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Streszczenie: Analiza wspodtczesnych ustug logistycznych wskazuje na pilng potrzebe rozbudowy punktowej infrastruktury transportowe),
kluczowej dla tworzenia sprawnych fancuchéw kolejowo-morskich. Synergia wydajnej sieci kolejowej z nowoczesnymi portami morskimi —
jako gtéwnymi generatorami fadunkow — jest warunkiem ich dalszego wzrostu. Tworzenie sieciowych ladowych terminali intermodalnych,
petnigcych role zewnetrznych bram portowych, stymuluje rozwéj gospodarczy regiondw. Jednoczes$nie nowoczesna infrastruktura szyno-
wa pozostaje niezbednym narzedziem w realizacji strategii dekarbonizacji transportu.

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa, Korytarz transportowy; Transport intermodalny

Abstract: An analysis of contemporary logistics services highlights the urgent need to expand point transport infrastructure, which is essen-
tial for building efficient rail-sea transport chains. The synergy between high-capacity rail networks and seaports — acting as major freight
generators — is a prerequisite for their continued growth. Establishing a network of inland intermodal terminals, functioning as external port
gates, stimulates regional economic development. At the same time, modern rail infrastructure remains an indispensable tool for achieving

transport decarbonization strategies and reducing greenhouse gas emissions.
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Budowa infrastruktury transportowej
taczacej kraje Europejskie ma znacze-
nie strategiczne dla rozwoju gospo-
darki zarowno w skali europejskiej, jak
i miedzykontynentalnej. Zniesienie
ograniczen w przeptywie towaréw
panstw bedacych cztonkami Unii Eu-
ropejskiej byto i jest jednym z kluczo-
wych elementow, ktére wptynety po-
zytywnie na wymiane gospodarcza
pomiedzy nimi. Polskie porty morskie
wraz z tak zwanymi autostradami
morskimi stanowia wazny element
infrastruktury punktowej korytarzy
transportowych pétnoc — potudnie. 7
uwagi na znacznie lepszg infrastruk-
ture transportowg w ukfadzie pot-
noc — potudnie przechodzacy przez
Niemcy, kraje skandynawskie kierujg
wiekszos¢ potokdw tadunku z pomi-
nieciem naszego kraju. Korytarz towa-
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rowy Battyk — Adriatyk jest jednym z
wiodacych przedsiewzie¢ gospodar-
czych w zakresie rozwoju systemow
transportowych Polski [3]. Waznym
elementem tego zadania jest mo-
dernizacja infrastruktury kolejowej
bedacej zapleczem portu Szczecin
-Swinoujécie oraz Gdansk i Gdynia.
Dla Polski stanowi on szanse na roz-
woj licznych terminali, centrow logi-
stycznych i parkdéw magazynowych
oraz ustug logistycznych. Natomiast
dla Europy Srodkowo-Wschodniej
korytarz towarowy Baftyk — Adriatyk
tworzy warunki na dywersyfikacje
potokow tadunkéw na osi pdtnoc —
potudnie. W ostatnich latach Polskie
porty rozbudowaty i unowoczesnity
swojg infrastrukture przetadunkowg
szczegolnie terminali intermodalnych
i terminali paliw ptynnych. Powoduje

