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Szanowni Czytelnicy Przeglądu Komunikacyjnego!

Zarząd Krajowy Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji RP oraz Politech-
nika Warszawska zapraszają na cykliczną konferencję „Nowe segmenty ładunków 
w przewozach intermodalnych istotnym elementem rozwoju kolejowego transpor-
tu towarów” – Intermodal_2026. Konferencja odbędzie się w Warszawie w dniach 
6-7 października 2026 r . 

Transport intermodalny wykazuje w ostatnim dziesięcioleciu trwałą tendencję wzrostową, suk-
cesywnie zwiększając swój udział w rynku i stając się fundamentem zrównoważonej logistyki. 
Obserwacja tego segmentu przewozów towarów wskazuję, iż jego wielkość jest uzależniona 
od występujących uwarunkowań geopolitycznych szczególnie w przewozach międzynarodo-
wych. W obliczu konieczności dalszej ekspansji usług przewozowych, kluczowe staje się wyty-
czenie nowych kierunków strategicznych, w tym opracowanie rozwiązań pozwalających na 
skuteczną penetrację nowych segmentów ładunków. Pozwoli to na zahamowanie spadkowej 
tendencji towarowych przewozów kolejowych w obliczu malejącej liczby bocznic kolejowych 
i punktów ładunkowych.  SITK RP wychodząc naprzeciw oczekiwaniu rynku organizuje debatę 
w formule konferencji  podczas której uczestnicy będą mogli zapoznać się z uwarunkowaniami 
technicznymi, organizacyjnymi, prawnymi oraz ekonomicznymi jakie należy spełnić aby do-
stosować infrastrukturę terminalową i ich organizację dla zwiększenia wolumenu i segmentu 
ładunków. W kilku debatach podczas konferencji zostaną  przedstawione opinie przez najlep-
szych specjalistów ze środowisk naukowych, praktyków, przedstawicieli władz samorządowych 
oraz urzędów odpowiadających za rozwój i funkcjonowanie infrastruktury transportowej. Dużą 
wagę organizatorzy przykładają również do spraw bezpieczeństwa i znaczenia transportu ko-
lejowego oraz terminali intermodalnych w sytuacjach krytycznych.

Celami konferencji jest również wymiana doświadczeń pomiędzy jej uczestnikami w takich ob-
szarach jak:
• Nowe segmenty ładunków i kierunki przewozów w transporcie intermodalnym wyzwa-

nia czy konieczność.
• Obecna sytuacja geopolityczna a perspektywy rozwoju transportu intermodalnego.
• Rozwój terminali przeładunkowych Polskich portów morskich a bezpieczeństwo gospo-

darcze Polski.
• Nowoczesne technologie przeładunkowe oraz systemy IT wspomagające pracą terminali 

intermodalnych.
• Polska jako platforma logistyczna Europy Środkowo-Wschodniej.

Konferencja będzie dobrą platformą do przedstawienia ofert produktów i usług związanych z 
transportem intermodalnym oraz stworzenie okazji do prezentacji dokonań * rm i organizacji 
z branży transportu. Naszą ambicją jest, aby nadchodzące wydarzenie stało się platformą 
merytorycznego dialogu oraz katalizatorem promocji transportu kolejowego i intermodalnego. 
Rozwiązania te stanowią bowiem * lary zrównoważonej polityki transportowej Polski i Unii 
Europejskiej, łącząc efektywność gospodarczą z dbałością o dobrostan społeczny i środowiskowy.  
W imieniu Zarządu Krajowego Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji RP 
i Politechniki Warszawskiej  oraz komitetu organizacyjnego konferencji serdecznie zapraszam 
do uczestnictwa w  konferencji. Program konferencji i zasady uczestnictwa podane są na 
stronach internetowych Stowarzyszenia w zakładce Krajowe Komisje/Komisja Transportu 
Intermodalnego.

Prezes Zarządu, Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji RP 
Jacek Paś
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Transport intermodalny

Wstęp

Rozwój transportu intermodalnego sta-
nowi jeden z kluczowych elementów 
polityki transportowej Unii Europejskiej, 
ukierunkowanej na zwiększenie konku-
rencyjności Europy oraz ograniczenie 
negatywnego wpływu transportu na 
środowisko. Szczególne znaczenie w 
tym kontekście mają inwestycje w roz-
wój transportu intermodalnego. Pomi-
mo rosnącej roli tego segmentu, jego 
rozwój napotyka istotne bariery eko-
nomiczne, związane przede wszystkim 
z wysoką kapitałochłonnością i długim 
okresem zwrotu inwestycji.
 W konsekwencji wsparcie publiczne 
odgrywa fundamentalną rolę w stymu-

lowaniu inwestycji w sektorze intermo-
dalnym. Jednocześnie udzielanie takie-
go wsparcia podlega rygorystycznym 
regulacjom prawa Unii Europejskiej w 
zakresie pomocy publicznej, których 
celem jest ochrona konkurencji na ryn-
ku wewnętrznym UE. W ostatnim czasie 
regulacje te uległy istotnym zmianom, 
w szczególności w związku z przyjęciem 
nowych wytycznych dotyczących trans-
portu lądowego oraz rozporządzenia w 
sprawie wyłączeń grupowych w trans-
porcie (TBER). Celem niniejszego arty-
kułu jest analiza nowych ram prawnych 
udzielania pomocy publicznej dla sekto-
ra transportu intermodalnego opartych 
o TBER.

Kluczowe znaczenie wsparcia 
publicznego dla rozwoju obiektów 
transportu intermodalnego

Jak wskazuje Komisja Europejska, inwe-
stycje w obiekty transportu intermodal-
nego oraz w bocznice prywatne w całej 
UE mają zasadnicze znaczenie dla za-
pewnienia jakości sieci połączeń, zrów-
noważonego funkcjonowania gospo-
darki oraz spójności między państwami 
członkowskimi. Takie inwestycje wspie-
rają priorytety kompleksowej strategii 
Komisji Europejskiej na rzecz zrównowa-
żonej i inteligentnej mobilności z 2020 
r. [5], w której priorytetowo traktuje się 
rozwój obiektów transportu multimo-
dalnego [9]. Jak wskazano w treści pro-

Streszczenie: Ze względu na wysoką kapitałochłonność inwestycji oraz ograniczoną skłonność inwestorów prywatnych do podejmowania 
ryzyka, fi nansowanie publiczne odgrywa kluczową rolę w rozwoju sektora transportu intermodalnego. Jednocześnie wsparcie to podlega 
unijnym zasadom udzielania pomocy publicznej. W artykule poddano analizie nowe ramy prawne udzielania pomocy publicznej dla sektora 
transportu intermodalnego, wynikające w szczególności z przyjęcia przez Komisję Europejską w marcu 2026 r. rozporządzenia uznającego 
niektóre kategorie pomocy w sektorach transportu kolejowego, transportu wodnego śródlądowego i transportu multimodalnego za zgod-
ne z rynkiem wewnętrznym w zastosowaniu art. 93, 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TBER). Szczegółowo zbadano 
zasady udzielania pomocy na podstawie TBER, w tym warunki kwalifi kowalności, limity wsparcia oraz obowiązki benefi cjentów. TBER może 
znacząco przyspieszyć oraz uprościć udzielanie wsparcia dla sektora transportu intermodalnego. Jednocześnie jednak ograniczy elastycz-
ność państw członkowskich w projektowaniu instrumentów wsparcia.

Słowa kluczowe: Pomoc publiczna; Transport intermodalny; Terminale intermodalne; TBER; Transportowe Rozporządzenie w sprawie Wyłączeń 
Grupowych

Abstract: Due to the high capital intensity of investments and the limited willingness of private investors to assume risk, public funding 
plays a key role in the development of the intermodal transport sector. At the same time, such support is subject to EU State aid rules. This 
article analyses the new legal framework for granting State aid to the intermodal transport sector, resulting in particular from the adoption 
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gramu Fundusze Europejskie na Infrastruk-
turę, Klimat, Środowisko 2021–2027 [11], 
pomimo rosnącej roli przewozów inter-
modalnych, Polska wciąż nie wykorzy-
stuje swojego potencjału wynikającego 
z położenia geografi cznego. Wyzwa-
niem jest większa integracja międzyga-
łęziowa w intermodalnych przewozach 
towarowych oraz ograniczenie wpływu 
transportu na środowisko. Jednocześnie 
podkreślono, że sektor intermodalny 
jest kapitałochłonny i nie gwarantuje 
szybkiego zwrotu z kapitału. W związku 
z tym inwestorzy prywatni nie są skłonni 
do podejmowania ryzyka inwestycji w 
tym sektorze. W tym kontekście kluczo-
wą rolę w rozwoju obiektów transpor-
tu intermodalnego w Polsce odgrywa 
wsparcie publiczne udzielane przede 
wszystkim ze środków funduszy UE – 
Program Operacyjny Infrastruktura i Śro-
dowisko 2007-2013 (POIiŚ 2007-2013), 
Program Operacyjny Infrastruktura i Śro-
dowisko 2014-2020 (POIiŚ 2014-2020), 
program Fundusze na Infrastrukturę, 
Klimat i Środowisko 2021-2027 (FEnIKS 
2021-2027), czy Krajowy Plan Odbudo-
wy i Zwiększenia Odporności (KPO). W 
tabeli 1 i na wykresie 1 przedstawiono 
wielkość wsparcia udzielanego dotych-
czas na rzecz transportu intermodalne-

go w ramach powyższych instrumen-
tów.
 Kluczowym wyzwaniem związanym z 
udzielaniem wsparcia na rzecz transpor-
tu intermodalnego jest to, że dofi nanso-
wanie tego typu podlega unijnym prze-
pisom o pomocy publicznej. Może ono 
zatem być udzielane wyłącznie na zasa-
dach i warunkach przewidzianych przez 
te regulacje. Co jest bardzo istotne i jest 
przedmiotem analizy w ramach tego 
artykułu regulacje te uległy w ostatnim 
czasie zasadniczym przeobrażeniom.

Wsparcie na rzecz obiektów 
transportu intermodalnego a pomoc 
publiczna

Prawo UE co do zasady wprowadza 
zakaz udzielania pomocy publicznej. 
Jego podstawowym celem jest ochro-
na jednolitego rynku wewnętrznego 
oraz funkcjonującej na nim konkurencji 
przed zakłóceniami wynikającymi ze 
wsparcia udzielanego przez państwa 
członkowskie krajowym przedsiębior-
stwom. Zakaz ten nie ma jednak cha-
rakteru absolutnego – przewidziano 
bowiem szereg wyjątków. Znajdują one 
zastosowanie przede wszystkim w sy-
tuacjach, w których korzyści płynące z 
udzielenia wsparcia przeważają nad po-
tencjalnymi negatywnymi skutkami dla 
rynku wewnętrznego i konkurencji, przy 
czym chodzi tu o wartości uznawane na 
poziomie całej UE [3].
 Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE [12], 
z zastrzeżeniem innych postanowień 
Traktatów, wszelka pomoc przyznawana 
przez państwo członkowskie lub z zaso-
bów państwowych, w jakiejkolwiek for-
mie, która zakłóca lub grozi zakłóceniem 

konkurencji poprzez uprzywilejowanie 
niektórych przedsiębiorstw lub produk-
cji określonych towarów, jest niezgodna 
z rynkiem wewnętrznym w zakresie, w 
jakim wpływa na konkurencję oraz han-
del między państwami członkowskimi. 
Przepis ten ustanawia zakaz udzielania 
wsparcia spełniającego łącznie określo-
ne w nim przesłanki. Na jego podstawie 
dane wsparcie stanowi pomoc publicz-
ną, jeżeli jednocześnie spełnione są na-
stępujące warunki:
• jest przyznawane przez państwo 

lub ze środków państwowych, 
• jest kierowane do przedsiębiorstwa, 
• przynosi korzyść ekonomiczną, 
• ma charakter selektywny, tj. uprzy-

wilejowuje określone przedsiębior-
stwa lub produkcję określonych to-
warów, 

• zakłóca lub grozi zakłóceniem kon-
kurencji oraz 

• wpływa na handel między państwa-
mi członkowskimi UE. 

Wsparcie publiczne na rzecz obiek-
tów transportu intermodalnego co do 
zasady będzie stanowić pomoc pu-
bliczną. Zazwyczaj jest ono bowiem fi -
nansowane ze środków pozostających 
w dyspozycji państw członkowskich, 
obejmujących zarówno krajowe środki 
budżetowe, jak i fundusze UE, których 
rozdysponowanie leży w gestii władz 
publicznych – centralnych lub samorzą-
dowych. W takich przypadkach decyzje 
o przyznaniu wsparcia można przypisać 
konkretnemu państwu członkowskie-
mu.
 Pojęcie przedsiębiorstwa w prawie 
UE jest interpretowane bardzo szeroko i 
niezależnie od defi nicji przyjmowanych 
w prawie krajowym. Z orzecznictwa 
Trybunału Sprawiedliwości UE wynika, 
że obejmuje ono wszelkie podmioty 
prowadzące działalność gospodarczą, 
niezależnie od ich formy prawnej czy 
sposobu fi nansowania [1]. Równie sze-
roko rozumiane jest pojęcie działalności 
gospodarczej, defi niowane jako każda 
działalność polegająca na oferowaniu 
towarów lub usług na określonym rynku 
[13]. Obejmuje ono działalność produk-
cyjną, handlową i usługową, bez wzglę-
du na to, czy ma ona charakter zarobko-
wy [1].
 W konsekwencji także podmioty two-
rzące i eksploatujące obiekty transportu 
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KPO 2021–2026 781 mln PLN
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intermodalnego, które oferują usługi 
przeładunkowe i logistyczne za wyna-
grodzeniem, należy uznać za przedsię-
biorstwa w rozumieniu przepisów o 
pomocy publicznej – niezależnie od ich 
statusu w prawie krajowym.
 Wsparcie dotyczące takich obiektów 
będzie co do zasady stanowić korzyść 
dla benefi cjentów, gdyż w większości 
przypadków prowadzi do przysporzenia 
ekonomicznego, którego nie uzyskaliby 
oni w normalnych warunkach rynko-
wych. Tego rodzaju wsparcie z reguły nie 
jest dostępne na rynku. Jednocześnie 
spełniona będzie przesłanka selektyw-
ności, ponieważ korzyść przyznawana 
jest zwykle tylko określonym podmio-
tom – np. wyłonionym w szczególnej 
procedurze lub spełniającym określone 
kryteria – podczas gdy inne przedsię-
biorstwa znajdujące się w porównywal-
nej sytuacji nie mają do niej dostępu. Se-
lektywność może przejawiać się również 
w faworyzowaniu określonych gałęzi 
transportu względem innych.
 Wreszcie wsparcie na rzecz obiektów 
transportu intermodalnego co do zasa-
dy zakłóca lub grozi zakłóceniem kon-
kurencji na rynku wewnętrznym UE oraz 
wpływa na handel między państwami 
członkowskimi, ponieważ dotyczy sek-
tora transportu towarowego, który zo-
stał zliberalizowany i podlega konkuren-
cji w skali całej Unii [7, 8].

Wyłączenie pomocy dla transportu 
intermodalnego spod zakazu 
udzielania pomocy publicznej 

To, że wsparcie dla obiektów transportu 
intermodalnego będzie stanowić po-
moc publiczną nie znaczy i od dawna 
nie znaczyło, iż nie może ono być udzie-
lane. Od zakazu udzielania pomocy 
publicznej istnieje bowiem cały szereg 
wyjątków. Jednym z nich jest możliwość 
udzielania pomocy na rzecz koordynacji 
transportu, przewidziana w art. 93 TFUE. 
 Istnieją zasadniczo dwa tryby zapew-
nienia zgodności pomocy publicznej 
z zasadami rynku wewnętrznego UE. 
Pierwszym, dotychczas stosowanym w 
zakresie wsparcia na rzecz transportu 
intermodalnego, jest możliwość zgło-
szenia pomocy publicznej Komisji Eu-
ropejskiej i uzyskania jej akceptacji dla 
udzielenia wsparcia w formie decyzji. 
Procedura ta jest skomplikowana i cza-

sochłonna. Drugą możliwością jest sko-
rzystanie z tzw. wyłączeń grupowych 
(blokowych). Tryb ten co do zasady jest 
szybszy i prostszy, rodzi jednak okre-
ślone ryzyka po stronie państw człon-
kowskich, a poza tym dotychczas nie 
znajdował zastosowania do transportu 
intermodalnego.
 Wyłączeniami grupowymi (bloko-
wymi) są rozporządzenia, do których 
wydawania uprawniona jest Komisja 
Europejska. Na ich podstawie określone 
kategorie pomocy publicznej — speł-
niające właściwe wymogi merytorycz-
ne i proceduralne — uznaje się z góry 
za zgodne z rynkiem wewnętrznym UE 
oraz wyłączone z obowiązku notyfi ka-
cji (zgłoszenia) Komisji Europejskiej, o 
którym mowa w art. 108 ust. 3 TFUE [2, 
10]. W takim przypadku organy państw 
członkowskich samodzielnie oceniają, 
czy dana pomoc publiczna spełnia wa-
runki dopuszczalności. Kontrola Komisji 
Europejskiej ma natomiast charakter na-
stępczy [4].
16 marca 2026 r. Komisja Europejska 
przyjęła dwa akty prawne o fundamen-
talnym znaczeniu dla transportu kolejo-
wego:
• Wytyczne w sprawie pomocy pań-

stwa w transporcie lądowym i mul-
timodalnym (LMTG – Land and Mul-
timodal Transport Guidelines) oraz

• Rozporządzenie w sprawie wyłą-
czeń grupowych w transporcie 
(TBER – Transport Block Exemption 
Regulation).

Nowe przepisy wejdą w życie 30 marca 
2026 r., przy czym TBER będzie obowią-
zywać do 31 grudnia 2034 r.
 Oba dokumenty określają zasady 
udzielania pomocy publicznej m.in. w 
sektorze transportu kolejowego i inter-
modalnego, zastępując dotychczasowe 
Wytyczne z 2008 r. o pomocy państwa dla 
przedsiębiorstw kolejowych.
 LMTG odnoszą się do pomocy wyma-
gającej notyfi kacji i zatwierdzenia przez 
Komisję Europejską. Z kolei TBER ma 

charakter wyłączeń blokowych, co ozna-
cza możliwość udzielania określonej 
pomocy bez konieczności jej zgłaszania 
Komisji – pod warunkiem spełnienia 
wskazanych kryteriów. W praktyce jest 
to swoista „automatyczna zgoda” na wy-
brane formy wsparcia. Relacje między 
oboma dokumentami przedstawiono 
na schemacie 2.
 Warto podkreślić, że wyłączenia blo-
kowe są dziś podstawowym mechani-
zmem udzielania pomocy publicznej w 
UE – obejmują ok. 90% środków wspar-
cia. Zgodnie z informacjami przedsta-
wionymi w State aid Scoreboard 2025 [6], 
w 2024 r. państwa członkowskie zgłosi-
ły udzielanie pomocy w ramach 6 509 
środków GBER (General Block Exemption 
Regulation – ogólne rozporządzenie 
w sprawie wyłączeń blokowych), co 
stanowiło 69% wszystkich aktywnych 
środków, w porównaniu z 41% w 2014 
r. Dodatkowo w 2024 r. aktywnych było 
1 618 środków ABER (Agricultural Block 
Exemption Regulation – rozporządzenie 
w sprawie wyłączeń blokowych w sek-
torze rolnym) oraz 80 środków FIBER 
(Fisheries Block Exemption Regulation – 
rozporządzenie w sprawie wyłączeń blo-
kowych w sektorze rybołówstwa i akwa-
kultury). Łącznie środki w ramach GBER, 
ABER i FIBER stanowiły 87% wszystkich 
aktywnych środków w 2024 r. Jeśli cho-
dzi o nowe środki objęte wyłączeniami 
blokowymi wdrożone w 2024 r., pań-
stwa członkowskie po raz pierwszy zgło-
siły wydatki dla 3 187 nowych środków 
GBER, 856 środków ABER oraz 58 środ-
ków FIBER, co łącznie odpowiada 93% 
nowych środków pomocy państwa. 
Po wyłączeniu środków kryzysowych 
związanych z pandemią COVID-19 oraz 
rosyjską inwazją na Ukrainę, w 2024 r. 
nowe środki objęte wyłączeniami bloko-
wymi stanowiły 95% wszystkich nowych 
środków nie kryzysowych. Szczegółowe 
dane przedstawiono w tabeli 2.
 Można zatem zakładać, że w przyszło-
ści pomoc dla transportu kolejowego i 
intermodalnego będzie w przeważają-

Pomoc publiczna

TBER

Brak konieczno ci 

zgłoszenia pomocy 

KE

Wi!kszo " pomocy

LMTG

Konieczno " 

zgłoszenia pomocy 

KE i zatwierdzenia 

pomocy przez KE w 

formie decyzji

Wyj#tkowe przypadki

2. Relacja pomiędzy TBER i LMTG (źródło: opracowanie własne)
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cej mierze opierać się właśnie na TBER. 
Oznacza to zasadniczą zmianę w zakre-
sie udzielania pomocy na rzecz trans-
portu intermodalnego. Pomoc ta nie 
będzie już wymagała notyfi kacji Komisji 
Europejskiej i uzyskiwania jej zgody na 
udzielenie dofi nansowania w formie de-
cyzji. Z jednej strony, niewątpliwie upro-
ści to i przyspieszy udzielanie wsparcia 
dla sektora transportu intermodalnego. 
Z drugiej strony, oznacza to, że co do za-
sady pomoc dla transportu intermodal-
nego będzie udzielana w całej Europie 
na takich samych warunkach określo-
nych w TBER. Jeszcze bardziej zmniejszy 
się zatem swoboda państw członkow-
skich kształtowaniu warunków wsparcia 
dotyczącego transportu intermodalne-
go.

Zasady pomocy dla transportu 
intermodalnego określone w TBER

Pomoc dla transportu intermodalnego 
będzie mogła być udzielana w szczegól-
ności w oparciu o art. 12 TBER dotyczący 
m.in. pomocy na budowę, moderniza-
cję i odnowienie obiektów kolejowej 
infrastruktury usługowej na potrzeby 
transportu jedno- i multimodalnego. 
Wsparcie to może obejmować zarówno 
tworzenie nowych obiektów, jak i ich 
modernizację czy odnowienie, w tym 
wymianę istniejących elementów in-
frastruktury. TBER ma zastosowanie wy-
łącznie do pomocy, która nie przekracza 
następujących progów wyrażonych jako 
maksymalne kwoty pomocy: 
• w przypadku indywidualnej po-

mocy inwestycyjnej przyznanej w 
ramach programu na budowę, mo-
dernizację i odnowienie obiektów 
terminalowych – do 30 mln EUR na 

projekt;
• w przypadku pomocy inwestycyjnej 

ad hoc na budowę, modernizację i 
odnowienie towarowych terminali 
kolejowych – do 10 mln EUR na pro-
jekt.

