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Budowa infrastruktury transportowej 
łączącej kraje Europejskie ma znacze-
nie strategiczne dla rozwoju gospo-
darki zarówno w skali europejskiej, jak 
i  międzykontynentalnej. Zniesienie 
ograniczeń w przepływie towarów 
państw będących członkami Unii Eu-
ropejskiej było i jest jednym z kluczo-
wych elementów, które wpłynęły po-
zytywnie na wymianę gospodarczą 
pomiędzy nimi. Polskie porty morskie 
wraz z tak zwanymi autostradami 
morskimi stanowią ważny element 
infrastruktury punktowej korytarzy 
transportowych północ – południe. Z 
uwagi na znacznie lepszą infrastruk-
turę transportową w układzie pół-
noc – południe przechodzącą przez 
Niemcy, kraje skandynawskie kierują 
większość potoków ładunku z pomi-
nięciem naszego kraju. Korytarz towa-

rowy Bałtyk – Adriatyk jest jednym z 
wiodących przedsięwzięć gospodar-
czych w zakresie rozwoju systemów 
transportowych Polski [3]. Ważnym 
elementem tego zadania jest mo-
dernizacja infrastruktury kolejowej 
będącej zapleczem portu Szczecin 
-Świnoujście oraz Gdańsk i Gdynia.  
Dla Polski stanowi on szansę na roz-
wój licznych terminali, centrów logi-
stycznych i parków magazynowych 
oraz usług logistycznych. Natomiast 
dla Europy Środkowo–Wschodniej 
korytarz towarowy Bałtyk – Adriatyk 
tworzy warunki na dywersyfi kację 
potoków ładunków na osi północ – 
południe.  W ostatnich latach Polskie 
porty rozbudowały i unowocześniły 
swoją infrastrukturę przeładunkową 
szczególnie terminali intermodalnych 
i terminali paliw płynnych. Powoduje 

to duże możliwości w zakresie obsłu-
gi potoków ładunków w wymianie 
handlowej Europa – Azja.  Na wiel-
kości i kierunki potoków ładunków, a 
tym samym i tworzonych łańcuchów 
dostaw wpływ mają uwarunkowania 
geopolityczne co możemy zaobser-
wować. Obecna sytuacja geopoli-
tyczna, to konfl ikty zbrojne, blokady 
szlaków żeglugowych, rozchwiana 
polityka celna USA powodują niesta-
bilną sytuację gospodarczą. Bardzo 
trudno jest przewidzieć jak zachowa 
się rynek. Dodatkowymi elementami 
wpływającymi na  kształt i kierunki 
potoków ładunków szczególnie w 
jednostkach intermodalnych, wpływ 
ma jakość i przepustowość infrastruk-
tury zarówno liniowej jak i punkto-
wej. Dobrym przykładem jest rozwój 
terminalowej infrastruktury portowej 
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dla tego segmentu przewozów. Ob-
serwując kierunki przewozów dro-
gą morską widzimy iż do roku 2010 
przewozy te realizowane były zasad-
niczo przez porty niemieckie i holen-
derskie. W  latach 2010-2017 polskie 
porty morskie przeprowadziły szereg 
inwestycji w infrastrukturę terminali 
kontenerowych, co przyczyniło się 
do zwiększania zdolności przeładun-
kowych. Budowa terminala głęboko-
wodnego DCT w Gdańsku obecnie 
nazywa się Baltic Hub, rozbudowa 
układu torowego oraz doposażenie 
w sprzęt przeładunkowy terminala 
budowa kolejnych nabrzeży obsługi 
statków głębokowodnych, oraz roz-
budowa obrotnicy dla statków na 
terminalu BTC w Gdyni  istotnie wpły-
nęło na zmianę kierunku potoków 
ładunków. Wpływ na wielkość stru-
mienia ładunków intermodalnych 
przechodzącego przez porty morskie 
ma też zdolność do przyjmowania 
wielkich kontenerowców o pojem-
ności 20 tys. TEU. W 2025 roku na 
terminalach polskich przeładowano 
łącznie 3,9 mln TEU kontenerów. Pod 
względem przeładunków ogółem 
udało się osiągnąć lepszy wynik niż w 
roku poprzednim. Łącznie przeładun-
ki w polskich portach w 2025 roku 
wyniosły 141 mln ton co daje blisko 
5 mln ton więcej niż w 2024 roku. We-
dług wstępnych szacunków polskie 
porty osiągnęły w 2025 roku również 
rekordowy wynik fi nansowy. Szacun-
kowy zysk fi nansowy portów wyniósł 
ponad 650 mln zł, blisko 50% więcej 
niż 2 lata wcześniej. Największe prze-
ładunki kontenerów odnotował w 
2025 roku terminal Baltic Hub w Por-
cie Gdańsk. Jego obroty wyniosły po-
nad 2,7 mln TEU, co było rekordowym 
wynikiem a przeładunki kontenerów 
odnotowują największe tempo wzro-
stu. W 2025 roku port przekroczył po-
ziom 80 mln ton ładunków ogółem, 
a największą grupą towarową były 
paliwa płynne. Port Gdynia  zakończył 
2025 rok przeładunkami wszystkich 
towarów na poziomie prawie 26 mln 
ton, a w segmencie ro-ro odnotował 