to duze mozliwosci w zakresie obstu-
gi potokéw tadunkéw w wymianie
handlowej Europa — Azja. Na wiel-
kosci i kierunki potokéw fadunkéw, a
tym samym i tworzonych faricuchow
dostaw wptyw majg uwarunkowania
geopolityczne co mozemy zaobser-
wowac. Obecna sytuacja geopoli-
tyczna, to konflikty zbrojne, blokady
szlakéw  zeglugowych, rozchwiana
polityka celna USA powodujg niesta-
bilng sytuacje gospodarcza. Bardzo
trudno jest przewidzie¢ jak zachowa
sie rynek. Dodatkowymi elementami
wptywajacymi na  ksztatt i kierunki
potokéw tadunkow szczegdlnie w
jednostkach intermodalnych, wptyw
ma jakos¢ i przepustowosc infrastruk-
tury zaréwno liniowej jak i punkto-
wej. Dobrym przyktadem jest rozwdj
terminalowej infrastruktury portowej
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dla tego segmentu przewozéw. Ob-
serwujac kierunki przewozow dro-
ga morska widzimy iz do roku 2010
przewozy te realizowane byty zasad-
niczo przez porty niemieckie i holen-
derskie. W latach 2010-2017 polskie
porty morskie przeprowadzity szereg
inwestycji w infrastrukture terminali
kontenerowych, co przyczynito sie
do zwiekszania zdolnosci przetadun-
kowych. Budowa terminala gteboko-
wodnego DCT w Gdansku obecnie
nazywa sie Baltic Hub, rozbudowa
uktadu torowego oraz doposazenie
w sprzet przetadunkowy terminala
budowa kolejnych nabrzezy obstugi
statkéw gtebokowodnych, oraz roz-
budowa obrotnicy dla statkow na
terminalu BTC w Gdyni istotnie wpty-
neto na zmiane kierunku potokdow
tadunkow. Wptyw na wielkos¢ stru-
mienia tadunkéw intermodalnych
przechodzacego przez porty morskie
ma tez zdolno$¢ do przyjmowania
wielkich kontenerowcoéw o pojem-
nosci 20 tys. TEU. W 2025 roku na
terminalach polskich przetadowano
tacznie 3,9 min TEU konteneréw. Pod
wzgledem przetadunkéw ogdtem
udato sie osiggnac lepszy wynik niz w
roku poprzednim. tgcznie przetadun-
ki w polskich portach w 2025 roku
wyniosty 141 min ton co daje blisko
5 mln ton wiecej niz w 2024 roku. We-
dtug wstepnych szacunkow polskie
porty osiggnety w 2025 roku rowniez
rekordowy wynik finansowy. Szacun-
kowy zysk finansowy portow wynidst
ponad 650 min zt, blisko 50% wiecej
niz 2 lata wczesniej. Najwieksze prze-
tadunki konteneréw odnotowat w
2025 roku terminal Baltic Hub w Por-
cie Gdansk. Jego obroty wyniosty po-
nad 2,7 mIn TEU, co byto rekordowym
wynikiem a przetadunki konteneréw
odnotowujg najwieksze tempo wzro-
stu. W 2025 roku port przekroczyt po-
ziom 80 mIn ton tadunkow ogdtem,
a najwieksza grupa towarowg byty
paliwa ptynne. Port Gdynia zakonczyt
2025 rok przetadunkami wszystkich
towaréw na poziomie prawie 26 min
ton, a w segmencie ro-ro odnotowat
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wzrost o ponad 18%. W przetadun-
kach konteneréw port ten osiggnat
najlepszy wynik w swej historii prze-
kraczajagc bariere 1 min TEU. Prze-
tadunki towaréw ogoétem w porcie
Szczecinie i Swinoujsciu wzrosty w
ubiegtym roku o 7% i wyniosty okoto
35 min ton a przetadunki kontenerow
wyniosty okoto 100 tys. TEU co stano-
wi stosunkowo mniejszg skale niz w
portach Gdansk i Gdynia. To dobry
przyktad jakie znaczenie ma dobrze
rozbudowana infrastruktura termi-
nalowa przystosowana do przyjmo-
wania jednostek gtebokowodnych.
Port Szczecin- Swinoujscie planuje
budowe terminala gtebokowodnego
zlokalizowanego przy terminalu ga-
zowym w Swinoujsciu. Zysk uzyskany
z przetadunkdéw w polskich portach
jednoznacznie wskazuje, ze inwe-
stycje w infrastrukture niezbedng do
powiekszania zdolnosci przetadunko-
wych terminali portowych s3 bardzo
optacalne. Nalezy mie¢ na uwadze iz
rownoczesnie z jej rozwojem nale-
zy rozbudowywac i zwiekszac¢ prze-
pustowos¢ infrastruktury kolejowej,
ktéra zapewni dostepnos¢ w szcze-
gdlnosci do linii kolejowych. Wieksze
wykorzystanie transportu kolejowe-
go towardw, spowoduje mozliwose
obstuzenia w krotkim okresie czasu
duzych potokéw tadunkéw. Statki
gtebokowodne miedzynarodowych
korporacji przywozg bardzo duze
wolumeny tadunkoéw, ktore trzeba w
krotkim czasie roztadowac i rozwiesc
po punktach odbioru lub ewentual-
nie dalszej ich dystrybudcji.

