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Szanowni Czytelnicy!

Stowarzyszenie In!ynier#w i Technik#w Komunikacji RP wraz z Wydziaøem Transportu Politechniki Warszaw-
skiej zapraszaj$ na VII edycj% mi%dzynarodowej konferencji naukowo-technicznej InterModal-2025 w dniach 
15-17 pa&dziernika 2025 roku w Warszawie. Naszym tematem przewodnim konferencji jest ¹Rozw#j przewo-
z#w intermodalnych istotnym czynnikiem wzrostu gospodarczego region#w InterModal2025º. Nasza konfe-
rencja ju! na dobre wpisaøa si% w kalendarz wydarze' realizowanych przez SITK RP a w 2025 roku uczestnicy 
b%d$ mogli zapozna* si% z uwarunkowaniami technicznymi, organizacyjnymi, prawnymi oraz ekonomiczny-
mi aspektami funkcjonowania terminali intermodalnych w kontek+cie ich znaczenia dla rozwoju gospodar-
czego kraju. Udziaø potwierdziøo grono najlepszych specjalist#w ze +rodowisk naukowych i praktyk#w oraz 
przedstawicieli wøadz samorz$dowych i urz%d#w odpowiadaj$cych za rozw#j i funkcjonowanie infrastruktury 
transportowej. Organizatorzy wyznaczyli podstawowe cele konferencji jak:

· Znaczenie rozwoju infrastruktury logistycznej w tym terminalowej dla wzrostu gospodarczego region#w,
· Obecna sytuacja geopolityczna a perspektywy rozwoju transportu intermodalnego, 
· Rozw#j terminali przeøadunkowych Polskich port#w morskich a bezpiecze'stwo gospodarcze Polski,
· Nowoczesne technologie przeøadunkowe oraz systemy wspomagaj$ce prac$ terminali intermodalnych, 
· Kolejowy korytarz transportowy RFC-5 szans$ na rozw#j gospodarczy region#w i port#w w Polsce, 
· Polska jako platform$ logistyczn$ Europy 3rodkowo-Wschodniej.

Konferencja umo!liwi zapoznanie si% jednostkom samorz$dowym z problematyk$ transportu intermodalne-
go oraz na przykøadach pozwoli oceni* pozytywny wpøyw na rozw#j gospodarczy. Maj$c na uwadze polityk% 
transportow$ Unii Europejskiej w zakresie rozwoju przewoz#w jednostek intermodalnych jak alternatywy dla 
uci$!liwego ruch transportu ci%!kich zestaw#w samochodowych konieczna jest wzajemna wsp#øpraca sa-
morz$d#w i operator#w w rozwoju tej formy transportu.

W ramach 4-dniowej konferencji zorganizowali+my dla Pa'stwa r#wnie! mo!liwo+* bezpo+redniego zapo-
znania si% z organizacj$ i prac$ Terminala w okolicach Warszawy.

Zapisy na konferencj% InterModal-2025 prosz% kierowa* do pani Hanna Szary: 
e-mail hanna.szary@sitkrp.org.pl, tel. kom. 6 89 50; 11; <;;

Do zobaczenia na InterModal-2025

Dr. in!. Jacek Pa+
Prezes Stowarzyszenia In!ynier#w i Technik#w Komunikacji ZK SITK RP
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Wedøug danych UNCTAD, globalne 
przewozy kontenerowe w 2021 r. 
wyniosøy ok. 815,6 mln TEU (wzrost 
o 6,6> wzgl•dem 2020) jest to wci!" 
dominuj!cy segment w transporcie 
morskim øadunk$w drobnicowych. 
Prognozy na lata 2022±2023 (publi-
kowane w ko%cu 2022 r.) wskazuj! na 
spowolnienie dynamiki, lecz z tenden-
cj! nadal rosn!c! (ok. 2±3> rocznie 
w kolejnych latach, w zale"no&ci od 
czynnik$w makroekonomicznych). 
Podobnie w Europie, wedøug UIRR 
(raport Union Internationale pour le 
transport combin? Rail-Route z 2022 
r.), transport kombinowany (gø$wnie 
kolej±droga) na naszym kontynencie 
wykazywaø stabilny wzrost w latach 
2019±2021, pomimo zakø$ce% øa%-

