkowych 

w terminalu posiadajŃ r·Ũne parametry techniczno-eksploatacyjne dostosowywane dla okreŜlonych 

wymagaŒ danego terminalu. WyposaŨenie przeğadunkowe terminalu transportu kombinowanego 

moŨna podzieliĺ na trzy grupy majŃce najwiňksze znacznie funkcjonalne.  

1) Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku pionowego Lo-Lo: 

¶ suwnice nabrzeŨne STS, 

¶ Ũurawie nabrzeŨne,  

¶ suwnice na koğach RTG, 

¶ suwnice na szynach RMG, 

¶ wozy piňtrzŃce typu Reachstacker RST, 

2) Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku horyzontalnego Ro-Ro 

¶ ciŃgniki terminalowe TT, 

¶ specjalistyczne mechanizmy wbudowane w tor ğadunkowy, 

¶ rampy przeğadunkowe wbudowane/dostawane,  

3) UzupeğniajŃce urzŃdzenia przeğadunkowe i transportowe: 

¶ suwnice placowe RTG/RMG, 

¶ ciŃgniki terminalowe TT, 

¶ roll-trailery RT, 

¶ naczepy terminalowe, 

¶ reachstackery RST, 

¶ wozy podnoŜnikowe ECH. 

 

Wedğug powyŨszego podziağu, w dalszej czňŜci analizy, opisano najpowszechniej wystňpujŃce 

typy urzŃdzeŒ przeğadunkowych transportu kombinowanego. Podano paramenty techniczno-

eksploatacyjne konkretnych urzŃdzeŒ wykorzystywanych na wskazanych we wczeŜniejszych 

rozdziağach typowych terminalach transportu kombinowanego. NaleŨy pamiňtaĺ, Ũe parametry 

urzŃdzeŒ przeğadunkowych mogŃ r·Ũniĺ siň znaczŃco w zaleŨnoŜci od producenta, modelu lub wersji 

urzŃdzenia. Istnieje r·wnieŨ tendencja do dostosowywania urzŃdzeŒ pod potrzeby konkretnego 

terminalu kombinowanego. Z pewnoŜciŃ cechŃ wsp·lnŃ urzŃdzeŒ przeğadunkowych jest wyposaŨenie 

w osprzňt przeğadunkowy dostosowany do obsğugi jednostek intermodalnych, tj. rama chwytna 

(spreader) do kontener·w i chwytak kleszczowy (grappler arms) do nadwozi wymiennych i naczep. 

MoŨna wyr·Ũniĺ trzy wsp·lne trendy rynkowe w zakresie konstrukcji i wyposaŨenia urzŃdzeŒ 

przeğadunkowych, dla terminali transportu kombinowanego. Pierwszy z nich to szersze zastosowanie 

napňd·w niskoemisyjnych lub bezemisyjnych. Do nich naleŨŃ przede wszystkim napňdy elektryczne, 
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kt·re sŃ powszechnie stosowane w suwnicach szynowych STS i RMG, obsğugujŃcych podstawowe 

przeğadunki i procesy skğadowania na otwartych placach skğadowych. W suwnicach koğowych RTG 

i reachstacker-ach RST, ze wzglňdu na koniecznoŜĺ uŨycia akumulator·w o duŨej pojemnoŜci, czňŜciej 

stosuje siň napňdy konwencjonalne lub hybrydowe. Dodatkowo coraz czňŜciej stosuje siň 

w uzupeğniajŃcych urzŃdzeniach transportu wewnŃtrz terminalu napňdy na LNG, CNG oraz na wod·r.  

Tabela 3. PrzyporzŃdkowanie urzŃdzeŒ przeğadunkowych do typ·w terminali transportu kombinowanego 

 Model terminalu kombinowanego 
1 2 3 4 5 6 7 
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 Podstawowe urzŃdzenia przeğadunkowe Lo-Lo 
Suwnice nabrzeŨowe STS        
ŧurawie nabrzeŨne        
Suwnice RMG        
Suwnice RTG        
Reachstackery RST        
 Podstawowe urzŃdzenia przeğadunkowe Ro-Ro 
CiŃgniki terminalowe TT        
Specjalistyczne mechanizmy 
wbudowane w tor ğadunkowy 

       

Rampy przeğadunkowe 
wbudowane  

       

Rampy przeğadunkowe dostawne        
 UzupeğniajŃce urzŃdzenia przeğadunkowe i transportowe 
Suwnice placowe (RMG/RTG)        
CiŃgniki terminalowe TT        
Roll-trailery RT        
Naczepy terminalowe        
Reachstackery RST        
Wozy podnoŜnikowe ECH        

 

DrugŃ silnŃ tendencjŃ, zwiŃzanŃ z nowymi napňdami, jest zmniejszenie zuŨycia 

energetycznego wszystkich urzŃdzeŒ przeğadunkowych na terminalu transportu kombinowanego. 

Stosuje siň nowoczesne systemy sterowania pracŃ urzŃdzeŒ, zintegrowane z systemem zarzŃdzania 

terminalem TOS (Terminal Operating System). Pozwala on na lepsze planowanie pracy i przeglŃd·w 

eksploatacyjnych urzŃdzeŒ, bieŨŃcy monitoring podstawowych parametr·w eksploatacyjnych urzŃdzeŒ 

i stosowanie wbudowanych system·w pozwalajŃcych na skr·cenie czasu poszczeg·lnych operacji 

przeğadunkowych i oszczňdzanie energii w trakcie ich realizacji. 

TrzeciŃ silnŃ tendencjŃ rynkowŃ jest automatyzacja proces·w terminalowych przy 

wykorzystaniu urzŃdzeŒ p·ğautomatycznych i w peğni automatycznych. RozwiŃzania tego typu 

wprowadzane sŃ obecnie tylko w najwiňkszych terminalach szynowo-drogowych i terminalach 
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rzecznych tr·jmodalnych. W praktyce oznacza to zdalne sterowanie procesami przeğadunku 

i skğadowania przy uŨyciu p·ğautomatycznych urzŃdzeŒ, tj. Automated RTG (ARTG), Automated RMG 

(ARMG) i Automated TT (ATT). Transformacja z terminalu konwencjonalnego na terminal w peğni 

automatyczny nie jest stosowana ze wzglňdu na duŨe r·Ũnice w wymaganiach infrastrukturalnych 

i organizacyjnych oraz wymaganiach w stosunku do klient·w terminali. StŃd, podobnie do duŨych 

port·w morskich, preferuje siň wsp·ğistnienie terminali konwencjonalnych obok nowych 

wysokowydajnych terminali automatycznych. 

W tabeli 3 przyporzŃdkowano urzŃdzenia przeğadunkowe poszczeg·lnych kategorii 

do analizowanych typ·w terminali transportu kombinowanego. W dalszej czňŜci analizy przedstawione 

zastawienia tabelaryczne opisujŃce poszczeg·lne urzŃdzenia przeğadunkowe sŃ pr·bŃ syntezy oraz 

ujednolicenia danych uwzglňdniajŃc r·Ũne modele i r·Ũnych producent·w tych urzŃdzeŒ (tab. 4 i 5). 

3.2. Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku pionowego Lo-Lo 

Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku pionowego w technologii Lo-Lo (Lift On - Lift Off) sğuŨŃ 

realizacji najwaŨniejszego procesu przeğadunku intermodalnych jednostek ğadunkowych na terenie 

terminalu. W przypadku technologii Lo-Lo proces przeğadunku jednostki ğadunkowej odbywa siň 

poprzez uniesienie jej w osi pionowej, nastňpnie przesuniňcie wzdğuŨ osi poziomej na okreŜlonej 

wysokoŜci, aby na koŒcu umieŜciĺ jednostkň ğadunkowŃ na Ŝrodku transportu, lub w miejscu 

skğadowania. Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku pionowego Lo-Lo sŃ zamawiane i dostosowywane 

pod zdefiniowane wczeŜniej potrzeby terminalu. Obecnie najczňŜciej uŨytkowane urzŃdzenia obejmujŃ: 

1) suwnice nabrzeŨne STS, 

2) Ũurawie nabrzeŨne, 

3) suwnice na koğach RTG, 

4) suwnice na szynach RMG, 

5) wozy piňtrzŃce typu Reachstacker RST. 

Suwnice ze wzglňdu na swojŃ wielkoŜĺ i duŨŃ wydajnoŜĺ sŃ zawsze podstawowymi 

urzŃdzeniami przeğadunkowymi stosowanym na terminalach kombinowanych. Suwnice nabrzeŨne STS 

stosowane w terminalach rzecznych tr·jmodalnych nie r·ŨniŃ siň konstrukcyjnie od suwnic 

uŨytkowanych na morskich terminalach kontenerowych (rys. 17). Charakterystyczne jest wydğuŨone 

ramiň robocze suwnicy w postaci poziomej szyny transportowej posiadajŃcej wysiňg na wodň poza liniň 

brzegowŃ terminalu. Wysiňg ten jest zaleŨny od wielkoŜci obsğugiwanych barek i wynosi maksymalnie 

20m, zaŜ od strony nabrzeŨa zasiňg suwnicy pozwala na obsğugň przynajmniej jednego toru 

ğadunkowego i placu skğadowego kontenerowego. Suwnice nabrzeŨne najczňŜciej wystňpujŃ jako 

suwnice poruszajŃce siň po szynach transportowych ulokowanych wzdğuŨ linii brzegowej terminalu. 

Opr·cz suwnic STS, w terminalach rzecznych tr·jmodalnych mogŃ byĺ uŨyte mobilne Ũurawie 

nabrzeŨne, kt·re poruszajŃ siň na koğach lub gŃsienicach (rys. 18). SŃ to uniwersalne urzŃdzenia 

przeğadunkowe stosowane na mniejszych terminalach, kt·re dziňki swojej mobilnoŜci mogŃ obsğugiwaĺ 
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wszystkie fronty ğadunkowe na terminalu. WadŃ tych urzŃdzeŒ jest ograniczony wysiňg na wodň 

i mniejsza wydajnoŜĺ proces·w przeğadunkowych w stosunku do suwnic STS. 