wzrost o ponad 18%. W przeładun-
kach kontenerów port ten osiągnął 
najlepszy wynik w swej historii prze-
kraczając barierę 1 mln TEU. Prze-
ładunki towarów ogółem w porcie 
Szczecinie i Świnoujściu wzrosły w 
ubiegłym roku o 7% i wyniosły około 
35 mln ton a przeładunki kontenerów 
wyniosły około 100 tys. TEU co stano-
wi stosunkowo mniejszą skalę niż w 
portach Gdańsk i Gdynia. To dobry 
przykład jakie znaczenie ma dobrze 
rozbudowana infrastruktura termi-
nalowa przystosowana do przyjmo-
wania jednostek głębokowodnych. 
Port Szczecin- Świnoujście planuje 
budowę terminala głębokowodnego 
zlokalizowanego przy terminalu ga-
zowym w Świnoujściu. Zysk uzyskany 
z przeładunków w polskich portach 
jednoznacznie wskazuje, że inwe-
stycje w infrastrukturę niezbędną do 
powiększania zdolności przeładunko-
wych terminali portowych są bardzo 
opłacalne. Należy mieć na uwadze iż 
równocześnie z jej rozwojem nale-
ży rozbudowywać i zwiększać prze-
pustowość infrastruktury kolejowej, 
która zapewni dostępność w szcze-
gólności do linii kolejowych. Większe 
wykorzystanie transportu kolejowe-
go towarów, spowoduje możliwość 
obsłużenia w krótkim okresie czasu 
dużych potoków ładunków. Statki 
głębokowodne międzynarodowych 
korporacji przywożą bardzo duże 
wolumeny ładunków, które trzeba w 
krótkim czasie rozładować i rozwieść 
po punktach odbioru lub ewentual-
nie dalszej ich dystrybucji. 
 Rozwój gospodarczy dokonujący 
się w naszym kraju kształtowany jest 
pod wpływem wielu zjawisk i proce-
sów ekonomicznych. Szereg obsza-
rów wytwarzania dóbr zmierzały w  
kierunku daleko idącej globalizacji. 
Procesy te zostały zahamowane po-
przez pandemie a następnie konfl ikty 
zbrojne które wyraźnie uwidoczniły, 
że przenoszenie całego procesu wy-
twarzania produktów strategicznych 
w jeden region świata jest obarczo-
ny dużym ryzykiem dostępności 