Pomoc może być przyznawana właści-
cielom lub operatorom infrastruktury 
kolejowej, którzy realizują inwestycje 
polegające na budowie, modernizacji 
lub odnowieniu ww. obiektów wyłącz-
nie w ramach programów pomoco-
wych. Wyjątek stanowi pomoc dotyczą-
ca towarowych terminali kolejowych, 
która może być przyznawana również w 
formie pomocy ad hoc, czyli poza pro-
gramem pomocowym. W takim przy-
padku konieczne jest jednak wykazanie, 
że przewidywany popyt na przepusto-
wość – przynajmniej w średnim okre-
sie – przewyższa łączną przepustowość 
istniejącej oraz planowanej infrastruk-
tury alternatywnej (infrastruktury, która 
może stanowić realną alternatywę do 
infrastruktury objętej wsparciem).
 Za koszty kwalifi kowalne uznaje się 
koszty inwestycji ponoszone na rzeczo-
we aktywa trwałe, zarówno stacjonarne, 
jak i ruchome, a także na wartości nie-
materialne i prawne bezpośrednio zwią-
zane z realizacją inwestycji. Obejmują 
one między innymi zagospodarowanie 
terenu, budowę i wyposażenie obiek-
tów takich jak magazyny czy terminale, 
zakup urządzeń operacyjnych wyko-
rzystywanych w funkcjonowaniu infra-
struktury (np. wózków kontenerowych), 
a także systemy informatyczne i cyfrowe 
służące świadczeniu usług transpor-
towych. Do kosztów kwalifi kowalnych 
zalicza się również wydatki na studia 
wykonalności, analizy topologiczne, pla-

nowanie oraz instalację. Jednocześnie 
wyklucza się możliwość fi nansowania 
kosztów związanych z działalnością po-
zatransportową. Działalnością pozatran-
sportową są usługi komercyjne niezwią-
zane ze zrównoważonym transportem 
lądowym, w tym usługi pomocnicze 
dla pasażerów, spedytorów lub innych 
usługodawców, takie jak wynajem biur, 
sklepów i hoteli
 Wysokość pomocy nie może przekra-
czać określonych progów. Maksymalna 
kwota wsparcia jest ograniczona do niż-
szej z dwóch wartości: różnicy pomię-
dzy kosztami kwalifi kowalnymi a zdys-
kontowanym zyskiem operacyjnym (w 
ekonomicznym cyklu życia inwestycji) 
oraz wartością końcową inwestycji(war-
tości końcowej na koniec ekonomiczne-
go cyklu życia inwestycji), lub 50% kosz-
tów kwalifi kowalnych. Zdyskontowany 
zysk operacyjny obejmuje również przy-
chody generowane przez działalność 
pozatransportową powiązaną z funkcją 
transportową obiektu (np. wynajem po-
wierzchni handlowych znajdujących się 
w obiekcie). Zdyskontowany zysk ope-
racyjny i wartość końcową odlicza się 
od kosztów kwalifi kowalnych ex ante na 
podstawie rozsądnych prognoz albo ex 
post przy użyciu mechanizmu wycofa-
nia. Kwota pomocy może pozwalać na 
osiągnięcie rozsądnego zysku. Rozsądny 
zysk ustala się w odniesieniu do typo-
wego zysku dla danego sektora i typu 
projektu. W każdym przypadku stopa 
zwrotu z kapitału, która nie przekracza 
odnośnej stopy SWAP powiększonej  o 
premię w wysokości 100 punktów ba-
zowych, jest uznawana za rozsądną. W 
przypadku projektów o wartości pomo-
cy nieprzekraczającej 5 mln euro stosuje 
się uproszczoną zasadę, zgodnie z któ-
rą maksymalna intensywność wsparcia 
wynosi 50% kosztów kwalifi kowalnych. 
Dodatkowo możliwe jest zwiększenie 
intensywności pomocy o maksymalnie 
10 punktów procentowych dla inwe-
stycji realizowanych wzdłuż sieci TEN-T 
(Transeuropejskiej Sieci Transportowej).
 Warunkiem udzielenia pomocy jest 
zapewnienie otwartego, przejrzystego 
i niedyskryminacyjnego dostępu do in-
frastruktury dla wszystkich zaintereso-
wanych użytkowników, zgodnie z obo-
wiązującymi regulacjami sektorowymi. 
Również wszelkie koncesje lub inne 
formy powierzenia realizacji, eksploata-

Rodzaj procedury
Wartości 

bezwzględne: 
Aktywne

Wartości 
bezwzględne: 

Nowe

Wartości 
bezwzględne: 

Nowe (bez 
kryzysowych)

Udział procen-
towy: Aktywne

Udział procen-
towy: Nowe

Udział 
procentowy: 
Nowe (bez 

kryzysowych)

ABER 1618 856 856 17% 19% 20%

FIBER 80 58 58 1% 1% 1%

GBER 6509 3187 3187 69% 72% 74%

Suma wyłączeń 
blokowych

8207 4101 4101 87% 93% 95%

Pomoc notyfiko-
wana

1246 328 227 13% 7% 5%

Razem 9453 4429 4328 100% 100% 100%

Źródło: State aid Scoreboard 2025

Tab. 2. Liczba aktywnych środków i nowych środków pomocy państwa w 2024 r. 
w podziale na rodzaj procedury 
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cji lub wynajmu infrastruktury osobom 
trzecim muszą być przyznawane na za-
sadach konkurencyjnych, przejrzystych 
i niedyskryminacyjnych. W sytuacji, gdy 
właściciel, zarządca oraz potencjalny 
użytkownik końcowy należą do tej sa-
mej grupy kapitałowej, dostęp do eks-
ploatacji infrastruktury powinien być 
przyznawany w drodze otwartej i kon-
kurencyjnej procedury. Wymóg ten nie 
dotyczy jednak przypadków moderni-
zacji, w których nakłady inwestycyjne w 
okresie co najmniej pięciu lat nie prze-
kraczają 10% wartości inwestycji począt-
kowej.
 Innym ważnym przepisem pozwa-
lającym na udzielenie wsparcia dla 
transportu intermodalnego jest art. 15 
TBER. Przepis ten pozwala na udziele-
nie wsparcia na zakup intermodalnych 
jednostek ładunkowych. Pomoc może 
dotyczyć zakupu zarówno nowych, jak 
i używanych intermodalnych jednostek 
ładunkowych. Za koszty kwalifi kowalne 
uznaje się różnicę pomiędzy kosztami 
jednostek transportowych wykorzy-
stywanych wyłącznie w transporcie 
drogowym a kosztami intermodalnych 
jednostek ładunkowych, które mogą 
być wykorzystywane w ramach zrówno-
ważonego transportu multimodalnego. 
Do kosztów kwalifi kowalnych zalicza się 
również wydatki związane z przygoto-
waniem przedsięwzięcia, w tym studia 
wykonalności, a także koszty planowa-
nia i instalacji. Wysokość przyznanej po-
mocy nie może przekraczać 40% kosz-
tów kwalifi kowalnych.
 Pomoc przyznawana na podstawie 
poddanych analizie przepisów TBER 
musi być przejrzysta – w szczególności 
konieczne jest precyzyjne określenie jej 
wysokości, zachowanie limitów wskaza-
nych w rozporządzeniu oraz spełnienie 
tzw. efektu zachęty. Efekt ten uznaje się 
za spełniony zwłaszcza wtedy, gdy be-
nefi cjent złoży do właściwego państwa 
członkowskiego pisemny wniosek o 
udzielenie pomocy przed rozpoczęciem 
realizacji projektu lub podjęciem dzia-
łań. W niektórych przypadkach wyma-
gane jest także spełnienie dodatkowych, 
bardziej rygorystycznych warunków. Po-
nadto niezbędne będzie przestrzeganie 
zasad kumulacji pomocy, a także okre-
ślonych obowiązków informacyjnych i 
publikacyjnych.

Wnioski

Wsparcie publiczne jest kluczowym 
czynnikiem umożliwiającym rozwój 
transportu intermodalnego, który ze 
względu na swoją kapitałochłonność 
i ryzyko inwestycyjne nie rozwija się w 
wystarczającym stopniu w warunkach 
rynkowych. Pomoc na rzecz transportu 
intermodalnego co do zasady spełnia 
przesłanki pojęcia pomocy publicznej 
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, co 
oznacza konieczność zapewnienia jej 
zgodności z przepisami prawa UE. Do-
tychczasowy model oparty głównie na 
zgłaszaniu (notyfi kacji) pomocy Komisji 
Europejskiej był czasochłonny i ograni-
czał tempo realizacji inwestycji. Wpro-
wadzenie TBER stanowi istotną zmianę 
systemową, umożliwiającą udzielanie 
wsparcia bez obowiązku zgłoszenia po-
mocy Komisji Europejskiej, co znacząco 
upraszcza i przyspiesza proces inwe-
stycyjny. Jednocześnie nowe regulacje 
ograniczają swobodę państw członkow-
skich poprzez ujednolicenie warunków 
udzielania pomocy na poziomie unij-
nym oraz w niektórych przypadkach 
wprowadzają mniej korzystne warunki 
udzielania wsparcia od dotychczaso-
wych, tak jest np. w odniesieniu do za-
kupu intermodalnych jednostek ładun-
kowych. TBER wprowadza szczegółowe 
wymogi dotyczące m.in. progów pomo-
cy, kosztów kwalifi kowalnych, intensyw-
ności wsparcia oraz zasad dostępu do 
infrastruktury, co zwiększa przejrzystość 
systemu, ale jednocześnie wymaga od 
organów krajowych wysokiego pozio-
mu kompetencji w zakresie stosowania 
prawa pomocy publicznej. Można prze-
widywać, że w przyszłości wsparcie dla 
transportu intermodalnego będzie w 
przeważającej mierze realizowane w 
oparciu o mechanizm wyłączeń bloko-
wych (TBER).  
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Wstęp

Rozwój przewozów intermodalnych w 
warunkach kontynentu europejskiego 
wiąże się z pokonywaniem trudności 
związanych z przekraczaniem jednej 
lub kilku grani przez międzynarodowe 
pociągi transportu kombinowanego. 
W 2023 roku średnio 48% europejskich 
pociągów intermodalnych było uru-
chamianych w relacjach międzyna-
rodowym, w tym w Polsce ten udział 
wynosił 80% a w Niemczech 65% [1]. 
Różnice w standardach infrastruktury 
transportowej i systemach zarządza-
nia ruchem kolejowym pomiędzy 
poszczególnym i krajami Europy są w 
dalszy ciągu istotnym utrudnieniem 
dla realizacji szybkich i efektywnych 
ekonomicznie pociągów intermodal-
nych.
 Wprowadzenie zasad wolnej kon-
kurencji na rozszerzonym europejskim 
rynku kolejowym stanowiło jeden z 

głównych impulsów przemian za-
chodzących w sektorze kolejowym 
w ostatnich dekadach. Intensyfi kacja 
rywalizacji między różnymi systema-
mi transportowymi, w szczególności 
transportem drogowym i kolejowym, 
wymusza poszukiwanie nowych roz-
wiązań umożliwiających obniżenie 
kosztów oraz poprawę konkurencyj-
ności kolei. W europejskiej polityce 
transportowej obserwuje się dążenie 
do ograniczania znaczenia granic pań-
stwowych jako barier dla przewozów 
kolejowych, co sprzyja optymalizacji 
tras przewozowych oraz rozwojowi 
międzynarodowych łańcuchów logi-
stycznych. Zmieniające się uwarun-
kowania rynkowe wpływają również 
na rozwój systemu kolejowego, w 
szczególności na konieczność dosto-
sowania taboru i infrastruktury do ro-
snących wymagań interoperacyjności.
 Aby nadać wspólny kierunek rozwo-
ju kolei w państwach członkowskich, 

Unia Europejska od lat dziewięćdzie-
siątych rozwija ramy prawne i tech-
niczne w zakresie interoperacyjności. 
Kluczowym instrumentem powstałym 
na ich podstawie są Techniczne Spe-
cyfi kacje Interoperacyjności (TSI) [2], 
określające wymagania dla poszcze-
gólnych podsystemów kolei, które 
podlegają systematycznym aktualiza-
cjom wynikającym z postępu techno-
logicznego oraz zmian regulacyjnych. 
Wynikają one wprost z Dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 
2016/797 [3], stanowiącej element 
tzw. IV pakietu kolejowego i będąca 
przekształceniem dyrektywy 2008/57/
WE [4]. Jej celem jest zapewnienie in-
teroperacyjności systemu kolejowego 
w całej Unii Europejskiej, w szczegól-
ności poprzez harmonizację wyma-
gań technicznych oraz ograniczenie 
barier wynikających z różnic w przepi-
sach krajowych. W procesie wdrażania 
tych regulacji kluczową rolę odgrywa 

Streszczenie: Artykuł podejmuje temat interoperacyjności pociągów intermodalnych w ruchu transgranicznym polsko-niemieckim, ze 
szczególnym uwzględnieniem przejścia granicznego Rzepin–Frankfurt (Oder). Zakres analizy obejmuje charakterystykę kolejowego ruchu 
granicznego oraz identyfi kację głównych barier technicznych i operacyjnych wpływających na płynność przewozów. W pracy wykorzystano 
analizę dokumentów strategicznych i regulacyjnych, danych branżowych oraz uwarunkowań infrastrukturalnych i systemowych.

Słowa kluczowe: Intermodalny transport; Transport kolejowy; Interoperacyjność

Abstract: The article deals with the interoperability of intermodal trains in Polish-German cross-border traffi  c, with particular emphasis on 
the Rzepin–Frankfurt (Oder) border crossing. The scope of the analysis includes the characteristics of railway border traffi  c and the identifi -
cation of the main technical and operational barriers aff ecting the fl ow of transport. The paper uses the analysis of strategic and regulatory 
documents, industry data, as well as infrastructure and system conditions.

Keywords: Intermodal transport; Rail transport; Interoperability
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European Union Agency for Railways 
(ERA), odpowiedzialna m.in. za rozwój 
wspólnych standardów technicznych 
oraz prowadzenie scentralizowanych 
procedur w zakresie wybranych auto-
ryzacji i certyfi kacji pojazdów kolejo-
wych. Jest to szczególnie istotne, po-
nieważ w państwach członkowskich 
nadal występują różnice pomiędzy 
przepisami krajowymi oraz specyfi ka-
cjami technicznymi mającymi zasto-
sowanie do systemów, podsystemów 
oraz składników interoperacyjności.
 Zgodnie z defi nicją zawartą w 
Dyrektywie 2016/797, składniki in-
teroperacyjności stanowią „wszelkie 
elementarne składniki, grupy części 
składowych, podzespoły lub pełne 
zespoły sprzętowe, włączone lub ma-
jące być włączone do podsystemu, 
od których bezpośrednio lub pośred-
nio zależy interoperacyjność systemu 
kolei, w tym zarówno przedmioty 
materialne, jak i niematerialne”. Intero-
peracyjność w ujęciu ogólnym należy 
rozumieć jako zdolność systemu do 
funkcjonowania w zgodności z innymi 
systemami. W odniesieniu do systemu 
kolejowego oznacza ona zdolność do 
zapewnienia nieprzerwanego i bez-
piecznego ruchu pociągów przy za-
chowaniu określonego poziomu wy-
dajności. Stopień interoperacyjności, 
wynikający ze zgodności parametrów 
infrastruktury oraz taboru, bezpośred-
nio przekłada się na poziom bezpie-
czeństwa, jakość świadczonych usług, 
koszty funkcjonowania systemu oraz 
konkurencyjność kolei względem in-
nych gałęzi transportu.
 W Dyrektywie 2016/797 określo-
no również zasadnicze wymagania 
dotyczące interoperacyjności, odno-
szące się do całego systemu kolei w 
Unii Europejskiej i uszczegółowione 
w ramach Technicznych Specyfi kacji 
Interoperacyjności. TSI defi niują wa-
runki, jakie muszą spełniać poszcze-
gólne składniki interoperacyjności, a 
także procedury oceny ich zgodności. 
Opracowując TSI, dąży się do zapew-
nienia kompatybilności z istniejącymi 
systemami, o ile jest to technicznie i 
ekonomicznie uzasadnione, co po-
zwala ograniczyć koszty dostosowań. 
Istniejące sieci podlegają stopniowej 

modernizacji zgodnie z wymaganiami 
interoperacyjności, natomiast nowe 
inwestycje realizowane są w oparciu o 
aktualne standardy techniczne.
 Działania te służą urzeczywistnieniu 
jednolitego europejskiego obszaru 
kolejowego. Ze względu na złożo-
ność systemu kolei Unii, konieczne 
było jego podzielenie na podsyste-
my, dla których opracowano szcze-
gółowe TSI. Podsystemy te obejmują 
infrastrukturę, energię, sterowanie, 
tabor kolejowy, dostępność dla osób 
o ograniczonej możliwości poruszania 
się, bezpieczeństwo w tunelach ko-
lejowych, ruch kolejowy oraz aplika-
cje telematyczne. W ostatnich latach 
szczególny nacisk położono na rozwój 
interoperacyjnych systemów wymia-
ny danych, co znajduje odzwiercie-
dlenie w aktualizacji regulacji dotyczą-
cych aplikacji telematycznych.
 Szczególne znaczenie interope-
racyjności ujawnia się w kolejowym 
transporcie intermodalnym, który 
wymaga zapewnienia ciągłości prze-
wozu na długich dystansach oraz eli-
minacji barier technicznych i opera-
cyjnych występujących na granicach 
państw. 
 W kontekście przewozów transgra-
nicznych istotne są miejsca styku kra-
jowych systemów kolejowych, gdzie 
różnice techniczne i organizacyjne 
mogą prowadzić do powstawania 
tzw. „wąskich gardeł”. Zjawisko to jest 
widoczne w relacjach pomiędzy Pol-
ską a Niemcami, stanowiących ważny 
element europejskich powiązań trans-
portowych i część korytarzy przewo-
zowych o znaczeniu międzynarodo-
wym.
 Celem niniejszego artykułu jest 
identyfi kacja uwarunkowań interope-
racyjności pociągów intermodalnych 
w ruchu transgranicznym polsko-nie-
mieckim, ze szczególnym uwzględ-
nieniem przejścia granicznego Rze-
pin–Frankfurt (Oder). Zakres analizy 
obejmuje charakterystykę kolejowego 
ruchu granicznego oraz identyfi kację 
głównych barier technicznych i ope-
racyjnych wpływających na płynność 
przewozów. W pracy wykorzystano 
analizę dokumentów strategicznych 
i regulacyjnych, danych branżowych 

oraz uwarunkowań infrastruktural-
nych i systemowych.

Charakterystyka polsko-

niemieckiego kolejowego ruchu 

granicznego 

Niemcy stanowią jednego z najważ-
niejszych partnerów międzynarodo-
wej wymiany kolejowej dla Polski. W 
ostatnich latach zajmują pierwsze 
miejsce pod względem masy ładun-
ków przewożonych koleją w ekspor-
cie, natomiast w przypadku importu 
utrzymują się w ścisłej czołówce [5]. 
Istotne znaczenie w tym kontekście 
ma również przebieg przez terytorium 
Polski korytarzy transportowych łączą-
cych Azję z Europą Zachodnią, okre-
ślanych jako euroazjatyckie korytarze 
transportowe, których ważnym kie-
runkiem docelowym są Niemcy oraz 
kraje Beneluksu. W latach 2020–2022 
poziom przewozów utrzymywał się na 
zbliżonym poziomie, wynosząc około 
1000 pociągów rocznie, przy czym 
przewozy realizowane były w sposób 
regularny, często z częstotliwością kil-
ku pociągów dziennie [5]. W 2022 roku 
nastąpił wyraźny spadek liczby realizo-
wanych przewozów, co było związane 
przede wszystkim z sytuacją geopo-
lityczną oraz ograniczeniami w funk-
cjonowaniu korytarzy transportowych 
między Azją a Europą. 
 Wielkości przewozów intermodal-
nych relacji Chiny-Niemcy i Niemcy-
-Chiny w latach 2017-2025 pokazują 
załamanie się trendu wzrostowego 
w 2021, w którym to roku osiągnięto 
przewóz 280 884 TEU w obu kierun-
kach (rys. 1). Wzrosty i spadki prze-
wozów nie przełożyły się na poprawę 
czasu przewozu kolejowego w anali-
zowani relacji który wahał się od 10 do 
20 dni, co m.in. potwierdza trwałość 
barier technicznych i organizacyjnych 
w pokonywaniu granic państwowych, 
w tym pomiędzy Polska a Niemcami.
 Na granicy polsko-niemieckiej funk-
cjonuje obecnie osiem kolejowych 
przejść granicznych, zlokalizowanych 
na następujących odcinkach:
1) Kostrzyn-Küstrin-Kietz, 
2) Rzepin-Frankfurt (Oder),
3) Szczecin Gumieńce-Tantow,
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4) Szczecin Gumieńce-Löcknitz,
5) Tuplice-Forst,
6) Guben-Gubin,
7) Zgorzelec-Görlitz,
8) Węgliniec-Horka. 

Przejścia te różnią się między sobą 
parametrami technicznymi oraz stop-
niem dostosowania do wymagań in-
teroperacyjności, co wynika zarówno 
z uwarunkowań historycznych, jak i 
zróżnicowanego poziomu moderni-
zacji infrastruktury. Zestawienie wy-
branych parametrów technicznych 
przejść granicznych przedstawiono w 
tabeli 1.
 Na podstawie danych zestawio-
nych w tabeli 1 można stwierdzić 
istotne zróżnicowanie infrastruktury 
po obu stronach granicy, obejmu-
jące m.in. długość dopuszczalnych 
składów, parametry eksploatacyjne 
oraz systemy zasilania trakcyjnego. 
Kluczową barierą w rozwoju połączeń 

transgranicznych pozostają różnice w 
zakresie elektryfi kacji linii kolejowych 
oraz systemów zasilania trakcyjne-
go. Część przejść granicznych nadal 
obsługiwana jest przez odcinki nie-
zelektryfi kowane, co wymusza wyko-
rzystanie trakcji spalinowej i ogranicza 
efektywność przewozów. Jednocze-
śnie w Polsce stosowany jest system 
zasilania prądem stałym o napięciu 
3 kV, natomiast w Niemczech system 
prądu przemiennego 15 kV o często-
tliwości 16,7 Hz. Różnice te powodują 
konieczność stosowania lokomotyw 
wielosystemowych lub realizacji zmia-
ny lokomotywy na granicy, co wpływa 
na wydłużenie czasu przewozu oraz 
zwiększenie kosztów operacyjnych.
 Istotnym aspektem jest również 
stopień dostosowania infrastruktury 
do wymagań określonych w Tech-
nicznych Specyfi kacjach Interope-
racyjności. Obowiązujące standardy 
zakładają możliwość prowadzenia po-

ciągów o długości do 740–750 m oraz 
dopuszczalny nacisk osi na poziomie 
22,5 t [3]. Analiza przejść granicznych 
wskazuje jednak, że jedynie wybrane 
z nich spełniają w pełni te wymagania, 
co ogranicza możliwości prowadze-
nia efektywnych przewozów towaro-
wych, w szczególności w segmencie 
transportu intermodalnego.
 Pomimo postępującej modernizacji 
infrastruktury kolejowej, polsko-nie-
miecki ruch graniczny nadal napotyka 
na szereg ograniczeń technicznych 
i operacyjnych. Należą do nich m.in. 
zróżnicowanie parametrów infrastruk-
tury, ograniczona przepustowość 
wybranych linii oraz niepełne dosto-
sowanie do standardów interopera-
cyjności. W związku z tym identyfi -
kacja i eliminacja tzw. wąskich gardeł 
stanowi kluczowy element dalszego 
rozwoju kolejowego transportu trans-
granicznego.