Suwnice bramowe sŃ podstawowymi urzŃdzeniami przeğadunkowymi Lo-Lo na duŨych 

terminalach kombinowanych szynowo-drogowych. RealizujŃ one przeğadunki w obrňbie frontu 

kolejowego a opcjonalnie obsğugujŃ procesy ğadunkowe na polu skğadowym wraz z zağadunkiem 

samochod·w. Suwnice bramowe mogŃ poruszaĺ siň na koğach (suwnica RTG) oraz po szynach 

transportowych (suwnica RMG) (rys. 19 i 20). Tabela 4 prezentuje por·wnanie parametr·w 

eksploatacyjnych obu typ·w suwnic. 

W mniejszych terminalach jako podstawowe urzŃdzenie przeğadunkowe Lo-Lo 

wykorzystywane sŃ wozy piňtrzŃce typu reachstacker RST (rys. 21). Reachstacker to ciňŨki 

samobieŨny w·z podnoŜnikowy poruszajŃcy siň na koğach posiadajŃcy wysiňgnik teleskopowy 

z osprzňtem chwytajŃcym (spreader/grappler arm). Tabela 5 prezentuje parametry techniczno-

eksploatacyjne reachstrackera w zestawieniu z wozem podnoŜnikowym do obsğugi kontener·w pustych 

ECH, kt·re to urzŃdzenia sŃ uŨytkowane obok siebie na placach skğadowych. 

 

 

Rysunek 17. Suwnica STS w terminalu rzecznym tr·jmodalnym  
ťr·dğo: ect.nl/en/terminals/hutchison-ports-duisburg 
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Rysunek 18. ŧuraw nabrzeŨny samobieŨny  
ťr·dğo: mantsinen.com 

 

 

Rysunek 19. Suwnica placowa na szynach (RMG) 
ťr·dğo: mi-jack.com/rail-mounted-gantry-cranes/ 
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Rysunek 20. Suwnica placowa na koğach (RTG) 
ťr·dğo: forkliftaction.com 

 

 

Rysunek 21. W·z kontenerowy wysiňgnikowy reachstacker (RST) 
ťr·dğo: uniktruck.com 
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Tabela 4. Por·wnanie parametr·w eksploatacyjnych suwnic RTG i RMG 

Gğ·wny parametr 

RTG 
RMG 

 

R·Ũnice 

RTG RMG 

Nominalna waga 
podnoszenia (t) 

40.5 40.5     

RozpiňtoŜĺ (m) 

23.47 47 RozpiňtoŜĺ jest 
niewielka i 
pojedyncza, bez 
przedğuŨenia 
wspornik·w 

  

Znamionowa 
wysokoŜĺ 
podnoszenia (m) 

18.2 18.2     

Podstawowa 
odlegğoŜĺ 
przemieszczenie 
ğadunku (m) 

6.4 16 Mniejszy Wiňkszy 

Peğna prňdkoŜĺ 
podnoszenia ğadunku 
(m/min) 

20 30     

PrňdkoŜĺ 
podnoszenia bez 
ğadunku (m/min) 

40 50     

PrňdkoŜĺ w·zka 
(m/min) 

70 120 Wolniej Szybciej 

PrňdkoŜĺ w·zka 
(m/min) 

90-135 80 Szybciej Wolniej 

Tryb jazdy 
Silnik Diesla AC z sieci      

Silnik 
elektryczny 

Silnik 
elektryczny 

Przemieszczanie 

Na 
ogumionych 
koğach 

Na koğach 
stalowych 

MoŨe siň 
przemieszczaĺ we 
wszystkich 
kierunkach, ale 
opony zuŨywajŃ 
siň stosunkowo 
szybko 

Przemieszczanie 
odbywa siň po 
torach bez 
moŨliwoŜci zmian 
kierunku 

ťr·dğo: gantrycranedesign.com/ 
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Tabela 5. Por·wnanie parametr·w eksploatacyjnych urzŃdzeŒ przeğadunkowych RST i ECH 

Gğ·wny parametr 

 
RST 

 
ECH 

 

Rozstaw osi Ok. 6 200 mm Ok. 4 320-4 830 mm 

Rozstaw k·ğ 
Ok. 3 060-3 703 mm Ok. 2 108-3 365 mm 

DğugoŜĺ  

Bez wysiňgnika ok.  
8 360-8 650 mm 
ĞŃcznie z wysiňgnikiem ok.  
11 873-12 073 mm 

Ok. 9 185-10 050 mm 

WysokoŜĺ 

Ok. 4 700-4 800 mm Ze zğoŨonym masztem ok. 
5 800-10 795 mm 
Z masztem rozğoŨonym ok. 
8 850-19 020 mm 

SzerokoŜĺ 

Ok. 4 200-12 200 mm Podstawowo ok. 3 380-4 110 
mm 
Z mechanizmem chwytajŃcym 
ok. 6 084-12 218 mm 

UdŦwig 

ZaleŨna jest od odlegğoŜci 
ğadunku od Ŝrodka ciňŨkoŜci 
pojazdu i wynosi okoğo 14 000- 
46 000 kg 

Ok. 36 280-48 070 kg 

WysokoŜĺ podnoszenia Ok. 13 375-15 355 mm Ok. 9 750-12 650 mm 

Mechanizm 
przemieszczania ğadunku 

W pionie i poziomie W pionie 

OdlegğoŜĺ przemieszczenia 
ğadunku 

Wiňksza Mniejsza 

Opcjonalne wyposaŨenie 
dodatkowe 

R·Ũne typy osprzňtu czoğowego 
(spreader), waga automatyczna 

R·Ũne rodzaje urzŃdzeŒ 
chwytajŃcych montowanych do 
mechanizmu podnoszenia 
zaleŨnie od przeznaczenia i 
modelu wozu podnoŜnikowego 

ťr·dğo: na podstawie informacji handlowych od producent·w 

 

3.3. Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku horyzontalnego (Ro-Ro) 

Podstawowe urzŃdzenia przeğadunku horyzontalnego Ro-Ro (Roll-on Roll-off), to zestaw 

urzŃdzeŒ umoŨliwiajŃcych przeğadunek wybranych intermodalnych jednostek ğadunkowych, tj. naczep 

oraz zestaw·w drogowych na wagony kolejowe. Jednostki te przeğadowywane sŃ w pğaszczyŦnie 

horyzontalnej bez unoszenia i opuszczania ich. Pojazdy wjeŨdŨajŃ na wagon kolejowy i zjeŨdŨajŃ 

z niego przy pomocy wğasnego napňdu, lub innego mechanizmu zewnňtrznego bňdŃcego na 

wyposaŨeniu na terminalu. W terminalach wykorzystujŃcych technologie Ro-Ro, tj. terminal Ro-La, 

Modalohr i Cargobeamer stosowane sŃ standardowe i dedykowane urzŃdzenia wspomagajŃce procesy 
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przeğadunkowe. Standardowym urzŃdzeniem jest ciŃgnik terminalowy TT, kt·ry jest uŨywany 

do przemieszczania naczep pomiňdzy parkingiem wewnňtrznym a torem ğadunkowym (rys. 25, 

po lewej). Za urzŃdzenia niestandardowe naleŨy uznaĺ zaprojektowane dla konkretnego terminalu 

przejezdne lub przestawne rampy i pomosty umoŨliwiajŃce wjazd lub zjazd pojazd·w z wagonu 

przy pomocy ich wğasnego napňdu, lub ciŃgnika dostňpnego na terminalu. W przypadku 

specjalistycznych terminali Modalohr i Cargobeamer stosowane sŃ specjalistyczne mechanizmy 

przeğadunkowe wbudowane w tor ğadunkowy terminalu. SğuŨŃ one obrotowi platformy ğadunkowej 

wagonu (Modalohr) czy przemieszczaniu koğyski transportowej (Cargobeamer), sğuŨŃce zağadunkowi 

naczepy na wagon kolejowy. Rysunek 22 pokazuje elementy mechanizmu przeğadunkowego 

wbudowane w tor ğadunkowy terminalu Modalohr, obejmujŃce: system pozycjonowania (centring 

system) systemy podnoszenia (lifting system), moduğy obrotowe (turning bodies) i rampy (rys. 22). 

 

 

Rysunek 22. Mechanizm przeğadunkowy wbudowany w tory ğadunkowe terminalu Modalohr 
ťr·dğo: lohr.fr 

 

3.4. UzupeğniajŃce urzŃdzenia przeğadunkowe i transportowe 

UzupeğniajŃce urzŃdzenia przeğadunkowe i transportu wewnŃtrz terminalu jest to zesp·ğ 

urzŃdzeŒ transportowych sğuŨŃcych do przemieszczania i zağadunku jednostek ğadunkowych 

wspomagajŃcych pracň podstawowych urzŃdzeŒ przeğadunkowych. Transport wewnŃtrz terminalu 

realizowany jest przede wszystkim pomiňdzy frontami ğadunkowymi a polami skğadowymi lub 

parkingami wewnňtrznymi. Przewozy wewnňtrzne sŃ skorelowane z pracŃ podstawowych urzŃdzeŒ 

przeğadunkowych na terminalu. UzupeğniajŃce urzŃdzenia przeğadunkowe i transportowe obejmujŃ 

(tab. 3):  

1) ciŃgniki terminalowe TT, kt·re sŃ stosowane na terminalach Ro-La; 
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2) ciŃgniki terminalowe TT z roll-trailerami, kt·re stosowane sŃ na terminalach szynowo-drogowych, 

tr·jmodalnym i granicznym; 

3) ciŃgniki terminalowe TT z naczepami terminalowymi, kt·re stosowane sŃ na wszystkich typach 

terminali poza Ro-La; 

4) suwnice placowe, typu RMG lub RTG, kt·re stosowane sŃ na terminalu szynowo-drogowym duŨym 

i opcjonalnie na terminalu granicznym; 

5) reachstackery, kt·re stosowane sŃ na terminalu szynowo-drogowym duŨym, tr·jmodalnym 

i granicznym oraz opcjonalnie na terminalach Modalohr i Cargobeamer 

6) wozy podnoŜnikowe ECH, kt·re stosowane sŃ na terminalach szynowo-drogowych, tr·jmodalnym 

i granicznym. 