oraz nabierają strategiczne znacze-
nie samowystarczalność. Na polskim 
rynku Transportowo-Spedycyjno-
-Logistycznym obserwujemy istotne 
zmiany warunków konkurowania 
przedsiębiorstw co wymaga inne-
go spojrzenia na podział rynku po-
między dużymi międzynarodowymi 
przedsiębiorstwami logistycznymi 
funkcjonującymi w układzie siecio-
wym i fi rmami funkcjonującymi jako 
pojedyncze podmioty. Złożoność 
procesów logistycznych i jej wielo-
aspektowość daje przewagę fi rmom 
mogącym zaoferować możliwość za-
pewnienia klientom kompleksowych 
łańcuchów dostaw.
 Duża rywalizacja miedzy gałęzio-
wa i wewnątrzgałęziowa znalazła 
swoje odzwierciedlenie w niskim 
frachcie transportu towarów co 
z kolei przełożyło się na znaczącą 
przewagę konkurencyjną  transpor-
tu samochodowego stosunku do 
transportu kolejowego.  W większości 
przypadków koszt jest decydującym 
czynnikiem decyzji wyboru środ-
ków transportowych, nawet jeżeli w 
procesie podejmowania decyzji sto-
suje się połączenie kilku czynników 
w tym środowiskowych. Oceniana 
jest efektywność kompletnych łań-
cuchów transportowych tj. wydaj-
ność w transporcie na duże i krótkie 
odległości, obsługa przeładunkowa 
czy magazynowanie. Sprawność w 
przewozach może dotyczyć różnych 
aspektów transportu, np.: harmo-
nizacji standardów oraz czynników 
interoperacyjności lub konsolidacji 
przepływów dla lepszego wykorzy-
stania potencjału. Towarowy trans-
port kolejowy zbyt późno dostrzegł 
przemiany zachodzące w procesach 
obsługi logistycznej klientów co sta-
ło się jedną z przyczyn spadku jego 
udziału w rynku.  Dla rewitalizacji 
transportu kolejowego i wzrostu jego 
udziału w przewozach, co będzie 
zgodne z zaleceniami polityki trans-
portowej Unii Europejskiej również 
w zakresie zamiaru wprowadzenia 
tak zawianego ETS 2 potrzebna jest 
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odpowiedniej jakości infrastruktura 
liniowa i punktowa. Należy mieć na 
uwadze, że usługa przewozowa to 
nie tylko wagon i trakcja kolejowa 
oraz przyjęta organizacja ruchu ale 
również infrastruktura od jakości któ-
rej zależy wydajność i konkurencyj-
ność procesu przewozowego. Firma 
transportowo spedycyjna działająca 
według standardów międzynarodo-
wych podejmuje ciągłe działania ma-
jące na celu bieżące dostosowywanie 
się do wymogów rynku TSL. W celu 
odwrócenia niekorzystnych tenden-
cji spadku udziału przewozów kole-
jowych na rynku transportowym na-
leży prowadzić skorelowane działania 
w zakresie rozwoju zarówno infra-
struktury liniowej, jak i punktowej. W 
poprzedniej perspektywie fi nansowej 
na lata 2013-2020 zostały przezna-
czone duże środki fi nansowe około 
76 miliardów złotych na moderniza-
cje kolejowej infrastruktury liniowej. 
Działania inwestycyjne skierowane 
były zasadniczo na poprawę funkcjo-
nowania przewozów pasażerskich, 
gdzie w wyniku przeprowadzonych 
inwestycji nastąpiła znacząca popra-
wa jej stanu technicznego. Jednak dla 
osiągnięcia spodziewanego efektu w 
postaci zwiększenia przewozów to-
warowych konieczne jest utworzenie 
dobrze rozwiniętej sieci punktów, w 
których przesyłki mogą być ładowane 
na transport kolejowy. Istotnymi ge-
neratorami potoków ładunku są duże 
zakłady przemysłowe, parki logistycz-
ne i technologiczne oraz obszary do-
brze zurbanizowane przemysłowo 
np. w specjalnych strefach ekono-
micznych. Z uwagi na obecny podział 
rynku transportowego i dominację 
na nim transportu samochodowego, 
nowo powstające obszary przemy-
słowe obsługiwane są w kraju przede 
wszystkim przez transport samocho-
dowy. Powstają one przy głównych 
ciągach i węzłach drogowych, często 
bez dostępu do infrastruktury kole-
jowej. Na skutek zmieniających się 
technologii również w zakresie pozy-
skiwania energii zamykane są starsze 