Rozwdj gospodarczy dokonujacy
sie w naszym kraju ksztattowany jest
pod wptywem wielu zjawisk i proce-
sow ekonomicznych. Szereg obsza-
row wytwarzania débr zmierzaty w
kierunku daleko idacej globalizaciji.
Procesy te zostaty zahamowane po-
przez pandemie a nastepnie konflikty
zbrojne ktére wyraznie uwidocznity,
Ze przenoszenie catego procesu wy-
twarzania produktow strategicznych
w jeden region $wiata jest obarczo-
ny duzym ryzykiem dostepnosci
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oraz nabierajg strategiczne znacze-
nie samowystarczalnos¢. Na polskim
rynku  Transportowo-Spedycyjno-
-Logistycznym obserwujemy istotne
zmiany warunkéw  konkurowania
przedsiebiorstw co wymaga inne-
go spojrzenia na podziat rynku po-
miedzy duzymi miedzynarodowymi
przedsiebiorstwami  logistycznymi
funkcjonujgcymi w ukfadzie siecio-
wym i firmami funkcjonujacymi jako
pojedyncze podmioty. Ztozonosc¢
procesow logistycznych i jej wielo-
aspektowos¢ daje przewage firmom
mogacym zaoferowac mozliwosc za-
pewnienia klientom kompleksowych
tancuchow dostaw.