 

Typ i iloŜĺ urzŃdzeŒ przeğadunkowych jest ŜciŜle powiŃzana z wielkoŜciŃ obrot·w terminalu 

i strukturŃ rodzajowŃ obsğugiwanych jednostek ğadunkowych. W przypadku duŨej iloŜci obsğugiwanych 

kontener·w standardowo uŨytkowane sŃ wozy podnoŜnikowe do pustych kontener·w ECH. 

Te urzŃdzenia posiadajŃ z przodu maszt pozwalajŃcy na piňtrzenie kontener·w pustych, do 5-6 warstw 

(tab. 5, rys. 23).  

 

 

Rysunek 23. W·z podnoŜnikowy do przeğadunku kontener·w pustych (ECH) 
ťr·dğo: pesahyster.com.br/product-detail/movimentacao-de-conteineres-h40-50xm-16ch/ 

 
Suwnice placowe (RMG lub RTG) lub reachstackery RST stosowane sŃ jako uzupeğniajŃce 

urzŃdzenia przeğadunkowe tylko na duŨych terminalach, gğ·wnie do piňtrzenia jednostek 

intermodalnych na placach i zağadunku pojazd·w drogowych. WaŨnŃ rolň w transporcie wewnňtrznym 

peğniŃ ciŃgniki terminalowe TT, kt·re standardowo sŃ zestawiane z naczepami terminalowymi (przy 

uŨyciu poğŃczenia siodğowego) lub roll-trailerami (przy uŨyciu poğŃczenia Ăgňsia szyjaò) (rys. 24 i 25). 
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Opcjonalnie, ciŃgniki terminalowe TT mogŃ byĺ wykorzystywane do przeciŃgania naczep siodğowych 

klient·w terminalu Ro-La.  

 

 

Rysunek 24. Roll-trailer zağadowany dwoma nadwoziami wymiennymi 
ťr·dğo: zdjňcie autora 

 

 

Rysunek 25. CiŃgnik terminalowy: do naczep drogowych (po lewej) i roll-trailer·w (po prawej) 
ťr·dğo: tradus.com 
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Tabela 6. Wady i zalety wybranych urzŃdzeŒ przeğadunkowych 

 

 
RTG 

 

 
RMG 

 

 
RST 

 
ECH 

Zalety 

¶ MobilnoŜĺ 

¶ WysokoŜĺ 
podnoszenia 
ğadunku 

¶ Wysoka prňdkoŜĺ 
przeğadunku 

¶ MoŨliwa duŨa 
waga ğadunk·w  

¶ MoŨliwoŜĺ 
ukğadania kilku 
rzňd·w ğadunk·w 

 

¶ WysokoŜĺ 
podnoszenia 
ğadunku 

¶ Wysoka prňdkoŜĺ 
przeğadunku 

¶ MoŨliwa duŨa 
waga ğadunk·w  

¶ MoŨliwoŜci peğnej 
automatyzacji 

¶ MoŨliwoŜĺ 
ukğadania kilku 
rzňd·w ğadunk·w 

¶ MoŨe sğuŨyĺ 
zar·wno do 
przeğadunku jak 
i przemieszczania 
jednostek ğad. 
na terenie 
terminalu 

¶ MoŨliwoŜĺ 
ukğadania kilku 
rzňd·w ğadunk·w 

¶ Stosunkowo niskie 
koszty 
inwestycyjne 

¶ MoŨe sğuŨyĺ 
zar·wno do 
przeğadunku jak 
i przemieszczania 
jednostek 
ğadunkowych na 
terenie terminalu 

¶ Stosunkowo niskie 
koszty 
inwestycyjne 

Wady 

¶ ZuŨycie opon 

¶ Niska prňdkoŜĺ 
jazdy 

¶ Ograniczenia 
ruchu zwiŃzane 
z nawierzchniŃ  

¶ Mniejsza odlegğoŜĺ 
przemieszczania 
niŨ RMG 

¶ Wysokie koszty 
inwestycyjne 

¶ KoniecznoŜĺ 
posiadania 
wykwalifikowanej 
zağogi do obsğugi 

 

¶ KoniecznoŜĺ 
przemieszczania 
siň po szynach 
transportowych 

¶ Bardzo wysokie 
koszty 
inwestycyjne 

¶ KoniecznoŜĺ 
posiadania 
wykwalifikowanej 
zağogi do obsğugi 

 

¶ NieduŨa prňdkoŜĺ 
przeğadunku 

¶ Niska prňdkoŜĺ 
jazdy 

¶ Ruch ğadunku 
w pionie 
z niewielkim 
zakresem 
horyzontalnym 

¶ Niska prňdkoŜĺ 
przeğadunku 

¶ Niska prňdkoŜĺ 
jazdy 

¶ Gğ·wnie 
wykorzystywane 
do przeğadunku 
pustych jednostek 
ğadunkowych 

 
W tabeli 6 przedstawiono syntetycznie wady i zalety wybranych urzŃdzeŒ przeğadunkowych, 

kt·re sŃ kluczowe dla wyposaŨenia terminali kombinowanych szynowo-drogowych. Podane 

zestawienie wartoŜciuje zar·wno parametry techniczne, eksploatacyjne jak i ekonomiczne, pozwalajŃc 

na podjňcie wğaŜciwej decyzji inwestycyjnej w odniesieniu do specyficznych potrzeb kaŨdego terminalu.  

PoniŨej om·wiono dokğadniej wyposaŨenie podstawowe i dodatkowe wybranych typ·w 

terminali wraz podaniem przykğadowej konfiguracji wyposaŨenia obecnie funkcjonujŃcych terminali 

w Europie. 
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3.5. WyposaŨenie typowych terminali 

3.5.1. Terminal szynowo-drogowy duŨy 

W terminalu szynowo-drogowym duŨym uŨytkowane jest kilka rodzaj·w suwnic: duŨe suwnice 

bramowe (RTG lub RMG) bňdŃce podstawowym urzŃdzeniem przeğadunkowym i mniejsze suwnice 

placowe (RTG lub RMG). Suwnice bramowe poruszajŃ siň wzdğuŨ zespoğu tor·w ğadunkowych 

z zasiňgiem na pole odkğadcze i opcjonalnie na wybrane pole skğadowe. Suwnice placowe jako 

dodatkowe urzŃdzania przeğadunkowe sğuŨŃ do obsğugi jednostek na placach skğadowych oraz 

zağadunku pojazd·w drogowych. Suwnice sŃ wspomagane przez reachstackery, kt·re majŃ bardziej 

uniwersalne zastosowanie. W przypadku obsğugi duŨej iloŜci kontener·w na placach wykorzystuje siň 

wozy podnoŜnikowe ECH. Do transportu wewnňtrznego pomiňdzy polem odkğadczym kolejowego 

frontu ğadunkowego oraz placami skğadowymi i parkingami wykorzystuje siň ciŃgniki terminalowe TT 

z roll-trailerami RT lub naczepami terminalowymi. W najwiňkszych terminalach kombinowanych 

szynowo-drogowych stosuje siň zestawy wielonaczepowe (multi-trailer system). 

Przykğad konfiguracji urzŃdzeŒ przeğadunkowych terminalu szynowo-drogowego duŨego na postawie 

PCC Intermodal Terminal w Kutnie13: 

¶ 2 suwnice RMG, 

¶ 5 reachstacker·w RST, 

¶ 1 w·z podnoŜnikowy ECH, 

¶ 1 ciŃgnik terminalowy TT. 

3.5.2. Terminal szynowo-drogowy mağy 

Terminal szynowo-drogowy mağy rzadko posiada na swoim wyposaŨeniu suwnicň, a gdy tak 

siň dzieje jest ona zazwyczaj uniwersalnym urzŃdzaniem obsğugujŃcym fronty ğadunkowe i place 

skğadowe. NajczňŜciej na tego typu terminalach jako podstawowe urzŃdzanie przeğadunkowe 

wykorzystywany jest reachstacker RST. Uzupeğnieniem moŨe byĺ w·z podnoŜnikowy ECH i ciŃgnik 

terminalowy do transportu wewnňtrznego. W mağych terminalach bardzo rzadko korzysta siň z roll-

trailer·w lub naczep terminalowych.  

Przykğad konfiguracji urzŃdzeŒ przeğadunkowych terminalu szynowo-drogowego mağego na postawie 

METRANS Terminal w Pruszkowie14: 

- 3 reachstackery RST. 

3.5.3. Terminal rzeczny tr·jmodalny 

Terminal rzeczny tr·jmodalny posiada na podstawowym wyposaŨeniu suwnice nabrzeŨne STS 

lub Ũurawie nabrzeŨne do zağadunku barek. Suwnica lub Ũuraw obsğugujŃ zar·wno front wodny jak 

i kolejowy terminalu. Pozostağe wyposaŨenie przeğadunkowe jest zbliŨone do terminalu szynowo-

                                                             
13 dane wedğug: utk.gov.pl 
14 dane wedğug: utk.gov.pl 
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drogowego mağego z tŃ r·ŨnicŃ, Ũe terminal tr·jmodalny obsğuguje prawie wyğŃcznie kontenery 

a reachstackery sŃ urzŃdzaniami uzupeğniajŃcymi w stosunku do suwnic/Ũurawi nabrzeŨnych. 