zakłady produkcyjne, które posiadały 
bocznice kolejowe. Zamykane są ko-
palnie i huty które były generatorami 
ładunków z uwagi ochronę środowi-
ska naturalnego i na zmianę podej-
ścia do źródeł pozyskiwania energii. 
Zużycie paliw kopalnianych w Polsce 
w 2015 roku wynosiło 138 miliona 
ton natomiast w roku 2024 to już tyl-
ko 92,2 miliona ton [1]. Spadają wiec 
przewozy masowe które były najbar-
dziej opłacalne dla transportu kole-
jowego. Liczba bocznic kolejowych 
przez ostatni kilkanaście lat w Polsce 
spadła o około 60%. W roku 2000 było 
ich ponad 1960 obecnie jest tylko 
około 860 co obrazuje tabela 1. 
 Spadek liczby bocznic w Polsce 
spowodowany był też zwiększeniem 
wymagań przez organy nadzorujące 
w zakresie stanu utrzymania, posia-
dania dokumentacji oraz kwalifi kacji 
pracowników. W rezultacie prowa-
dziło to do zwiększenia kosztów ich 
utrzymania. Przewozy węgla kamien-
nego transportem kolejowym w roku 
2021 wynosiły 88 731 tys. ton nato-
miast w  roku 2024 spadły do pozio-
mu 62 565 tys. ton. Ilość przewozów 
masowych szczególnie paliw kopal-
nianych nadal będzie miało tenden-
cję zniżkową, należy wiec dążyć do 
rozwoju transportu intermodalnego 
między innymi poprzez dążenie do 
konteneryzacji nowych segmentów 
ładunków oraz rozwijanie przewo-
zów naczep i nadwozi wymiennych 
na wagonach kolejowych. 
 Segment przewozów intermo-
dalnych w transporcie kolejowym 
stanowi najbardziej zawansowane 
rozwiązania logistyczne, tak więc  ten 
kierunek należy nadal rozwijać. Lo-
gistyka  zajmuje się kompleksowym 
podejściem do wszystkich działań 
w zakresie przepływu potoków ła-

dunków a główny jej szkielet, jak już 
wskazywaliśmy stanowi układ infra-
struktury liniowej jak i punktowej, 
który decyduje o dostępności trans-
portowej obszaru. Należy zaznaczyć, 
że o efektach użytkowych systemu 
decydują dostępność i jakość ofe-
rowanych usług transportowych. Tę 
dziedzinę działalności można trakto-
wać jako zintegrowany system kształ-
towania i kontroli procesów fi zycz-
nego przepływu towarów oraz ich 
informacyjnych uwarunkowań zmie-
rzających do osiągnięcia możliwie 
najkorzystniejszych relacji pomiędzy 
poziomem świadczonych usług a po-
ziomem i  strukturą związanych z tym 
kosztów. Sieć transportowa kraju jest 
złożonym układem podsystemów 
technicznych (gałęziowych, funkcjo-
nalnych), organizacyjnych, fi nanso-
wych i regulacyjnych. W budowaniu 
łańcuchów dostaw w których pod-
stawowym elementem są procesy 
transportowe należy dążyć do wyko-
rzystania najlepszych cech poszcze-
gólnych gałęzi transportowych, które 
zapewnią nie tylko optymalne koszty 
ale najmniejsze negatywne oddziały-
wanie na nasze środowisko natural-
ne. Im silniejsze i bardziej systemowe 
są powiązania między jego poszcze-
gólnymi gałęziami tym sprawność 
sieci jest większa. Wzrost udziału  
transportu kolejowego w rynku prze-
wozu towarów jest możliwy miedzy 
innymi dzięki inwestycjom, zarówno 
w oparciu o modernizację istniejącej 
już infrastruktury, jak i  budowie no-
wych obiektów infrastrukturalnych 
w tym też przeładunkowych. Rozwój 
infrastruktury logistycznej powinien 
wyprzedzać rozwój transportu w 
stosunku do potrzeb, a więc wyprze-
dzać potrzeby transportowe. Wynika 
to między innymi z długiego okresu 

Tab. 1. Zmiany w liczbie bocznic kolejowych

 

Kategoria
Rok 2000 

(szacunkowo)

Rok 2023/2024 

(dane UTK)
Zmiana (%)