Identy+ kacja wąskich gardeł 

interoperacyjności na przejściu 

granicznym Rzepin-Frankfurt 

(Oder)

Analizowanym przejściem granicz-
nym jest Rzepin-Frankfurt (Oder), sta-
nowiące jeden z kluczowych punktów 
europejskiej kolejowej wymiany mię-
dzynarodowej. Całkowity wolumen 
ruchu granicznego na tym przejściu 
wynosi średnio około 16,5 tys. pocią-
gów rocznie, co potwierdza jego istot-
ne znaczenie w systemie transporto-
wym Europy Środkowej (rys. 2). 
 Dla identyfi kacja wąskich gardeł in-
teroperacyjności na przejściu granicz-
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2. Ruch graniczny na przejściu granicznym Rzepin-Frankfurt (Oder) w latach 
2018-2022  z rozróżnieniem na kierunki transport [pociągi/rok]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych wewnętrznych PKP PLK S.A

Przejście graniczne

Prędkość techniczna 
[km/h]

Max dł. 
pociągów 

towarowych 
[m]

Max. nacisk 
osi [t]

Klasa linii Sieć trakcyjna

PLK DB PLK DB PLK DB

Kostrzyn-Küstrin-Kietz 40 100 600 20,0 C3 niezelektryfikowana

Rzepin-Frankfurt (Oder) 160 100 630 22,5 D3 3 kV DC

Szczecin Gumieńce-Tantow 120 600 20,0 C3 niezelektryfikowana

Szczecin Gumieńce-Löcknitz 80 600 20,0 C3 niezelektryfikowana

Tuplice-Forst 80 120 620 20,0 C3 niezelektryfikowana

Guben-Gubin 80 630 20,0 C3 niezelektryfikowana

Zgorzelec-Görlitz 80 403 22,5 D3 niezelektryfikowana

Węgliniec-Horka 120 750 22,5 D3 D4 3kV DC
15kV AC, 
16,7 Hz

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie: Podstawowe informacje o warunkach korzystania z odcinków transgra-
nicznych, PKP PLK S.A, https://www.plk-sa.pl/ (dostęp 04.04.2026)

Tab. 1. Wybrane parametry infrastrukturalne przejść granicznych Polska–Niemcy w kontekście wy-
magań interoperacyjności (TSI)
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nym Rzepin-Frankfurt (Oder) uwzględ-
niono trzy kluczowe obszary: 
1) interoperacyjność w obszarze in-

frastruktury,
2) interoperacyjność w obszarze za-

rządzania,
3) interoperacyjność w obszarze ta-

boru.

Przyjęty podział odpowiada struktu-
rze systemu kolejowego określonej 
w ramach Technicznych Specyfi ka-
cji Interoperacyjności oraz pozwala 
na kompleksową identyfi kację barier 
technicznych i operacyjnych wpływa-
jących na efektywność realizacji prze-
wozów transgranicznych.

Ad 1) Interoperacyjność w obszarze 

infrastruktury

Aktualnie przejście graniczne Rze-
pin–Frankfurt (Oder) należy do najle-
piej przystosowanych pod względem 
technicznym odcinków uczestniczą-
cych w polsko-niemieckiej wymianie 
kolejowej w segmencie przewozów 
towarowych, w szczególności w kon-
tekście wymagań interoperacyjności 
określonych w Technicznych Specyfi -
kacjach Interoperacyjności. Odcinek 
ten stanowi linię dwutorową, zelektry-
fi kowaną oraz włączoną do transeuro-
pejskiej sieci transportowej TEN-T.
 Zestawiając jednak obecne para-
metry techniczno-eksploatacyjne oraz 
przepustowość tego przejścia, można 
wskazać, że jednym z kluczowych wa-
runków jego dalszego rozwoju jest 
dostosowanie do obsługi pociągów 
towarowych o długości 740–750 m. 
Taka zmiana pozwoliłaby zwiększyć 
efektywność przewozów, a tym sa-
mym poprawić konkurencyjność 
transportu kolejowego na tej trasie.
 Stacja Rzepin dysponuje rozbudo-
wanym układem torowym, pełniąc 
funkcję głównego punktu przygoto-
wania oraz buforowania ruchu towaro-
wego przed przekroczeniem granicy. 
Pociągi wyprawiane z Polski oczekują 
na możliwość wyjazdu do momentu 
uzyskania wolnego toru na stacji Ode-
rbrücke oraz zgłoszenia gotowości ich 
przyjęcia przez stronę niemiecką. Sta-
cja Oderbrücke, zlokalizowana pomię-

dzy Rzepinem a Frankfurtem (Oder), 
pełni funkcję stacji zmiany systemu 
dla ruchu towarowego na analizowa-
nym odcinku eksploatowanym w ru-
chu granicznym.
 Organizacja ruchu na tym odcin-
ku wynika bezpośrednio z zapisów 
miejscowego porozumienia granicz-
nego (MPG), które określa szczegó-
łowe zasady współpracy pomiędzy 
zarządcami infrastruktury oraz wa-
runki prowadzenia ruchu kolejowego 
w przewozach międzynarodowych. 
Zgodnie z jego zapisami stacja Ode-
rbrücke wykorzystywana jest wyłącz-
nie do obsługi międzynarodowych 
przewozów pomiędzy sieciami PKP 
PLK S.A. i DB InfraGO AG. Nie realizuje 
ona funkcji związanych z formowa-
niem ani rozwiązywaniem składów 
pociągów ani ich odstawianiem, co w 
praktyce wymusza ograniczenie czasu 
postoju do niezbędnego minimum 
oraz wysoką sprawność organizacyj-
ną procesu przekazywania pociągów. 
Czas postoju na stacji Oderbrücke po-
winien być ograniczony do 90 minut, 
ale nie może przekroczyć 120 minut 
[6]. Wymóg ten, przy jednoczesnym 
dużym natężeniu ruchu, powoduje 
konieczność ścisłej koordynacji dzia-
łań po obu stronach granicy. W przy-
padku jej braku dochodzi do powsta-
wania utrudnień w ruchu, które mogą 
skutkować znacznym wydłużeniem 
czasu oczekiwania pociągów.
 W warunkach dużego natężenia ru-
chu towarowego konieczna jest ścisła 
koordynacja działań po obu stronach 
granicy. Zgodnie z MPG decyzje w 
sytuacjach zakłóceń lub ograniczo-
nej przepustowości podejmowane 
są przez właściwe centra zarządzania 
ruchem kolejowym, tj. centralę DB 
InfraGO AG w Berlinie oraz Centrum 
Zarządzania Ruchem Kolejowym PKP 
PLK S.A. w Poznaniu. Brak odpowied-
niej koordynacji może prowadzić 
do powstawania utrudnień w ruchu 
oraz kumulacji pociągów po stronie 
polskiej. W konsekwencji stacja Rze-
pin jako ostatnia stacja przed granicą, 
pełni również funkcję bufora przepu-
stowości, co w praktyce prowadzi do 
okresowych problemów z dostępno-
ścią wolnych torów oraz wydłużenia 

czasu oczekiwania pociągów na prze-
kazanie do strony niemieckiej.
 Istotnym ograniczeniem w kontek-
ście interoperacyjności infrastruktury 
są parametry związane z długością 
pociągów oraz organizacją ruchu na 
stacjach granicznych. Spośród dostęp-
nych torów na stacji Rzepin jedynie 
część umożliwia przyjęcie pociągów 
towarowych o długości około 700 m, 
które w praktyce stanowią maksymal-
ną długość obsługiwanych składów 
na tym przejściu. Pomimo że stacja 
dysponuje torami o większej długo-
ści użytecznej, ich potencjał nie jest 
w pełni wykorzystywany, co wynika 
przede wszystkim z ograniczeń infra-
strukturalnych oraz organizacji ruchu 
na stacji Oderbrücke.
 Z dostępnych danych eksploatacyj-
nych wynika, że planowana długość 
pociągów wyprawianych oraz przyj-
mowanych na odcinku granicznym 
zasadniczo nie przekracza 630 m. 
Możliwe jest jednak prowadzenie po-
ciągów o długości od 631 m do 700 
m, przy czym dostępne są w tym przy-
padku jedynie wybrane tory główne 
zasadnicze stacji Oderbrücke.
 Prowadzenie pociągów o zwięk-
szonej długości uzależnione jest od 
spełnienia dodatkowych warunków 
eksploatacyjnych, w tym ograniczenia 
czasu postoju do 15 minut oraz zasto-
sowania lokomotyw wielosystemo-
wych, umożliwiających przejazd bez 
konieczności zmiany trakcji na granicy 
[6]. W praktyce oznacza to, że wyko-
rzystanie tej możliwości ma charakter 
ograniczony i zależny od bieżącej sy-
tuacji ruchowej.
 Jednocześnie na analizowanym 
odcinku nie przewiduje się obecnie 
możliwości prowadzenia pociągów 
o długości przekraczającej 700 m, co 
stanowi istotną barierę w kontekście 
pełnego dostosowania do wymagań 
interoperacyjności sieci TEN-T, zakła-
dających prowadzenie pociągów o 
długości 740–750 m [6].
 Dodatkowym czynnikiem ogra-
niczającym interoperacyjność infra-
strukturalną jest występowanie różnic 
systemowych na styku sieci krajo-
wych. Na analizowanym odcinku do-
chodzi do zmiany systemu zasilania 
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trakcyjnego z 3 kV DC po stronie pol-
skiej na 15 kV AC (16,7 Hz) po stronie 
niemieckiej, realizowanej w rejonie 
stacji Oderbrücke.
 Ponadto stosowane są odmienne 
krajowe systemy sterowania ruchem 
kolejowym, w tym SHP (samoczynne 
hamowanie pociągu) po stronie pol-
skiej oraz PZB (Punktförmige Zugbe-
einfl ussung) po stronie niemieckiej, 
a także różne systemy łączności (ana-
logowa radiołączność pociągowa w 
Polsce oraz GSM-R w Niemczech). Ze-
stawienie podstawowych różnic syste-
mowych przedstawiono w tabeli 2.
 System SHP stosowany w Polsce 
służy do kontroli czujności maszyni-
sty i wymaga jego reakcji po minięciu 
określonych urządzeń przytorowych 
[6]. W Niemczech funkcjonuje system 
PZB, który realizuje nadzór nad prowa-
dzeniem pociągu w oparciu o punkto-
we oddziaływanie urządzeń torowych 
[7]. Różnice w zasadzie działania oraz 
wymaganiach technicznych powodu-
ją konieczność dostosowania zarów-
no infrastruktury, jak i pojazdów do 
warunków eksploatacji w obu krajach.
 Zgodnie z zapisami miejscowego 
porozumienia granicznego, na od-
cinku granicznym stosowane są oba 
systemy, a przejście pomiędzy nimi 
odbywa się w rejonie stacji Oderbrüc-
ke. Wdrożone rozwiązania techniczne 
umożliwiają realizację tej operacji za-
równo podczas postoju pociągu, jak i 
w trakcie jazdy, z wykorzystaniem ba-
lis przełączających systemy klasy B. W 
praktyce jednak brak odpowiedniego 
wyposażenia pojazdu lub uwarunko-
wania operacyjne mogą powodować 
konieczność wykonania tej operacji 
podczas postoju, co wpływa na wy-
dłużenie czasu obsługi pociągów.
 Istotnym elementem interopera-
cyjności jest również zmiana systemu 
łączności. Na odcinku granicznym 
konieczne jest dostosowanie urzą-
dzeń pokładowych do systemu obo-
wiązującego u sąsiedniego zarządcy 
infrastruktury, co zapewnia ciągłość 
komunikacji pomiędzy maszynistą a 
dyżurnym ruchu. Operacja ta, mimo 
że technicznie możliwa do realizacji 
w sposób płynny, stanowi dodatkowy 
element procesu przekazywania po-

ciągu na granicy.
 Kolejnym ograniczeniem infra-
strukturalnym jest zmiana systemu 
zasilania trakcyjnego. Przejazd przez 
odcinek separacyjny pomiędzy syste-
mami zasilania wymaga opuszczenia 
pantografu, co stanowi dodatkową 
operację techniczną i wpływa na spo-
sób prowadzenia ruchu na odcinku 
granicznym.
 Pomimo wprowadzanych roz-
wiązań technicznych, takich jak wy-
korzystanie balis umożliwiających 
przełączanie systemów, analizowany 
odcinek nadal charakteryzuje się je-
dynie częściową interoperacyjnością. 
Różnice systemowe powodują ko-
nieczność stosowania dodatkowych 
procedur oraz zwiększają złożoność 
operacyjną ruchu transgranicznego, 
co wpływa na czas realizacji przewo-
zów oraz przepustowość infrastruktu-
ry.

Ad 2) Interoperacyjność w obszarze 

zrządzania

W ruchu granicznym występują liczne 
opóźnienia wynikające nie tylko 
z ograniczeń technicznych, ale rów-
nież z uwarunkowań organizacyjnych 
oraz zdarzeń losowych. Skutkiem tego 
są odstępstwa od planowanej wielko-
ści ruchu, przejawiające się w postaci 
niezrealizowanych tras pociągów lub 
realizowanych w innym terminie niż 
wynikało to z pierwotnie przyznanego 

rozkładu jazdy.
 Na przejściu granicznym o dużym 
natężeniu ruchu, takim jak Rzepin–
Frankfurt (Oder), rozbieżności pomię-
dzy trasami planowanymi a faktycznie 
zrealizowanymi mogą sięgać kilku ty-
sięcy w skali roku. Procentowe wyko-
nanie planowanych rozkładów jazdy 
przedstawiono na rysunku 3.
 Analiza danych wskazuje, że w ca-
łym badanym okresie wykonanie pla-
nowanych rozkładów jazdy dla ruchu 
w kierunku Niemcy–Polska utrzymy-
wało się na wyższym poziomie niż w 
kierunku przeciwnym. Średnia dla ana-
lizowanego okresu wyniosła 89,54% w 
kierunku Niemcy–Polska oraz 82,31% 
w relacji Polska–Niemcy. 
 Problemy ze skomunikowaniem 
pociągów towarowych na granicy 
polsko-niemieckiej wynikają w dużej 
mierze ze sposobu zamawiania tras. 
Każdy pociąg poruszający się po od-
cinku eksploatowanym w ruchu gra-
nicznym musi posiadać obowiązujący 
rozkład jazdy, zgodny z regulacjami 
zarządców infrastruktury oraz posta-

Polska Niemcy

System zasilania prąd stały 3kV
jednofazowy 

prąd przemienny 
15 kV 16,7 Hz

System bezpieczeństwa SHP PZB

System łączności
radiołączność 

pociągowa 
analogowa

GSM-R

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 2. Różnice w systemach kolejowych stoso-
wanych w Polsce i Niemczech

 

3. Schemat przełączania podsystemów radia, SHP/PZB oraz trakcji na przejściu Rzepin- Oderbrücke
Źródło: Miejscowe porozumienie graniczne dla odcinka Rzepin – Frankfurt (Oder), zawarte pomiędzy 

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. a DB InfraGO AG, aktualizacja nr 3, obowiązuje od 14.12.2025.
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nowieniami miejscowego porozumie-
nia granicznego (MPG).
 Proces przydzielania tras pocią-
gów w ruchu transgranicznym ma 
charakter rozproszony. Przewoźnik, 
zarówno po stronie polskiej, jak i nie-
mieckiej, zobowiązany jest do złożenia 
odrębnych wniosków do każdego z 
zarządców infrastruktury. Za opraco-
wanie rozkładów jazdy na odcinku 
eksploatowanym w ruchu granicznym 
odpowiada PKP PLK S.A. w uzgodnie-
niu z DB InfraGO AG, natomiast poza 
tym odcinkiem odpowiedzialność za 
konstrukcję rozkładów leży po stronie 
właściwego zarządcy infrastruktury.
 Zgodnie z zasadami określonymi 
w MPG wnioski o przydzielenie trasy 
muszą być skoordynowane czasowo, a 
okres pomiędzy ich złożeniem nie po-
winien przekraczać 24 godzin. W przy-
padku braku równoległego złożenia 
wniosku do DB InfraGO AG przewoź-
nik zobowiązany jest do przekazania 
dokumentów rozkładowych swojemu 
partnerowi po stronie niemieckiej.
 Po zaakceptowaniu wniosku prze-
woźnikowi przyznawana jest trasa wy-
łącznie na sieci danego zarządcy infra-
struktury. W praktyce oznacza to, że 
przewoźnik jadący od strony polskiej 

może zamówić trasę jedynie do stacji 
granicznej (np. Oderbrücke), a nie bez-
pośrednio do miejsca docelowego w 
Niemczech. Taki model organizacyjny 
utrudnia płynną koordynację przewo-
zów po obu stronach granicy.
 W połączeniu z krótkim horyzon-
tem planowania charakterystycznym 
dla IRJ oraz ograniczoną przepusto-
wością infrastruktury prowadzi to do 
problemów w synchronizacji tras. W 
efekcie często dochodzi do koniecz-
ności oczekiwania pociągów na gra-
nicy. Zgodnie z zapisami MPG pocią-
gi opóźnione powyżej 20 godzin nie 
mogą zostać przeprowadzone przez 
odcinek eksploatowany w ruchu gra-
nicznym, co wiąże się z koniecznością 
opracowania nowego rozkładu jazdy 
oraz ponownego złożenia wniosku o 
przydzielenie trasy. W praktyce prowa-
dzi to do dodatkowego wydłużenia 
czasu realizacji przewozu oraz pogłę-
bia problemy z dostępnością torów na 
stacji Rzepin.
 Czynnością poprzedzającą złoże-
nie wniosku o przydzielenie trasy jest 
przypisanie pociągowi odpowiednich 
danych identyfi kacyjnych, wykorzy-
stywanych w procesie planowania i 
prowadzenia ruchu. Dane te są nada-

wane przez zarządców infrastruktury 
i obowiązują na odcinku eksploatowa-
nym w ruchu granicznym.
 Przedsiębiorstwo kolejowe, przyj-
mując ofertę trasy pociągu, wyraża 
zgodę na rozkład jazdy, a podane w 
nim czasy uznaje się za wiążące. Cha-
rakterystyka pociągu, obejmująca pa-
rametry techniczne i eksploatacyjne 
niezbędne do konstrukcji rozkładu 
jazdy, jest przekazywana wraz z wnio-
skiem i również ma charakter wiążący.
 W praktyce często dochodzi jed-
nak do odstępstw od zadeklarowa-
nych parametrów, takich jak długość 
pociągu, jego brutto czy rodzaj loko-
motywy. W takich przypadkach ko-
nieczne jest skorygowanie danych u 
sąsiedniego zarządcy infrastruktury, 
co powoduje dodatkowe opóźnienia i 
wydłużenie czasu oczekiwania na gra-
nicy, często o kilka godzin.
 Istotnym czynnikiem wpływającym 
na funkcjonowanie ruchu graniczne-
go jest również konieczność zmiany 
maszynisty na granicy, wynikająca 
z ograniczeń w zakresie uprawnień 
do prowadzenia pociągów na tery-
torium danego państwa. Niedosta-
teczna liczba maszynistów posiada-
jących uprawnienia do prowadzenia 
pociągów w obu krajach powoduje 
konieczność organizacji zmiany obsa-
dy trakcyjnej. W przypadku braku do-
stępnego maszynisty pociąg oczekuje 
na stacji granicznej (najczęściej w Rze-
pinie), co prowadzi do konieczności 
ustalenia nowego terminu przekaza-
nia i wydłuża czas realizacji przewozu 
nawet o kilka lub kilkanaście godzin.
 Ograniczona dostępność wykwalifi -
kowanej kadry stanowi znaczące ogra-
niczenie funkcjonowania transportu 
kolejowego. W Polsce w ostatnich 
latach obserwuje się spadek liczby za-
trudnionych maszynistów oraz nieko-
rzystne zmiany struktury wiekowej. W 
2023 r. udział pracowników powyżej 
50. roku życia wśród zatrudnionych u 
przewoźników towarowych wynosił 
45,8%, natomiast osoby do 30. roku 
życia stanowiły jedynie 10,2%. Jedno-
cześnie liczba ekwiwalentów czasu 
pracy maszynistów spadła z 7 711 w 
2022 r. do 7 501 w 2023 r. W 2024 r. 
odnotowano dalsze zmiany w struktu-

5. Schemat przyznawania IRJ przez zarządców infrastruktury
Źródło: Opracowanie własne
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rze zatrudnienia. Udział maszynistów 
powyżej 50. roku życia zmniejszył się 
do 35,5%, jednak jednocześnie liczba 
maszynistów spadła o około 500 osób, 
co było związane m.in. z sytuacją ryn-
kową oraz procesami restrukturyza-
cyjnymi u przewoźników towarowych 
[5].
 W Niemczech liczba maszynistów 
w segmencie przewozów towaro-
wych utrzymuje się na względnie 
stabilnym poziomie (ok. 11 tys. osób), 
jednak struktura wiekowa również po-
zostaje niekorzystna [9]. Wysoki udział 
pracowników powyżej 50. roku życia 
oraz ograniczony napływ młodszych 
kadr wskazują na utrzymujący się pro-
blem zastępowalności pokoleniowej.
 Oznacza to, że zarówno w Polsce, 
jak i w Niemczech dostępność maszy-
nistów stanowi istotne ograniczenie 
funkcjonowania transportu kolejo-
wego. W przypadku ruchu transgra-
nicznego problem ten ma szczególne 
znaczenie, ponieważ dodatkowo wy-
magane są uprawnienia do prowa-
dzenia pociągów na terytorium wię-
cej niż jednego państwa, co ogranicza 
możliwość elastycznego wykorzysta-
nia dostępnej kadry.

Ad 3) Interoperacyjność w obszarze 

taboru

Zróżnicowanie systemów infrastruk-
turalnych, w szczególności w zakre-
sie zasilania trakcyjnego, systemów 
sterowania ruchem oraz łączności, 
powoduje konieczność stosowania 
odpowiednio przystosowanego tabo-
ru trakcyjnego. W praktyce oznacza to 
rosnące znaczenie lokomotyw wielo-
systemowych, umożliwiających pro-
wadzenie pociągów bez konieczności 
zmiany trakcji na granicy, co przekłada 
się na skrócenie czasu realizacji prze-
wozów oraz zwiększenie efektywności 
operacyjnej.
 Dzięki zmianom na rynku przewo-
zów towarowych, rozwojowi rynku le-
asingu taboru oraz realizacji inwestycji 
współfi nansowanych ze środków Unii 
Europejskiej obserwuje się stopniową 
zmianę struktury pojazdów trakcyj-
nych eksploatowanych przez prze-
woźników towarowych. Przewoźnicy 

dostosowują swoje fl oty do rosnących 
wymagań interoperacyjności oraz wa-
runków konkurencji rynkowej.
 Strukturę pojazdów trakcyjnych 
eksploatowanych w Polsce w latach 
2018–2024 przedstawiono w tabeli 3.
 Analiza danych wskazuje na utrzy-
mujący się trend polegający na spad-
ku znaczenia lokomotyw jednonapę-
dowych przy jednoczesnym wzroście 
liczby pojazdów dwunapędowych 
(elektryczno-spalinowych). W 2024 r. 
liczba lokomotyw dwunapędowych 
osiągnęła poziom 109, podczas gdy w 
2020 r. wynosiła 34. Jednocześnie ob-
serwowany jest wzrost liczby lokomo-
tyw elektrycznych (z 1255 w 2022 r. do 
1454 w 2024 r.), co wskazuje na postę-
pującą modernizację fl oty oraz dosto-
sowanie jej do wymagań eksploatacji 
na zelektryfi kowanej sieci kolejowej.
 Pomimo tych zmian istotnym ogra-
niczeniem pozostaje wiek eksplo-
atowanego taboru. Średni wiek loko-
motyw jednonapędowych w Polsce 
nadal przekracza 30 lat, co ogranicza 
możliwości ich dostosowania do 
współczesnych wymagań interope-
racyjności. Modernizacja starszych 
pojazdów, w szczególności w zakresie 
wyposażenia w system ETCS, często 
okazuje się nieopłacalna ekonomicz-
nie w porównaniu z zakupem nowe-
go taboru. Zgodnie z obowiązującymi 
regulacjami Unii Europejskiej nowe 
pojazdy przeznaczone do ruchu mię-
dzynarodowego powinny być wypo-
sażone w system ETCS, co dodatkowo 
przyspiesza proces odnowy fl oty [5]. 
 Wymagania interoperacyjności od-
noszą się również do wagonów towa-
rowych, które stanowią dominującą 
część parku pojazdów kolejowych. 
Pomimo rosnącej liczby nowych do-
puszczeń w ostatnich latach, średni 
wiek wagonów w Polsce nadal prze-
kracza 30 lat, co wskazuje na potrzebę 
dalszej modernizacji tego segmentu.
 Wprowadzenie IV pakietu kolejo-

wego doprowadziło do centralizacji 
procesu dopuszczania pojazdów ko-
lejowych na poziomie europejskim, 
poprzez zwiększenie roli Agencji Kole-
jowej Unii Europejskiej. Ograniczyło to 
znaczenie krajowych procedur homo-
logacyjnych oraz ułatwiło eksploata-
cję pojazdów w ruchu międzynarodo-
wym.
 Istotnym wyzwaniem dla przewoź-
ników są również wymagania wynika-
jące z TSI Hałas. Od końca 2024 r. na 
wybranych odcinkach sieci kolejowej 
w Europie (tzw. quiet routes) dopusz-
czony jest wyłącznie ruch wagonów 
spełniających zaostrzone normy ha-
łasu, co wiąże się z koniecznością sto-
sowania kompozytowych wstawek 
hamulcowych. 
 W Polsce przewidziano okres przej-
ściowy do 2036 r., jednak w ruchu mię-
dzynarodowym przewoźnicy muszą 
dostosowywać się do bardziej rygory-
stycznych wymagań obowiązujących 
na innych sieciach.
 Równolegle prowadzone są prace 
nad wdrożeniem technologii cyfrowe-
go sprzęgu automatycznego (DAC), 
który w perspektywie kolejnych lat 
ma umożliwić automatyzację proce-
sów manewrowych, skrócenie czasu 
formowania składów oraz poprawę 
efektywności operacyjnej transportu 
kolejowego. Wdrożenie tej technologii 
będzie jednak wymagało znaczących 
inwestycji w modernizację istnieją-
cego taboru oraz skoordynowanych 
działań na poziomie europejskim [5].