Przykğad konfiguracji urzŃdzeŒ przeğadunkowych terminalu szynowo-drogowego duŨego na postawie 

DeCeTe Duisburg Terminal 15: 

¶ 4 suwnice STS, 

¶ 4 reachstackery RST, 

¶ 4 wozy podnoŜnikowe ECH, 

¶ 4 ciŃgniki terminalowe TT, 

¶ 8 naczep terminalowych. 

3.5.4. Terminal graniczny 

Podstawowe urzŃdzania terminalu granicznego stanowiŃ suwnice (RTG lub RMG) w iloŜci kilku 

sztuk umieszczonych wzdğuŨ tor·w ğadunkowych. Cağy potencjağ przeğadunkowy terminalu jest 

przystosowany do zminimalizowania czasu przeğadunku w relacji wagon-wagon. Pozostağe 

wyposaŨenie przeğadunkowe jest zbliŨone do terminalu szynowo-drogowego mağego. Terminal 

graniczny rzadko dysponuje duŨŃ pojemnoŜciŃ plac·w skğadowych i w zwiŃzku z tym iloŜĺ urzŃdzeŒ 

placowych i transportu wewnňtrznego jest bardzo ograniczona. 

Przykğad konfiguracji urzŃdzeŒ przeğadunkowych terminalu szynowo-drogowego duŨego na postawie 

PKP CARGO Centrum Logistyczne Mağaszewicze 16: 

¶ 3 suwnice RMG, 

¶ 1 suwnica RTG, 

¶ 2 reachstackery RST. 

3.5.5. Terminal Ro-La 

Terminal w technologii Rollande Landstrasse (ruchoma droga) opr·cz dostňpu do wagon·w 

niskopodwoziowych, kt·re umoŨliwiŃ uformowanie skğadu w technologii Ro-La, w zakresie urzŃdzeŒ 

przeğadunkowych musi posiadaĺ tylko odpowiednie ruchome rampy z moŨliwoŜciŃ ustawienie ich 

na koŒcu i poczŃtku skğadu pociŃgu. StŃd, przykğadowy terminal Rail Freight Centre Wºrgl w Austrii 

nie posiada innego wyposaŨania przeğadunkowego poza rampami najazdowymi.  

3.5.6. Terminal specjalistyczny (Cargobeamer i Modalohr) 

Wsp·lnŃ cechŃ terminali specjalistycznych technologii Modalohr i Cargobeamer, jest fakt, Ũe 

na tych terminalach obsğugiwane sŃ wyğŃcznie pociŃgi intermodalne z wagonami przystosowanymi 

do wymagaŒ tych technologii. W przypadku obu terminali konieczne jest uŨycie mechanizm·w 

przeğadunkowych wbudowanych w tor ğadunkowy terminalu. Terminal Modalohr posiada z reguğy 

ok. 30 stanowisk przeğadunkowych rozmieszczonych wzdğuŨ skğadu pociŃgu zgodnie z pozycjami 

                                                             
15 myservices.ect.nl/Terminals/InlandTerminals/DeCeTeDuisburg 
16 dane wedğug: utk.gov.pl 
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postojowymi wagon·w (rys. 22 i 26). Stanowiska przeğadunkowe sŃ wyposaŨone w rampy najazdowe 

wbudowane w nawierzchniň terminalu pod kŃtem ok. 40 stopni w stosunku do linii tor·w ğadunkowych. 

Zintegrowane ze stanowiskami przeğadunkowymi specjalistyczne mechanizmy wbudowane w tor 

ğadunkowy podnoszŃ i obracajŃ wewnňtrznŃ platformň wagonu w celu umieszczenia jej w pozycji 

zağadunkowej zgodnej z pozycjŃ rampy zağadowczej. Po zağadowaniu naczepy platforma wraca 

do pierwotnego poğoŨenia na wagonie kolejowym.  

W terminalu Cargobeamer najwaŨniejszym wyposaŨeniem sŃ stanowiska przeğadunkowe 

(CargoGate) do zağadunku naczep na wagony Cargobeamer (CargoJet) (rys. 27). Podczas zağadunku 

specjalistyczny hydrauliczny mechanizm przesuwana prostopadle do tor·w transportowych koğyskň 

z naczepŃ z uŨyciem dopasowanych szyn transportowych. Nastňpnie koğyska jest automatycznie 

osadzana na wagonie kolejowym, kt·ry osiŃga gotowoŜĺ do jazdy. IloŜĺ stanowisk przeğadunkowych, 

determinowana jest dğugoŜciŃ pociŃgu intermodalnego i wielkoŜciŃ terminalu.  

W przypadku przykğadowego terminalu technologii Modalohr, czyli Aiton Terminal we Francji 

liczba stanowisk przeğadunkowych wynosi 30. Dla przykğadowego terminalu Cargobeamer 

obsğugujŃcego Transmarck-Turquerie Logistics Hub w Calais wedğug aktualnych zağoŨeŒ ma byĺ 

zainstalowane 18 zautomatyzowanych stanowisk przeğadunkowych.  

 

 

Rysunek 26. Stanowiska przeğadunkowe na terminalu specjalistycznym Modalohr 
ťr·dğo: PoliŒski J., Podsystemy transportu intermodalnego. CzňŜĺ I, Prace Instytutu Kolejnictwa ï Zeszyt 154 

(2017) 
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Rysunek 27. Stanowisko przeğadunkowe na terminalu specjalistycznym Cargobeamer 
ťr·dğo: cargobeamer.com 
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4. Procesy obsğugi ğadunkowej w terminalach transportu 

kombinowanego 

4.1. Organizacja pracy terminalu kombinowanego 

Organizacja pracy terminalu musi odpowiadaĺ jego wielkoŜci oraz funkcji jakŃ peğni w sieci 

transportowo-logistycznej. DuŨe terminale standardowo oferujŃ dğuŨszy czas pracy i wiňkszy poziom 

informatyzacji i automatyzacji oferowanych usğug. Standardowe warunki obsğugi klient·w terminalu: 

1) terminal jest otwarty dla klient·w 24h i 7 dni w tygodniu;  

2) obsğuga wagon·w i pojazd·w oferowana jest w trybie ciŃgğym wg. wczeŜniej uzgodnionego 

harmonogramu; 

3) usğugi magazynowe oferowane sŃ godzinach otwarcia magazynu; 

4) dodatkowe i niestandardowe usğugi sŃ kaŨdorazowo uzgadniane pomiňdzy stronami, tj. operatorem 

terminalu i klientem; 

5) za usğugi Ŝwiadczone w niedziele i Ŝwiňta, pobierane sŃ opğaty podwyŨszone i wymagajŃ 

wczeŜniejszego uzgodnienia.  

W przypadku terminali mağych, prywatnych i powiŃzanych z jednym centrum dystrybucyjnym 

godziny otwarcia i zakres usğug sŃ zawňŨone i dostosowane do lokalnych potrzeb. 

4.2. Usğugi terminalu kombinowanego 

Procesy terminalu kombinowanego sŃ ŜciŜle powiŃzane z realizacjŃ usğug oferowanych 

klientom terminalu. Usğugi te moŨemy pogrupowaĺ (tabela 7): 

1) usğugi wzglňdem intermodalnych jednostek ğadunkowych (ITU), 

2) usğugi wzglňdem Ŝrodk·w transportu: 

¶ drogowego (ciŃgniki drogowe, naczepy siodğowe), 

¶ kolejowego (wagony, lokomotywy),  

¶ wodnego (barki). 

 

Pojňcie standardowych ITU, dla kt·rych oferowane sŃ usğugi terminalowe obejmuje: 

¶ kontenery 20ô, 30ô, 40ô i 45ô wg. norm ISO, 

¶ nadwozia wymienne dğugie (typ A) i kr·tkie (typ C) wg. norm CEN, 

¶ naczepy drogowe i zestawy drogowe dopuszczone do ruchu na drogach publicznych. 

Inne jednostki ğadunkowe mogŃ byĺ uznane za niestandardowe i terminal moŨe odm·wiĺ 

ich obsğugi lub okreŜliĺ umownŃ opğatň dodatkowŃ.  

SpecyfikŃ terminali kombinowanych jest fakt, Ũe zestawy drogowe (ciŃgnik+naczepa) mogŃ byĺ 

jednoczeŜnie Ŝrodkami transportu i intermodalnymi jednostkami ğadunkowymi. Ta druga sytuacja 

ma miejsce na terminalach Ro-La. 
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Katalog usğug jest opisany w taryfach terminalowych, kt·re podajŃ r·wnieŨ ich cenň i spos·b 

rozliczania. Usğugi nie ujňte w taryfie nie sŃ pğatne lub nie sŃ oferowane bezpoŜrednio przez terminal. 

Przykğadowo, post·j samochodu na parkingu zewnňtrznym z reguğy jest bezpğatny a duŨe naprawy 

jednostek ğadunkowych i Ŝrodk·w transportu sŃ zwykle realizowane przez specjalistyczne sp·ğki 

zewnňtrzne. 