Liczba bocznic 

kolejowych
2000

1000 w tym aktywnych 

< 900 (860)
-50,6

Liczba punktów 

ładunkowych
4500 ok. 1500 -66%

Udział kolei w 

przewozach towarów
18-20% ok. 9-11% -50%
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powstawania obiektów infrastruk-
turalnych takich jak terminale czy 
centra logistyczne. W kształtowaniu 
infrastruktury transportowej ważną 
rolę odgrywają samorządy  tj. w pro-
cesach inwestycyjnych związanych 
z  poprawą i dostępnością do infra-
struktury. Istotną rolą jest wspieranie 
powstawania nowych inwestycji oraz 
ułatwianie procesów pozyskiwania 
zgód np. decyzji środowiskowych i 
pozwoleń na budowę. Punktami in-
tegrującymi poszczególne ogniwa 
systemu transportowego powinny 
być terminale intermodalne, kon-
wencjonalne punkty koncentracji 
prac przeładunkowych i usług logi-
stycznych oraz centra logistyczne i 
ogólnodostępne punkty ładunkowe. 
Obszary na których obecnie funk-
cjonują terminale intermodalne to 
już nie tylko sama infrastruktura logi-
styczna ale także miejsca w których 
występują generatory ładunków czyli 
tzw. specjalne strefy ekonomiczne, 
parki przemysłowo-technologiczne, 
czy wolne obszary celne i duże zakła-
dy produkcyjne. Miejsca te dzięki sze-
regom udogodnień (podatkowym, 
ekonomicznym, technologicznym 
czy komunikacyjnym) mogą i przy-
ciągają przedsiębiorców aktywizując 
gospodarczo obszary. W najbardziej 
rozwiniętych gospodarczo woje-
wództwach, czyli tam gdzie PKB jest 
najwyższe jak: mazowieckim, śląskim 
oraz wielkopolskim, występują dużo 
większe potoki ładunków podatnych 
na konteneryzację niż w pozostałych 
a także w tych województwach po-
wstają terminale intermodalne [2]. 
Zwiększone przewozy dotyczą także 

województwa pomorskiego z uwa-
gi na lokalizację głównych morskich 
terminali kontenerowych, oraz woje-
wództwa łódzkiego, gdzie przecinają 
się główne korytarze transportowe. 
We wszystkich województwach, w 
tym także tych o mniejszym wskaź-
niku PKB, liczba przewożonych kon-
tenerów powinna wzrastać z każdym 
kolejnym rokiem. Powyższe świadczy 
o wzroście obrotu towarów wysoko 
przetworzonych podatnych na ich 
konteneryzację. Z dostępnych pro-
gnoz makroekonomiczny wynika, że 
taki trend zostanie utrzymany w ko-
lejnych latach. Podstawową potrze-
bą dla objęcia siecią terminali inter-
modalnych całego kraju jest większe 
wsparcie państwa w województwach 
o mniejszym uprzemysłowieniu. W 
sytuacji, gdy coraz mniej przesyłek 
może być transportowanych koleją z 
miejsc pierwotnego nadania lub do 
destynacji docelowych z uwagi na 
brak bocznic kolejowych i punktów 
za- i wyładunkowych, warunkiem ko-
niecznym dla rozwoju towarowych 
przewozów kolejowych jest stworze-
nie odpowiednio gęstej i obejmu-
jącej cały kraj sieci różnego rodzaju 
obiektów umożliwiających sprawne 
przeładunki pomiędzy koleją i inny-
mi gałęziami transportu. Sieć [4] taka 
powinna być spójna z siecią kolei eu-
ropejskich, a nowo powstające termi-
nale powinny współpracować z już 
istniejącymi terminalami w Europie. 
 Zmieniające się uwarunkowania w 
zakresie podziału rynku transporto-
wego oraz nowe organizacje proce-
sów transportowych czy segmentu 
ładunku, mają wpływ na zmianę po-