Wnioski

Przeprowadzona analiza wykazała, że 
stacja Oderbrücke stanowi jedno 
z kluczowych wąskich gardeł w ko-
lejowym ruchu transgranicznym na 
przejściu Rzepin–Frankfurt (Oder), w 
tym dla ruchu pociągów intermodal-
nych. Ograniczenia jej przepustowości 
wynikają przede wszystkim z niedo-

Pojazdy trakcyjne 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Lokomotywy ogółem 3563 3655 3401 3188 2942 3020 3291

Elektryczne 1449 1487 1386 1376 1255 1332 1454

Spalinowe 2101 2146 1981 1741 1609 1589 1727

Dwunapędowe 13 22 34 71 78 99 109

Źródło: Urząd Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2024

Tab. 3. Struktura pojazdów trakcyjnych będących w dyspozycji przewoźników towarowych w latach 2018–2022
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stosowania infrastruktury do obsługi 
pociągów o długości zgodnej z wyma-
ganiami TSI, wynoszącej 740–750 m. 
Brak odpowiednio długich torów oraz 
ograniczenia organizacyjne w prowa-
dzeniu ruchu powodują konieczność 
stosowania krótszych składów lub 
wprowadzania dodatkowych warun-
ków eksploatacyjnych, co bezpośred-
nio obniża efektywność przewozów. 
W związku z tym modernizacja układu 
torowego oraz zwiększenie możliwo-
ści obsługi dłuższych pociągów po-
winny stanowić jedno z kluczowych 
działań na rzecz poprawy interopera-
cyjności analizowanego odcinka.
 W obszarze zarządzania ruchem 
istotnym ograniczeniem pozostaje 
sposób przydziału tras dla pociągów 
w ruchu międzynarodowym. Obecnie 
stosowany model, oparty na składaniu 
odrębnych wniosków do zarządców 
infrastruktury w poszczególnych kra-
jach, w połączeniu z dominującym 
wykorzystaniem indywidualnych roz-
kładów jazdy, utrudnia synchronizację 
przewozów oraz sprzyja powstawaniu 
opóźnień na granicy. 
 W tym kontekście zasadne jest 
dążenie do dalszej harmonizacji sys-
temów przydziału tras na poziomie 
międzynarodowym. Umożliwienie 
zamawiania tras obejmujących cały 
przebieg przewozu mogłoby przyczy-
nić się do poprawy koordynacji rozkła-
dów jazdy oraz zwiększenia płynności 
ruchu transgranicznego.
 Kolejnym istotnym ograniczeniem 
jest sytuacja kadrowa, w szczególno-
ści dostępność maszynistów posia-
dających odpowiednie uprawnienia 
do prowadzenia pociągów w ruchu 
międzynarodowym. Wysoki udział 
pracowników w wieku przedemery-
talnym oraz niewystarczający napływ 
nowych kadr powodują trudności 
w zapewnieniu ciągłości prowadze-

nia ruchu. Pomimo obserwowanych 
zmian w strukturze zatrudnienia pro-
blem ten pozostaje aktualny i ma bez-
pośredni wpływ na funkcjonowanie 
przewozów transgranicznych. Popra-
wa sytuacji w tym obszarze wymaga 
zarówno działań systemowych, jak i 
dostosowania procesów szkolenio-
wych do zmieniających się uwarun-
kowań technologicznych. W tym kon-
tekście rozwój nowoczesnego taboru 
wyposażonego w systemy wspoma-
gające pracę maszynisty może stano-
wić czynnik wspierający zwiększenie 
efektywności wykorzystania zasobów 
kadrowych.
 W obszarze taboru istotnym ograni-
czeniem pozostaje jego wysoki średni 
wiek, wynoszący około 30 lat zarówno 
w przypadku lokomotyw, jak i wago-
nów towarowych. Ogranicza to moż-
liwości dostosowania pojazdów do 
aktualnych wymagań interoperacyj-
ności, w szczególności w zakresie sys-
temów sterowania ruchem (np. ETCS) 
oraz wymagań środowiskowych, ta-
kich jak normy hałasu. 
 W związku z tym konieczna jest 
stopniowa wymiana taboru na no-
woczesny, spełniający wymagania 
Technicznych Specyfi kacji Interope-
racyjności oraz dostosowany do pro-
wadzenia ruchu międzynarodowego. 
Proces ten może być wspierany przez 
środki Unii Europejskiej oraz rozwój 
rynku dzierżawy taboru, umożliwiają-
cy przewoźnikom dostosowanie fl oty 
do nowych wymagań bez konieczno-
ści ponoszenia jednorazowo wysokich 
nakładów inwestycyjnych.
 Przeprowadzona analiza wskazuje, 
że osiągnięcie pełnej interoperacyjno-
ści w kolejowym ruchu transgranicz-
nym wymaga nie tylko harmonizacji 
rozwiązań technicznych, lecz również 
integracji procesów zarządczych, in-
westycyjnych oraz organizacyjnych. 

Dopiero skoordynowane działania 
w tych obszarach mogą przyczynić 
się do zwiększenia efektywności oraz 
konkurencyjności transportu intermo-
dalnego w relacjach międzynarodo-
wych.  
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Analizując dane statyczne dotyczące 
rynku transportowego wyraźnie widać, 
iż gałąź transportu drogowego od kil-
ku lat sukcesywnie powiększa swoją 
przewagę. W obecnych uregulowa-
niach w zakresie ponoszenia opłat za 
tak zwane koszty zewnętrzne, rynek 
przewozów towarowych w Polsce zdo-
minowany jest przez transport samo-
chodowy. Transport kolejowy towarów 
w ostatnich latach odnotowuje spadki 
przewozów. Na łamach prasy toczy się 
dyskusja na temat wysokości pobiera-
nia opłat za dostęp do infrastruktury 
transportowej. W programach rozwoju 
transportu pojawiają się hasła i zapisy o 
konieczności równomiernego rozwoju 
wszystkich gałęzi transportowych. Nie 
przekłada się to jednak na konkretne 
działania i regulacje w zakresie  kole-
jowych przewozów towarowych. W 
poprzedniej perspektywie fi niszowej 

środków pomocowych pochodzących 
z Unii Europejskiej, przeznaczono oko-
ło 76 miliardów złotych na moderni-
zację i rewitalizację linii kolejowych. 
Poprawiony został stan techniczny 
szeregu linii kolejowych.  Prace dedy-
kowane były przede wszystkim popra-
wie funkcjonowania  transportu osób..  
Biorąc pod uwagę transport rzeczy 
koleją, system linii kolejowych i ich 
przepustowość, nadal  pozostaje nie-
wystarczająca w stosunku do potrzeb.  
Podczas prac mających na celu  popra-
wę kursowania pociągów pasażerskich, 
likwidowano szereg stacji pośrednich 
na których wolniejsze pociągi towaro-
we mogły by być wyprzedzane przez 
szybsze pociągi pasażerskie. Z założe-
nia system opłat za dostęp do szeroko 
pojętej infrastruktury transportowej, 
oparty powinien być na społecznych 
kosztach krańcowych i  prowadzić 

powinien do wdrożenia optymalnego 
systemu korzystania z istniejącej infra-
struktury transportowej dla wszystkich 
gałęzi transportowych. Użytkownik 
pokrywałby koszty dodatkowe (tak 
zwane zewnętrzne -  (są to między in-
nymi koszty korzystania z infrastruktury 
transportowej, zanieczyszczenia śro-
dowiska naturalnego, wypadków, kon-
gestii. Itp.), generowane przez procesy 
transportowe, powodujące dla spo-
łeczeństwa bezpośrednio i pośrednio 
istotne obciążenia. Taki system opłat 
przyczynia się też do uczciwego trak-
towania zarówno użytkowników, jak 
i nie użytkowników transportu i usta-
nawia bezpośredni związek pomiędzy 
korzystaniem ze wspólnych zasobów, 
a opłatą opartą na podstawie zasad 
„zanieczyszczający płaci” i „użytkownik 
płaci”. Wprowadzenie tej zasady dla 
wszystkich uczestników rynku trans-

Streszczenie: Artykuł analizuje systemowe bariery rozwoju transportu kolejowego w Polsce, wynikające z nierównej konkurencji z transpor-
tem drogowym oraz wadliwej implementacji przepisów unijnych. Autorzy wskazują, że sztywne defi nicje infrastruktury oraz niekorzystne 
zmiany w podatku od nieruchomości (w szczególności dyskryminacja terminali towarowych) tworzą barierę dla inwestycji. Brak spójności 
między organami podatkowymi a regulatorem rynku (UTK) oraz niestabilne orzecznictwo sądów prowadzą do permanentnej niepewności 
prawnej, co hamuje modernizację sektora i realizację celów ekologicznych UE.

Słowa kluczowe: Transport kolejowy; Organ podatkowy; terminal towarowy; Regulator rynku

Abstract: The article analyzes systemic barriers to the development of rail transport in Poland, resulting from unequal competition with road 
transport and fl awed implementation of EU regulations. The authors argue that rigid defi nitions of infrastructure and unfavorable changes 
in real estate tax (specifi cally the discrimination against freight terminals) create a signifi cant barrier to investment. The lack of alignment 
between tax authorities and the market regulator (UTK), combined with unstable judicial rulings, leads to permanent legal uncertainty, hin-
dering sector modernization and the achievement of EU environmental goals.
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portowego nie jest łatwe i wymaga 
wielu uregulowań i długiego okresu 
jego wprowadzania. Powinno to jed-
nak doprowadzić do zrównoważone-
go traktowania poszczególnych gałęzi 
transportu. 
 Należy mieć na uwadze, iż koszty 
powstałe w wyniku funkcjonowania 
jakiejkolwiek gałęzi gospodarki, a nie-
pokrywane przez nią, w całości obcią-
żają lub będą obciążać społeczeństwo 
danego kraju czy regionu. Większe 
obciążenie budżetu wydatkami na 
funkcjonowanie jednej gałęzi gospo-
darki, w tym i transportu, zmniejszają 
możliwości fi nansowania sfery socjal-
nej, między innymi szkolnictwa czy 
ochrony zdrowia. Rozpatrując możliwe 
zagrożenia dla rozwoju infrastruktury 
należy stwierdzić, że niezagrożone mo-
głyby się czuć gałęzie transportowe, 
które najbardziej degradują środowi-
sko, w tym ciężarowy transport samo-
chodowy. Przeniesienie części ładunku 
na bardziej ekologiczne środki trans-
portu przyczyni się do zmniejszenia 
emisji CO

2
 oraz ograniczenia natężenia 

ruchu, co w sposób pośredni ograni-
czy konieczność dalszego rozwoju i 
rozbudowy infrastruktury drogowej, w 
konsekwencji wpłynie na zmniejszenie 
kosztów. Wykorzystanie przepusto-
wości niektórych odcinków polskich 
autostrad zbliża się do osiągnięcia 
wartości krytycznej. Biorąc pod uwagę 
nieodległą konieczność ich rozbudo-
wy poprzez wykonanie dodatkowego 
pasa ruchu, szczególnie na autostra-
dzie A-2, należy się zastanowić, czy nie 
bardziej racjonalnym rozwiązaniem 
jest przeniesienie ładunku z transportu 
samochodowego na kolej i transport 
wodny. Ze względu na wyższe koszty 
zewnętrzne transportu drogowego 

od pozostałych rodzajów gałęzi trans-
portu lądowego, wzrost opłat dla tej 
branży w okresie przejściowym z pew-
nością wpłynie na konkurencyjność 
gospodarki, ponieważ transport stano-
wi istotny element generujący koszty 
w procesie wytwarzania dóbr. Jednak 
przez kilkanaście ostatnich lat oczywi-
ste przesłanki gospodarcze przegry-
wały i nadal  przegrywają z polityką. 
Prawie 300 tyś osób zatrudnionych w 
fi rmach transportu samochodowego 
to poważny elektorat. Do tego należy 
doliczyć członków ich rodzin. Politycy 
o konieczności zmian wiedzą, lecz sta-
rają się odsunąć w czasie ten proces. 
Dobrym przykładem jest dyskusja na 
temat systemu ETS II. 
 Poniższe dane publikowane przez 
Główny Urząd Statystyczny wskazują 
na wyraźną dysproporcję w przewo-
zach towarów w Polsce. Uważane za 
bardziej ekologiczne środki transportu 
kolej, transport wodny czy rurociągo-
wy znacząco przegrywają z transpor-
tem samochodowym, który w jest w 
Polsce promowany przez Państwo. 
 W 2024 roku łącznie przewozy towa-
rowe wyniosły 2138,5 milionów ton co 
oznacza spadek o 87,8 mln ton wzglę-
dem 2023 roku. W transporcie drogo-
wym przewieziono 1861, 78 milio-
nów ton w transporcie rurociągowym 
46,217 mln ton a morskim  przybrzeż-
nym 6,684 mln ton natomiast śródlą-
dowym wodnym zaledwie 1,674 mln 
ton, a w transporcie lotniczym 93 tyś. 
ton. 
 Unia Europejska działa na rzecz wy-
równania warunków funkcjonowania 
gałęzi lądowego transportu, miedzy 
innymi w zakresie kosztów dostępu do 
infrastruktury transportowej. Działania 
te tylko w niewielkim stopniu wyrów-

nują warunki konkurencji pomiędzy 
dwiema gałęziami.  Od kilkunastu lat 
Unia Europejska promuje rozwój ko-
lejowych przewozów towarowych w 
szczególności jednostek intermodal-
nych. Licząc że spowoduje to wzrost roli 
kolejowych przewozów towarowych. 
Jednak dane statystyczne  dotyczące 
przewozów lądowych w Polsce nie po-
twierdzają tego. . W kolejnych perspek-
tywach fi nansowych Unii Europejskiej, 
na rozwój przewozów intermodalnych 
przeznaczane są środki fi nansowe.  Po-
moc pochodząca ze środków Unii Eu-
ropejskiej była i jest przeznaczona na 
budowę nowych terminali, rozbudo-
wę i modernizację istniejących, zakup 
urządzeń przeładunkowych, taboru 
trakcyjnego i wagonowego oraz sys-
temów IT dla tego segmentu przewo-
zów. Transport intermodalny w Polsce 
z roku na rok zwiększa wielkości wo-
lumenu ładunku. Dynamika rozwoju 
przewozów intermodalnych uzależ-
niona jest od sytuacji geopolitycznej i 
regulacji prawnych dotyczących rynku 
transportowego w danym regionie. W 
roku 2024 przewieziono 1741 tys. UTI 
oraz 2716 tyś. TEU, udział transportu 
intermodalnego w ogólnych towa-
rowych przewozach wyniósł w pracy 
przewozowej 15,9% a według przewie-
zionej masy 12,4%. Rok do roku udział 
przewozów intermodalnych w pracy 
kolejowej ogółem wzrasta, ale należy 
mieć też na uwadze iż ogółem praca 
towarowego transportu kolejowego 
w ostatnich kilku latach spada. Libera-
lizacja kolejowych przewozów towaro-
wych w Polsce jest bardzo duża. W roku 
2021 przewozy towarowe wykonywało 
78 fi rm, natomiast przewozy intermo-
dalne 23 fi rmy transportu kolejowego. 
W roku 2025 przewozy wykonywało 
119 fi rm, a przewozy intermodalne 35 
fi rm. Pomimo tak dużej rywalizacji fi r-
my zajmujące się kolejowym transpor-
tem towarów z uwagi na uregulowania 
prawno-fi nansowe nie potrafi ą konku-
rować z transportem samochodowym. 
Konkurencja jest raczej wewnątrzgałę-
ziowa. Dziennikarze i politycy w swoich 
wypowiedziach dotyczących przewo-
zów towarowych często głoszą hasła 
tiry na tory lub zielone światło dla roz-
woju transportu intermodalnego lecz 
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1. Transport kolejowy w 2025 wykonał przewozy towarów na poziomie najniższym od roku 2015 
(w milionach ton)
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w praktyce działania w tym zakresie 
na wielu płaszczyznach są niewystar-
czające. Głoszone hasła są raczej na 
potrzeby odwrócenia uwagi od zasad-
niczego problemu jakim jest wprowa-
dzenie równego traktowania za korzy-
stanie z infrastruktury transportowej 
oraz ponoszenia kosztów zewnętrz-
nych przez gałąź transportową która 
je generuje. Obecna sytuacja ma bar-
dzo negatywny wpływ na planowanie 
budowy nowych bocznic kolejowych 
lub rewitalizację i otwieranie bocznic 
nie eksploatowanych. Dotyczy to też 
inwestycji w terminale a bez dobrze 
rozbudowanej sieci przeładunkowej 
kontenerów obejmującej swym zasię-
giem teren całego kraju ten segment 
przewozów nie będzie się rozwijał. Bez 
sprawnie działającej sieci terminali i 
bocznic Polskie porty morskie nie będą 
w stanie się rozwijać. Brak sprawnego 
systemu odwozu i dowozu ładunków 
ograniczą też ich konkurencyjność w 
stosunku do innych portów europej-
skich.

Transport kolejowy – wyzwania 

regulacyjne

W pesymistyczny obraz rozwoju rynku 
transportu kolejowego w Polsce wpi-
sują się dodatkowo działania regula-
cyjne polskiego ustawodawcy. Koszty 
zewnętrzne, wspomniane w pierwszej 
części artykułu, nie są związane wy-
łącznie ze zdarzeniami losowymi czy 
mechanizmami wolnorynkowymi. Na 
transport kolejowy – ogromny wpływ 
mają również działania regulacyjne 
i obciążenia publiczno-prawne. In-
nymi słowy – obecna sytuacja rynku 
transportu kolejowego w Polsce nie 
jest wynikiem wyłącznie okoliczności 
rynkowych. Polska, jako państwo, robi 
za mało dla rozwoju rodzimego rynku 
kolejowego. Brak odpowiednich dzia-
łań i inicjatyw jest widoczny w szcze-
gólności na tle celów i założeń, którymi 
kieruje się UE – promując transport ko-
lejowy, jako jeden z najbardziej przyja-
znych środowisku.
 Jednym z najlepszych przykładów 
porażki polskiego regulatora jest kwe-
stia przepisów dotyczących infrastruk-
tury kolejowej i obiektów infrastruktury 

usługowej (OIU). Infrastruktura ta zgod-
nie z założeniami powinna być do-
stępna dla wszystkich użytkowników 
rynku kolejowego po spełnieniu zasad 
określonych w regulaminie obiektu. 
Prywatne bocznice  kolejowe w przeci-
wieństwie do OIU nie miały być objęte 
zwolnieniami od podatku.  Znacząca 
nowelizacja regulacji Ustawy o trans-
porcie kolejowym [1] (UoTK) weszła w 
życie 1 stycznia 2017 r. Jej celem było 
dostosowanie przepisów polskich do 
Dyrektywy kolejowej [2]. W założeniu 
zmiany miały ujednolicić podejście 
do rynku kolejowego na terytorium 
wszystkich państw członkowskich UE 
i zapewnić dostęp do infrastruktury 
kolejowej i OIU dla wszystkich prze-
woźników kolejowych na równych i 
niedyskryminujących zasadach. Takie 
działanie miało w efekcie doprowadzić 
do rozwoju rynku kolejowego, w tym 
infrastruktury kolejowej. I choć wyda-
je się, że rynek transportu kolejowego 
osób skorzystał na zmianach – trans-
port kolejowy towarów w Polsce nie 
rozwinął się na miarę swoich możliwo-
ści i ambicji (co niestety potwierdzają 
powołane w artykule dane statystycz-
ne).
 Niezależnie od przepisów regulacyj-
nych UoTK – ustawodawca Polski zde-
cydował się również na zmianę ustawy 
o podatkach i opłatach lokalnych (w 
zakresie zwolnienia z podatku od nie-
ruchomości infrastruktury kolejowej [1] 
- UPOL). W założeniu zwolnienie miało 
być dostępne dla większej ilości podat-
ników i było bezpośrednio powiązane 
z faktem udostępniania infrastruktury 
kolejowej przewoźnikom kolejowym. 
Taka konstrukcja miała zatem prowa-
dzić do tego, że infrastruktura kolejowa 
udostępniana przewoźnikom kolejo-
wym mogła być rozwijana (m.in. po-
przez inwestycje w nowe instalacje, jak 
również remont już istniejących) bez 
obciążeń wynikających z podatku od 
nieruchomości. Wbrew pozorom takie 
obciążenia mogą znacząco wpływać 
na koszty ,określonych w artykule jako, 
zewnętrzne udostępniania infrastruk-
tury kolejowej. Jako koszty zewnętrze  
w niniejszym artykule autorzy określa-
ją nieprzewidziane koszty zarządców i 
operatorów wynikające m.in. z dodat-