 
Tabela 7. Usğugi terminalu kombinowanego  

Nr Nazwa usğugi 
Standardowy spos·b 

rozliczania 
Uwagi 

 Usğugi wzglňdem jednostek ğadunkowych (ITU) 

1  Rozğadunek/zağadunek Lo-Lo 
(kontener, nadwozie wymienne, 
naczepa) 

stawka za 1 ruch  Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU 

2  Rozğadunek/zağadunek Ro-Ro 
(naczepa siodğowa, ciŃgnik z naczepŃ) 

stawka za zağadowany/ 
rozğadowany pojazd 

Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU 

3  Skğadowanie ğadownej ITU  
Skğadowanie pustej ITU 
Skğadowanie ITU z ğadunkiem 
chğodzonym 
Skğadowanie ITU z materiağami 
niebezpiecznymi 

stawka za dzieŒ 
skğadowania z okresem 
zwolnionym od opğat 

Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU, rodzaju 
ğadunku i zleconych 
manipulacji podczas 
skğadowania 

4  Zamiatanie podğogi ITU  
Usuwanie z podğogi ITU element·w 
zabezpieczajŃcych towar (gwoŦdzie, 
haki itp.) 

stawka za czynnoŜĺ Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU 

5  Mycie ciŜnieniowe zewnňtrzne 
(kontener, nadwozie wymienne, 
naczepa)  
Mycie ciŜnieniowe wewnňtrzne 
(kontener, nadwozie wymienne) 

stawka za czynnoŜĺ Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU 

6  Naprawa ITU (kontener, nadwozie 
wymienne) 

stawka za 
roboczogodziny 
+ koszt materiağ·w 

Usğuga 
niestandardowa 

7  PodğŃczenie ITU z ğadunkiem 
chğodzonym do prŃdu (kontener, 
naczepa) 
Zaopatrzenie w energiň elektrycznŃ 
Nadz·r nad agregatem ITU 
z ğadunkiem chğodzonym 

stawka za czynnoŜĺ+ 
opğata za prŃd (licznik lub 
kaŨda rozpoczňta 
godzina) 

Rozr·Ũnienie rodzaju 
agregatu i zleconych 
manipulacji podczas 
skğadowania 

8  Transport wewnňtrzny ITU 
- plac-magazyn 
- plac-warsztat 
- plac-myjnia 

stawka za relacjň 
transportowŃ  

Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU 

9  Rewizja ITU (kontener, naczepa) stawka za czynnoŜĺ Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU 

10  WaŨenie ITU wg. wymog·w 
Konwencji SOLAS (kontener) 

stawka za czynnoŜĺ Standardowo 
oferowana jest metoda 
I zgodnie z KonwencjŃ 
SOLAS 
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Nr Nazwa usğugi 
Standardowy spos·b 

rozliczania 
Uwagi 

11  Formowanie i rozformowywanie ITU  stawka za 
roboczogodziny 
+ koszt materiağ·w 
sztauerskich 

Rozr·Ũnienie rodzaju 
i wielkoŜci ITU, rodzaju 
ğadunku i zleconych 
manipulacji 

12  Inne czynnoŜci: 
- oklejenie lub usuniňcie nalepki 
ADR/RID 
- plombowanie ITU 
- udostňpnienie wanny na uszkodzone 
kontenery z ğadunkiem 
niebezpiecznym 
- montaŨ/demontaŨ wkğadu typu flexi-
tank (kontener, nadwozie wymienne) 
- odŜnieŨenie dachu ITU 

stawka za czynnoŜĺ  

 Usğugi wzglňdem Ŝrodk·w transportu kolejowego 

1  Udostňpnienie tor·w: 
- tor·w zdawczo-odbiorczych 
- tor·w bocznicowych 
- tor·w ğadunkowych 

stawka stağa+ 
stawka za wagon 

Rozr·Ũnienie rodzaju 
usğugi trakcyjnej, 
rodzaju wagon·w 
i zleconych manipulacji 

2  Prace manewrowe: 
- usğuga wtoczenia/wytoczenia 
wagon·w 
- dodatkowa praca lokomotywy 

stawka stağa+ 
stawka za wagon+ 
stawka za lokomotywň+ 
opğata trakcyjna 

Rozr·Ũnienie rodzaju 
usğugi trakcyjnej, 
rodzaju wagon·w 
i zleconych manipulacji 

3  Post·j wagon·w na torach 
bocznicowych 

stawka godzinowa 
za wagon z okresem 
zwolnionym od opğat 

 

4  Naprawa wagon·w stawka za 
roboczogodziny 
+ koszt materiağ·w 

Usğuga 
niestandardowa 

5  Inne czynnoŜci: 
- udostňpnienie druŨyny manewrowej  
- obsğuga poza wyznaczonym oknem 
czasowym 

opğata za skğad 
manewrowy 

 

 Usğugi wzglňdem Ŝrodk·w transportu drogowego 

1  Post·j na parkingu: 
- strzeŨonym 
- niestrzeŨonym 

stawka za godzinň 
postoju 

 

2  Zaopatrzenie w paliwo  stawka z litr paliwa  

3  Naprawa pojazd·w  stawka za 
roboczogodziny 
+ koszt materiağ·w 

Usğuga 
niestandardowa 

4  Mycie ciŜnieniowe ciŃgnika siodğowego 
zewnňtrzne 

stawka za czynnoŜĺ  

 Usğugi wzglňdem Ŝrodk·w transportu wodnego 

1  Post·j przy nabrzeŨu Opğata tonaŨowa 
lub przystaniowa 
Stawka na jednostkň 
pojemnoŜci brutto statku 
(GT) lub pojemnoŜci 
rejestrowej brutto (BRT) 

Opğaty za post·j 
pobierane sŃ przez 
duŨe porty i zarzŃdy 
port·w 

2  Zaopatrzenie w energiň elektrycznŃ opğata za prŃd (licznik 
lub kaŨda rozpoczňta 
godzina) 

 

3  Zaopatrzenie w wodň  stawka za m3 wody  

4  Zaopatrzenie w paliwo stawka za m3 paliwa  
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Nr Nazwa usğugi 
Standardowy spos·b 

rozliczania 
Uwagi 

5  Odbi·r odpad·w ze statku stawka za m3 odpad·w  

6  Naprawy na statku (czňŜci kadğuba, 
wyposaŨenie statku) 

stawka za 
roboczogodziny 
+ koszt materiağ·w 

Usğuga 
niestandardowa 

ťr·dğo: na podstawie regulamin·w i taryf terminali operator·w PCC Intermodal i CLIP Group 

 
Dodatkowe czynnoŜci oferowane na terenie terminalu obejmujŃ r·Ũnego rodzaju usğugi 

biurowe, np. drukowanie/skanowanie dokument·w.  

4.3. Obsğuga Ŝrodk·w transportu kolejowego 

Najwiňksza iloŜĺ terminali kombinowanych w Europie to terminale szynowo-drogowe. W tego 

typu terminalach priorytetem jest sprawna obsğuga transportu kolejowego, czyli pociŃg·w 

intermodalnych. Ten priorytet wzglňdem Ŝrodk·w transportu drogowego wynika z duŨych stağych 

koszt·w eksploatacyjnych i mağej elastycznoŜci charakterystycznych dla kolei. Terminal obsğuguje 

skğady kolejowe w ramach tzw. okien przeğadunkowych, a procedury zamawiania i realizacji obsğugi 

muszŃ speğniaĺ standardy opisane w miňdzynarodowych przepisach ruchu kolejowego.  

Proces obsğugi pociŃg·w intermodalnych na terminalu kombinowanym musi byĺ dostosowany 

do potencjağu jakim dysponuje terminal w zakresie infrastruktury kolejowej. Istotne jest dysponowanie 

przez terminal grupami tor·w, na kt·rych realizowane sŃ standardowe procesy rozrzŃdzania grup 

wagonowych i inne czynnoŜci eksploatacyjne. Wyr·Ũnia siň dwa podstawowe ukğady tor·w kolejowych: 

ukğad czoğowy i ukğad przejazdowy (rysunek 28 i 29). W ramach tych ukğad·w tor·w tworzone sŃ grupy 

tor·w obejmujŃce: 

¶ tory zdawczo-odbiorcze, 

¶ tory bocznicowe, 

¶ tory ğadunkowe. 

NajwaŨniejsze trzy fazy procesu obsğugi pociŃg·w intermodalnych obejmujŃ zamawianie usğugi 

terminalowej, monitorowanie pociŃgu oraz operacje na terenie terminalu17. 

Zamawianie usğugi terminalowej jest zwiŃzane z przyznawaniem tzw. slot·w - okien 

przeğadunkowych. Sloty przydziela operator terminalu przewoŦnikowi kolejowemu lub operatorowi 

intermodalnemu, kt·ry go reprezentuje. Operator zastrzega sobie prawo do odmowy przyjňcia pociŃgu 

lub jego obsğugi w innym terminie.  

 

                                                             
17 Obsğuga Ŝrodk·w transportu kolejowego zostağa opisana na podstawie regulamin·w operatora PCC 
Intermodal S.A. (https://www.pccintermodal.pl/) 
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Rysunek 28. Terminal szynowo-drogowy z czoğowym ukğadem tor·w kolejowych 
ťr·dğo: na podstawie: Kostrzewski A., Nader M., Analiza zagadnienia projektowania lŃdowych terminali 

przeğadunkowych dla transportu intermodalnego, Logistyka 2/2015, 397-407 

 

 

Rysunek 29. Terminal szynowo-drogowy z przejazdowym ukğadem tor·w kolejowych 
ťr·dğo: na podstawie: Kostrzewski A., Nader M., Analiza zagadnienia projektowania lŃdowych terminali 

przeğadunkowych dla transportu intermodalnego, Logistyka 2/2015, 397-407 

 

Monitorowanie pociŃgu powinno byĺ raportowane do operatora terminalu i obejmuje 8 godzin 

poprzedzajŃcych przyjazd do stacji kolejowej, z kt·rej nastňpuje wjazd na bocznicň kolejowŃ terminalu. 

