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Usługi logistyczne w transporcie 
ładunków są ważnym czynnikiem 
mającym wpływ na tempo rozwo-
ju gospodarki i wymiany handlowej. 
Rozwój ten jest dynamiczny szcze-
gólnie w regionach gdzie ładunki roz-
poczynają lub kończą swój bieg oraz 
w miejscach ich przeładunku z jedne-
go środka transportu na drugi np. sty-
ku dwóch systemów transportowych 
[1-2, 7-9].
 Dobrymi przykładami są miejsco-
wości, które posiadają pory morskie 
oraz duże lądowe terminale inter-
modalne. Infrastruktura przeładun-
kowa generuje przychody nie tylko 
ze swojej działalności podstawowej 
ale też z usług towarzyszących. W 
przypadku transportu kolejowego, 

fi rmy te zasadniczo wykonują usługę 
podstawową, jaką jest transport oraz 
coraz częściej usługi towarzyszące 
np. przeładunek, magazynowanie, 
sortowanie, konfekcjonowanie. Dla 
prawidłowego świadczenia usług lo-
gistycznych konieczna jest właściwie 
rozbudowana infrastruktura liniowa i 
punktowa, która swoją siecią obejmie 
w sposób równomierny jak najwięk-
szy obszar danego regionu i kraju [3, 
5-6]. Mając na uwadze, iż sieć logi-
styczna to grupa fi rm działających lub 
punktów modalnych (w przypadku 
kolei to infrastruktura wsparcia logi-
stycznego taka jak terminale inter-
modalne) na określonej przestrzeni 
oraz współpracujących, skupiających 
szereg łańcuchów dostaw w celu 

osiągnięcia wysokiej sprawności i 
efektywności przepływu towarów 
zgodnie z wymaganiami klientów. 
 Jedna z podstawowych zasad or-
ganizacji, która mówi że przez orga-
nizację rozumiemy taką całość której 
części  przyczyniają się do powodze-
nia całości, jest ważna przy tworze-
niu organizacji obsługi logistycznej 
jednostek intermodalnych. Firmy 
funkcjonujące w układzie sieciowym 
powinny działać dla powodzenia ca-
łości sieci. Jest to bardzo ważne szcze-
gólnie w przypadku dużych terminali 
intermodalnych portów morskich 
gdzie przeładunki jednostek intermo-
dalnych liczone są w setkach tysięcy 
TUE [10]. Z uwagi na ograniczone 
możliwości składowania jednostek 
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intermodalnych w terminalach por-
towych potrzebne jest zaplecze któ-
re będzie w stanie szybko i sprawnie 
obsłużyć duże potoki jednostek inter-
modalnych. Taką funkcje mogą pełnić 
terminale lądowe przy dużych aglo-
meracjach i centrach przemysłowych 
w postaci zewnętrznych bram por-
towych. Tego typu obiekty mogłyby 
przejąć szereg czynności z terminali 
portowych takich jak np. składowa-
nie kontenerów, odprawy celne czy 
fi tosanitarne co usprawniłoby pracę 
na znacznie obciążonych termina-
lach morskich [12]. Regiony kraju w 
których będą powstały na skutek tych 
czynności uzyskałyby korzyści mie-
dzy innymi z powstania nowych fi rm 
logistycznych spedycyjnych i agencji 
celnych transportowych, a więc no-
wych miejsc pracy oraz podatków. 
Jednak budowanie organizacji funk-
cjonującej w układzie sieci wymaga 
odpowiedniego przystosowania in-
frastruktury punktowej (nowoczesne 
terminale przeładunkowe) i liniowej 
oraz wyposażenia jej w narzędzia 
wspomagania informatycznego. 
 Terminale przeładunkowe w tym 
i intermodalne w portach morskich 
przynoszą znaczne wpływy do bu-
dżetu Państwa. Kluczem do sukcesu 
w przeładunkach jednostek inter-
modalnych jest nowoczesna infra-
struktura przeładunkowa mogąca 
obsługiwać duże kontenerowce. 
Tego typu statki zapewniają trans-
port dużych ilości kontenerów, a tym 
samym mniejszy koszt jednostkowy 
transportu co wpływa ostatecznie 
na mniejszy fracht. Według danych 
podanych przez Ministerstwo Infra-
struktury w 2024 roku łączny zysk 
netto polskich portów wyniósł 551,7 
miliona złotych to jest o 26 procent 
wyższy niż w roku 2023. Działalność 
gospodarcza portów morskich w Pol-
sce wygenerowała 9,27 miliarda zło-
tych podatków w 2023 roku w tym 
podatek VAT zasilił budżet państwa 
kwotą 6,23 miliarda złotych. Przeła-
dunki kontenerów przez terminale 
portowe też znacząco wzrosły osią-
gając łączną wielkość 3.270.785 TEU. 
Stanowi to wzrost o 9 procent w 