kowych prac związanych usuwaniem 
skutków niekorzystnych warunków at-
mosferycznych, zmieniającego się oto-
czenia regulacyjnego i interpretacyj-
nego (np. podatek od nieruchomości), 
itp. – które zdaniem Prezesa UTK nie 
mogą stanowić bazy kosztowej świad-
czonych usług. Ze względu na wysoką 
wartość specjalistycznych obiektów 
budowlanych, które składają się na in-
frastrukturę kolejową (w tym coraz bar-
dziej zaawansowane systemy bezpie-
czeństwa i instalacje przeładunkowe) 
– kwota podatku od nieruchomości 
mogła wynosić od kilku do nawet kil-
kudziesięciu milionów złotych rocznie, 
w zależności od rozmiaru zarządzanej 
infrastruktury kolejowej. Zasady rozli-
czania podatku od nieruchomości zo-
stały skonstruowane w ten sposób, że 
kwota podatku co do zasady pozostaje 
taka sama przez cały okres użytkowa-
nia instalacji, bez względu na utratę 
wartości księgowej danego obiektu 
(związanej z jego zużyciem). Jednocze-
śnie regulator rynku, czyli Prezes Urzę-
du Transportu Kolejowego, uzależniał 
wydawanie dokumentów bezpieczeń-
stwa, dopuszczających infrastrukturę 
do eksploatacji od coraz to nowszych 
i bardziej specjalistycznych wymagań, 
których nie dało się spełnić bez dodat-
kowych inwestycji w obiekty stanowią-
ce infrastrukturę kolejową.
 W takim otoczeniu regulacyjnym i 
systemowym – zarządcy infrastruktury 
kolejowej i operatorzy OIU rozpoczęli 
działalność na początku 2017 r. Jak się 
jednak fi nalnie okazało – wprowadzo-
ne zmiany nie zawsze prowadziły do 
wypełnienia założonych celów – w tym 
rozwoju rynku transportu kolejowego 
towarów.
 Pierwsze kontrowersje zaczęły wy-
stępować na gruncie defi nicji infra-
struktury kolejowej, która w polskiej 
ustawie UoTK miała implementować 
defi nicję unijną z Dyrektywy kolejowej.
 Unijny ustawodawca podszedł do 
defi nicji infrastruktury z dużą elastycz-
nością. Dyrektywa zakłada, że zarządcy 
w różnych krajach mogą stosować róż-
norodne nazewnictwo w stosunku do 
zarządzanego majątku, dlatego posłu-
guje się katalogiem otwartym (często 
używając zwrotu „itd.”). Polska UoTK po-
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szła w przeciwnym kierunku, tworząc 
katalog zamknięty. To sformalizowanie 
defi nicji doprowadziło do następują-
cej sytuacji: jeśli dany element infra-
struktury nazywa się w dokumentach 
podatnika nieco inaczej niż w ustawie, 
polskie organy mogą uznać, że nie jest 
on częścią infrastruktury kolejowej.
 Wątpliwości wzbudza również sama 
Dyrektywa kolejowa. Przykładowo w 
defi nicji infrastruktury kolejowej w 15 
z 23 wersji językowych unijnego aktu 
użyto pojęcia „peron towarowy”, pod-
czas gdy w pozostałych 8 (w tym pol-
skiej) mowa jest o „rampie towarowej”. 
Rampa to pojęcie znacznie węższe niż 
peron towarowy. Opisane niespójno-
ści defi nicyjne rzutują negatywnie na 
rozwój transportu kolejowego w skali 
całej Unii Europejskiej, prowadząc do 
nierówności w zakresie niedyskrymi-
nującego dostępu do infrastruktury, co 
stoi w sprzeczności z nadrzędnym ce-
lem polityki transportowej UE i może 
w przyszłości skutkować interwencją 
Komisji Europejskiej ze względu na wa-
dliwą implementację przepisów.
 Z kolei na poziomie krajowym wąt-
pliwości te mają bezpośredni wpływ 
na sytuację ekonomiczną zarządców 
infrastruktury, stając się podstawą licz-
nych sporów z organami podatkowy-
mi. Rygorystyczna i wąska interpretacja 
defi nicji infrastruktury przez organy 
prowadzi do odmawiania odpowied-
nim obiektom prawa do zwolnienia z 
podatku od nieruchomości, który sta-
nowi jeden z najbardziej znaczących 
elementów kosztowych w działalno-
ści kolejowej. Jednocześnie zarządcy 
poddawani są presji ze strony orga-
nu regulacyjnego – Prezesa Urzędu 
Transportu Kolejowego – który przy 
zatwierdzaniu cenników dostępu do 
infrastruktury przyjmuje, że obiekty te 
korzystają ze zwolnienia podatkowego 
(przy czym co innego wynika z prak-
tycznego podejścia organów podatko-
wych). W rezultacie zarządcy znajdują 
się w impasie: ponoszą wysokie koszty 
zewnętrzne (podatek od nieruchomo-
ści), których ze względu na stanowisko 
regulatora nie mogą przenieść na użyt-
kowników infrastruktury. Taka sytuacja 
nie tylko pogarsza bieżącą kondycję 
fi nansową podmiotów, ale również 

stanowi barierę dla nowych inwestycji, 
zwłaszcza w obszarze przewozów to-
warowych. Mechanizm ten prowadzi 
do kuriozalnych sytuacji wpływających 
na planowane inwestycje w infrastruk-
turę – im wyższa wartość nowocze-
snych instalacji i obiektów, tym większe 
obciążenie podatkowe, którego nie 
można skompensować w cenie świad-
czonych usług, co w dłuższej perspek-
tywie hamuje innowacyjność całego 
sektora transportu kolejowego w Pol-
sce.
 Dodatkowo - niejasne i nieprecy-
zyjne regulacje zawarte w UoTK oraz 
UPOL generują istotne ryzyka prawne, 
fi nansowe i operacyjne. Analiza prakty-
ki orzeczniczej ostatnich lat wskazuje 
na głęboką destabilizację otoczenia re-
gulacyjnego zarządców infrastruktury. 
Choć w latach 2017–2023 organy po-
datkowe oraz sądy administracyjne co 
do zasady nie kwestionowały prawa do 
zwolnienia obiektów jednoznacznie 
wpisujących się w defi nicję infrastruk-
tury kolejowej, przełom lat 2022 i 2023 
przyniósł radykalną rewizję dotych-
czasowego podejścia. Niektóre składy 
orzekające oraz organy podatkowe, 
po pięciu latach obowiązywania prze-
pisów w niezmienionym brzmieniu, 
zaczęły podnosić argument, zgodnie 
z którym polskie zwolnienie z podatku 
od nieruchomości może stanowić po-
moc publiczną niezgodną z regulacja-
mi unijnymi, co w ich ocenie wyklucza-
ło możliwość jego stosowania wobec 
podatników (bez względu na jasne i 
wielokrotnie oceniane przez sądy prze-
pisy krajowe).
 Ta nagła zmiana linii orzeczniczej wy-
wołała dotkliwe skutki ekonomiczne. 
Zarządcy infrastruktury zostali zmusze-
ni do zapłaty wielomilionowych kwot z 
tytułu podatku, których nie uwzględ-
niono w pierwotnych budżetach, co w 
wielu przypadkach doprowadziło do 
zmniejszenia środków planowanych 
na inwestycje i modernizację sieci ko-
lejowej. Negatywnej oceny tej sytuacji 
nie zmienia nawet fakt wydania przez 
Trybunał Sprawiedliwości UE kluczo-
wego wyroku z dnia 29 kwietnia 2025 r. 
(sygn. C-453/23). Trybunał jednoznacz-
nie orzekł w nim, że konstrukcja pol-
skiego zwolnienia podatkowego co do 

zasady nie stanowi niedozwolonej po-
mocy publicznej i pozostaje w zgodzie 
z prawem unijnym. Mimo korzystnego 
dla branży rozstrzygnięcia na poziomie 
europejskim, okres wieloletniej nie-
pewności oraz konieczność odprowa-
dzenia spornych kwot na rzecz budże-
tów gmin trwale naruszyły płynność 
fi nansową zarządców i zniechęciły ich 
do planowania długofalowych projek-
tów inwestycyjnych.
 Co istotne, stan niepewności praw-
nej nie uległ zakończeniu wraz z wyro-
kiem TSUE. Kolejny impuls do zmiany 
zasad opodatkowania dała uchwała 
Naczelnego Sądu Administracyjnego 
z dnia 8 grudnia 2025 r. (sygn. III FPS 
3/25), która wprowadziła nowy mo-
del interpretacji zakresu zwolnienia 
gruntów wchodzących w skład infra-
struktury kolejowej. Zgodnie z jej tre-
ścią, zwolnieniu nie podlegają już całe 
działki ewidencyjne objęte defi nicją 
infrastruktury kolejowej, co było do-
tychczas powszechnie akceptowaną 
praktyką. Nowe wytyczne nakładają 
na zarządców oraz organy podatkowe 
obowiązek każdorazowego, szczegó-
łowego dowodzenia, jaka konkretnie 
część gruntu jest fi zycznie i funkcjonal-
nie związana z infrastrukturą kolejową. 
Wprowadzenie tak szczegółowego 
mechanizmu weryfi kacji w praktyce 
oznacza odejście od czytelnych kryte-
riów ewidencyjnych na rzecz skompli-
kowanych i kosztownych postępowań 
dowodowych. Powyższa dynamika 
zmian orzeczniczych potwierdza, że 
sektor kolejowy w Polsce funkcjonu-
je w warunkach permanentnej nie-
pewności prawno-podatkowej, gdzie 
retroaktywne i rewolucyjne zmiany 
interpretacji przepisów stają się realną 
barierą dla stabilnego rozwoju trans-
portu kolejowego.
 Na wszystkie te przeszkody nałoży-
ła się nowelizacja UPOL, która weszła 
w życie 1 stycznia 2022 r. Stanowiła 
ona próbę odpowiedzi ustawodawcy 
na narastające wątpliwości dotyczące 
zgodności krajowych zwolnień z unij-
nym prawem pomocy publicznej (na 
moment wejścia w życie nowych prze-
pisów nie było wiadomo, że sprawa za-
wędruje przed TSUE i zostanie wydane 
rozstrzygnięcie korzystne dla podat-
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ników). Zmiany te wprowadziły nowe 
warunki zwolnienia, z jednej strony za-
ostrzając kryteria podmiotowe poprzez 
uzależnienie zwolnienia od działalności 
prowadzonej w ramach regulacji UoTK, 
z drugiej zaś rozszerzając zakres przed-
miotowy o obiekty infrastruktury usłu-
gowej w rozumieniu przepisów UoTK. 
Kluczowym elementem nowej regu-
lacji stało się jednak wprowadzenie 
ustawowego wyłączenia preferencji w 
odniesieniu do jednego OIU - termina-
li towarowych, co zostało pierwotnie 
uzasadnione koniecznością przepro-
wadzenia procedury notyfi kacyjnej 
przed Komisją Europejską. Procedura 
miała za zadanie potwierdzić, czy zwol-
nienie dla terminali towarowych w tym 
i intermodalnych może stanowić nie-
dozwoloną pomoc publiczną – jak się 
jednak fi nalnie okazało – nic z tego nie 
wyszło.
 Choć odroczenie zwolnienia dla 
terminali towarowych motywowano 
weryfi kacją dopuszczalności pomo-
cy publicznej, Prezes Urzędu Ochrony 
Konkurencji i Konsumentów pismem z 
dnia 21 maja 2024 r. wycofał zgłosze-
nie programu pomocowego z Komisji 
Europejskiej. W efekcie, mimo ustania 
formalnej przyczyny wstrzymania pre-
ferencji, terminale towarowe zostały 
trwale pozbawione prawa do zwolnie-
nia, bez merytorycznego uzasadnienia 
ze strony ustawodawcy. Problematycz-
na w tym zakresie okazała się również 
praktyka organów podatkowych, które 
odmawiają zwolnienia również infra-
strukturze kolejowej, która wchodzi w 
skład terminali towarowych.
 Takie ukształtowanie przepisów bu-
dzi uzasadnione wątpliwości w świetle 
konstytucyjnej zasady równości wobec 
prawa, co zostało dostrzeżone również 
przez Ministerstwo Finansów w toku 
prac legislacyjnych nad ustawą nowe-
lizującą UPOL z 2024 r. Resort przyznał, 
że wspomniana interpretacja może 
prowadzić do naruszenia standardów 
konstytucyjnych, jednak stanowisko to 
pozostaje w dużej mierze ignorowa-
ne przez organy podatkowe i niektóre 
sądy administracyjne. Cała sytuacja ma 
również wymiar unijny i międzynaro-
dowy. Z jednej bowiem strony ze zwol-
nienia nie mogą korzystać terminale 

towarowe w tym i intermodalne. Z dru-
giej strony pozostałe obiekty infrastruk-
tury usługowej, takie jak infrastruktura 
portów morskich i śródlądowych z 
dostępem do torów kolejowych, stacje 
rozrządowe oraz stacje manewrowe 
czy punkty zaplecza technicznego ze 
zwolnienia korzystają. Taka konstrukcja 
przepisów budzi wątpliwości w zakre-
sie tego, czy takie regulacje nie naru-
szają unijnych przepisów o pomocy 
publicznej (określona część operato-
rów obiektów infrastruktury usługowej 
ma bowiem przewagę konkurencyjną 
w porównaniu do operatorów termina-
li towarowych). Z podobnych przyczyn 
omawiane regulacje mogą budzić wąt-
pliwości w świetle konstytucyjnej zasa-
dy równości wobec prawa.
 Podsumowując, aktualny stan praw-
ny w zakresie opodatkowania terminali 
towarowych w tym i intermodalnych 
obarczony jest wysokim ryzykiem nie-
zgodności zarówno z Konstytucją RP, 
jak i prawem wspólnotowym. Brak 
stabilnych i jednolitych warunków 
zwolnienia dla wszystkich podmiotów 
zarządzających infrastrukturą kolejową 
i OIU pogłębia niepewność regulacyj-
ną sektora. Dla operatorów terminali 
oznacza to konieczność ponoszenia 
znaczących kosztów podatkowych, 
które ograniczają ich potencjał inwe-
stycyjny, co w szerszym kontekście 
stanowi istotną barierę dla rozwoju in-
termodalnego transportu towarowego 
i realizacji celów polityki transportowej 
państwa.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza wskazuje, że 
polski sektor transportu kolejowego 
funkcjonuje w warunkach głębokiej 
niespójności regulacyjnej, która trwale 
faworyzuje transport drogowy kosz-
tem gałęzi transportu o charakterze 
niskoemisyjnym. Podstawowym pro-
blemem systemowym pozostaje brak 
możliwości uwzględnienia wszystkich 
kosztów w tym zewnętrznych w ce-
nie świadczonych usług oraz wadliwa 
w tej kwestii implementacja przepi-
sów unijnych do krajowego porządku 
prawnego. Sztywne ujęcie defi nicji 
infrastruktury kolejowej w polskiej 

ustawie, stojące w sprzeczności z ela-
stycznym podejściem Dyrektywy ko-
lejowej, stworzyło pole do negatyw-
nej dla sektora praktyki podatkowej. 
Zarządcy infrastruktury utknęli między 
rygorystycznym podejściem organów 
podatkowych a regulatorem rynku, co 
w praktyce czyni proces modernizacji 
i inwestycji ekonomicznie nieefektyw-
nym.
 Szczególnie krytycznym punktem 
obecnego stanu prawnego jest sy-
tuacja terminali towarowych w tym 
intermodalnych, które od 2022 roku 
stały się obiektem nieuzasadnionej 
dyskryminacji podatkowej. Utrzymanie 
arbitralnego wyłączenia tych obiektów 
ze zwolnień, mimo braku przesłanek 
dotyczących niedozwolonej pomocy 
publicznej, narusza nie tylko konstytu-
cyjną zasadę równości, ale także unijne 
ramy konkurencji. Niestabilność linii 
orzeczniczej sądów administracyjnych 
pogłębia stan niepewności regula-
cyjnej i systemowej zarządców infra-
struktury i operatorów OIU. Bez pilnej 
interwencji ustawodawczej zmierza-
jącej do stabilizacji zasad zwolnienia 
podatkowego i ujednolicenia standar-
dów traktowania wszystkich obiektów 
infrastruktury usługowej, transport 
kolejowy w Polsce nie zrealizuje swo-
jego potencjału, pozostając gałęzią 
nadmiernie obciążoną ryzykiem regu-
lacyjnym. Niesprzyjające uregulowania 
prawne w zakresie podatków  doty-
czące infrastruktury terminali intermo-
dalnych nie są zgodne z polityką Unii 
Europejskiej w zakresie rozwoju tego 
segmentu przewozów.  

Materiały źródłowe

[1] Ustawa z 28 marca 2003 r. 
- Dz.U.2016.1727 t.j. z dnia 
2016.10.20.

[2] DYREKTYWA PARLAMENTU EURO-
PEJSKIEGO I RADY 2012/34/UE z 
dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie 
utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru kolejowego - Dz.U-
.UE.L.2012.343.32 z dnia 2012.12.14.

[3] Ustawa o podatkach i opłatach 
lokalnych z 12 stycznia 1991 r. - 
Dz.U.2016.716 t.j. z dnia 2016.05.25.



20

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 7-8 / 2026

Transport intermodalny

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 

Streszczenie: Analiza współczesnych usług logistycznych wskazuje na pilną potrzebę rozbudowy punktowej infrastruktury transportowej, 
kluczowej dla tworzenia sprawnych łańcuchów kolejowo-morskich. Synergia wydajnej sieci kolejowej z nowoczesnymi portami morskimi – 
jako głównymi generatorami ładunków – jest warunkiem ich dalszego wzrostu. Tworzenie sieciowych lądowych terminali intermodalnych, 
pełniących rolę zewnętrznych bram portowych, stymuluje rozwój gospodarczy regionów. Jednocześnie nowoczesna infrastruktura szyno-
wa pozostaje niezbędnym narzędziem w realizacji strategii dekarbonizacji transportu.

Słowa 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 effi  cient 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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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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Rola terminali intermodalnych 

w łańcuchu dostaw

Transport intermodalny odgrywa coraz 
większą rolę w systemach transporto-
wych, co jest bezpośrednio związane 
z rozwojem konteneryzacji, wzrostem 
masy przewożonych ładunków oraz 
postępem technologicznym w obsza-
rze transportu kolejowego i drogowe-
go. Polega on na przewożeniu ładunku 
w jednej jednostce transportowej róż-
nymi gałęziami transportu na całej tra-
sie przewozu. Dzięki temu możliwe jest 
połączenie mocnych stron poszczegól-

nych gałęzi transportu, co prowadzi do 
zwiększenia efektywności przewozów 
oraz ograniczenia kosztów zewnętrz-
nych, w szczególności oddziaływania 
transportu na środowisko.
 Znaczenie transportu intermodal-
nego rośnie również ze względu na 
konieczność ograniczania emisji za-
nieczyszczeń oraz racjonalizacji wyko-
rzystania infrastruktury transportowej. 
Przenoszenie części przewozów na 
transport kolejowy lub wodny, przy jed-
noczesnym wykorzystaniu transpor-
tu drogowego na krótkich odcinkach 
dowozowo-odwozowych, pozwala 

zmniejszyć zużycie energii, ograniczyć 
emisje oraz poprawić płynność ruchu. 
W efekcie transport intermodalny staje 
się istotnym elementem zrównoważo-
nego rozwoju systemów logistycznych 
i transportowych [1].
 Kluczową rolę w funkcjonowaniu 
transportu intermodalnego odgrywają 
terminale intermodalne, które stanowią 
punkty przeładunkowe umożliwiające 
zmianę środka transportu oraz integra-
cję różnych gałęzi transportu. Terminale 
te świadczą usługi przeładunkowo-ma-
gazynowe oraz inne usługi związane z 
obsługą jednostek intermodalnych. 

Streszczenie: Artykuł podejmuje problematykę optymalizacji procesów transportowo-przeładunkowych w kolejowo-drogowych termina-
lach intermodalnych, stanowiących kluczowe elementy współczesnych łańcuchów dostaw. Rosnące znaczenie transportu intermodalnego 
w łańcuchach dostaw wynika z jego efektywności ekonomicznej i środowiskowej, osiąganej dzięki integracji różnych gałęzi transportu. Tym 
samym właściwe funkcjonowanie terminali ma kluczowy wpływ na efektywność całego łańcucha dostaw. W pracy zidentyfi kowano trzy 
główne, wzajemnie powiązane obszary decyzyjne determinujące efektywność operacyjną terminala: organizację składowania kontene-
rów na placu, planowanie rozmieszczenia kontenerów na pociągu oraz harmonogramowanie pracy suwnic. Podkreślono konieczność ich 
zintegrowanego rozpatrywania, ze względu na silne zależności funkcjonalne. W celu oceny efektywności optymalizacji procesów transpor-
towo-przeładunkowych w terminalu intermodalnym przeprowadzono ich badania symulacyjne w środowisku FlexSim. Uzyskane wyniki 
symulacji wykazały, że zastosowanie algorytmów metaheurystycznych pozwala znacząco skrócić czas pracy suwnicy przy załadunku i ob-
słudze placu w porównaniu z intuicyjnym planowaniem jej ruchów. Ponadto przeprowadzone badania pozwoliły na wskazanie zależności 
pomiędzy liczbą warstw składowania kontenerów na placu a pracochłonnością pracy suwnicy i liczbą przestawianych na placu kontenerów.

Słowa kluczowe: Terminal intermodalny; Optymalizacja procesów przeładunkowych; Symulacja; FlexSim

Abstract: The article addresses the optimization of transport and transshipment processes in rail–road intermodal terminals, which consti-
tute key elements of modern supply chains. The growing importance of intermodal transport in supply chains results from its economic and 
environmental effi  ciency, achieved through the integration of diff erent transport modes. Therefore, the proper functioning of terminals has 
a crucial impact on the effi  ciency of the entire supply chain. The study identifi es three main, interrelated decision areas determining terminal 
operational performance: container storage organization in the yard, planning of container allocation on trains, and scheduling of yard crane 
operations. The necessity of their integrated consideration is emphasized due to strong functional interdependencies. To evaluate the eff ec-
tiveness of optimization in intermodal terminal processes, simulation studies were conducted using the FlexSim environment. The results 
indicate that the application of metaheuristic algorithms signifi cantly reduces crane operating time during train loading and yard handling 
compared to intuitive planning approaches. Furthermore, the study identifi es relationships between the number of container stacking lay-
ers, crane workload, and the number of container reshuffl  ing operations in the yard
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Umożliwiają one wykonywanie opera-
cji załadunku i wyładunku, składowanie 
jednostek, a także realizację czynności 
manipulacyjnych związanych z ich dal-
szym przemieszczaniem. W praktyce 
terminal intermodalny stanowi system 
obejmujący infrastrukturę, urządzenia 
przeładunkowe, środki transportu oraz 
odpowiednią organizację pracy, które 
wspólnie umożliwiają sprawną realiza-
cję procesów transportowych [2].
 Znaczenie terminali intermodalnych 
wynika z faktu, że to właśnie w ich ob-
rębie zachodzą kluczowe operacje de-
cydujące o ciągłości i sprawności całe-
go łańcucha dostaw. Terminale pełnią 
funkcję węzłów integrujących przepły-
wy ładunków między transportem ko-
lejowym i drogowym, a ich lokalizacja 
i wyposażenie determinują możliwości 
organizacji przewozów intermodal-
nych. Bez sprawnie funkcjonujących 
terminali nie byłoby możliwe efektyw-
ne wykorzystanie zalet transportu in-
termodalnego [3].
 Jednocześnie należy podkreślić, że 
procesy zachodzące w terminalach 
intermodalnych w istotny sposób de-
terminują funkcjonowanie całego sys-
temu transportu intermodalnego. Czas 
realizacji operacji przeładunkowych, 
sposób organizacji składowania kon-
tenerów, efektywność wykorzystania 
urządzeń przeładunkowych oraz koor-
dynacja obsługi pociągów i pojazdów 
drogowych wpływają bezpośrednio 
na czas i koszt realizacji przewozów. 
W związku z tym procesy terminalowe 
nie mogą być traktowane jako odręb-
ny element systemu, lecz jako jego 
kluczowy komponent wpływający na 
efektywność całego łańcucha trans-
portowego. Tym samym ich optymali-
zacja stanowi jeden z podstawowych 
warunków efektywnego funkcjono-
wania transportu intermodalnego jako 
całości.