trzeb w zakresie infrastruktury trans-
portowej i logistycznej. W planowaniu 
przestrzennym obszarów będących 
generatorami potoków ładunków 
należy przewidywać przyszłą obsłu-
gę transportową, która powinna być 
zgodna z zaleceniami polityki trans-
portowej Unii Europejskiej.  W społe-
czeństwach państw rozwiniętych go-
spodarczo coraz bardziej uwidacznia 
się potrzeba ochrony środowiska a 
więc i zdrowia mieszkańców. Dlatego 
ogranicza się emisje spalin przecho-
dząc na odnawialne źródła energii 
aby zmniejszyć ilość śladu węglowe-
go w naszym otoczeniu. Zgodnie z 
danymi Europejskiej Agencji Środowi-
ska za rok 2023 emisja gazów cieplar-
nianych  z transportu z podziałem na 
gałęzie przekładała się w następujący 
sposób kolej to 0,4% żegluga 14,1% 
lotnictwo 13,4 % transport samocho-
dowy to 71,7% inne 0,5%. Jednak dla 
pełnego obrazu należy to zestawić z 
wielkością wykonanej pracy przewo-
zowej gdzie znacząca dominację ma 
transport samochodowy co obrazuje 
tabela 2.
 Z unijnych założeń polityki trans-
portowej [5] wynika, że kraje człon-
kowskie powinny kształtować po-
datki transportowe i infrastrukturalne 
opłaty dostępowe przez pryzmat wy-
sokości kosztów zewnętrznych gene-
rowanych przez każdą z gałęzi trans-
portu z zastosowaniem wspólnych 
zasad „użytkownik płaci” oraz „zanie-
czyszczający płaci”, przy jednocze-
snym uwzględnieniu specyfi ki rodza-
jowej środków transportu w  ramach 
poszczególnych gałęzi. W prawie 
unijnym znajdują się zapisy, których 
celem jest przyśpieszenie i zrówno-
ważenie rozwoju usług transporto-
wych. W szczególności unijne akty 
prawne są ukierunkowane na wspie-
ranie rozwoju transportu intermodal-
nego, który postrzegany jest jako naj-
bardziej przyjazny środowisku i jest 
rzeczywistą alternatywą dla względ-
nie wysoko emisyjnego transportu 
drogowego na całej trasie przewozu. 
W Polsce transport samochodowy 

Tab. 2. Emisja gazów cieplarnianych z gałęzi transportu

 

Gałąź transportu
Udział w emisji gazów 
cieplarnianych (EEA)

Udział w pracy 
przewozowej (szacunkowo)

Charakterystyka efektywności

Transport drogowy 71,70% ok. 75-82%
Największa skala, ale też największe obciążenie dla 

środowiska (zwłaszcza auta osobowe).

Żegluga 14,10% ok. 10-12%
Wysoka efektywność przy transporcie masowym, ale 

wysokie emisje tlenków siarki i azotu.

Lotnictwo 13,40% ok. 5-8%
Najwyższa emisja w przeliczeniu na jednego 

pasażera/kilometr.

Kolej 0,40% ok. 7-10%
Lider ekologii: wykonuje znaczną pracę przy 

minimalnym śladzie węglowym.