stosunku do roku 2023 w którym to 
przeładowano 2.991 tys. TEU [10]. Wy-
nik w przeładunkach 2024 roku jest 
najlepszy w dotychczasowej pracy 
terminali portowych i jest większy od 
najlepszego dotychczasowego w wy-
niku osiągniętego w roku 2021 gdzie 
przeładowano łącznie 3.186 tys. TEU 
Transport morski wraz z rozwojem tej 
dziedziny obsługuje przede wszyst-
kim duże potoki ładunków. Jest on 
niekwestionowanym liderem w tzw. 
tono kilometrach przewożonego ła-
dunku. Mając na uwadze korzystne 
tendencje wzrostu przeładunków w 
polskich portach oraz tempo rozwo-
ju przewozów jednostek intermodal-
nych, uzasadnione jest w większym 
niż obecnie stopniu wykorzystanie 
transportu kolejowego. 
 Wydatki poniesione na ewentu-
alne modernizacje linii kolejowych, 
czy też unowocześnienie lub budo-
wa nowych terminali wewnątrz kraju, 
są nieporównywalnie niższe do tych, 
jakie trzeba byłoby ponieść na do-
stosowanie i budowę nowych dróg 
mogących zapewnić właściwą obsłu-
gę transportową potoków ładunków 
polskich portów. Nie bez znaczenia 
jest również ochrona środowiska na-
turalnego. Porty morskie w tym ter-
minale intermodalne dla sprawnej 
obsługi dużych potoków ładunków 
potrzebują dobrych o dużej przepu-
stowości dróg i linii kolejowych. Stan 
infrastruktury liniowej ma istotny 
wpływ na szybkości handlowe pocią-
gów co przy przewozach masowych 
takich towarów jak węgiel czy ruda 
nie jest najważniejszym czynnikiem, 
przy przewozach towarów łatwo psu-
jących się lub w przewozach intermo-
dalnych nabiera istotnego znaczenia.  
 W ostatnich latach rysują się wyra-
żane zmiany w kierunkach rozwoju 
poszczególnych gałęzi transportu. 
Podejmowane są działania przeno-
szenia potoków ładunku z przeciążo-
nych dróg i promowanie proekolo-
gicznych form transportu takich jak 
kolej, żegluga morska i śródlądowa. 
 W Polsce poprzez błędy w polityce 
transportowej żegluga śródlądowa  
towarów jest marginalna.  Dobrą al-