Duza rywalizacja miedzy gatezio-
wa i wewnatrzgateziowa znalazta
swoje odzwierciedlenie w niskim
frachcie transportu towardw co
7 kolei przetozyto sie na znaczaca
przewage konkurencyjng transpor-
tu samochodowego stosunku do
transportu kolejowego. W wiekszosci
przypadkéw koszt jest decydujacym
czynnikiem decyzji wyboru $rod-
kéw transportowych, nawet jezeli w
procesie podejmowania decyzji sto-
suje sie pofaczenie kilku czynnikéw
w tym srodowiskowych. Oceniana
jest efektywnos¢ kompletnych fan-
cuchéw transportowych tj. wydaj-
nos¢ w transporcie na duze i krotkie
odlegtosci, obstuga przetadunkowa
Czy magazynowanie. Sprawnos$¢ w
przewozach moze dotyczy¢ réznych
aspektow transportu, np. harmo-
nizacji standardéw oraz czynnikow
interoperacyjnosci  lub konsolidagji
przeptywow dla lepszego wykorzy-
stania potencjatu. Towarowy trans-
port kolejowy zbyt pdZzno dostrzegt
przemiany zachodzace w procesach
obstugi logistycznej klientow co sta-
to sie jedna z przyczyn spadku jego
udziatu w rynku. Dla rewitalizagji
transportu kolejowego i wzrostu jego
udziatu w przewozach, co bedzie
zgodne z zaleceniami polityki trans-
portowej Unii Europejskiej rowniez
w zakresie zamiaru wprowadzenia
tak zawianego ETS 2 potrzebna jest
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odpowiedniej jakosci infrastruktura
liniowa i punktowa. Nalezy mie¢ na
uwadze, Zze ustuga przewozowa to
nie tylko wagon i trakcja kolejowa
oraz przyjeta organizacja ruchu ale
rowniez infrastruktura od jakosci kto-
rej zalezy wydajnosc i konkurencyj-
nos¢ procesu przewozowego. Firma
transportowo spedycyjna dziatajaca
wedtug standardéw miedzynarodo-
wych podejmuje ciggte dziatania ma-
jace na celu biezace dostosowywanie
sie do wymogow rynku TSL. W celu
odwrocenia niekorzystnych tenden-
¢ji spadku udziatu przewozoéw kole-
jowych na rynku transportowym na-
lezy prowadzi¢ skorelowane dziatania
w zakresie rozwoju zaréwno infra-
struktury liniowej, jak i punktowej. W
poprzedniej perspektywie finansowej
na lata 2013-2020 zostaty przezna-
czone duze $rodki finansowe okoto
76 miliardéw ztotych na moderniza-
cje kolejowej infrastruktury liniowej.
Dziatania inwestycyjne skierowane
byty zasadniczo na poprawe funkcjo-
nowania przewozow pasazerskich,
gdzie w wyniku przeprowadzonych
inwestycji nastapita znaczaca popra-
wa jej stanu technicznego. Jednak dla
osiggniecia spodziewanego efektu w
postaci zwiekszenia przewozéw to-
warowych konieczne jest utworzenie
dobrze rozwinietej sieci punktow, w
ktorych przesytki moga byc¢ fadowane
na transport kolejowy. Istotnymi ge-
neratorami potokow fadunku sg duze
zakfady przemystowe, parki logistycz-
ne i technologiczne oraz obszary do-
brze zurbanizowane przemystowo
np. w specjalnych strefach ekono-
micznych. Z uwagi na obecny podziat
rynku transportowego i dominacje
na nim transportu samochodowego,
nowo powstajagce obszary przemy-
stowe obstugiwane sg w kraju przede
wszystkim przez transport samocho-
dowy. Powstajg one przy gtownych
ciggach i weztach drogowych, czesto
bez dostepu do infrastruktury kole-
jowej. Na skutek zmieniajgcych sie
technologii rowniez w zakresie pozy-
skiwania energii zamykane s3 starsze
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Tab. 1. Zmiany w liczbie bocznic kolejowych

. Rok 2000 Rok 2023/2024 . o
Kategoria (szacunkowo) (dane UTK) Zmiana (%)
Liczba bocznic 1000 w tym aktywnych )
kolejowych 2000 < 900 (860) 506
;Zi:iowyn:rt}ow 4500 ok. 1500 -66%
‘L)erzze'jv"okz";i'h‘“;owaréw 18-20% ok. 9-11% -50%

zaktady produkcyjne, ktére posiadaty
bocznice kolejowe. Zamykane sg ko-
palnie i huty ktére byty generatorami
tadunkow z uwagi ochrone srodowi-
ska naturalnego i na zmiane podej-
$cia do zrédet pozyskiwania energii.
Zuzycie paliw kopalnianych w Polsce
w 2015 roku wynosito 138 miliona
ton natomiast w roku 2024 to juz tyl-
ko 92,2 miliona ton [1]. Spadajg wiec
przewozy masowe ktodre byty najbar-
dziej opfacalne dla transportu kole-
jowego. Liczba bocznic kolejowych
przez ostatni kilkanascie lat w Polsce
spadta o okoto 60%. W roku 2000 byto
ich ponad 1960 obecnie jest tylko
okoto 860 co obrazuje tabela 1.