cuch$w dostaw w czasie  pandemii. 
Eurostat w statystykach kolejowych i 
drogowych r$wnie" wskazuje wzrost 
wolumenu przewoz$w kontene-
rowych, szczeg$lnie w korytarzach 
p$ønoc-poøudnie i wsch$d-zach$d w 
UE. Tendencje globalne i europejskie 
znajduja tak"e odzwierciedlenie w 
Polsce. Wedøug raport$w UTK obser-
wowany jest staøy wzrost przewoz$w 
intermodalnych (gø$wnie kontene-
r$w) mierzonych w TEU oraz w masie. 
Wedøug raportu ªPrzewozy intermo-
dalne w Polsce w 2022 r. masa øadun-
k$w w przewozach intermodalnych 
w 2022 r. si•gn•øa ponad 29 mln ton 
(wzrost o kilka procent rdr). W przeli-
czeniu na TEU obsøu"ono blisko 3 mln 
TEU (r$wnie" wzrost rok do roku, po-

mimo zawirowa% w globalnym øa%cu-
chu dostaw). Tak"e GUS w danych za 
2021/2022 rok  potwierdza, "e inter-
modal rozwija si• szybciej ni" og$lny 
rynek przewoz$w towarowych kole-
j!, stanowi!c coraz wi•kszy udziaø w 
strukturze transportu kolejowego.
 Wraz ze wzrostem transportu mul-
timodalnego (kolejowo±drogowy, 
morski±kolejowy±drogowy lub inne 
kombinacje) w wymian• handlow! 
anga"uje wiele podmiot$w: opera-
tor$w terminali, przewo*nik$w ko-
lejowych  i drogowych, armator$w, 
spedytor$w, zarz!dc$w infrastruk-
tury czy søu"by celne. Ka"dy z nich 
realizuje oddzielne procesy i korzy-
sta z wøasnych system$w IT w celu 
automatyzacji proces$w, uzyskania 

Streszczenie: Transport multimodalny na &wiecie stale ro&nie (w 2021 globalnie przewieziono ok. 815,6 mln TEU), podobne tendencje wida# 
w Europie i Polsce. Kluczowym wyzwaniem jest koordynacja dziaøa% wielu uczestnik$w rynku, kt$rzy u"ywaj! wøasnych, niekompatybilnych 
system$w IT. Powoduje to wzrost koszt$w transakcyjnych (R. Coase), zwi!zanych z negocjacjami, niejednolit! dokumentacj! i op$*nienia-
mi. Rozwi!zaniem jest cyfrowa standaryzacja proces$w i wdro"enie modeli Freight as a Service (FaaS), gdzie przewozy s! traktowane jako 
kompleksowa usøuga Just-in-Time, a systemy TOS (Terminal Operating System) umo"liwiaj! automatyzacj• i integracj• danych. Koordynacja 
pracy przeøadunkowej terminala w Antwerpii ± oparta na cyfrowym bli*niaku portu, blockchainie oraz standardach danych ± jest przykøa-
dem skutecznej redukcji koszt$w transakcyjnych i wzorem do zastosowania w Polsce.

Søowa kluczowe: Transport multimodalny; Koordynacja cyfrowa; TOS, Przewozy øadunk•w jako usøuga (ang. Freight as a Service)

Abstract: Multimodal  transport continues to grow globally, reaching approximately 815.6 million TEU transported in 2021, with similar 
trends observed in Europe and  Poland. A key challenge is coordinating the actions of multiple market participants who operate their own 
incompatible IT systems.  This leads to increased transaction costs (R. Coase), associated with negotiations, inconsistent documentation, and 
delays. The proposed solution is the digital standardization of processes and implementation of the Freight as a Service (FaaS) model, where 
freight transport is  managed as a comprehensive Just-in-Time service. Terminal Operating Systems (TOS) enable automation and data inte-
gration within this framework. The coordination of terminal handling operations in AntwerpÐbased on the port©s digital twin, blockchain, 
and data standardsÐdemonstrates e@ ective transaction cost reduction and serves as a model for implementation in Poland.