ternatywą dla transportu samocho-
dowego na długich trasach może być 
transport morski w przewozach przy-
brzeżnych (ang. Short Sea Shipping). 
Połączenie tych przewozów z prze-
wozami wodnymi śródlądowymi oraz 
kolejowymi stwarza dobrze rozwinię-
tą sieć transportową. Uzupełniona o 
transport samochodowy spełniający 
funkcje dowozowo-odwozowe na 
tzw. „ostatniej mili” ma duże szanse 
rozwiązania problemów transporto-
wych szeregu krajów [4]. 
 Nowe uwarunkowania geopoli-
tyczne sprawiają że powstają nowe 
potoki ładunków powodujących ko-
nieczność tworzenia nowych koryta-
rzy transportowych i funkcjonujących 
w nich łańcuchów logistycznych. 
Charakter powiązań transportowych 
pomiędzy poszczególnymi jego gałę-
ziami, zarówno w układzie wewnętrz-
nym regionu, jak i zewnętrznym, 
wyznacza w dużym stopniu struktu-
rę rodzajową, wartościową oraz kie-
runkową obrotu towarowego, także 
w zakresie wielkość i spodziewanej 
dynamiki rozwoju strumieni ładun-
ków. Prawidłowe określenie tych 
uwarunkowań pozwala w miarę po-
prawnie określić model potrzebnych 
powiązań międzygałęziowych. Jest 
to jednym z wymogów tworzenia 
sieci transportowej, wykorzystującej 
wszystkie gałęzie transportowe, w 
tym także w przypadku budowania 
łańcuchów dostaw w obsłudze por-
tów. Ścisła współpraca kolei i żeglugi 
morskiej jest szansą na poprawę kon-
dycji i zwiększenie konkurencji tych 
gałęzi transportu. Niestety minione 
lata to okres zaniedbań inwestycyj-
nych związanych z infrastrukturą ko-
lejową.  Pomimo prób nie udało się 
stworzyć podstaw systemu logistycz-
nego dobrze rozwiniętej współpracy 
obu gałęzi transportowych. 
 Rozwój gospodarki Unii Europej-
skiej i regionów w sposób znacząco 
oddziałuje na kształt transportu. Prze-
miany techniczno-technologiczne 
wpływają też na zmiany rodzaju prze-
wożonego ładunku co z kolei ma zna-
czenie dla wielkości poszczególnych 
segmentów ładunków. Coraz więcej 
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wozimy towarów wysoko przetwo-
rzonych zwiększa się też wartość ła-
dunku. Z uwagi na znaczny kapitał w 
nich zamrożony do czasu nabycia ich 
przez klienta staramy się go zabezpie-
czyć i dostarczyć szybko do fi nalnego 
odbiorcy. Wszystko to kształtuje ocze-
kiwania klientów fi rm przewozowych 
w zakresie świadczonych usług. 
 Rozwój nowoczesnego transpor-
tu zbliża do siebie rynki, umożliwia 
zwiększenie produkcji, a więc poprze-
dza wzrost gospodarczy. Ta reguła 
dotyczy też szeroko pojętej infrastruk-
tury transportowej w tym terminali 
intermodalnych. Aktywizuje więc ob-
szary wokół infrastruktury transporto-
wej. W ostatnich dwóch dekadach w 
Polsce przy wsparciu środków pomo-
cowych Unii Europejskiej dynamicz-
nie rozwija się infrastruktura dla trans-
portu samochodowego. Powstają 
autostrady i drogi szybkiego ruchu. 
Ma to duże znaczenie dla rozwoju tej 
gałęzi transportu. Polska jest liderem 
w europejskich przewozach samo-
chodowych. Wzdłuż dróg i węzłów 
powstają nowe zakłady przemysłowe, 
obszary gospodarczo- usługowe oraz 
duże centra magazynowe. 
 Rozwinięty i sprawny transport jest 
więc warunkiem i czynnikiem dyna-
mizującym wzrost gospodarczy. Z 
kolei brak rozwiniętej infrastruktury 
może być też czynnikiem hamują-
cym. Rozwój transportu jest możliwy 
dzięki inwestycjom, zarówno w mo-
dernizację już istniejącej infrastruk-
tury, jak i budowę nowych obiektów 
infrastrukturalnych. Obserwując ry-
nek transportowy w Polsce widzimy, 
iż z roku na rok udział transportu sa-
mochodowego w rynku przewozo-
wym rośnie natomiast maleje istotnie 
udział transportu kolejowego. Jed-
nym z istotnych czynników są koszty 
korzystania z infrastruktury. Nie mogą 
one preferować tylko wybranej gałę-
zi transportowej. Niestety w tym za-
kresie tak się dzieje obecnie w Polsce 
znacznie preferowany jest transport 
samochodowy.
 W celu zmiany niekorzystnych 
trendów potrzebne są rozwiązania 
systemowe mające za zadanie wy-