Spadek liczby bocznic w Polsce
spowodowany byt tez zwiekszeniem
wymagan przez organy nadzorujace
w zakresie stanu utrzymania, posia-
dania dokumentacji oraz kwalifikacji
pracownikow. W rezultacie prowa-
dzito to do zwiekszenia kosztow ich
utrzymania. Przewozy wegla kamien-
nego transportem kolejowym w roku
2021 wynosity 88 731 tys. ton nato-
miast w roku 2024 spadty do pozio-
mu 62 565 tys. ton. llos¢ przewozdw
masowych szczegdlnie paliw kopal-
nianych nadal bedzie miafo tenden-
cje znizkowa, nalezy wiec dazy¢ do
rozwoju transportu intermodalnego
miedzy innymi poprzez dazenie do
konteneryzacji nowych segmentow
tadunkoéw oraz rozwijanie przewo-
zOw naczep i nadwozi wymiennych
na wagonach kolejowych.

Segment przewozéw intermo-
dalnych w transporcie kolejowym
stanowi najbardziej zawansowane
rozwigzania logistyczne, tak wiec ten
kierunek nalezy nadal rozwijac. Lo-
gistyka zajmuje sie kompleksowym
podejsciem do wszystkich dziatan
w zakresie przeptywu potokéw fa-
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dunkéw a gtéwny jej szkielet, jak juz
wskazywalismy stanowi uktad infra-
struktury liniowej jak i punktowej,
ktory decyduje o dostepnosci trans-
portowej obszaru. Nalezy zaznaczyc,
7e o efektach uzytkowych systemu
decydujg dostepnos¢ i jakos¢ ofe-
rowanych ustug transportowych. Te
dziedzine dziatalnosci mozna trakto-
wac jako zintegrowany system ksztat-
towania i kontroli procesow fizycz-
nego przeptywu towardw oraz ich
informacyjnych uwarunkowan zmie-
rzajacych do osiggniecia mozliwie
najkorzystniejszych relacji pomiedzy
poziomem swiadczonych ustug a po-
ziomem i strukturg zwigzanych z tym
kosztow. Siec transportowa kraju jest
ztozonym  uktadem podsystemow
technicznych (gateziowych, funkcjo-
nalnych), organizacyjnych, finanso-
wych i regulacyjnych. W budowaniu
tancuchow dostaw w ktérych pod-
stawowym elementem s3 procesy
transportowe nalezy dazy¢ do wyko-
rzystania najlepszych cech poszcze-
gdlnych gatezi transportowych, ktore
zapewnig nie tylko optymalne koszty
ale najmniejsze negatywne oddziaty-
wanie na nasze $rodowisko natural-
ne. Im silniejsze i bardziej systemowe
sg powigzania miedzy jego poszcze-
golnymi gateziami tym sprawnosc¢
sieci jest wieksza. Wzrost udziatu
transportu kolejowego w rynku prze-
wozu towaréw jest mozliwy miedzy
innymi dzieki inwestycjom, zarbwno
w oparciu o modernizacje istniejacej
juz infrastruktury, jak i budowie no-
wych obiektéw infrastrukturalnych
w tym tez przetadunkowych. Rozwdj
infrastruktury logistycznej powinien
wyprzedza¢ rozwdj transportu  w
stosunku do potrzeb, a wiec wyprze-
dza¢ potrzeby transportowe. Wynika
to miedzy innymi z dtugiego okresu
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Tab. 2. Emisja gazdw cieplarnianych z gatezi transportu

Udziat w emisji gazow

Gata transportu cieplarnianych (EEA)

Udziat w pracy
przewozowej (szacunkowo)

Charakterystyka efektywnosci

Transport drogowy 71,70%

ok. 75-82%

Najwigksza skala, ale tez najwigksze obcigzenie dla
Srodowiska (zwtaszcza auta osobowe).

Zegluga 14,10%

ok. 10-12%

Wysoka efektywnos¢ przy transporcie masowym, ale
wysokie emisje tlenkow siarki i azotu.

Lotnictwo 13,40%

ok. 5-8%

Najwyzsza emisja w przeliczeniu na jednego
pasazera/kilometr.