Keywords: Multimodal transport; Digital coordination: Terminal Operating System (TOS); Freight as a Service (FaaS)

Digital coordination in managing interactions between market 
participants in multimodal transport

Tomasz Jaworski

Mgr 

O•rodek Przetwarzania Informacji 
Pa€stwowy Instytut 

tomasz.jaworski@opi.org.pl

Koordynacja cyfrowa w zarz•dzaniu interakcjami 
pomi!dzy uczestnikami rynku w transporcie 
multimodalnym
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efektywno&ci oraz ze wzgl•du na ko-
nieczno&# zarz!dzania du"ymi zbio-
rami danych operacyjnych.
 Z perspektywy teorii koszt$w trans-
akcyjnych Ronalda CoaseQa (nagroda 
Nobla w 1991 roku) wielo&# uczest-
nik$w rynku i brak sp$jnej wymiany 
informacji generuj! znacz!ce koszty 
administracyjne, organizacyjne oraz 
ryzyko bø•d$w. Koszty te wynikaj! 
m.in. z:
1. Potrzeby negocjacji i uzgadnia-

nia warunk$w (np. termin$w za-
øadunku, rozøadunku, przydziaøu 
zasob$w) mi•dzy licznymi part-
nerami,

2. Konieczno&ci uzgadniania niejed-
nolitych format$w danych, pro-
cedur i dokumentacji,

3. Ryzyka op$*nie% i niepewno&ci 
(np. op$*nie% p9oci!g$w, wydøu-
"enia obsøugi w terminalu),

4. Braku przejrzysto&ci koszt$w oraz 
bie"!cej informacji o dost•pnych 
zasobach (d*wigi, reachstackery, 
wagony, ci•"ar$wki).

Wedøug CoaseQa wysokie koszty 
transakcyjne mog! skutkowa# tym, 
"e cz•&# operacji logistycznych, za-
miast by# koordynowana rynkowo 
(z udziaøem wielu niezale"nych pod-
miot$w), bywa przenoszona ¹do we-
wn!trzº du"ych korporacji, integruj!-
cych poszczeg$lne ogniwa øa%cucha 
(np. przejmowanie terminali przez 
operator$w). W transporcie multimo-
dalnym skala koordynacji jest jednak 
na tyle du"a, "e nawet w przypadku  
integracji kapitaøowej nie rozwi!zuje 
si• w peøni problemu rozdrobnienia 
informacyjnego.
 St!d potrzeba sp$jnego mode-
lu danych i wsp$lnych standard$w 
wymiany informacji, kt$ry ograniczy 
uci!"liwo&# na styku r$"nych organi-
zacji. Poprzez automatyzacj• i ustan-
daryzowanie proces$w (np. rezer-
wacji slot$w, awizacji kontener$w,  
monitorowania op$*nie%) mo"na 
znacz!co zredukowa# koszty trans-
akcyjne, o kt$rych pisaø Coase,  a tym 
samym poprawi# efektywno&# i kon-
kurencyjno&# usøug transportu multi-
modalnego.
 Coraz cz•&ciej m$wi si• o mode-

lu FaaS (przewozy øadunk$w jako 
usøuga, ang. Freight as a Service) w 
kt$rym infrastruktura liniowa i punk-
towa oraz model organizacyjny (tak 
naprawd• system system$w tj. or-
ganizacji -  uczestnik$w rynku)) jest 
czarn! skrzynk! dla popytu i poda"y 
na usøugi przewozu øadunk$w.  Do-
datkowym wymaganiem dla r$wno-
wa"enia popytu i poda"y jest wyma-
ganie dokøadnej koordynacji w czasie 
(ang. JIT,  just-in-time). 
 Model FaaS traktuje przewozy øa-
dunk$w jako zintegrowan! usøug•, 
w kt$rej caøy transport (infrastruk-
tura liniowa, terminale, organiza-
cja wielu przewo*nik$w) dziaøa jak 
¹czarna skrzynkaº nieinteresuj!ca 
dla zleceniodawcy. Z perspektywy 
klienta (nadawcy/odbiorcy øadunku) 
kluczowe s! parametry (czas, cena, 
niezawodno&#), a nie konkretne tra-
sy czy &rodki transportu. To operator 
FaaS, korzystaj!c z danych o dost•p-
nych zasobach i harmonogramach, 
wybiera optymaln! kombinacj• (np. 
kolej±droga), by dostarczy# øadunek 
dokøadnie w terminie (just in time). 
Dzi•ki temu klienci uzyskuj! uprosz-
czone,  ¹jednoetapoweº zam$wienie 
usøugi, a w tle dziaøa sie# przewo*-
nik$w i terminali wsp$øpracuj!cych 
w standardach wymiany danych, 
co znacz!co obni"a koszty transak-
cyjne i uøatwia sprawn!, terminow! 
realizacj• przewozu. W transporcie 
kolejowym (w tym tak"e w uj•ciu 