Problematyka optymalizacji 

procesów transportowo-

przeładunkowych w kolejowo-

drogowych terminalach 

intermodalnych

W kolejowo-drogowym lądowym 
terminalu intermodalnym do najważ-
niejszych problemów optymalizacyj-

nych należą zagadnienia związane ze 
składowaniem kontenerów na placu, 
planowaniem ich rozmieszczenia na 
pociągu oraz przydziałem i organi-
zacją pracy suwnic. Problemy te nie 
funkcjonują w praktyce jako odrębne 
obszary decyzyjne, lecz tworzą jeden 
wzajemnie powiązany układ operacyj-
ny, od którego zależy sprawność całe-
go terminala. Każda decyzja dotycząca 
lokalizacji kontenera na placu wpływa 
na sposób jego późniejszego pobrania, 
czas obsługi pociągu, liczbę ruchów 
urządzeń przeładunkowych oraz moż-
liwość sprawnego zorganizowania 
przeładunku między transportem ko-
lejowym i drogowym. Z tego względu 
optymalizacja pracy terminala wyma-
ga jednoczesnego uwzględniania tych 
procesów, a nie rozpatrywania ich od-
dzielnie [4]. 
 Pierwszym z kluczowych zagadnień 
jest problem składowania kontenerów 
na placu. W terminalu intermodalnym 
plac składowy pełni funkcję bufora 
między transportem kolejowym i dro-
gowym, ponieważ trafi ają na niego 
kontenery, które nie mogą zostać prze-
ładowane bezpośrednio z wagonu na 
samochód ciężarowy lub odwrotnie. 
Problem ten nie sprowadza się więc do 
prostego zajmowania wolnych miejsc, 
lecz polega na takim rozmieszczeniu 
jednostek, aby z jednej strony efektyw-
nie wykorzystać dostępną przestrzeń, 
a z drugiej zapewnić szybki dostęp 
do kontenera w chwili jego wydania 
lub załadunku. W praktyce oznacza 
to konieczność podejmowania de-
cyzji najpierw o tym, w której części 
placu dany kontener powinien zostać 
umieszczony, a następnie o wyborze 
konkretnego miejsca składowania. Przy 
podejmowaniu takich decyzji należy 
brać pod uwagę przewidywany ter-
min wyjazdu kontenera z placu, jego 
powiązanie z określonym pociągiem 
lub kierunkiem przewozu, odległość 
od miejsca załadunku lub rozładunku, 
aktualne i przyszłe obciążenie urzą-
dzeń przeładunkowych, a także cechy 
samego kontenera, takie jak jego masa, 
wymiary czy dopuszczalna wysokość 
składowania [4], [6], [7]. 
 Z problemem składowania bezpo-
średnio wiąże się problem przestawia-
nia kontenerów na placu (reshuffl  ingu) 

[5]. Występuje on wtedy, gdy kontener 
potrzebny do wydania lub załadunku 
nie jest łatwo dostępny, ponieważ zo-
stał ustawiony pod innymi jednostkami 
lub w miejscu utrudniającym jego po-
branie. W takiej sytuacji konieczne stają 
się dodatkowe operacje przeładunko-
we, które nie tworzą nowej wartości, 
ale wydłużają czas obsługi i zwiększa-
ją koszty funkcjonowania terminala. Z 
tego powodu jakość organizacji placu 
ocenia się nie tylko przez stopień wy-
korzystania powierzchni, lecz również 
przez liczbę koniecznych przestawień. 
Im więcej takich ruchów, tym większe 
obciążenie suwnic, większe zużycie 
czasu pracy urządzeń i wyższe ryzyko 
powstawania zatorów operacyjnych. W 
praktyce szczególnie istotne jest ogra-
niczanie przestawień wymuszonych, 
natomiast przestawienia planowe po-
winny być realizowane tylko wtedy, 
gdy faktycznie poprawiają sprawność 
późniejszych operacji. Oznacza to, że 
optymalizacja składowania polega na 
znalezieniu kompromisu pomiędzy in-
tensywnym wykorzystaniem przestrze-
ni placu a łatwością późniejszego do-
stępu do kontenerów [5], [8]. Problem 
przestawiania/rekonfi guracji kontene-
rów na placu składowym schematycz-
nie przedstawiono na rysunku 1.
 Drugim podstawowym zagadnie-
niem optymalizacyjnym jest planowa-
nie rozmieszczenia kontenerów na po-
ciągu. Jego istotą jest takie przypisanie 
kontenerów do wagonów i miejsc na 
wagonach, aby zapewnić bezpieczny 
przewóz, odpowiednie wykorzystanie 
zdolności przewozowej składu oraz 
sprawną realizację operacji przeładun-
kowych. W praktyce nie chodzi jedynie 
o to, czy dany kontener zmieści się na 
wagonie, ale o takie ułożenie całego 
składu, które będzie technicznie po-
prawne, ekonomicznie uzasadnione 
i korzystne z punktu widzenia organi-
zacji pracy terminala. Każdy wagon ma 
określone parametry techniczne, takie 
jak długość, dopuszczalne obciążenie, 
naciski na osie oraz konfi gurację trzpie-
ni zaczepowych, a to właśnie one wy-
znaczają możliwe miejsca ładunkowe 
i dopuszczalne kombinacje załadunku 
kontenerów o różnych długościach. 
Jednocześnie same kontenery różnią 
się masą, wymiarami, typem, przezna-
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czeniem oraz wymaganiami przewo-
zowymi. W rezultacie liczba możliwych 
wariantów załadunku jest bardzo duża, 
a wybór najlepszego rozwiązania wy-
maga jednoczesnego uwzględnienia 
wielu ograniczeń [9], [10]. 
 Z punktu widzenia terminala lą-
dowego problem ten ma szczególne 
znaczenie, ponieważ plan załadunku 
pociągu pozostaje bezpośrednio po-
wiązany z organizacją placu składo-
wego. Kontenery trafi ają na wagony z 
konkretnych lokalizacji na placu, a więc 
ich rzeczywiste położenie wpływa na 
liczbę przejazdów urządzeń, czas po-
brania oraz konieczność wykonywania 
dodatkowych przestawień. Jeśli konte-
nery przeznaczone na dany pociąg są 
rozproszone, ukryte pod innymi jed-
nostkami lub położone daleko od wła-
ściwego obszaru frontu ładunkowego, 
obsługa pociągu staje się mniej wy-
dajna. W efekcie dobry plan załadunku 

musi uwzględniać nie tylko parametry 
wagonów i kontenerów, ale także orga-
nizację placu składowego oraz łatwość 
dostępu do jednostek przeznaczonych 
do załadunku [11]. Problematykę tę 
schematycznie przedstawiono na ry-
sunku 2.
 W praktyce planowanie załadunku 
może mieć charakter statyczny albo 
dynamiczny. Statyczne planowanie jest 
możliwe wtedy, gdy wszystkie konte-
nery przeznaczone na dany pociąg są 
wcześniej dostępne w terminalu i zna-
ne są ich parametry. W rzeczywistych 
warunkach pracy terminala często 
występuje jednak niepewność związa-
na z opóźnieniami dostaw, błędami w 
danych, zmianami priorytetów obsługi 
czy nieterminowym pojawieniem się 
kontenerów eksportowych. W takich 
sytuacjach wcześniej przygotowany 
plan musi być aktualizowany, a nie-
kiedy nawet modyfi kowany w trakcie 

obsługi pociągu. Oznacza to, że plano-
wanie załadunku nie jest jednorazową 
czynnością planistyczną, lecz elemen-
tem bieżącego sterowania procesami 
terminalowymi [12]. 
 Trzecim podstawowym problemem 
optymalizacyjnym jest przydział do 
zadań i organizacja pracy suwnic. To 
właśnie od sposobu ich wykorzystania 
zależy przepustowość terminala, czas 
obsługi pociągów i liczba możliwych 
operacji przeładunkowych. Problem 
ten polega na takim przypisaniu za-
dań do poszczególnych suwnic oraz 
takim ustaleniu kolejności ich realizacji, 
aby zapewnić możliwie szybką i płyn-
ną obsługę pociągów oraz pojazdów 
drogowych. W praktyce oznacza to 
konieczność określenia, która suwnica 
powinna obsłużyć dany kontener lub 
obszar placu, a także w jakiej kolejności 
powinny być wykonywane operacje 
przeładunkowe [13].
 Złożoność tego problemu wynika 
z faktu, że suwnice w terminalach ko-
lejowo-drogowych obsługują jedno-
cześnie tory kolejowe, plac składowy i 
pasy drogowe. Każda decyzja o przy-
dziale zadania wpływa więc nie tylko 
na realizację konkretnej operacji, ale 
również na dostępność urządzenia dla 
innych zadań i ogólną płynność pracy 
terminala. Jednym z najważniejszych 
ograniczeń technicznych jest to, że 
suwnice poruszają się po wspólnym 
torze i nie mogą się wzajemnie mijać. 
W efekcie ich kolejność wzdłuż placu 
jest stała, a możliwość elastycznego 
reagowania na zmiany obciążenia po-
zostaje ograniczona. W praktyce pro-
wadzi to do stosowania statycznego 
podziału placu na obszary robocze 
przypisane do konkretnych suwnic. 
Rozwiązanie to upraszcza organizację 
pracy, ale jednocześnie zmniejsza ela-
styczność systemu i może prowadzić 
do nierównomiernego obciążenia 
urządzeń. Alternatywą jest dynamiczny 
przydział zadań, który pozwala lepiej 
wykorzystać dostępne zasoby, lecz wy-
maga zaawansowanych narzędzi infor-
matycznych działających w czasie rze-
czywistym i uwzględniających bieżące 
zakłócenia operacyjne [14]. Problema-
tykę tę schematycznie przedstawiono 
na rysunku 3.
 Zatem z punktu widzenia zarządza-

a) 

b) 

c) 

 

 

1. Problematyka przestawiania kontenerów na placu składowym w zależności od liczby warstw 
składowania. a) 3 warstwy, b) 4 warstwy, c) 5 warstw

 

2. Problematyka załadunku pociągu intermodalnego
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nia terminalem celem optymalizacji 
jest jednoczesne skrócenie czasu ob-
sługi pociągów i samochodów cię-
żarowych, ograniczenie liczby prze-
stawień kontenerów, zmniejszenie 
liczby pustych przejazdów urządzeń 
przeładunkowych, równomierne ob-
ciążenie placu i suwnic, lepsze wyko-
rzystanie pojemności pociągów oraz 
zachowanie wszystkich ograniczeń 
technicznych wagonów i kontene-
rów. Osiągnięcie tych celów wymaga 
uwzględnienia wielu czynników jed-
nocześnie [15].
 Optymalizacja procesów wymaga w 
dalszej kolejności ich weryfi kacji. Jed-
nym ze sposobów weryfi kacji popraw-
ności uzyskanych w procesie optyma-
lizacji wyników jest przeprowadzenie 
badań symulacyjnych. Symulacje od-
grywają kluczową rolę w analizie wyni-
ków optymalizacji, ponieważ pozwalają 
sprawdzić, jak zaproponowane rozwią-
zania zachowują się w warunkach zbli-
żonych do rzeczywistych. Dzięki nim 
można ocenić stabilność i odporność 
rozwiązania na zmienność parametrów 
wejściowych oraz niepewność danych. 
Symulacje umożliwiają także porówna-
nie różnych wariantów optymalizacyj-
nych bez konieczności kosztownego 
wdrażania ich w praktyce. Dodatkowo 
pomagają wykryć potencjalne proble-
my, które nie są widoczne na etapie sa-
mego modelowania matematycznego. 
W rezultacie zwiększają wiarygodność i 
jakość podejmowanych decyzji [16].

Przykłady optymalizacji procesów 

transportowo-przeładunkowych 

w terminalu 

Przykład 1. Optymalizacja procesu 

załadunku pociągu intermodalnego 

i jego symulacja

Celem zobrazowania korzyści płyną-
cych z optymalizacji procesów trans-
portowo-przeładunkowych w termi-
nalu poniżej przedstawiono model 
symulacyjny procesu załadunku po-
ciągu intermodalnego przez suwni-
cę. Model symulacyjny wykonano w 
środowisku FlexSim. Analizowano jak 
wykorzystanie wybranych algorytmów 
heurystycznych i metaheurystycznych 
do planowania kolejności ruchów 

suwnicy wpływa na skrócenie tego 
czasu załadunku. Proces załadunku 
kontenerów na wagony warunkowa-
ny był przez masę brutto kontenerów, 
konfi gurację sworzni zaczepowych na 
wagonach oraz dopuszczalne naciski 
na osie wagonów. W modelu odwzo-
rowano plac składowy składający się z 
trzech rzędów kontenerów składowa-
nych w trzech warstwach, wagony in-
termodalne oraz suwnicę wykonującą 
załadunek pociągu (przykład modelu 
symulacyjnego we FlexSim przed-
stawiono na rysunku 5). Na potrzeby 
badań przeanalizowano 4 typowe dla 
operatorów suwnic strategie wyboru 
kolejności obsługi kontenerów oraz 2 
algorytmy optymalizacyjne:
L1 – priorytet wagonów kolejowych – 

suwnica dla kolejnych w składzie 
wagonów szuka pasujących kon-
tenerów począwszy od początku 
bloku składowego;

L2 – priorytet kontenerów – suwnica 
dla kolejnych kontenerów na placu 
poszukuje pasujących wagonów 
począwszy od początku składu po-
ciągu;

L3 – najkrótsza odległość od wagonu 
kolejowego do kontenera – suw-
nica dla kolejnych w składzie wa-
gonów poszukuje najbliższych im 
pasujących kontenerów;

L4 – najkrótsza odległość od kontenera 
do wagonu kolejowego – suwnica 
dla kolejnych na placu kontenerów 
poszukuje najbliższych im pasują-
cych wagonów;

L5 – najkrótsza odległość od bieżącego 
kontenera do wagonu kolejowego 
oraz od bieżącego wagonu kole-
jowego do kontenera – algorytm 
najbliższego sąsiada (algorytm 
heurystyczny).

L6 – algorytm mrówkowy (metoda 

optymalizacji kombinatorycznej, w 
której rozwiązania są konstruowa-
ne przez sztuczne „mrówki” na pod-
stawie rozkładu prawdopodobień-
stwa zależnego od intensywności 
feromonów i funkcji heurystycznej, 
a następnie iteracyjnie aktualizo-
wane w celu maksymalizacji jako-
ści rozwiązania).

Ponadto w modelu założono:
• Wykorzystanie kontenerów 20’, 30’, 

40’,
• Kontenery sparametryzowano 

przez 5 różnych przedziałów wa-
gowych dla każdej z analizowa-
nych długości kontenera, celem 
odwzorowania wpływu masy brut-
to kontenera na jego położenie na 
wagonie i w składzie pociągu.

Badania symulacyjne wykonywano 
dla wielu iteracji. Założono losowe roz-
mieszczenie kontenerów na placu oraz 
losową konfi gurację sworzni na wa-
gonach. W rezultacie uzyskano wyniki 
czasu pracy suwnicy dla poszczegól-
nych algorytmów, które zestawiono na 
rysunku 4.
 Uzyskane wyniki jednoznacznie 
wskazują, że algorytm L6 (metaheu-
rystyczny algorytm mrówkowy) jest 
zdecydowanie najefektywniejszy, osią-
gając najkrótszy czas pracy suwnicy i 
wyraźnie przewyższając wszystkie po-
zostałe rozwiązania. 

Przykład 2. Wpływ liczby warstw 

składowania kontenerów na placu 
na czas załadunku pociągu

Optymalizacja pracy maszyn ładun-
kowych nie jest możliwa bez odpo-
wiedniego zaplanowania placu skła-
dowego. Wspomniana w poprzednim 

 

  

3. Problematyka harmonogramowania pracy suwnic
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rozdziale problematyka przestawiania 
kontenerów na placu składowym jest 
silnie związana z planowaniem roz-
mieszczenia tych kontenerów na placu 
oraz wielkością tego placu, wyrażaną 
również liczbą warstw składowania.
 Zasadniczo liczba warstw w danym 
obszarze składowania w terminalu za-
leży przede wszystkim od przewidywa-
nego czasu składowania kontenerów. 
W przypadku składowania krótkookre-
sowego, np. do 1 doby w buforach, 
istotne jest zapewnienie szybkiego 
dostępu do kontenerów położonych 
głębiej. Stąd w strefach buforowych w 
terminalach składowanie to zazwyczaj 
nie przekracza 3 warstw.
 W przypadku składowania długo-
okresowego liczba warstw będzie rosła. 
Dlatego celem przedstawionych poni-
żej badań symulacyjnych jest zbadanie, 
jak liczba warstw składowania wpływa 
na czas załadunku pociągu intermo-
dalnego. Przedstawione poniżej wyniki 
symulacji pozwolą określić dynamikę 
zmian czasu obsługi ładunkowej kon-
tenerów w funkcji liczby warstw skła-
dowania.
 Podobnie jak w przykładzie 1, tak i 
tu do budowy modelu symulacyjnego 
wykorzystano środowisko FlexSim. Na 
potrzeby badań przyjęto, że 
–  Blok składowy składa się z trzech 

rzędów kontenerów i maksymal-

nie 5 warstw. W bloku składowym 
ustawiono kontenery 20’, 30’ i 40’. 
Założono 80% wypełnienie bloku 
składowego.

–  Na potrzeby wypełnienia placu 
składowego przez kontenery w 
badaniach założono, że liczba kon-
tenerów poszczególnych typów w 
zależności od liczby warstw składo-
wania wynosiła: 

• 1 warstwa – 260 jednostek różnych 
typów (20’, 30’, 40’)

• 2 warstwy – 518 jednostek
• 3 warstwy – 777 jednostek
• 4 warstwy – 1035 jednostek
• 5 warstw – 1296 jednostek

Fragment opracowanego modelu sy-

mulacyjnego przedstawiono na rysun-
ku 5.
 W obliczeniach wykorzystano przed-
stawiony w przykładzie 1 algorytm naj-
bliższego sąsiada. Każdy z wariantów 
symulacji to inna liczba warstw. Symu-
lacje powtarzano 10-krotnie w każdym 
z wariantów, za każdym razem losując 
rozmieszczenie kontenerów na placu 
składowym. Badaniu podlegał całkowi-
ty czas pracy poszczególnych elemen-
tów suwnicy takich jak brama, wózek 
i wciągarka. Wyniki badań symulacyj-
nych przedstawiono na rysunkach 6 i 7.
 Analiza uzyskanych wyników symu-
lacji wskazuje, że wraz ze zwiększaniem 
liczby warstw składowania kontene-
rów wydłuża się czas pracy suwnicy. 

 

7. Mediana czasu pracy suwnicy dla poszczególnych warstw składowania
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5. Fragment modelu symulacyjnego wraz z rozmieszczeniem kontenerów na placu

 
6. Czas pracy suwnicy w kolejnych symulacjach

 
8. Udział operacji załadunku i przestawiania kontenerów w procesie obsługi pociągu
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Dla niewielkiej liczby warstw (1–3) 
wzrost ten ma charakter umiarkowany i 
przebiega stopniowo. Wyraźne pogor-
szenie parametrów obserwuje się na-
tomiast przy 4 i 5 warstwach. Mediana 
czasu pracy suwnicy dla pięciu warstw 
jest ponad dwukrotnie wyższa niż dla 
jednej warstwy. Najbardziej zauważal-
ny skok następuje przy przejściu z 3 do 
4 warstw, gdzie mediana czasu pracy 
zwiększa się o ponad 50%.
Istotnym elementem przeprowadzo-
nych badań symulacyjnych było też 
określenie, jaki przy tych losowych da-
nych do modelu symulacyjnego oraz 
przy zadanych warstwach składowa-
nia w kolejnych symulacjach, udział w 
procesie obsługi pociągu będą miały 
efektywne ruchy załadunku oraz ruchy 
związane jedynie z przestawianiem 
kontenerów na placu. Wyniki symulacji 
w tym zakresie przedstawiono na ry-
sunku 8.
 Na podstawie wyników przedsta-
wionych na rysunku 8 wyraźnie można 
stwierdzić, że wraz ze wzrostem liczby 
warstw składowania kontenerów ro-
śnie również liczba operacji przesta-
wiania. Przy dwóch warstwach opera-
cje te stanowią prawie 30% wszystkich 
ruchów suwnicy, natomiast przy pięciu 
warstwach przestawianie odpowiada 
już za ponad 61% wszystkich operacji 
przeładunkowych.

Wnioski

Transport intermodalny odgrywa klu-
czową rolę w nowoczesnych łańcu-
chach dostaw, a terminale intermodal-
ne stanowią ich strategiczne ogniwa 
decydujące o sprawności przepływu 
ładunków. Efektywność funkcjonowa-
nia terminali zależy od właściwej orga-
nizacji i optymalizacji współzależnych 
procesów, takich jak składowanie kon-
tenerów, planowanie załadunku czy 
harmonogramowanie pracy urządzeń 
przeładunkowych. Problemy te mają 
charakter złożony i wymagają zintegro-
wanego podejścia oraz wykorzystania 
zaawansowanych metod optymaliza-
cyjnych.
 Przeprowadzone badania potwier-
dzają, że zastosowanie algorytmów 
heurystycznych i metaheurystycznych 
pozwala znacząco skrócić czas reali-

zacji operacji przeładunkowych, przy 
czym najlepsze rezultaty osiągają me-
tody bardziej zaawansowane. Jedno-
cześnie wykazano, że sposób organiza-
cji placu składowego, w szczególności 
liczba warstw składowania, ma istotny 
wpływ na efektywność pracy termina-
la. Tym samym prowadzenie badań sy-
mulacyjnych stanowi istotne narzędzie 
umożliwiające ocenę i porównanie 
wariantów organizacji procesów termi-
nalowych w warunkach zbliżonych do 
rzeczywistych.  
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Wprowadzenie

Współczesny terminal intermodalny 
to złożony system techniczno-organi-
zacyjny, w którym operacje kolejowe 
i drogowe muszą być ze sobą ściśle 
skoordynowane. System TOS stanowi 
centralny element tej koordynacji, inte-
grując planowanie pracy torów i placów 
składowych, obsługę jednostek ładun-
kowych, zarządzanie ruchem pojazdów 
oraz komunikację z urządzeniami prze-
ładunkowymi np. suwnice. W praktyce 
oznacza to, że TOS przestaje być jedynie 
systemem informatycznym, a zaczyna 
pełnić funkcję elementu infrastruktury 
krytycznej terminalu.
 Z punktu widzenia utrzymania obiek-
tu system TOS umożliwia bieżącą analizę 
obciążenia infrastruktury, identyfi kację 
wąskich gardeł oraz planowanie prac 
utrzymaniowych w sposób minimalizu-
jący ingerencję w ruch operacyjny. Jest 
to szczególnie istotne w terminalach 
funkcjonujących w trybie ciągłym, gdzie 
każda nieplanowana przerwa wpływa 
bezpośrednio na bezpieczeństwo i płyn-
ność transportu.
 Doświadczenia wdrożeniowe OL-
TIS Polska, będącej częścią grupy OLTIS 
Group, pokazują, że system TOS odgry-

wa kluczową rolę również w procesach 
rozbudowy i modernizacji terminali in-
termodalnych. Spółka współpracuje z 
kluczowymi uczestnikami rynku, realizu-
jąc projekty na styku systemów informa-
tycznych, infrastruktury kolejowej oraz 
logistyki.
 Obecnie OLTIS Polska uczestniczy 
m.in. w rewitalizacji terminalu przeła-
dunkowego Interport w Koszycach na 
Słowacji, gdzie system TOS pełni rolę 
rozwiązania spajającego kolejne eta-
py modernizacji obiektu. Równolegle 
realizowane są projekty rozwojowe w 
Polsce, takie jak rozbudowa Brzeskiego 
Terminalu Przeładunkowego KARPIEL, w 
których system informatyczny rozwijany 
jest równolegle z infrastrukturą fi zyczną 
terminalu.
 W tego typu projektach kluczowe 
znaczenie ma elastyczność architektury 
TOS oraz możliwość jego dostosowania 
do zmieniającego się układu torowego, 
nowych urządzeń przeładunkowych 
oraz rosnących wolumenów obsługiwa-
nych jednostek.