Inne 0,50% < 1% Transport rurociągowy i pozostałe formy.
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pokrywa tylko kilka procent odpłat 
za dostęp do infrastruktury drogowej, 
kolej musi pokrywać koszty dostępu 
za każdy przejechany kilometr linii 
kolejowej. Wstawienie wagonów na 
tory zarządcy infrastruktury wiąże się 
też z ponoszeniem opłat.  
 Wytyczne dla jednolitego euro-
pejskiego obszaru kolejowego m.in. 
zobowiązują zarządców obiektów 
infrastruktury usługowej do udostęp-
niania ich wszystkim zainteresowa-
nym przedsiębiorstwom kolejowym 
na  niedyskryminacyjnych zasadach 
[6], co powinno istotnie przyczynić 
się do rozwoju transportu intermo-
dalnego.
 Nie ulega wątpliwości, iż rozwój 
usług logistycznych w tym również 
na międzynarodowych rynkach nie 
byłby możliwy bez rozwoju nowych 
technologii i  wsparcia informatycz-
nego. Dla fi rm współpracujących w 
układzie partnerskim oznacza to moż-
liwość dyfuzji innowacyjnych rozwią-
zań i nowych technologii. Jednym 
z  kierunków działań w rywalizacji 
na rynku jest możliwość zaoferowa-
nia klientom tej samej jakości usługi 
jednak po niższej cenie. Jednym z 
kluczowych czynników sukcesu w 
transporcie jest czas przewozu, co 
w dużej mierze uzależnione jest od 
stanu infrastruktury transportowej. 
Szybki rozwój technologii informa-
tycznych i komunikacyjnych powo-
duje, że zapewnienie odpowiedniej 
jakości usług wymaga też aplikacji 
wspierających przepływ towarów i  
informacji. Niezależnie od tego, jak 
będą się zmieniać uwarunkowania 
techniczne, organizacyjne i informa-
tyczne w procesach logistycznych 
kolejnym bardzo istotnym zagadnie-
niem są kwalifi kacje pracowników 
obsługujących łańcuchy dostaw. Do 
procesów logistycznych, które są co-
raz bardzie złożone powinno pod-
chodzić się w  sposób profesjonalny 
i to decyduje, że obecnie logistyka 
wymaga wysokiego poziomu kwali-
fi kacji i ukierunkowanych kompeten-
cji pracowników. Firmy logistyczne 

powinny postrzegać czynnik ludzki 
jako gwarancje rozwoju w spraw-
nym zarządzaniu zintegrowanymi 
procesami w łańcuchach dostaw. 
Niestety szkolnictwo szczególnie  na 
poziomie wyższym nie zapewnia 
odpowiednio przygotowanej kadry. 
Systemy nauczania nie nadążają za 
bardzo szybko zmieniającą się or-
ganizacją procesów logistycznych 
i stosowanych w nich systemów IT. 
Podstawowym problemem jest bark 
właściwego szkolenia praktyczne-
go słuchaczy szkół średnich i uczelni 
wyższych a fi rmy logistyczne nie są 
skłonne aby przyjmować uczniów i 
studentów na praktykę, która ugrun-
towała by ich wiedzę w praktyce. 
Kolejnym wyzwaniem w branży jest 
brak nauczycieli zawodów z aktualną 
wiedzą i tu pomocne mogą okazać 
się budowane z środków Krajowego 
Planu odbudowy (KPO), Branżowe 
Centra Umiejętności, które wspiera-
ne są przez podmioty branżowe, peł-
niącego rolę lidera merytorycznego. 
Należy mieć na uwadze iż w fi rmach, 
proces szkolenia nowego pracowni-
ka jest długi i kosztowny np. ogólnie 
wykształconego pracownika na sta-
nowisko spedytora to szkolenie około 
6 miesięcy a w procesach transpor-
towych skrajnym przypadkiem jest 
wyszkolenie maszynisty gdzie okres 
szkolenia to od 1,5 roku do dwóch lat. 
Mając na uwadze tak długie procesy 
kształcenia oraz przewidywalność z 
zakresie spodziewanych potoków ła-
dunków w poszczególnych gałęziach 
transportu decyzje i działania w za-
kresie przenoszenia towarów z dróg 
na kolej powinny zapadać z dużym 
wyprzedzeniem i powinny być sukce-
sywnie wdrażane. Osoby związane z 
transportem samochodowym i zwo-
lennicy tej gałęzi transportu bardzo 
często w argumentacji za dalszym 
rozwojem transportu samochodo-
wego argumentują swoje stanowisko 
tym że transport kolejowy nie jest w 
stanie przejąć tak dużego potoku ła-
dunków. Stwierdzenie powyższe jest 
prawdą jeżeli rozpatrujemy bardzo 

krótki okres czasu. Proces przeno-

szenia ładunków na bardziej ekolo-

giczne środki transportu jak kolej czy 

śródlądowy z pewnością potrwa kilka 

a nawet kilkanaście lat jednak należy 

go rozpocząć. W łańcuchach dosta-

wy istotną rolę nadal będzie spełniał 

transport samochodowy lecz należy 

dążyć do ograniczenia jego roli i szer-

szej współpracy z transportem kole-

jowym.  
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