multimodalnym) istnieje szereg  orga-
nizacji jak UIC (Union Internationale 
des Chemins de fer) czy OSJD (Orga-
nizacja Wsp$øpracy Kolei), w  ramach 
kt$rych cz•sto ksztaøtuje si• model 
organizacyjny przewoz$w, w tym 
wielostronne umowy i procedury wy-
miany informacji mi•dzy operatorami 
kolejowymi w r$"nych krajach. Istnie-
je te" wiele modeli teoretycznych i 
standard$w, kt$re opisuj! zar$wno 
wymian• danych jak i interoperacyj-
no&# (TAF TSI, systemy UIC), organiza-
cj• przewoz$w (synchromodalno&#, 
modele OR/MS). Dla ® rm i instytucji 
kluczowe s! te" ramy unijne (jak SHI-
FT2RAIL) oraz  krajowe implementa-
cje (np. wdro"enia TAF/TAP TSI), kt$re 
przekøadaj! si• na realne wdro"enia w 
logistyce kolejowej. W ramach unij-
nych program$w (np. Horyzont 2020, 
SHIFT2RAIL) prowadzone s! prace 
nad koncepcyjnymi modelami dla 
kolei przyszøo&ci, w tym cyfryzacj! i 
integracj! transportu towarowego 
(kolej±droga±porty). Powstaj! mode-
le referencyjne do zarz!dzania prze-
pustowo&ci!, planowania rozkøad$w, 
system$w monitoringu poci!g$w w 
czasie rzeczywistym i platform B2B 
do obsøugi øa%cucha dostaw. A tak"e 
projekty te wypracowuj! prototypo-
we rozwi!zania i opisy  architektur 
IT, kt$re mog! posøu"y# jako wzorce 
wdro"e% w systemach przewozu øa-
dunk$w w modelu usøugi (Freight as 
a Service).

Pandemia COVID-19 (2019/2020) Wojna na Ukrainie (od 2022)

Okres wyst!powania
Koniec 2019 i caøy 2020 ±  gwaøtowne ograniczenia 

i lockdowny   
Od lutego 2022 do chwili obecnej (trwaj"ce skutki)

Kierunek zmian (praca 
przewozowa, masa 

øadunk#w) 

Spadek pracy przewozowej PKP Cargo w 2020 r. o 
kilkana$cie procent (wg. UTK, PKP Cargo). Og#lnie 

ni%szy popyt na transport kolejowy towar#w wskutek 
spadku aktywno$ci gospodarczej. 

Wzrost przewoz#w niekt#rych surowc#w (zwøaszcza 
w!giel), zbo%a z Ukrainy, cho& nast"piø te% spadek 

øadunk#w z  Rosji/Biaøorusi (sankcje). - Bilans: wzrost 
masy øadunk#w w wybranych segmentach.

Najbardziej dotkni!te 
segmenty øadunk#w 

Przewozy w segmencie przemysøowym (np. hut-
nictwo, automotive) ± zamkni!cia fabryk, mniejszy 
eksport. Spadek ruchu kontenerowego w I poø. 2020 

(zakø#cone øa'cuchy dostaw). 

Ograniczenie przewoz#w øadunk#w z/do Rosji, 
Biaøorusi (sankcje), ale wzrost przewozu w!gla, zb#% i 

innych surowc#w dla Ukrainy / z Ukrainy.

Czynniki pozytywne/ 
¹rekompensuj"ceº  

Brak wyra*nych czynnik#w pozytywnych, raczej 
og#lny spadek popytu.  Niekt#re  segmenty (np. 
chemia, bran%a spo%ywcza) utrzymaøy stabilno$&.

Przekierowanie eksportu z Ukrainy przez Polsk! (zbo-
%a, inne towary), wzrost importu w!gla morskiego i 

dalszy rozøadunek kolej" w gø"b kraju.

Sumaryczny bilans  
Og#lny spadek przewoz#w kolejowych w 2020 r. (ok. 
14±17+ w PKP Cargo). Po 2021 r. nast"piøo odbicie, 

ale trwaøa jeszcze niestabilno$& rynku .   

Przesuni!cia w strukturze øadunk#w: silny wzrost 
surowc#w energetycznych i zb#%. Wedøug UTK ± ø"cz-
nie wy%sza masa towar#w w niekt#rych kwartaøach 

2022 vs 2021.

3r#døa danych  
Raporty UTK: ¹Przewozy towarowe 2020º,  ¹Transport 

kolejowy w 2020 r.º Raporty PKP Cargo za 2020 r. 
Publikacje GUS nt. transportu (2020/2021).       