System TOSi

Specyfi ka terminali intermodalnych po-
lega na ścisłym powiązaniu procesów 

logistycznych z infrastrukturą kolejową, 
podlegającą rygorystycznym regula-
cjom prawnym i technicznym. System 
TOS, jako centralny element zarządza-
nia terminalem, musi w tym kontekście 
uwzględniać nie tylko potrzeby ope-
racyjne operatora, lecz również wyma-
gania wynikające z przepisów dotyczą-
cych kolei oraz infrastruktury krytycznej. 
Dotyczy to w szczególności lokalizacji 
urządzeń w sąsiedztwie torów, organi-
zacji ruchu oraz integracji z systemami 
bezpieczeństwa.
 W praktyce oznacza to, że system TOS 
nie może funkcjonować w oderwaniu 
od fi zycznej struktury terminalu. Musi 
on odzwierciedlać rzeczywisty układ 
torowy, rozmieszczenie urządzeń przeła-
dunkowych, strefy bezpieczeństwa oraz 
obowiązujące ograniczenia. W projek-
tach realizowanych przez OLTIS Polska 
system TOS jest traktowany jako narzę-
dzie wspierające nie tylko bieżącą eks-
ploatację, lecz również procesy projekto-
we i uzgodnieniowe. Dane generowane 
przez system mogą stanowić podstawę 
analiz związanych z planowanymi zmia-
nami infrastrukturalnymi, oceną wpływu 
nowych instalacji na bezpieczeństwo 
ruchu czy optymalizacją organizacji pra-
cy terminalu.

Streszczenie: Dynamiczny rozwój transportu intermodalnego w Europie Środkowej stawia przed terminalami przeładunkowymi coraz 
większe wymagania w zakresie przepustowości, bezpieczeństwa i niezawodności procesów. Kluczową rolę w zarządzaniu tymi obiektami 
odgrywają dziś systemy klasy TOS (Terminal Operating System), które z narzędzi wspierających operacje ewoluowały w fundament utrzyma-
nia i rozwoju infrastruktury terminalowej.

Słowa kluczowe: TOS (Terminal Operating System); Terinale Intermoadalne; Terminale przeładunkowe; Integracja; Bezpieczeństwo

Abstract: The dynamic development of intermodal transport in Central Europe is placing ever increasing demands on transshipment termi-
nals in terms of capacity, safety, and process reliability. A key role in managing these facilities is now played by Terminal Operating Systems 
(TOS), which have evolved from tools supporting daily operations into a fundamental element for maintaining and developing terminal 
infrastructure.
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 Istotnym aspektem jest również zdol-
ność systemu do pracy w środowisku 
o podwyższonych wymaganiach nie-
zawodności. Terminale intermodalne, 
zwłaszcza te o znaczeniu międzynaro-
dowym, stanowią element krytycznych 
łańcuchów transportowych. Awaria 
systemu informatycznego może mieć 
bezpośrednie konsekwencje dla ciągło-
ści ruchu kolejowego i drogowego. Z 
tego względu systemy TOS rozwijane 
przez OLTIS Polska projektowane są z 
uwzględnieniem mechanizmów za-
pewniających ciągłość działania, kontro-
lę dostępu oraz integralność danych.
 Równolegle system TOS coraz czę-
ściej staje się elementem szerszego 
środowiska teleinformatycznego termi-
nalu. Integracja z systemami zarządzania 
magazynem (WMS), transportem (TMS) 
oraz aplikacjami mobilnymi umożliwia 
stworzenie jednolitej platformy infor-
macyjnej obejmującej cały cykl obsługi 
jednostki ładunkowej. Takie podejście 
pozwala nie tylko na usprawnienie pro-
cesów logistycznych, lecz również na 
lepszą koordynację działań pomiędzy 
operatorami kolejowymi, drogowymi i 
logistycznymi.

Integracja operacji terminalowych 
z wizualizacją, monitoringiem ruchu 
oraz obsługą pierwszej i ostatniej 
mili.

Jednym z istotnych kierunków rozwoju 
systemów TOS wdrażanych przez OLTIS 
Polska jest integracja danych operacyj-
nych z narzędziami wizualizacji. Systemy 
te coraz częściej łączą bieżącą obsługę 
terminalu z interaktywną mapą obiektu, 
umożliwiającą aktualny podgląd sytuacji 
na placach składowych, torach oraz w 
strefach wjazdu i wyjazdu. Takie podej-
ście pozwala operatorom na szybsze 
reagowanie na zmieniające się warun-
ki operacyjne oraz lepszą koordynację 
działań na styku infrastruktury kolejowej 
i drogowej.
 Dzięki integracji systemu TOS z jed-
nostkami GPS zainstalowanymi w po-
jazdach możliwe jest monitorowanie 
ruchu ciężarówek na terenie terminalu 
w czasie rzeczywistym. Rozwiązania te 
wspierają nie tylko optymalizację orga-
nizacji ruchu i poprawę bezpieczeństwa 
pracy, lecz także skuteczne zarządzanie 
procesami realizującymi tzw. pierwszą 
i ostatnią milę. System TOS obejmuje 
swoim zakresem etapy poprzedzające 
wjazd pojazdu na terminal, obsługę w 

obrębie infrastruktury oraz dalszy etap 
dystrybucji ładunku, zapewniając spój-
ność danych na całej długości procesu 
transportowego.
 Z perspektywy operatora terminalu 
kluczowe znaczenie ma możliwość pla-
nowania i monitorowania transportów 
drogowych powiązanych z operacjami 
kolejowymi. Integracja TOS z systema-
mi transportowymi oraz wizualizacja 
ruchu w oparciu o dane GPS pozwala 
ograniczać czas oczekiwania pojazdów, 
minimalizować zatory w strefach wjaz-
dowych oraz precyzyjnie koordynować 
obsługę pociągów i transportów dro-
gowych. Zakres prezentowanych da-
nych, funkcjonalność map oraz poziom 
szczegółowości monitoringu mogą być 
każdorazowo dostosowywane do indy-
widualnych potrzeb operatora termina-
lu i jego klientów logistycznych.
 Wraz ze wzrostem znaczenia syste-
mów TOS rośnie również odpowiedzial-
ność dostawców za bezpieczeństwo 
przetwarzanych danych oraz ciągłość 
działania systemów. Dla OLTIS Polska, 
jako dostawcy rozwiązań dla infrastruk-
tury krytycznej w Czechach i na Słowa-
cji, bezpieczeństwo informacji stanowi 
jeden z kluczowych obszarów rozwoju 
systemów.
 Systemy TOS są projektowane z my-
ślą o integracji z innymi rozwiązaniami 
informatycznymi, takimi jak WMS, TMS 
czy dedykowane aplikacje mobilne. Ta-
kie podejście pozwala na stworzenie 
spójnego środowiska informatycznego 
obejmującego cały łańcuch procesów 
logistycznych – od operacji kolejowych 
i drogowych, po zarządzanie magazy-
nem i transportem.
 Istotnym elementem tego ekosyste-
mu są również rozwiązania sprzętowe. 
OLTIS Polska współpracuje z zewnętrz-
nymi partnerami technologicznymi, 
integrując swoje systemy z urządzenia-
mi renomowanych producentów. Przy-
kładem jest partnerstwo produktowe z 
fi rmą Zebra, dzięki któremu wdrażane 
rozwiązania są w pełni kompatybilne z 
mobilnymi terminalami wykorzystywa-
nymi w pracy operacyjnej terminali.
 Efektywność transportu intermo-
dalnego nie jest wypadkową jednego 
elementu infrastruktury, lecz rezulta-
tem właściwej integracji procesów ko-
lejowych, drogowych i terminalowych. 
W tym kontekście rola systemów TOS 
wykracza poza klasyczne zarządzanie 
operacjami przeładunkowymi. Syste-
my te stają się narzędziem umożliwia-

jącym synchronizację całego procesu 
transportowego – od dojazdu jednostki 
transportowej do terminalu, przez ob-
sługę kolejową, aż po realizację pierw-
szej i ostatniej mili.
 Integracja danych operacyjnych w 
jednym systemie pozwala na redukcję 
zbędnych postojów, skrócenie czasów 
obsługi oraz lepsze wykorzystanie infra-
struktury torowej i placowej. Przekłada 
się to bezpośrednio na wzrost przepu-
stowości terminalu bez konieczności 
natychmiastowej rozbudowy infrastruk-
tury fi zycznej. W praktyce oznacza to 
realne zwiększenie konkurencyjności 
transportu kolejowego wobec transpor-
tu drogowego, co stanowi jeden z klu-
czowych celów rozwoju intermodalu w 
Europie Środkowej.
 Z perspektywy organizacji ruchu istot-
ne jest również ograniczanie punktów 
nieciągłości procesu transportowego. 
Spójność danych pomiędzy systemami 
TOS, WMS i TMS umożliwia płynne prze-
chodzenie pomiędzy kolejnymi etapami 
przewozu oraz lepszą koordynację pracy 
przewoźników kolejowych i drogowych. 
Dzięki temu terminal przestaje być „wą-
skim gardłem” w łańcuchu dostaw, a 
zaczyna pełnić rolę aktywnego węzła 
logistycznego.

Podsumowanie

Doświadczenia z wdrożeń realizowa-
nych przez OLTIS Polska pokazują, że 
efektywność intermodalu w dużej mie-
rze zależy od jakości narzędzi informa-
tycznych wspierających zarządzanie 
procesami. W warunkach rosnących 
wymagań dotyczących niezawodno-
ści, bezpieczeństwa oraz punktualności 
przewozów systemy TOS stają się nie-
odzownym elementem nowoczesnej 
infrastruktury transportowej, wspierając 
cele zrównoważonego rozwoju oraz 
zwiększania udziału kolei w przewozach 
towarowych.
 Doświadczenia z Polski, Czech i Sło-
wacji jednoznacznie wskazują, że przy-
szłość terminali intermodalnych jest 
nierozerwalnie związana z rozwojem 
systemów TOS. Systemy te stają się dziś 
nie tylko narzędziem operacyjnym, lecz 
także integralnym elementem infra-
struktury kolejowo-logistycznej. Ich rola 
w zapewnieniu bezpieczeństwa, efek-
tywności oraz możliwości dalszej roz-
budowy terminali będzie w kolejnych 
latach systematycznie rosła.  
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Wstęp

Rampy przechyłkowe i krzywe przejścio-
we to bardzo ważne, najbardziej skom-
plikowane elementy geometrii toru 
kolejowego. Na przestrzeni lat opraco-
wano wiele rozwiązań ramp przechył-
kowych i krzywych przejściowych o 
różnych własnościach geometrycznych 
i kinematycznych. Między innymi, temat 
ramp przechyłkowych i krzywych przej-
ściowych podnoszony był w pracach [1], 
[2], [3], [4], [5]. Szczególną grupą wśród 
ramp przechyłkowych są rampy wielo-
mianowe o nieparzystych stopniach. W 
artykule [6] wykazano, że wszyst-
kie rampy przechyłkowe w postaci 
wielomianu nieparzystego stopnia są 
związane ogólnym wzorem, w którym 
jedynym parametrem jest stopień wie-
lomianu k:
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Podanie uniwersalnego równania dla 
zdefi niowanej jak wyżej całej rodziny 
ramp wielomianowych otworzyło moż-
liwość sformułowania ogólnego rów-
nania przebiegu (współrzędnych) krzy-
wych przejściowych na płaszczyźnie x–y.

Ogólne równanie krzywych 

przejściowych

Równanie (1) zostało sprawdzone dla 
wszystkich mających praktyczne zna-
czenie przypadków, aż do 19 stopnia 
funkcji wielomianowej [7]. Wzory na ko-
lejne funkcje kształtu (funkcje bazowe) 
ramp przechyłkowych prezentują się 
następująco:
 Łatwo zauważyć z tabeli 1, że kolej-

ne funkcje odpowiadają odpowiednio: 
rampie liniowej (stopień 1), rampie Blos-
sa (stopień 3), rampie Wątorka (stopień 
5), rampie HHMP7 Hasslingera (stopień 
7) oraz rampie HHMP9 Hasslingera (sto-
pień 9) [6]. Rampy wyższych stopni nie 
zostały dotąd wyczerpująco opisane w 
literaturze, ponieważ nie mają praktycz-
nego znaczenia.
 Podstawiając do równania (1) za ksi 
wyrażenie s / L, gdzie s oznacza aktual-
ną długość wzdłuż rampy, a L całkowitą 
długość rampy, wyrażenie przyjmie na-
stępującą postać:
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Istnieją dwie metody wyznaczenia 
współrzędnych funkcji krzywej przej-
ściowej. Pierwsza polega na wykorzysta-
niu zdefi niowanych funkcji y(x), a druga 

Streszczenie: W artykule przedstawiono uproszczone rozwiązanie ogólnego równania krzywizny i współrzędnych krzywych przejściowych 
odpowiadających rampom przechyłkowym opisanym wielomianem o dowolnym nieparzystym stopniu, jak i podano rozwiązanie ścisłe. 
Zestawiono szczegółowe równania tych funkcji dla kolejnych stopni od 1 do 15, co umożliwia ich praktyczne zastosowanie, wzajemne po-
równanie oraz wykorzystanie w dalszych pracach teoretycznych. Przedstawienie całej rodziny krzywych przejściowych za pomocą jednego, 
uniwersalnego wzoru — wcześniej niewykorzystywanego — może stanowić użyteczne narzędzie do badań nad optymalizacją ramp prze-
chyłkowych i krzywych przejściowych o zadanych własnościach.

Słowa kluczowe: Rampa przechyłkowa; Rampa wielomianowa; Krzywa przejściowa; Geometria toru kolejowego

Abstract: The article presents both a simplifi ed solution to the general curvature and coordinates equations of transition curves correspon-
ding to cant ramps described by a polynomial of any odd degree, as well as the exact solution. Detailed equations of these functions are 
provided for degrees from 1 to 15, enabling their practical application, mutual comparison, and use in further theoretical work. Describing 
the entire family of transition curves using a single, universal formula—previously not employed—may serve as a valuable tool for research 
on the optimization of cant ramps and transition curves with prescribed properties.

Keywords: Superelevation ramp; Polynomial ramp; Transition curve; Railway track geometry

The general equation of the transition curve for a superelevation ramp 
in the form of an odd-degree polynomial

Ogólne równanie krzywej przejściowej dla rampy 
przechyłkowej w postaci wielomianu nieparzystego stopnia
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na obliczeniu współrzędnych z równań 
parametrycznych y(s) i x(s). W artykule 
przestawiono uogólnione równania 
krzywych przejściowych przy wykorzy-
staniu każdej z metod.

Równanie krzywej przejściowej 

w postaci y(x)

Mając ogólny wzór na rampy przechył-
kowe, można w zwięzły sposób opisać 
krzywe przejściowe odpowiadające tym 
rampom. Krzywizna dowolnej funkcji na 
płaszczyźnie x–y wyliczana jest ze zna-
nego wzoru:
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(3)

Krzywizna funkcji opisującej krzywą 
przejściową zmienia się zgodnie z funk-
cją kształtu rampy przechyłkowej wzdłuż 
długości s, a nie bezpośrednio wzdłuż x. 
Jako że stosowane w praktyce krzywe 
przejściowe wykazują niewielkie warto-
ści kąta stycznej do osi X, uzasadnione 
jest zastosowanie uproszczenia poprzez 
pominięcie mianownika we wzorze (3), 
ponieważ jego wartość jest w praktycz-
nych przypadkach równa w przybliżeniu 
1. Zatem wzór (3) można uprościć do 
postaci:
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Tak przedstawione rozwiązanie jest na-
dal obecne w literaturze światowej oraz 
w wytycznych projektowania obowią-
zujących w różnych krajach. Wiedząc, 
że krzywizna krzywej przejściowej jest 
opisywana przez funkcję kształtu rampy 
przechyłkowej, podzieloną przez war-
tość promienia tej funkcji na jej końcu, 

podstawiając ogólne równanie funkcji 
kształtu wielomianowej rampy przechył-
kowej, dostajemy:
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(5)

A przy zadanej krzywiźnie początkowej 
K1 = 1 / R1 i krzywiźnie końcowej

 !"# $ %& ' !%( )%&# * + !),#-./0&( *
/

-1/0&(

 
!"

#  $! % #&"  $
! % '

(
&"  $# %

! ) '
(

&"

 
*+

,+
 (6)

Dwukrotne całkowanie wyrażenia (5) 
przedstawia się następująco:
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(7)
Stałe C

1
 i C

2
 przyjmują wartości zerowe 

na podstawie warunku zanikania krzywi-
zny funkcji w punkcie (0,0), a także z wa-
runku styczności krzywej do osi X w tym 
punkcie. W efekcie uproszczony wzór na 
przebieg dowolnej krzywej przejściowej 
odpowiadającej rampie przechyłkowej 
opisanej wielomianem o nieparzystym 
stopniu k przyjmuje następującą postać:
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Tak sformułowany problem zwraca na-
stępujące wzory opisujące współrzędne 
(x,y) kolejnych funkcji krzywych przej-
ściowych, od stopnia 1. do 15.

 Powyższe wzory odpowiadają kolej-

no krzywym przejściowym: znanym z li-

teratury parabolicznej krzywej 3. stopnia 

oraz krzywej Blossa, krzywej przejścio-

wej dla rampy Wątorka, dwóm krzywym 

odpowiadającym rampom Hasslingera 

oraz trzem kolejnym krzywym, które naj-

prawdopodobniej nie były dotąd opisy-

wane w literaturze. Należy zaznaczyć, że 

krzywizna krzywych przejściowych dla 

ramp 7. i 9. stopnia została przez Has-

slingera zdefi niowana w sposób nieco 

odmienny [8]; jednak dla zachowania 

spójności przedstawiono rozwiązania 

wynikające bezpośrednio ze wzoru (8).

Równanie krzywej przejściowej 

w postaci parametrycznej

Drugi sposób określenia przebiegu krzy-

wych przejściowych to wyznaczenie w 

ścisły sposób współrzędnych funkcji w 

sposób parametryczny. Dla przejrzysto-

ści, można zapisać współczynnik liczbo-

wy ze wzoru (2), zależny tyko od k oraz 

i, jako A
i
. Można też chwilowo pominąć 

dokładne wartości dolne i górne sumo-

wania. Mamy zatem:
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Zdefi niujmy krzywiznę jako pochod-

ną kąta nachylenia stycznej w punkcie 

funkcji:
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Zatem wartość funkcji kąta wyraża wzór:

 

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

f( )=

Rampa st. 1-ego:

Rampa st. 15-ego:

Rampa st. 17-ego:

Rampa st. 19-ego:

Rampa st. 3-ego:

Rampa st. 5-ego:

Rampa st. 7-ego:

Rampa st. 9-ego:

Rampa st. 11-ego:

Rampa st. 13-ego:   1716 7̂ - 9009 8̂ + 20020 9̂ - 24024 1̂0 + 16380 1̂1 - 6006 1̂2 + 924 1̂3

  6435 8̂ - 40040 9̂ + 108108 1̂0 - 163800 1̂1 + 150150 1̂2 - 83160 1̂3 + 25740 1̂4 - 3432 1̂5

  24310 9̂ - 175032 1̂0 + 556920 1̂1 - 1021020 1̂2 + 1178100 1̂3 - 875160 1̂4 + 408408 1̂5 - 109395 1̂6 + 12870 1̂7

  92378 1̂0 - 755820 1̂1 + 2771340 1̂2 - 5969040 1̂3 + 8314020 1̂4 - 7759752 1̂5 + 4849845 1̂6 - 1956240 1̂7 + 461890 1̂8 - 48620 1̂9

  1 

  3 2̂ - 2 3̂

  10 3̂ - 15 4̂ + 6 5̂

  35 4̂ - 84 5̂ + 70 6̂ - 20 7̂

  126 5̂ - 420 6̂ + 540 7̂ - 315 8̂ + 70 9̂

  462 6̂ - 1980 7̂ + 3465 8̂ - 3080 9̂ + 1386 1̂0 - 252 1̂1

Tab. 1. Funkcje kształtu kolejnych wielomianowych ramp przechyłkowych
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Ostatecznie, ogólne równanie funkcji 

kąta stycznej rodziny krzywych przej-

ściowych odpowiadających wielomia-

nowym rampom przechyłkowych o 

nieparzystych stopniach k określone zo-

stało wzorem (12).
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Z klasycznego układu Freneta mamy:

 !
"#$% & '() *#$% + !"
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Po operacji integrowania otrzymujemy 

ostateczne, nieupraszczalne wzory (14-

15) na współrzędne (x,y) krzywych przej-

ściowych zaczynających się w punkcie 

(x
0
,y

0
). W odróżnieniu od wzoru (8), są 

to już dokładne równania, które należy 

stosować przy projektowaniu krzywych 

przejściowych.
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Powyższych wzorów nie da się zapisać 
bez operatorów całkowania. Jest to spo-
wodowane funkcjami wielomianowymi 
wewnątrz funkcji trygonometrycznych i 
nie istnieją zamknięte formy analityczne 
takich wyrażeń.
 Równania całkowe w praktyce obli-
czane są z dużą dokładnością metodami 
numerycznymi lub poprzez rozwinięcie 
funkcji podcałkowych w szereg, a na-
stępnie obliczenie ich postaci analitycz-

nej. Dokładność tego podejścia wiąże 
się z przyjęciem do obliczeń odpowied-
niej liczby wyrazów rozwinięcia szeregu. 
Obydwie metody dają w rezultacie do-
kładności w zupełności wystarczające 
do zastosowań inżynierskich.

Podsumowanie

W niniejszej pracy, wykorzystując ogól-
ne równanie funkcji kształtu ramp prze-
chyłkowych zapisanych w postaci wie-
lomianów o nieparzystych stopniach, 
wyprowadzono uproszczone ogólne 
równanie krzywizny krzywych przejścio-
wych odpowiadających tym rampom 
(5), a także uproszczone ogólne równa-
nie tych krzywych na płaszczyźnie x–y 
(8). Uproszczenie to może znaleźć za-
stosowanie w pracach koncepcyjnych 
lub w sytuacjach, gdy nie są dostępne 
zaawansowane narzędzia obliczenio-
we do wyznaczania współrzędnych 
krzywych przejściowych. Na przykład, 
z uproszczonego wzoru, dla rampy li-
niowej otrzymuje się funkcję będącą 
parabolą trzeciego stopnia, mimo że 
funkcją bardziej właściwą jest klotoida. 
Następnie, korzystając z wyprowadzo-
nego wzoru na rodzinę krzywych przej-
ściowych odpowiadających rodzinie 
wielomianowych ramp przechyłkowych 
o nieparzystych stopniach, wyznaczono 
współczynniki kolejnych funkcji i przed-
stawiono ich kompletne postacie anali-
tyczne (tabela 2).
 Podano też wzory ścisłe określające 
przebieg kąta nachylenia stycznej do 
krzywej przejściowej (12) i współrzędne 
funkcji rodziny krzywych przejściowych 
w postaci parametrycznej (14-15). Te 
wzory są właściwymi do używania w 
projektowaniu układów geometrycz-

nych torów. Z powodów opisanych w 
niniejszej pracy, nie mogą mieć jednak 
zamkniętej formy algebraicznej, pomija-
jącej operatory całkowania.
 Autor ma nadzieję, że w środowisku 
naukowym będą prowadzone dalsze 
badania nad geometrią i właściwościa-
mi kinematycznymi ramp przechyłko-
wych oraz odpowiadających im krzy-
wych przejściowych.  
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Tab. 2. Funkcje kolejnych krzywych przejściowych
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Wstęp

Ziarno jest jednym z pięciu najczęściej 
transportowanych ładunków na stat-
kach [1]. Przy czym przy przewozach 
ziarna na statku należy stosować okre-
ślone kryteria stateczności [2]. Zboża z 
uwagi na ich właściwości jest  jednym z 
najtrudniejszych ładunków w kontekście 
przewozu [3], które mogą spowodować 
niebezpieczeństwo statecznościowe. 
Ziarno w ładowni statku pod wpły-
wem drgań konstrukcji statku zmniej-
sza pierwotną objętość. Co znamienne 
powstają w ładowni wolne przestrze-
nie, w obrębie których ziarno może się 
przemieszczać. Ponadto pod wpływem 
kołysania i drgań konstrukcji statku na 
fali ziarno ma tendencję do przemiesz-
czania się i gromadzenia przy jednej z 
burt. W związku z tym w trakcie podróży 
morskiej określona objętość ziarna może 
przemieścić się w poprzek statku. Śro-
dek ciężkości ziarna rozmieszczonego 
symetrycznie w czasie załadunku może 
odsunąć się od płaszczyzny symetrii w 
czasie podróży [4]. Powyższe parametry 
wpływają niekorzystnie na stateczność 
statku i muszą być uwzględnione przy 
obliczeniach statecznościowych przed 

wyjściem w morze, tym samym zało-
ga eksploatująca statek musi być tych 
efektów świadoma. Międzynarodowa 
Organizacja Morska (IMO) przyjęła po-
prawki do Międzynarodowego Kodeksu 
Bezpiecznego Przewozu Ziarna Luzem 
(Grain Code) [2], zawarte w rezolucji 
MSC.552(108) [5] przyjętej 23 maja 2024 
oraz, która weszła w życie 1 stycznia 
2026.Zmiany te dotyczą nowego czwar-
tego sposobu rozmieszczenia ładunku 
zboża na masowcach, który dopuszcza 
pozostawienie wolnych przestrzeni w 
określonych warunkach.  Celem artyku-
łu jest omówienie głównych zmian w 
przepisach, dyskusja oraz przedstawie-
nie innych korzystnych implikacji wyni-
kających z nowych regulacji.