równanie warunków funkcjonowania 
obu gałęzi transportu. Transport sa-
mochodowy generuje o wiele więk-
sze koszty zewnętrzne niż transport 
kolejowy, pomimo tego ponosi kil-
kakrotnie nisze opłaty za dostęp do 
infrastruktury transportowej. Polityka 
wspierania transportu kolejowego 
powinna trwać do czasu wyrównania 
pomiędzy gałęziami zasad ponosze-
nia wszystkich kosztów funkcjono-
wania, miedzy innymi za dostęp do 
infrastruktury transportowej. 
 Strategia zrównoważonego trans-
portu ma na celu utworzenie jed-
nolitego obszaru transportu oraz 
osiągnięcie konkurencyjnego i zaso-
booszczędnego systemu transportu.
Zrównoważony system transportowy 
jest mechanizmem napędzającym 
gospodarkę, dlatego strategia po-
winna podkreślać konieczność pla-
nowania infrastruktury transportowej 
maksymalnie wspierając infrastruk-
turę transportu kolejowego i wod-
nego, minimalizując tym samym ne-
gatywny wpływ na środowisko [11]. 
Jednocześnie należy podkreślać jest 
konieczność zmian w sektorze trans-
portu, w tym zmniejszenia dotacji do 
inwestycji drogowych, a zwiększenie 
dotacji do projektów przyjaznych śro-
dowisku, takich jak transport kolejo-
wy czy żegluga śródlądowa i morska.
 Multimodalny system transpor-
towy jest koniecznością w celu 
osiągnięcia założeń strategii. Opty-
malizacja łańcuchów logistycznych 
wykorzystujących różne gałęzie 
transportu jest potrzebna, zwłasz-
cza w odniesieniu do transportu na 
dłuższych dystansach. Od dwóch de-
kad Unia Europejska promuje rozwój 
transportu intermodalnego. W kolej-
nych perspektywach fi nansowych na 
rozwój tego segmentu przewozów 
przewidziana była i jest możliwość 
pozyskania dotacji. Dlatego też zain-
teresowanie operatorów i fi rm trans-
portu kolejowego tą formą przewozu 
ładunków w Polsce obecnie jest duże. 
 W funkcjonującej sieci kolejowej w 
Polsce występują coraz większe braki 
kolejowej infrastruktury punktowej 
o charakterze multimodalnym. Upo-

rządkowane, a zarazem skomasowa-
ne w określonych ciągach potoki, są 
bardziej przewidywalne pod wzglę-
dem potrzeb infrastrukturalnych, co 
w konsekwencji wpływa pozytyw-
nie na obniżenie kosztów budowy 
i utrzymania ogólnej infrastruktury 
transportowej. Budowa terminali in-
termodalnych w miejscu przebiegu 
dobrego skomunikowania linii kolejo-
wej oraz dróg kołowych jest korzystna 
z uwagi na porządkowanie potoków 
ładunku i wykorzystywanie najmniej 
szkodliwych dla środowiska środków 
transportu. W tym względzie łatwiej-
sze jest wprowadzenie organizacji 
ruchu ciężkiego transportu samo-
chodowego dla miast posiadających 
już specjalne strefy przemysłowe czy 
ekonomiczne co ogranicza uciążliwo-
ści dla jego mieszkańców. Mają one 
też duży wpływ na poprawę efektyw-
ności funkcjonowania gospodarki 
danego regionu, przyczyniają się do 
polepszenia sprawności i efektywno-
ści przepływów produktów oraz to-
warzyszącym im informacji. Obiekty 
te stanowiące wielofunkcyjne syste-
my integrujące procesy logistyczne 
sprzyjają efektywnemu zagospodaro-
waniu potencjału infrastruktury trans-
portowej i środków transportu oraz 
pozostałej infrastruktury logistycznej. 
Pozwalają one na łączenie procesów 
logistycznych, a tym samym sprzyja-
ją racjonalizacji gospodarki zasobami 
i energią. Terminale intermodalne to 
alternatywa dla drogich przedsię-
wzięć polegających na budowie cen-
trów logistycznych, gdzie w wielu lo-
kalizacjach jest już na to za późno. 
 Rozwój infrastruktury terminali in-
termodalnych może przynieść regio-
nom szereg korzyści do których mie-
dzy innymi możemy zaliczyć:
1. Zwiększenie udziału kolejowych 

przewozów w rynku transporto-
wym.