PrzewoŦnik kolejowy jest zobowiŃzany co 2 godziny przesyğaĺ e-mailem raport o realizacji przewozu 

zawierajŃcy potwierdzenie, Ũe przew·z odbywa siň zgodnie z rozkğadem lub informacje o ewentualnych 

op·Ŧnieniach. PrzewoŦnik kolejowy zobowiŃzany jest do przekazania na adres e-mail na co najmniej 

24 godziny przed planowanym przyjazdem pociŃgu informacji (tabela 8): 

¶ godziny przyjazdu pociŃg·w, 

¶ listy ğadunkowe wraz ze specyfikacjŃ ğadunk·w przewoŨonych pociŃgiem (m.in. nazwa, waga 

ğadunku); 

¶ dokument·w okreŜlajŃcych wğaŜciwoŜci ğadunk·w (przede wszystkim karty charakterystyki 

materiağ·w niebezpiecznych); 



  
 

 

ANALIZA OPERCJI TERMINALOWYCH 
TRANSPORTU KOMBINOWANEGO Strona 47 / 77 

 

¶ dyspozycji w stosunku do kaŨdego ITU. 

 

Tabela 8. Formularz danych do obsğugi pociŃgu intermodalnego w oknie terminalowym 

Order nr: Klient: Nr pociŃgu: Terminal: Data Usğugi: 
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D
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U
w

a
g
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 1                     

 2                     

 3                     

...                     

Niniejszym oŜwiadczam, Ũe ğadunek w jednostce nie jest wskazany na liŜcie niedozwolonych 
ğadunk·w. Niniejszym oŜwiadczam, Ũe posiadamy odpowiednie licencje i pozwolenia na 

przemieszczanie przedmiotowego ğadunku. 

* T1, certyfikaty, MSDS, SMGS 

ťr·dğo: na podstawie regulaminu operatora PCC Intermodal 

 

Przyjazd pociŃgu prowadzonego do terminalu przez przewoŦnika kolejowego do stacji 

kolejowej, z kt·rej nastňpuje wjazd na bocznicň kolejowŃ terminalu winien nastňpowaĺ na 1 godzinň 

przed planowym slotem przeğadunkowym. Odjazd pociŃgu z tej samej stacji kolejowej po zakoŒczonym 

przeğadunku winien zostaĺ zrealizowany przez przewoŦnika najp·Ŧniej na 2 godziny po slocie 

przeğadunkowym. Przyjňcie i odbi·r kaŨdego skğadu odbywa siň na terminalu i obejmuje czňŜĺ 

handlowŃ (odbi·r jednostek ğadunkowych) oraz czňŜĺ kolejowŃ (oglňdziny stanu technicznego skğadu 

kolejowego) realizowanŃ pomiňdzy operatorem terminalu a przewoŦnikiem kolejowym. Przedstawiciel 

przewoŦnika kolejowego przekazujŃcy pociŃg, ma obowiŃzek pozostania na terminalu do zakoŒczenia 

odbioru pociŃgu. Brak obecnoŜci przedstawiciela przewoŦnika kolejowego przy odbiorach, jest 

jednoznaczny z uznaniem ustalenia stanu technicznego pociŃgu i jednostek ğadunkowych dokonanego 

przez operatora terminalu. W przypadku dostarczenia w skğadzie do Terminalu wagon·w lub ITU, 

kt·rych stan techniczny nie pozwala na ich dalsze nadanie, przewoŦnik kolejowy jest zobowiŃzany 

zorganizowaĺ i ponieŜĺ koszty niezbňdnych napraw. Obsğugň manewrowŃ pomiňdzy stacjŃ kolejowŃ a 

terminalem (lub w odwrotnym kierunku) wykonuje druŨyna manewrowa operatora terminalu. Pr·bň 

hamulca kaŨdorazowo wykonuje uprawniony pracownik, zapewniony przez przewoŦnika kolejowego.  
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4.4. Procesy obsğugi na terminalu szynowo-drogowym duŨym 

PoniŨej przedstawiono schematy proces·w obsğugi pociŃgu intermodalnego oraz pojazd·w 

drogowych na terminalu szynowo-drogowym duŨym (rysunek 30 i 31). Kolorem zielonym oznaczono 

etapy proces·w wykonywane w ramach przyznawanych slot·w, tj. okien przeğadunkowych. Dodatkowo 

pokazano mapň omawianych proces·w na planie terminalu (rysunek 32). 

 

 

Rysunek 30. Schemat procesu obsğugi pociŃgu intermodalnego na terminalu szynowo-drogowym duŨym 
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Rysunek 31. Schemat procesu obsğugi pojazd·w drogowych na terminalu szynowo-drogowym duŨym 
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Rysunek 32. Mapa proces·w na terminalu szynowo-drogowym duŨym 
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4.5. Procesy obsğugi na terminalu rzecznym tr·jmodalnym 

PoniŨej przedstawiono schematy proces·w obsğugi barki kontenerowej oraz pociŃg·w 

kontenerowych na terminalu rzecznym tr·jmodalnym (rysunek 33 i 34). Proces obsğugi pojazd·w 

drogowych jest taki sam jak na terminalu szynowo-drogowym duŨym (rysunek 31). Kolorem zielonym 

oznaczono etapy proces·w wykonywane w ramach przyznawanych slot·w, tj. okien przeğadunkowych. 

Dodatkowo pokazano mapň omawianych proces·w na planie terminalu (rysunek 35). 

 

 

 

Rysunek 33. Schemat procesu obsğugi barki kontenerowej na terminalu rzecznym tr·jmodalnym 
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Rysunek 34. Schemat procesu obsğugi pociŃg·w kontenerowych na terminalu rzecznym tr·jmodalnym 
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Rysunek 35. Mapa proces·w na terminalu rzecznym tr·jmodalnym 
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4.6. Procesy obsğugi na terminalu Ro-La 

PoniŨej przedstawiono schematy proces·w obsğugi pociŃgu intermodalnego oraz pojazd·w 

drogowych na terminalu Ro-La (rysunek 36 i 37). Kolorem zielonym oznaczono etapy proces·w 

wykonywane w ramach przyznawanych slot·w, tj. okien przeğadunkowych. Dodatkowo pokazano mapň 

omawianych proces·w na planie terminalu (rysunek 38). 

 

 

Rysunek 36. Schemat procesu obsğugi pociŃgu intermodalnego na terminalu Ro-La 
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Rysunek 37. Schemat procesu obsğugi pojazd·w drogowych na terminalu Ro-La  
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Rysunek 38. Mapa proces·w na terminalu Ro-La 
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4.7. Procesy obsğugi na terminalu specjalistycznym Modalohr 

PoniŨej przedstawiono schematy proces·w obsğugi pociŃgu intermodalnego oraz pojazd·w 

drogowych na terminalu specjalistycznym Modalohr (rysunek 39 i 40). Kolorem zielonym oznaczono 

etapy proces·w wykonywane w ramach przyznawanych slot·w, tj. okien przeğadunkowych. Dodatkowo 

pokazano mapň omawianych proces·w na planie terminalu (rysunek 41). 

 

 

Rysunek 39. Schemat procesu obsğugi pociŃgu intermodalnego na terminalu specjalistycznym Modalohr 
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Rysunek 40. Schemat procesu obsğugi pojazd·w drogowych na terminalu specjalistycznym Modalohr 
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Rysunek 41. Mapa proces·w na terminalu specjalistycznym Modalohr 
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4.8. Procesy obsğugi na terminalu specjalistycznym Cargobeamer 

PoniŨej przedstawiono schematy proces·w obsğugi pociŃgu intermodalnego oraz pojazd·w 

drogowych na terminalu specjalistycznym Cargobeamer (rysunek 42 i 43). Kolorem zielonym 

oznaczono etapy proces·w wykonywane w ramach przyznawanych slot·w, tj. okien przeğadunkowych. 

Dodatkowo pokazano mapň omawianych proces·w na planie terminalu (rysunek 44). 

 

 

Rysunek 42. Schemat procesu obsğugi pociŃgu intermodalnego na terminalu specjalistycznym Cargobeamer 
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Rysunek 43. Schemat procesu obsğugi pojazd·w drogowych na terminalu specjalistycznym Cargobeamer
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Rysunek 44. Mapa proces·w na terminalu specjalistycznym Cargobeamer 
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5. Mierniki efektywnoŜci przeğadunkowej terminali transportu 

kombinowanego 

5.1. Mierniki techniczno-technologiczne 

NajwaŨniejsze mierniki efektywnoŜci terminali kombinowanych opisujŃ i oceniajŃ procesy 

skğadowania i przeğadunku realizowane na terminalu. PozwalajŃ one na obiektywne por·wnywanie 

terminali i sŃ podstawŃ dla procesu bieŨŃcego monitoringu i rozwoju proces·w terminalowych. 

Kluczowe mierniki efektywnoŜci terminali o charakterze techniczno-technologicznym obejmujŃ: 

1) zdolnoŜĺ przepustowŃ bramy wjazdowej, 

2) przepustowoŜĺ plac·w skğadowych, 

3) zdolnoŜĺ przeğadunkowŃ urzŃdzeŒ przeğadunkowych, 

4) zdolnoŜĺ przeğadunkowŃ terminalu, 

5) wskaŦnik wykorzystania zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu. 

Pierwsze trzy mierniki odnoszŃ siň do trzech najwaŨniejszych faz procesu obsğugi terminalowej. 

Najmniejsza wartoŜĺ spoŜr·d nich determinuje zdolnoŜĺ przeğadunkowŃ terminalu. A ta jest podstawŃ 

do wyznaczania wskaŦnika wykorzystania zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu. PoniŨej podano 

metodykň obliczania wszystkich miernik·w. 

5.1.1. ZdolnoŜĺ przepustowa bramy wjazdowej 

ZdolnoŜĺ przepustowa bramy wjazdowej okreŜla iloŜĺ jednostek intermodalnych, kt·ra moŨe 

byĺ obsğuŨona przy bramie wjazdowej terminalu w ciŃgu roku.  