Kolej 0,40%

ok. 7-10%

Lider ekologii: wykonuje znaczng prace przy
minimalnym $ladzie weglowym.

Inne 0,50%

<1%

Transport rurociggowy i pozostate formy.

powstawania obiektéw infrastruk-
turalnych takich jak terminale czy
centra logistyczne. W ksztattowaniu
infrastruktury transportowej wazng
role odgrywajg samorzady tj. w pro-
cesach inwestycyjnych zwigzanych
Zz poprawg i dostepnoscig do infra-
struktury. Istotng rolg jest wspieranie
powstawania nowych inwestycji oraz
utatwianie proceséw pozyskiwania
zgdd np. decyzji Srodowiskowych i
pozwolen na budowe. Punktami in-
tegrujgcymi poszczegdlne ogniwa
systemu transportowego powinny
by¢ terminale intermodalne, kon-
wencjonalne punkty koncentracji
prac przetadunkowych i ustug logi-
stycznych oraz centra logistyczne i
ogdlnodostepne punkty tadunkowe.
Obszary na ktérych obecnie funk-
cjonujg terminale intermodalne to
juz nie tylko sama infrastruktura logi-
styczna ale takze miejsca w ktorych
wystepujg generatory tadunkow czyli
tzw. specjalne strefy ekonomiczne,
parki przemystowo-technologiczne,
czy wolne obszary celne i duze zakfa-
dy produkcyjne. Miejsca te dzieki sze-
regom udogodniern (podatkowym,
ekonomicznym,  technologicznym
czy komunikacyjnym) moga i przy-
ciggajg przedsiebiorcow aktywizujac
gospodarczo obszary. W najbardziej
rozwinietych  gospodarczo  woje-
wodztwach, czyli tam gdzie PKB jest
najwyzsze jak: mazowieckim, $laskim
oraz wielkopolskim, wystepujg duzo
wieksze potoki tadunkéw podatnych
na konteneryzacje niz w pozostatych
a takze w tych wojewddztwach po-
wstajg terminale intermodalne [2].
Zwiekszone przewozy dotycza takze
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wojewddztwa pomorskiego z uwa-
gi na lokalizacje gtéwnych morskich
terminali kontenerowych, oraz woje-
wodztwa tédzkiego, gdzie przecinajg
sie gtowne korytarze transportowe.
We wszystkich wojewddztwach, w
tym takze tych o mniejszym wskaz-
niku PKB, liczba przewozonych kon-
teneréw powinna wzrasta¢ z kazdym
kolejnym rokiem. Powyzsze swiadczy
0 wzroscie obrotu towardow wysoko
przetworzonych podatnych na ich
konteneryzacje. Z dostepnych pro-
gnoz makroekonomiczny wynika, ze
taki trend zostanie utrzymany w ko-
lejnych latach. Podstawowg potrze-
ba dla objecia siecig terminali inter-
modalnych catego kraju jest wieksze
wsparcie paristwa w wojewddztwach
o mnigjszym uprzemystowieniu. W
sytuacji, gdy coraz mniej przesytek
moze byc¢ transportowanych kolejg z
miejsc pierwotnego nadania lub do
destynacji docelowych z uwagi na
brak bocznic kolejowych i punktéw
za- i wytadunkowych, warunkiem ko-
niecznym dla rozwoju towarowych
przewozow kolejowych jest stworze-
nie odpowiednio gestej i obejmu-
jacej caty kraj sieci réznego rodzaju
obiektow umozliwiajacych sprawne
przetadunki pomiedzy kolejg i inny-
mi gateziami transportu. Sie¢ [4] taka
powinna byc spdjna z siecig kolei eu-
ropejskich, a nowo powstajace termi-
nale powinny wspotpracowac z juz
istniejagcymi terminalami w Europie.
Zmieniajace sie uwarunkowania w
zakresie podziatu rynku transporto-
wego oraz nowe organizacje proce-
sOwW transportowych czy segmentu
tadunku, maja wptyw na zmiane po-