 Raporty UTK kwartalne, ¹Transport kolejowy 2022 
r.º Raporty PKP Cargo (2022±2025) GUS: dane o 

imporcie w!gla, eksporcie zb#% itd.

Tab. 1. Por•wnanie wpøywu makroczynnik•w na wyniki krajowego przewo!nika towarowego PKP Cargo
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 Te rozwa"ania teoretyczne war-
to na koniec zestawi# z konkretnym 
przykøadem praktycznym por$wnu-
j!c wpøyw dw$ch du"ych makroczyn-
nik$w  jakimi s! pandemia covid-19 
oraz wojna na Ukrainie na wyniki 
krajowego przewo*nika towarowego 
PKP Cargo (tab. 1).
 Podsumowuj!c: pandemia (2020) 
spowodowaøa gwaøtowny spadek 
przewoz$w, kt$ry doprowadziø do 
znacz!cej straty netto PKP Cargo. 
Okres po pandemii (2021) to cz•-
&ciowe odbicie popytu, lecz wyniki 
nadal søabsze ni" sprzed 2020. Wojna 
na Ukrainie (od 2022) spowodowaøa 
wzrost przewoz$w w•gla i niekt$-
rych towar$w z Ukrainy, co poprawiøo 
przychody w pewnych segmentach. 
R$wnocze&nie wojna oznaczaøa wy"-
sze koszty i zerwanie cz•&ci wcze-
&niejszych øa%cuch$w, wi•c wpøyw 
na ® nalny wynik ® nansowy jest mie-
szany ± widoczne wzrosty przycho-
d$w w segmentach surowcowych, 
ale wci!"  utrzymuj! si• spore koszty 
staøe i wahania rentowno&ci.
 Paradoksalnie wzrost popytu na 
transport surowc$w  energetycznych 
i zb$" wynikaj!cy z wojny na Ukrainie 
miaø negatywny wpøyw na wynik PKP 
Cargo, wi•kszy ni" spadek popytu 
wynikaj!cy z ogranicze% pandemii 
Covid-19. Jest to ewidentny paradoks.
 Eleganckim wyja&nieniem tego 
paradoksu jest teoria koszt$w trans-
akcyjnych Ronalda Coase. Je&li przyj-
miemy, "e wraz ze wzrostem popytu 
na transport koszty transakcyjne r$w-
nie" wzrosøy to paradoks da si• racjo-
nalnie wytøumaczy#.  Oznaczaøoby to, 
"e wci!" niska jest standaryzacja w 
zakresie zawierania um$w transpor-
tu towar$w i/lub rynek nie jest wy-
starczaj!co konkurencyjny. Ta druga 
opcja nie jest prawdziwa,  poniewa" 
ostatecznie popyt zostaø w jaki& spo-
s$b zaspokojony. Zatem problemem 
jest efektywna wymiana informa-
cji. Informatyka przekøada si• wi•c 
wprost na pieni!dze.
 System TOS (Terminal Operating 
System) stanowi kluczowy element 
w redukcji koszt$w transakcyjnych, 
o kt$rych pisaø Ronald Coase. W  sy-
tuacji, gdy popyt na transport ro&nie, 

tradycyjne procesy manualne i brak 
standaryzacji przy zawieraniu um$w 
generuj! wysokie koszty transakcyj-
ne. TOS, dzi•ki automatyzacji i stan-
daryzacji operacji terminalowych, 
umo"liwia szybki i precyzyjny prze-
pøyw  informacji mi•dzy wszystkimi 
uczestnikami øa%cucha dostaw.
W ten spos$b, implementacja TOS:
· Redukuje niepewno&# i op$*nie-

nia wynikaj!ce z r•cznego prze-
twarzania danych,

· Umo"liwia efektywne zarz!dzanie 
przeøadunkami, alokacj• zasob$w 
i awizacj• ruchu,

· Przyczynia si• do obni"enia kosz-
t$w transakcyjnych, co odpowia-
da wyja&nieniu paradoksu przed-
stawionego przez teori• CoaseQa.