 

ὤὖ ὲ ẗ
ρττπ

Ὕ
ẗὦẗσφπ 

 

gdzie: 

ὤὖ  - zdolnoŜĺ przepustowa bramy wjazdowej [ITU/rok], 

ὲ  ï liczba pas·w wjazdowych, 

Ὕ  ï Ŝredni czas odprawy jednego samochodu [min] (Tgate=5õ15 min), 

ὦ ï wsp·ğczynnik transportu jednostek ITU na jednym samochodzie (dla standardowej naczepy 

b=1,75). 
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5.1.2. PrzepustowoŜĺ plac·w skğadowych 

PrzepustowoŜĺ placu skğadowego okreŜla iloŜĺ jednostek intermodalnych, kt·ra moŨe byĺ 

obsğuŨona na placach skğadowych terminalu w ciŃgu roku. 

 

ὤὖ ὠ ẗὶ
ὖὛẗὬẗύẗᾀ

ὴ
ẗ
σφπ

ὝĢ
 

 

gdzie: 

ὤὖ  ï przepustowoŜĺ plac·w skğadowych [ITU/rok], 

ὠ  ï pojemnoŜĺ skğadowa plac·w [ITU], 

ὶ ï iloŜĺ rotacji w ciŃgu roku, 

ὖὛ ï powierzchnia skğadowa [m2], 

Ὤ ï iloŜĺ warstw skğadowania (h=3õ4 dla kontener·w), 

ύ ï wskaŦnik wykorzystania powierzchni plac·w skğadowych (w=0,45 dla obsğugi 

reachstackerami RST, w=0,60 dla obsğugi suwnicami RTG lub RMG), 

ὴ ï powierzchnia rzutu z g·ry intermodalnej jednostki ğadunkowej (1 ITU) [m2], 

ᾀ ï wskaŦnik zapeğnienia plac·w w ciŃgu roku (z=0,7õ0,8), 

ὝĢ ï Ŝredni czas skğadowania ITU [dni] (TŜr= 5õ10 dni). 

 

5.1.3. ZdolnoŜĺ przeğadunkowa urzŃdzeŒ przeğadunkowych 

ZdolnoŜĺ przeğadunkowa terminalowych urzŃdzeŒ przeğadunkowych okreŜla iloŜĺ jednostek 

intermodalnych, kt·ra moŨe byĺ przeğadowana przez podstawowe urzŃdzenia przeğadunkowe terminalu 

w ciŃgu roku. Podstawowe urzŃdzenia przeğadunkowe na terminalach kombinowanych obejmujŃ: 

suwnice RTG, suwnice RMG i reachstackery RST. 

 

ὤὖ ὲ ẗ
ὡ ẗὝẗσφπẗὋ

ὥ
 

gdzie: 

ὤὖ  ï zdolnoŜĺ przeğadunkowa urzŃdzeŒ przeğadunkowych [ITU/rok], 

ὲ  ï iloŜĺ urzŃdzeŒ przeğadunkowych, 

ὡ  ï wydajnoŜĺ jednego urzŃdzenia przeğadunkowego [ITU/h] (dla suwnicy RTG lub RMG WTU= 

20õ30 ITU/h, dla reachstackera RST WTU= 12 ITU/h), 

Ὕ ï Ŝredni dobowy czas pracy urzŃdzenia przeğadunkowego [h] (Td=12 godz. dla dw·ch zmian 

i Td=18 godz. dla trzech zmian), 

Ὃ ï wskaŦnik gotowoŜci technicznej urzŃdzeŒ przeğadunkowych (Gt=0,80õ0,95), 

ὥ ï wsp·ğczynnik jednoczesnej pracy urzŃdzeŒ przeğadunkowych (a= 1,00õ1,25). 
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5.1.4. ZdolnoŜĺ przeğadunkowa terminalu 

ZdolnoŜĺ przeğadunkowa terminalu ὤὖ jest r·wna najmniejszej wartoŜci spoŜr·d: 

ὤὖ ȟ ὤὖ ȟὤὖ  .  

 
ὤὖᶰὤὖ ȟ ὤὖ ȟὤὖ   

ὤὖ ὤὖ     ὤὖ  ὤὖ   ὤὖ ὤὖ  
 

gdzie: 

ὤὖ ï zdolnoŜĺ przeğadunkowa terminalu kombinowanego [ITU/rok], 

ὤὖ  ï zdolnoŜĺ przepustowa bramy wjazdowej [ITU/rok], 

ὤὖ  ï przepustowoŜĺ plac·w skğadowych [ITU/rok], 

ὤὖ  ï zdolnoŜĺ przeğadunkowa urzŃdzeŒ przeğadunkowych [ITU/rok], 

 

Prawidğowo skonstruowany i zorganizowany terminal kombinowany powinien posiadaĺ 

zdolnoŜĺ przeğadunkowŃ, kt·ra jest r·wna lub niewiele mniejsza od wartoŜci przepustowoŜci placu 

skğadowego i wartoŜci zdolnoŜci przeğadunkowej urzŃdzeŒ przeğadunkowych. ReguğŃ jest, Ũe zdolnoŜĺ 

przepustowa bramy wjazdowej jest duŨo wiňksza od zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu. JeŜli jedna z 

trzech analizowanych wartoŜci, tj. zdolnoŜĺ przepustowa bramy wjazdowej, przepustowoŜĺ plac·w 

skğadowych lub zdolnoŜĺ przeğadunkowa urzŃdzeŒ przeğadunkowych, jest duŨo mniejsza od 

pozostağych to wyznacza tzw. ĂwŃskie gardğoò terminalu. 

5.1.5. WskaŦnik wykorzystania zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu 

Dla zweryfikowania prawidğowej eksploatacji terminalu oblicza siň wskaŦnik wykorzystania 

zdolnoŜci przeğadunkowej terminalu. 

 

ὑ
ὖ

ὤὖ
 

 
gdzie: 

ὑ ï wskaŦnik eksploatacyjny terminalu, 

ὖ ï rzeczywiste przeğadunki terminalu [ITU/rok], 

ὤὖ ï zdolnoŜĺ przeğadunkowa terminalu [ITU/rok]. 

 

Prawidğowa wartoŜĺ wskaŦnika wynosi K=0,35õ0,50. Oznacza to, Ũe terminal powinien osiŃgaĺ 

Ŝrednie wykorzystanie swojej zdolnoŜci przeğadunkowej na poziomie do 50%. W przypadku 

przekroczenia tego poziomu naleŨy rozpoczŃĺ proces inwestycyjny w zakresie zwiňkszenia wydajnoŜci 

urzŃdzeŒ przeğadunkowych lub rozbudowy terminalu, kt·ry z natury jest procesem dğugotrwağym. 

Przekroczenie poziomu granicznego jest teŨ wskaz·wkŃ do podjňcia zmian o charakterze 
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organizacyjnym majŃcych wpğyw na przepustowoŜci i zdolnoŜci przeğadunkowe terminalu. Zmiany 

te mogŃ dotyczyĺ, m.in.: 

1) zwiňkszenia wysokoŜci skğadowania ITU, 

2) skr·cenia Ŝredniego czasu skğadowania ITU, 

3) wydğuŨenia czasu pracy terminalu. 

 

Zmiany o charakterze inwestycyjnym lub organizacyjnym powinny skutkowaĺ zmianŃ w postaci 

zwiňkszenia zdolnoŜci przeğadunkowej. Do tej nowej wartoŜci powinny byĺ dostosowane zdolnoŜci 

i przepustowoŜci poszczeg·lnych faz proces·w terminalowych. Przykğadowo, zwiňkszanie wydajnoŜci 

urzŃdzeŒ przeğadunkowych, kt·re skutkowağo zwiňkszeniem zdolnoŜci przeğadunkowych tych 

urzŃdzeŒ, powinno byĺ poğŃczone z dziağaniami majŃcymi na celu zwiňkszenie przepustowoŜci plac·w 

skğadowych. W przypadku podjňcia decyzji o zwiňkszeniu powierzchni do skğadowania jednostek 

intermodalnych, poniŨej podano wz·r na obliczenie nowej powierzchni skğadowej: 

 

ὖὛ
ὤὖẗὴ

Ὤẗύẗᾀẗὶ
 

 
gdzie: 

ὖὛ ï nowa powierzchnia skğadowa [m2], 

ὤὖ ï zakğadana przyszğa przepustowoŜĺ plac·w skğadowych [ITU/rok], 

ὴ ï powierzchnia rzutu z g·ry jednostki ğadunkowej (1 ITU) [m2], 

Ὤ ï iloŜĺ warstw skğadowania (h=3õ4 dla kontener·w), 

ύ ï wskaŦnik wykorzystania powierzchni plac·w skğadowych (w=0,45 dla obsğugi 

reachstackerami RST, w=0,60 dla obsğugi suwnicami RTG lub RMG), 

ᾀ ï wskaŦnik zapeğnienia plac·w w ciŃgu roku (z=0,7-0,8), 

ὶ ï iloŜĺ rotacji w ciŃgu roku, 

 

5.2. Mierniki organizacyjno-ekonomiczne 

Mierniki organizacyjno-ekonomiczne terminalu transportu kombinowanego odnoszŃ 

siň do efektywnoŜci proces·w zachodzŃcych na terminalu. Mierniki te sğuŨŃ monitoringowi i poprawie 

o charakterze iloŜciowym i jakoŜciowym poszczeg·lnych proces·w terminalowych i odpowiednich 

dla nich zadaŒ. Poprawa organizacji proces·w przeğadunkowych i skğadowych terminalu wiŃŨe siň z 

wieloma dziağaniami obejmujŃcymi poprawň dostňpu do infrastruktury transportowej i urzŃdzeŒ 

przeğadunkowych (dziağania inwestycyjne) a takŨe poprawň jakoŜci pracy terminalu (usprawnienia 

organizacyjno-procesowe). NajwaŨniejsze obszary dziağaŒ zwiŃzanych z zarzadzaniem pracŃ 
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terminalu przedstawiono na rysunku 45. W zakresie poprawy organizacji proces·w przeğadunku i 

skğadowania na terminalu, dziağania przekğadajŃce siň na mierzalne efekty tych dziağaŒ obejmujŃ18: 

1) dostosowanie do sieci poğŃczeŒ intermodalnych, 

2) rozw·j kompleksowych usğug logistycznych zwiŃzanych ze skğadowaniem, magazynowaniem 

i przeğadunkiem, 

3) rozw·j narzňdzi informatycznych wspomagajŃcych zarzŃdzanie terminalem, 

4) dedykowane systemy zarzŃdzania terminalem, 

5) system zachňt i kar dla lepszego wykorzystania plac·w skğadowych, 

6) automatycznŃ identyfikacjň ğadunk·w i pojazd·w, 

7) wprowadzenie awizacji proces·w przeğadunkowo-skğadowych, 

8) zwiňkszenie punktualnoŜci obsğugi Ŝrodk·w transportu i ğadunk·w. 