trzeb w zakresie infrastruktury trans-
portowejilogistycznej. W planowaniu
przestrzennym obszaréw bedacych

generatorami  potokéw  tadunkow
nalezy przewidywac przyszla obstu-
ge transportowa, ktéra powinna by¢
zgodna z zaleceniami polityki trans-
portowej Unii Europejskiej. W spote-
czeristwach panstw rozwinietych go-
spodarczo coraz bardziej uwidacznia
sie potrzeba ochrony srodowiska a
wiec i zdrowia mieszkancow. Dlatego
ogranicza sie emisje spalin przecho-
dzac na odnawialne zrodfa energii
aby zmniejszyc ilos¢ sladu weglowe-
go w naszym otoczeniu. Zgodnie z
danymi Europejskiej Agencji Srodowi-
ska za rok 2023 emisja gazow cieplar-
nianych z transportu z podziatem na
gatezie przektadata sie w nastepujacy
sposodb kolej to 0,4% zegluga 14,1%
lotnictwo 13,4 % transport samocho-
dowy to 71,7% inne 0,5%. Jednak dla
petnego obrazu nalezy to zestawic z
wielko$cig wykonanej pracy przewo-
zowej gdzie znaczaca dominacje ma
transport samochodowy co obrazuje
tabela 2.

Z unijnych zatozer polityki trans-
portowej [5] wynika, ze kraje czton-
kowskie powinny ksztattowa¢ po-
datki transportowe i infrastrukturalne
opfaty dostepowe przez pryzmat wy-
sokosci kosztow zewnetrznych gene-
rowanych przez kazda z gatezi trans-
portu z zastosowaniem wspoélnych
zasad ,uzytkownik ptaci” oraz ,zanie-
Czyszczajacy ptaci’, przy jednocze-
snym uwzglednieniu specyfiki rodza-
jowej srodkéw transportu w ramach
poszczegolnych gatezi. W prawie
unijnym znajduja sie zapisy, ktorych
celem jest przyspieszenie i zréwno-
wazenie rozwoju ustug transporto-
wych. W szczegolnosci unijne akty
prawne sg ukierunkowane na wspie-
ranie rozwoju transportu intermodal-
nego, ktéry postrzegany jest jako naj-
bardziej przyjazny srodowisku i jest
rzeczywistg alternatywa dla wzgled-
nie wysoko emisyjnego transportu
drogowego na cafej trasie przewozu.
W Polsce transport samochodowy
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pokrywa tylko kilka procent odptat
za dostep do infrastruktury drogowej,
kolej musi pokrywac koszty dostepu
za kazdy przejechany kilometr linii
kolejowej. Wstawienie wagondow na
tory zarzadcy infrastruktury wigze sie
tez z ponoszeniem opfat.

Wytyczne dla jednolitego euro-
pejskiego obszaru kolejowego mu.in.
zobowigzujg zarzadcéw obiektow
infrastruktury ustugowej do udostep-
niania ich wszystkim zainteresowa-
nym przedsiebiorstwom kolejowym
na niedyskryminacyjnych zasadach
[6], co powinno istotnie przyczynic
sie do rozwoju transportu intermo-
dalnego.