Główne zmiany w przepisach

Dotychczas Grain Code przewidywał 
trzy metody rozmieszczenia ładunku 
ziarna w ładowniach:
1. pełna ładownia, wytrymowana – „fi l-

led compartment, trimmed” – pod-
punkt A 2.2 przepisów Grain Code 
(Rys. 2),

2. pełna ładownia, niewytrymowana 
– „fi lled compartment, untrimmed” 

– podpunkt A 2.3 przepisów Grain 
Code,

3. częściowo wypełniona ładownia 
– „partly fi lled compartment” pod-
punkt A 2.4 przepisów Grain Code 
(Rys. 1).

Przez pojęcie wytrymowany ładunek 
rozumie się takie rozmieszczenie zboża 
w ładowni statku, aby wypełniło ono 
wszystkie wolne przestrzenie. Problem 
trymowania ładunku pojawia się głów-
nie w części dziobowej i rufowej ładow-
ni, gdzie nie występują zbiorniki obłowe 
tylko gródź pionowa. W części rufowej i 
dziobowej zrębnicy luku ładowni znaj-
dują się otwory przesypowe, które w 
ograniczonym zakresie umożliwiają za-
pełnienie pustych przestrzeni w sposób 
grawitacyjny (Rys. 3).
 Nowelizacja w przepisach wprowa-
dza czwarty sposób rozmieszczenia ła-
dunku ziarna:
 4. częściowo wypełniona ładow-
nia w obrębie zrębnicy otworu luko-
wego, z końcami niewytrymowanymi 
– „Partly fi lled hold, in way of the hatch 
opening, ends untrimmed” – co przed-
stawia Rysunek 4.
 To oznacza, że wizualnie ładownia 

Streszczenie: Artykuł przedstawia zmiany w przepisach dotyczących możliwości rozmieszczenia ładunku zboża na masowce, które weszły 
w życie od 1 stycznia 2026. Zmiany te mają wpływ usprawnienie eksploatacji, ale i także na stateczność statków. Artykuł przedstawia główne 
zmiany oraz wymienia implikacje związane z nowelizacjami nie tylko w kontekście oceny stateczności, ale także wpływu na operacyjność 
statku.

Słowa kluczowe: Stateczność; Ziarno; IMO; Masowiec

Abstract: This article presents changes to the regulations regarding the stowage of grain cargo on bulk carriers, which came into eff ect 
on January 1, 2026. These changes improve operational effi  ciency and also impact ship stability. The article outlines the main changes and 
outlines the implications of the amendments, not only for assessing ship stability but also for ship operability.
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wydaje się być zapełniona, niemniej 
żadne prace mające na celu wyrówna-
nie ładunku w miejscach, gdzie tworzą 
się wolne przestrzenie, nie będą wyko-
nywane. W takich wolnych przestrze-
niach powierzchnia ziarna powinna 
tworzyć naturalne nachylenie (zakłada 
się około 30-stopniowy kąt nachylenia 
według DNV). Instytucja klasyfi kacyjna 
Det Norske Veritas powyższy wariant 
rozdziela na dwa przypadki [7]:
a. ładunek zboża może być załadowa-

ny, wypełniając światło luku ładow-
ni, ale znajduje się poniżej otworów 
przesypowych co przedstawiono na 
Rysunku 5,

b. ładunek jest w świetle luku i wypeł-
niony powyżej otworów przesypo-
wych co przedstawia Rysunek 6.

Powyższy, czwarty wariant rozmiesz-
czenia ładunku wymaga aktualizacji 
dokumentacji statku o nowe krzywe 
objętości ładowni oraz objętościowych 
momentów przechylających. Zgodnie 
z opracowaniem DNV [7], przedsta-
wionym na rysunku 7, oznacza to, że 
użyteczna pojemność ładowni zmniej-
szy się w porównaniu z wariantem, w 
którym ładunek jest trymowany. Na 
podstawie zamieszczonych przekrojów 

wzdłużnych ładowni (rysunki 5 i 6) moż-
na oszacować, że pojemność użyteczna 
ładowni ulegnie zmniejszeniu o okre-
śloną wartość – wyniki przedstawiono 
w Tabeli 1. Momenty wywołane przesy-
pywaniem się ziarna będą większe, co 
oznacza bardziej negatywny wpływ na 
stateczność statku.

Ocena zmian i implikacje

Zmiany w przepisach dotyczących roz-
mieszczenia ładunku zboża w ładow-
niach statków mają istotne znaczenie 
zarówno w aspekcie eksploatacyjnym, 
jak i w kontekście bezpieczeństwa. 
Wprowadzone regulacje powodu-
ją dwie zasadnicze konsekwencje. Po 
pierwsze, zmniejszy się ilość przewożo-
nego ładunku, co wynika z czwartego 
wariantu rozmieszczenia ładunku (brak 
trymowania). Po drugie, zwiększy się 
moment od przesypania się ziarna, któ-
ry wpływa na stateczność jednostki co 
jest szczególnie istotne podczas przej-
ścia morzem. Należy jednak podkreślić, 
że momenty przechylające powstające 
w końcowych stopniach zapełniania ła-
downi są niewielkie i stanowią jedynie 
ułamek wartości w porównaniu z naj-

mniej korzystnym wariantem rozmiesz-
czenia ładunku.
 Ocena wprowadzonych zmian jest 
pozytywna, ponieważ umożliwiają one 
skrócenie czasu załadunku poprzez eli-
minację konieczności trymowania, pod 
warunkiem, że ładunek zboża znajduje 
się w świetle luku ładowni. Wdrożenie 
nowych zasad wymaga jednak przepro-
wadzenia dodatkowych obliczeń obję-
tościowych momentów przychylających 
oraz aktualizacji krzywych objętościo-
wych, które muszą zostać uwzględnione 
w skalowaniu ładowni. Poprawki wcho-
dzą w życie 1 stycznia 2026 roku i będą 
obowiązywać dla nowych jednostek, 
których stępka została położona po tej 
dacie. Mogą być również wdrożone na 
statkach już eksploatowanych, co zwięk-
szy elastyczność załadunku i zgodność z 
nowymi wymaganiami.
 Trymowanie ładunku jest procesem 
czasochłonnym, który może zajmo-
wać kilka godzin na każdą ładownię. 
Skrócenie czasu załadunku masowców 
przewożących zboże pozwoli nie tylko 
zmniejszyć emisję spalin w porcie, ale 
również zwiększy efektywność przewo-
zową i obniży koszty operacyjne zarów-
no dla armatorów, jak i dla portów co 

2. Wariant rozmieszczenia ładunku – pełna ładownia, wytrymowana [6]

3. Otwory przesypowe w zrębnicy luku ładowni statku [7] 4. Wariant rozmieszczenia ładunku, częściowo wypełniona ładownia w 

obrębie zrębnicy otworu lukowego [6]

1. Wariant rozmieszczenia ładunku – częsciowo zapełniona ładownia [6]



38

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 7-8 / 2026

Transport morski

przełoży się na skrócenie postoju stat-
ków w porcie oraz redukcję szkodliwych 
emisji dwutlenku węgla.
 Nowe rozmieszczenie ładunku nie 
zmienia sposobu oceny stateczności 
statków przewożących ziarno – model 
oceny pozostaje ten sam. Należy jednak 
zaktualizować zestaw krzywych opisu-
jących parametry ładowni, w tym ob-
jętościowy moment przechylający oraz 
skalowanie ładowni uwzględniające 
zapełnienie w świetle luku bez trymo-
wania. W przypadku objętości ładunku 
na dużych masowcach różnice te mogą 
mieć wymierne znaczenie co przedsta-
wiono w Tabeli 1. 

Zakończenie

Możliwość zastosowania nowego typu 
rozmieszczenia ładunku ziarna skróci 
czas załadunku, umożliwiając załadunek 
zboża bez konieczności trymowania, 
pod warunkiem, że ładunek zboża znaj-
duje się w granicach otworu lukowego 
ładowni. Powyższe implikuje także obni-
żenie kosztów dla armatorów i portów. 
Warto przyjrzeć się drugiemu efektowi 
– skrócenie postoju statków w porcie, a 
także brak konieczności trymowania zre-
dukuje szkodliwe emisje dwutlenku wę-
gla ze względu na krótszy postój statku 
i brak pracy dodatkowych maszyn ko-

niecznych do przeprowadzenia trymo-
wania. Nowe rozmieszczenie ładunku 
nie zmienia sposobu oceny stateczno-
ści statków przewożących ziarno. Mo-
del oceny pozostaje ten sam, niemniej 
należy zaktualizować zestaw krzywych 
opisujących parametry ładowni, w tym 
objętościowy moment przechylający 
oraz skalowanie ładowni uwzględniają-
ce zapełnienie ładowni w świetle luku 
ładowni w wariancie bez trymowania 
– co w przypadku dużych masowców 
może przyjmować wymierne wielkości.

Praca ta została s# nansowana w ramach 

projektu realizowanego przez Akademię 

Morską w Gdyni (nr WN/PI/2026/07).   
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5. Ładunek ziarna rozmieszony poniżej otworów przesypowych – ładunek nietry-

mowany [7], gdzie void – puste przestrzenie, feeding holes – otwory przesypowe

6. Ładunek ziarna powyżej otworów przesypowych – ładunek nietrymowa-

ny [7], gdzie void – puste przestrzenie, feeding holes – otwory przesypowe

Wariant załadowania
Stopień zmniejszenia 

przestrzeni ładunkowej

Ładunek poniżej otworów przesy-

powych zgodnie z (Rys.5)
92%

Ładunek powyżej otworów przesy-

powych (Rys.6)
93%

Ładunek do górnej granicy zrębnicy 

luku – bez trymowania
96%

Tab. 1. Stopień zmniejszenia objętości ładunku 

na statku ze względu na załadunek wariantem 4

7. Fragment dokumentacji – opracowano na podstawie [7], gdzie VHM – objętościowy moment 

przechylający m4, V – objętość ziarna w ładowni m4



Inwestycja w rozwój lotniska w Miros awicach EPMR pod Wroc awiem staje si! jednym z kluczowych
projektów infrastrukturalnych wzmacniaj"cych potencja gospodarczy i edukacyjny ca ego regionu. Dzi!ki
zaanga#owaniu firm Bisek AeroSpace, Bisek Aviator powstaje nowoczesny o$rodek lotniczy, który w najbli#szych
latach znacz"co podniesie rang! Dolnego %l"ska na mapie polskiego i europejskiego lotnictwa cywilnego. Ju# teraz
prowadzone s" intensywne prace przygotowawcze pozwalaj"ce na uruchomienie pe nego zakresu szkole& w
warunkach lotniska. Przy udziale Bisek AeroSpace opracowano instrukcje AFIS, których wdro#enie zaplanowano na
pierwsz" po ow! 2026 roku. To dokumenty kluczowe dla bezpiecznej, skoordynowanej obs ugi ruchu lotniczego, a
jednocze$nie fundament dzia alno$ci szkoleniowej w Miros awicach. Kolejnym prze omowym elementem
inwestycji jest przygotowanie dostawy kontenerowej wie#y ATC, która zapewni pe n" funkcjonalno$' operacyjn" i
elastyczno$' lokalizacyjn". Wie#a zostanie wyposa#ona w stanowiska robocze z systemami  "czno$ci oraz
narz!dziami meteorologicznymi, a tak#e w dedykowane stanowisko instruktora oraz miejsca dla osób szkol"cych
si!. Pozwoli to na prowadzenie zarówno symulacji, jak i nadzorowanych operacji w ruchu rzeczywistym. Personel
AFIS odpowiada' b!dzie za dostarczanie informacji lotniczych i meteorologicznych, ostrzeganie o zagro#eniach oraz
wsparcie operacji statków powietrznych. Informacje b!d" udzielane w j!zyku polskim i angielskim. Jednocze$nie
obecno$' instruktorów z uprawnieniami szkoleniowymi przekszta ci Miros awice w profesjonalne centrum
dydaktyczne dla przysz ych informatorów AFIS, umo#liwiaj"ce zdobywanie praktycznych kompetencji w warunkach
autentycznej pracy operacyjnej. Ca o$' przedsi!wzi!cia dope nia planowana przez firm! Bisek Aviator budowa
nowoczesnej drogi startowej, wykonanej w innowacyjnej technologii gumo-asfaltowej. Zastosowanie mieszanek z
granulatem gumowym z recyklingu opon zapewni wi!ksz" odporno$' nawierzchni na sp!kania, doskona "
przyczepno$' oraz redukcj! ha asu, przyczyniaj"c si! jednocze$nie do ochrony $rodowiska. Wytrzyma a, elastyczna
konstrukcja drogi startowej przystosowana b!dzie do operacji lekkich i $rednich statków powietrznych, co znacz"co
zwi!kszy funkcjonalno$' lotniska i umo#liwi dynamiczny rozwój ruchu szkoleniowego, turystycznego i biznesowego.
Kompleksowa modernizacja Miros awic EPMR to inwestycja o strategicznym znaczeniu, która dzi!ki po "czeniu
wiedzy, do$wiadczenia i nowoczesnych technologii firm z Grupy Bisek stworzy nowy standard infrastruktury
lotniczej w regionie. Projekt nie tylko podniesie poziom bezpiecze&stwa operacji, ale przede wszystkim otworzy
nowe mo#liwo$ci rozwoju gospodarczego, edukacyjnego i transportowego, czyni"c Dolny %l"sk jednym z
najwa#niejszych o$rodków lotnictwa ogólnego w Polsce.

Lotnisko w Miros awicach EPMR 
jednym z najwa#niejszych o$rodków lotnictwa ogólnego w Polsce 

Odnowa biologiczna personelu lotniczego

AeroSpa to wyj"tkowe miejsce stworzone z my$l" o tych, którzy na co dzie& mierz" si! z
ogromnym obci"#eniem fizycznym i psychicznym – personelu lotniczego, pilotów, mechaników, kontrolerów oraz
wszystkich osób pracuj"cych w dynamicznym $wiecie awiacji. Firma,  "cz"c pasj! do lotnictwa z najnowszymi
osi"gni!ciami odnowy biologicznej, promuje holistyczne podej$cie do regeneracji organizmu, pomagaj"c
przywróci' równowag!, koncentracj! i pe ni! si niezb!dnych w odpowiedzialnej pracy na niebie i przy ziemi.
Jednym z wyró#ników AeroSpa jest kompleksowa oferta naturalnych terapii z wykorzystaniem dobrodziejstw
obcowania z pszczo ami. Apiterapia i uloterapia, b!d"ce jednym z filarów dzia alno$ci, oferuj" unikalne
w a$ciwo$ci zdrowotne – powietrze z ula bogate w mikroelementy oraz substancje lotne propolisu i miodu
wspiera uk ad oddechowy, wycisza uk ad nerwowy i poprawia jako$' snu. To wyj"tkowe do$wiadczenie pozwala
personelowi lotniczemu zregenerowa' przeci"#ony organizm w sposób naturalny, bezinwazyjny i g !boko
relaksuj"cy. AeroSpa to równie# innowacyjne centrum odnowy biologicznej, w którym wykorzystywane s"
specjalistyczne urz"dzenia do 'wicze& mi!$ni dna miednicy – technologia rzadko spotykana w klasycznych
gabinetach spa. Zabiegi te poprawiaj" stabilizacj! centraln", wspieraj" prawid ow" postaw! i zwi!kszaj" ogóln"
sprawno$', co ma szczególne znaczenie dla pilotów i osób sp!dzaj"cych d ugie godziny w statycznych
pozycjach. W trosce o pe n" regeneracj! dost!pne s" tak#e zabiegi krioterapii, które skutecznie redukuj" stany
zapalne, przy$pieszaj" regeneracj! mi!$ni oraz pobudzaj" organizm do produkcji endorfin. Terapie
balneologiczne, k"piele mineralne, inhalacje i zabiegi siarkowe – wspieraj" odbudow! naturalnej odporno$ci i
poprawiaj" kr"#enie, szczególnie obci"#one podczas cz!stych zmian ci$nienia i d ugotrwa ego wysi ku.
Uzupe nieniem kompleksowej oferty s" masa#e lecznicze i relaksacyjne, wykonywane przez wykwalifikowanych
terapeutów, a tak#e szeroki wachlarz zabiegów upi!kszaj"cych, które pozwalaj" zadba' o wygl"d zewn!trzny
równie skutecznie, jak o kondycj! wewn!trzn". AeroSpa dba o to, by ka#dy element pobytu – od atmosfery po
profesjonaln" obs ug! – sprzyja g !bokiemu odpr!#eniu i odbudowie harmonii. Firma wyró#nia si! indywidualnym
podej$ciem do ka#dego go$cia, zrozumieniem specyfiki $rodowiska lotniczego oraz dba o$ci" o najwy#sz" jako$'
us ug. Dzi!ki po "czeniu tradycyjnych metod regeneracji, nowoczesnych technologii oraz naturalnych terapii
AeroSpa staje si! miejscem, które w wyj"tkowy sposób wspiera zdrowie i dobre samopoczucie osób
odpowiedzialnych za bezpiecze&stwo i sprawno$' ruchu lotniczego. To przestrze&, w której energia wraca, cia o
si! regeneruje, a umys odzyskuje klarowno$' – idealne zaplecze regeneracyjne dla tych, którzy ka#dego dnia
d(wigaj" odpowiedzialno$' za podniebne podró#e.
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#!$,#!"1(9$(53( 2(9(- 3 9"I13(9&$,-B

L!,5357N*");3&$5,'N53,1(A*"I&3N1N2(),53,N1"95%;

F51,)/"!OND9(;NP3),*NQP3),*ND,!")#(&,R

4+BNK(&3,'(N !$%2%?%NSS.NTU8TVSNM!"&?(1

 3"5"1%N/45,+N(,!"9%5(;3&$5%

F51,)/"!ONK3&=(?NP3),*NPFGWX DYFDLZ[

4+BN\!(53/"1(N].NTT8^VVNX")/";?"/%

Szukasz wyjątkowego miejsca na wypoczynek? 

_(#!()$(;%N9"N`"/,+4NX");"5(4/%.N79$3,N*(A9%N9$3,-N/"N#"9!0AN1N*");")aN

H+(&$,7"N1(!/"N1%2!(bN`"/,+NX");"5(4/%c

• G#"/*(53(N3N!"$;"1%N$N*");"5(4/(;3B

• X";<"!/"1,N#"*"',N$N139"*3,;N5(N713($9%

• D/!(*&',N9+(N&(?,'N!"9$35%.N1N/%;N)%;4+(/"!%N+"/4B

• d,5/!4;N?6&$5"I&3Ne`EN3NY`EN$,N)/(&'6N"!23/(+56NFGGB

:&;01<=6(8*-=;!)6!)>=*=%(07%704><=)4?<=/!+13=<>@=&%*.9

A!372=B!)6!'(>31=C 8&%*7=6(0%7'*(=!=/!&0?@($D=)3(<#=)*-=0%7$%14*)3!.$*#9

TU8TVSNM!"&?(1 .N4+BNK(&3,'(  !$%2%?% SS. =//#)Off="/,+*");"5(4/%B#+

 !"#$%&'!()*+ ,-./012343%

5(6+("7(%8(%"7$*9#8!#%"7:;*<=*<#%>,-

Marzysz o karierze w lotnictwie? 
H"?6&$ 9" 5()$,' G$*"?% X"5/!"+,!01 DEFG 3  ,!)"5,+4 J"/53&$,7"a

Z<,!4',;% 5"1"&$,)5, )$*"+,53(. */0!, #!$%7"/4'6 d3@ 9" #!(&% 1 9%5(;3&$5%;

I!"9"13)*4 +"/53&$%;B ZI!"9,* 9%)#"54', d,5/!4; Z95"1% 23"+"73&$5,'

DW[ZG DB M !(;(&= "I!"9*( "<,!4',;% 453*(+56 /,!(#3@ (#3/,!(#,4/%&$56

C()$, 5(/4!(+5, $(23,73 #"#!(13('6 "9#"!5"Ib. ?(7"9$6 )/!,). 1)#3,!('6

!,7,5,!(&'@ )*0!% "!($ #";(7('6 1 1(+&, $ 9"+,7+31"I&3(;3 4*?(94

"99,&="1,7"B

•  !(*/%&$5,N$('@&3(N1N)%;4+(/"!(&=

• d,!/%<3*"1(53N1%*?(9"1&%

• H")*"5(?,N#,!)#,*/%1%N$(1"9"1,

E*7=$%7;(<9=F!%/!$%'*<=)4!<#=/0%18!&-=4=2!3'*$34*7=<>@=&%*.9=

G;!'3(;3><=)*-=%='(6*=*=%0?+=/*704)%1=;0!;=;>=)4!<7<=/0%1)%"!.$*9

=//#)Off23),*(,!")#(&,B&";B#+fMarzysz o lataniu? 
H"?6&$N9"N5()$,'N)$*"?%N)$%2"1&"1,'N3N#"&$4'N1"+5"IbN1N&=;4!(&=aN

Z<,!4',;%N#!"<,)'"5(+5,N)$*"+,53(N#"9N"*3,;N9"I13(9&$"5%&=N35)/!4*/"!01.N

5"1"&$,)5,N)$%2"1&,N3N1%'6/*"16N(/;")<,!@B

C3,$(+,A53,N"9N/,7".N&$%N&=&,)$N$(&$6bN)1"'6N#!$%7"9@N$N+"/53&/1,;.N&$%N

#"953,IbN)1"',N4;3,'@/5"I&3N5(N1%A)$%N#"$3";Ng 4N5()N$5('9$3,)$N1)$%)/*".N

&$,7"N#"/!$,24',)$B

H07(2*%><=)4!<7=6(0%7'*(=!=2(3('*>=<>@=&%*.9
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