2. Poprawa ochrony środowiska 
poprzez zmniejszenie ruchu na 
drogach, co wpłynie na reduku-
ję emisji substancji szkodliwych, 
w tym gazów cieplarnianych, 
ograniczenie kongestii na dro-
gach, poprawę bezpieczeństwa i 
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zmniejszenie liczby wypadków.
3. Zmniejszenie kosztów zewnętrz-

nych funkcjonowania transportu.
4. Zahamowanie wzrostu ruchu 

ciężkich zestawów drogowych 
na drogach, co przyniesie korzy-
ści fi nansowe związane z ograni-
czeniem niszczenia nawierzchni 
dróg a zarazem wydatków zwią-
zanych z ich remontami oraz do-
celowo rozbudową o dodatkowe 
pasy ruchu.

5. Poprawa interoperacyjności sys-
temu transportowego. 

6. Wzrost zatrudnienia w obsłu-
dze tego segmentu ładunku a w 
efekcie stopniowe przenoszenie 
zatrudnienia z sektora transportu 
samochodowego na kolejowy. 

7. Zagospodarowanie terenów ko-
lejowych pod nowoczesną infra-
strukturę usługową.

8. Aktywizacja gospodarcza no-
wych terenów.

Dodatkowe efekty dla regionu, w któ-
rym powstaje nowoczesna infrastruk-
tura terminali multimodalnych to:
• wzrost konkurencyjności logi-

stycznego systemu regionu jak 
również kraju poprzez rozwój sie-
ci obsługi logistycznej,

• poprawa wizerunku miejscowo-
ści czy też regionu, jako sprzyja-
jącego proekologicznym formom 
transportu,

• realizacja polityki Unii Europej-
skiej w zakresie emisji gazów cie-
plarnianych,

• lepsza obsługa potoków ładun-
ków przepływających przez re-
gion, a tym samym funkcjonowa-
nia lokalnej gospodarki,

• większa atrakcyjność regionu dla 
fi rm szukających miejsca na dzia-
łalność.

Obsługa logistyczna kraju jest istot-
nym elementem symulującym rozwój 
jego gospodarki oraz społeczeństwa. 
W procesie logistycznym transport 
obok przepływu informacji jest jed-
nym z integratorów jego ogniw. Bio-
rąc pod uwagę zapotrzebowanie tej 
dziedziny gospodarki w niezbędne 

środki w np. w postaci lokomotyw, 
wagonów oraz kontenerów i urzą-
dzeń przeładunkowych na termi-
nalach itp. ma ona również istotny 
wpływ na wielkość i kierunki rozwoju 
przemysłu w danym państwie. 
 Mając na uwadze kierunki wyzna-
czane przez politykę transportową 
Unii Europejskiej konieczne będą 
działania mające na celu przeniesie-
nie części przewożonego ładunku z 
dróg na kolej lub transport wodny. 
Budowanie kolejowo morskich łańcu-
chów transportowych jest najbardziej 
opłacalne dla gospodarki z uwagi na 
tak zwane koszty zewnętrzne i sprzy-
ja ochronie środowiska. 
 Ważnym elementem jest czas w 
którym rozpoczniemy działania ma-
jące na celu realizację przyjętych 
założeń w tym zakresie. Wszelkie 
opóźnienia mogą spowodować już 
za niedługi okres konieczność pono-
szenia obciążeń fi nansowych za nie 
dotrzymanie przyjętych przez kraje 
członkowskie UE działań w zakresie 
ochrony środowiska naturalnego 
podobnie jak to jest obecnie w ener-
getyce i emisją spalin cieplarnianych 
przy produkcji energii z węgla w Pol-
sce.  
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