Nie ulega watpliwosci, iz rozwoj
ustug logistycznych w tym roéwniez
na miedzynarodowych rynkach nie
bytby mozliwy bez rozwoju nowych
technologii i wsparcia informatycz-
nego. Dla firm wspdtpracujacych w
uktadzie partnerskim oznacza to moz-
liwos¢ dyfuzji innowacyjnych rozwia-
zan i nowych technologii. Jednym
z kierunkéw dziatarh w rywalizacji
na rynku jest mozliwo$¢ zaoferowa-
nia klientom tej samej jakosci ustugi
jednak po nizszej cenie. Jednym z
kluczowych czynnikow sukcesu w
transporcie jest czas przewozu, CO
w duzej mierze uzaleznione jest od
stanu infrastruktury transportowej.
Szybki rozwdj technologii informa-
tycznych i komunikacyjnych powo-
duje, ze zapewnienie odpowiedniej
jakosci ustug wymaga tez aplikacji
wspierajacych przeptyw towardow i
informacji. Niezaleznie od tego, jak
bedg sie zmienia¢ uwarunkowania
techniczne, organizacyjne i informa-
tyczne w procesach logistycznych
kolejnym bardzo istotnym zagadnie-
niem sg kwalifikacje pracownikow
obstugujacych fancuchy dostaw. Do
procesow logistycznych, ktore sg co-
raz bardzie ztozone powinno pod-
chodzi¢ sie w sposéb profesjonalny
i to decyduje, Zze obecnie logistyka
wymaga wysokiego poziomu kwali-
fikacji i ukierunkowanych kompeten-
gji pracownikéw. Firmy logistyczne
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powinny postrzega¢ czynnik ludzki
jako gwarancje rozwoju w spraw-
nym zarzadzaniu zintegrowanymi
procesami w faficuchach dostaw.
Niestety szkolnictwo szczegdlnie na
poziomie wyzszym nie zapewnia
odpowiednio przygotowanej kadry.
Systemy nauczania nie nadazajg za
bardzo szybko zmieniajacg sie or-
ganizacja procesow logistycznych
i stosowanych w nich systemow I[T.
Podstawowym problemem jest bark
wtasciwego  szkolenia  praktyczne-
go stuchaczy szkot srednich i uczelni
wyzszych a firmy logistyczne nie sg
sktonne aby przyjmowac ucznidw i
studentow na praktyke, ktéra ugrun-
towata by ich wiedze w praktyce.
Kolejnym wyzwaniem w branzy jest
brak nauczycieli zawodow z aktualng
wiedza i tu pomocne moga okazac
sie budowane z srodkéw Krajowego
Planu odbudowy (KPO), Branzowe
Centra Umiejetnosci, ktore wspiera-
ne s3 przez podmioty branzowe, pet-
nigcego role lidera merytorycznego.
Nalezy miec¢ na uwadze iz w firmach,
proces szkolenia nowego pracowni-
ka jest dtugi i kosztowny np. ogdlnie
wyksztatconego pracownika na sta-
nowisko spedytora to szkolenie okoto
6 miesiecy a w procesach transpor-
towych skrajnym przypadkiem jest
wyszkolenie maszynisty gdzie okres
szkolenia to od 1,5 roku do dwaoch lat.
Majac na uwadze tak dtugie procesy
ksztatcenia oraz przewidywalnosc¢ z
zakresie spodziewanych potokéw fa-
dunkow w poszczegdlnych gateziach
transportu decyzje i dziatania w za-
kresie przenoszenia towarow z drog
na kolej powinny zapada¢ z duzym
wyprzedzeniem i powinny by¢ sukce-
sywnie wdrazane. Osoby zwigzane z
transportem samochodowym i zwo-
lennicy tej gatezi transportu bardzo
czesto w argumentacji za dalszym
rozwojem transportu samochodo-
wego argumentujg swoje stanowisko
tym Ze transport kolejowy nie jest w
stanie przejac tak duzego potoku fa-
dunkow. Stwierdzenie powyzsze jest
prawda jezeli rozpatrujemy bardzo
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krotki okres czasu. Proces przeno-
szenia tadunkdw na bardziej ekolo-
giczne srodki transportu jak kolej czy
Srodlgdowy z pewnoscia potrwa kilka
a nawet kilkanascie lat jednak nalezy
go rozpoczg¢. W tancuchach dosta-
wy istotng role nadal bedzie spetniat
transport samochodowy lecz nalezy
dazy¢ do ograniczenia jego roli i szer-
szej wspotpracy z transportem kole-
jowym. €
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