 

 

Rysunek 45. Metody poprawy efektywnoŜci proces·w terminalu kombinowanego 
ťr·dğo: Best practices for the management of combined transport terminals, DIOMIS Project (Workpackage A4), 

2007. 

 
Terminal kombinowany obsğuguje Ŝrodki transportu, spoŜr·d kt·rych priorytet majŃ regularne 

pociŃgi intermodalne i poğŃcznie barkowe. ścisğa wsp·ğpraca z duŨymi operatorami transportu 

intermodalnego zapewnia duŨe obroty ğadunkowe, ale warunkiem jest wysoka jakoŜĺ obsğugi 

na terminalu. Potencjağ przeğadunkowo-skğadowy terminalu szynowo-drogowego powinien speğniaĺ 

wysokie wymagania zwiŃzane z obsğugŃ pociŃg·w intermodalnych kursujŃcych z duŨŃ czňstotliwoŜciŃ 

wedğug stağego rozkğadu jazdy rozwijajŃc prňdkoŜĺ na trasie do 160 km/h. Z punktu widzenia klient·w 

                                                             
18 Na podstawie: Best practices for the management of combined transport terminals, DIOMIS Project 

(Workpackage A4), 2007. 
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terminalu oczekiwane jest przeksztağcenie pociŃg·w blokowych i liniowych (blok train, liner train) 

w bezpoŜrednie pociŃgi wahadğowe (direct train, shuttle train) (rys. 46). IloŜĺ obsğugiwanych 

regularnych pociŃg·w wahadğowych jest miarŃ efektywnoŜci pracy terminalu i wyznacznikiem jego 

pozycji w sieci transportowo-logistycznej. 

 

 

Rysunek 46. EfektywnoŜĺ kolejowych poğŃczeŒ intermodalnych 
ťr·dğo: AGENDA 2015 for Combined Transport in Europe, DIOMIS Project, www.uic.asso.fr/diomis/. 

 
EfektywnoŜĺ dziağaŒ zwiŃzanych z rozwojem kompleksowych usğug logistycznych zwiŃzanych 

ze skğadowaniem, magazynowaniem i przeğadunkiem moŨna mierzyĺ iloŜciŃ usğug oferowanych przez 

terminal. Usğugi te obejmujŃ m.in.: obsğugň dokumentacyjnŃ, kompletowanie, przepakowywanie 

ğadunku, formowanie jednostki ğadunkowej i zapewnianie ubezpieczenia ğadunku.  

Rozw·j narzňdzi informatycznych wspomagajŃcych zarzŃdzanie terminalem i profesjonalnych 

platform komunikacyjnych dla potrzeb biznesowych jest w obecnych czasach niezbňdnym elementem 

rozwoju terminali transportu kombinowanego. W przypadku gdy operatorzy logistyczni chcŃ oferowaĺ 

swoje usğugi w jak najszerszym zakresie oraz jak najwyŨszej jakoŜci brak rozwiŃzaŒ informatycznych 

wspomagajŃcych dziağania terminalu stanowi powaŨnŃ przeszkodň w jego rozwoju. Obecnie gğ·wnym 

miernikiem efektywnoŜci terminalu jest poziom zaawansowania systemu TOS (Terminal Operating 

System), czyli iloŜci wdroŨonych moduğ·w systemu i ich funkcjonalnoŜci. ObecnoŜĺ systemu TOS 

wedğug badaŒ19 zwiňksza efektywnoŜĺ pracy terminalu o okoğo 5-10%, co przekğada siň na zysk 

                                                             
19 Best practices for the management of combined transport terminals, DIOMIS Project (Workpackage A4), 2006, 
ISBN: 2-7461-1308-2. 
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ekonomiczny terminalu. Przykğadami stosowanych obecnie system·w TOS sŃ: BLU, GOAL, 

INTERMAN, KLV2000, TESS. Stosuje siň r·wnieŨ dedykowane systemy zarzŃdzania terminalem, kt·re 

sŃ lepiej dostosowane do warunk·w i potrzeb danego terminalu. Takie rozwiŃzanie wiŃŨe siň  

z koniecznoŜciŃ integracji systemu terminalowego ze standardami teleinformatycznymi sieci 

logistycznej, kt·re czňsto wyznacza istniejŃca platforma informatyczna wsp·ğdzielona przez r·Ũnych 

operator·w transportu intermodalnego. Dedykowane systemy zarzŃdzania terminalem rzadko 

wprowadza siň w mniejszych terminalach, kt·re nie sŃ elementem sieci logistycznej duŨych operator·w 

ze wzglňdu na stosunek koszt·w do zysku wzglňdem system·w og·lnodostňpnych.  

Poprawa efektywnoŜci proces·w terminalowych moŨe nastŃpiĺ poprzez wprowadzenie 

systemu zachňt oraz kar dla lepszego wykorzystania plac·w skğadowych. Dziağania motywujŃce majŃ 

charakter finansowy i sŃ ujňte w taryfie terminalu i umowach z klientami terminalu. WymuszajŃ one 

wiňkszŃ rotacjň na wydzielonych miejscach skğadowych terminalu poprzez egzekwowanie termin·w 

odbioru skğadowanych jednostek ğadunkowych. 

Automatyczna identyfikacja ğadunk·w i pojazd·w ma istotny wpğyw na poprawň efektywnoŜci 

pracy terminalu transportu kombinowanego. Zaletami wprowadzenia automatycznej i p·ğautomatycznej 

identyfikacji jest przyspieszanie procesu przyjňcia ğadunku na terminalu poprzez automatyczne 

opracowanie dokumentacji ğadunku przez system informatyczny obecny na terminalu. W przypadku 

wersji p·ğautomatycznej czňŜĺ zadaŒ jest przenoszona na operatora systemu. IstniejŃ dwa 

podstawowe typy automatycznej lub p·ğautomatycznej identyfikacji. Pierwszy z nich to powszechnie 

stosowany system bramowy, w kt·rym na drogach wjazdowych do terminalu montowane sŃ bramy 

(portale) wyposaŨone w kamery (rys. 47). Na podstawie zdjňĺ nastňpuje identyfikacja i ocena stanu 

Ŝrodka transportu i jednostek ğadunkowych, po czym automatycznie generowane sŃ odpowiednie 

dokumenty w systemie. Drugi typ automatycznej lub p·ğautomatycznej identyfikacji wykorzystuje chipy 

RFID20, kt·re sŃ umieszczane w jednostkach ğadunkowych i pojazdach. Przy pomocy sygnağ·w 

radiowych przekazujŃ wszystkie potrzebne informacje do odbiornik·w znajdujŃcych siň na wjeŦdzie 

do terminalu. Ten system identyfikacji jest stosowany rzadziej ze wzglňdu na dodatkowe koszty po 

stronie klient·w terminalu i koniecznoŜĺ integracji technicznej w sieci logistycznej.  

 

                                                             
20 RFID - Radio Frequency Identification. 
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Rysunek 47. P·ğautomatyczna identyfikacja na bramie terminalu kombinowanego szynowo-drogowego 
ťr·dğo: www.pccintermodal.pl/terminal-kutno/ 

 

Czňsto podejmowanym dziağaniem prowadzŃcym do poprawy efektywnoŜci pracy terminalu 

jest wprowadzenie awizacji proces·w przeğadunkowo-skğadowych. WiŃŨe siň to wprost z systemem 

przydzielania okien czasowych dla poszczeg·lnych Ŝrodk·w transportu obsğugiwanych na terminalach. 

Dodatkowo, stosuje siň elektroniczne zawiadomienia o etapie na jakim znajduje siň Ŝrodek transportu, 

kt·ry jedzie do terminalu. System awizacji jest korzystny dla terminalu, przewoŦnik·w i koŒcowych 

odbiorc·w poprawiajŃc punktualnoŜĺ dostaw w cağym ğaŒcuchu logistycznym. 

Zwiňkszenie punktualnoŜci obsğugi Ŝrodk·w transportu i ğadunk·w na terminalu jest wynikiem 

szeregu dziağaŒ organizacyjnych obejmujŃcych: poprawň dostňpnoŜci urzŃdzeŒ przeğadunkowych 

i plac·w skğadowych, zwiňkszanie automatyzacji proces·w, wprowadzenie priorytetyzacji 

obsğugiwanych Ŝrodk·w transportu i jednostek ğadunkowych, zwiňkszenie elastycznoŜci czasu pracy 

i zajmowanych stanowisk pracy zağogi terminalu, zwiňkszanie motywacji zağogi terminalu. Dziağania 

majŃ na celu dostosowanie potencjağu terminalu dla zmiennego popytu na jego usğugi przeğadunkowo-

skğadowe. Miernikiem punktualnoŜci obsğugi Ŝrodk·w transportu i ğadunk·w na terminalu jest iloŜĺ 

sp·ŦnieŒ wynikğych z winy terminalu i zwiŃzanych z nimi odszkodowaŒ na rzecz klient·w.  

 
