Podsumowuj!c, cho# popyt na trans-
port zostaje w ko%cu zaspokojony, to 
nadal kluczowym wska*nikiem jest  
czas bilansowania transakcji - wy-
soki koszt transakcyjny wskazuje na 
niedostateczn! standaryzacj• i nie-
efektywn! wymian• informacji ± tu 
wøa&nie rola TOS przekøada si• bezpo-
&rednio na oszcz•dno&ci ® nansowe.
 Poni"ej przedstawiono zaøo"enia, 
opis funkcjonalno&ci oprogramowa-
nia terminalowego z podziaøem  na  
kluczowe  obszary dziaøania:

a) BRAMA:
´ Rejestracja wej&cia/wyj&cia ¹GATE 

IN/ GATE OUTº ( kolej/samoch$d),
´ Kontrola i wery® kacja awizacji 

(kolej/samoch$d),
´ Sprawdzanie statusu i lokalizacji 

kontenera na modelu 3D termi-
nala,

´ Generowanie protokoø$w Inter-
change,

´ Generowanie protokoø$w spraw-
dzania poci!g$w ( import/
export),

´ Mo"liwo&# zaø!czenia plik$w 
do  historii operacji ( np. zdj•cia 
uszkodze%, skany dokument$w),

´ Dost•p do planu zaøadunku z 
mo"liwo&ci! wydruku i edycji,

´ Mo"liwo&# wygenerowania zlece-
nia dla operatora na przeøo"enie 
kontenera z miejsca na miejsce( 
np. na potrzeby ogl•dzin, b!d* 

napraw),
´ Wykorzystanie, integracja  z po-

siadan! ju" aplikacj! EURAD W.

b) ZARZ'DZANIE OPERACYJNE
´ Wszystkie funkcje moduøu BRA-

MA
´ Geolokalizacja jednostki trans-

portowej- wskazywanie dokød-
nego ulokowania jednostki trans-
portowej, wirtualny model placu 
z peønym dost•pem dla upraw-
nionych u"ytkownik$w,

´ Sugerowanie optymalnej pozycji 
dla kontenera na placu, algoryt-
my optymalizacyjne typu: naj-
kr$tsza &cie"ka, termin odbioru, 
kolejno&# zaøadunku, staøa adresa-
cja, uwzgl•dnianie harmonogra-
m$w, priorytet$w, FIFO, LIFO oraz 
ograniczanie zb•dnych ruch$w ( 
dot. wydawania kontener$w za-
kopanych w stosie),

´ Raportowanie klient$w- peøna 
automatyzacja, transfer danych z/ 
do klienta (EDI, API, e-mail),

´ Rejestracja pracy d*wig$w ( poøo-
"enie, tankowanie, trasa, operator, 
czas pracy, ilo&# przeøadunk$w),

´ Historia operacji oraz wszelkich 
zmian dokonanych na danych z 
przypisaniem u"ytkownika i daty,

´ Mo"liwo&# ¹blokadyº konkretnej 
jednostki przed przyj•ciem/wy-
daniem,

´ Przypisywanie status$w: blokada, 
uszkodzony, w naprawie, przed 
odpraw!/po odprawie                ( 
integracja z AC) 

´ Przypisywanie klienta pod konte-
ner,

´ Mo"liwo&# dodawania komenta-
rzy oraz generowania powiado-
mie% dla grup u"ytkownik$w,

´ Import/eksport danych (np. excel, 
pdf-OCR),

´ Tworzenie, edycja list, zaøadunko-
wych z uwzgl•dnieniem dopusz-
czalnych nacisk$w na o& wagonu 
kolejowego,

´ Tworzenie, edycja awizacji kolejo-
wych,

´ Generowanie list$w drogowych i 
kolejowych,

´ Generowanie raport$w staty-
stycznych na podstawie kryte-
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ri$w,
´ Integracja danych z systemem 

ksi•gowym.

c) REACHSTACKER/OPERATOR ± 
urz!dzenie mobilne (tablet/kom-
puter):

´ Odbi$r, akceptacja zlece% przeøa-
dunkowych ( sk!d, dok!d)

´ Odbi$r list zaøadunkowych/ rozøa-
dunkowych,

´ Wizualizacja placu, podgl!d gra-
® czny, wyszukiwanie kontener$w,

´  Wskazanie miejsca dla podj•tej 
jednostki,

´ Mo"liwo&# r•cznej adresacji poøo-
"enia jednostki transportowej,

´ Proste zgøaszanie uszkodze% jed-
nostek transportowych- formu-
larz standardowych usterek,

´ Obowi!zkowe imienne logowa-
nie, ewidencja motogodzin, po-
boru paliwa z dystrybutora, zgøa-
szanie awarii.

d) BOOKING - moduø WWW dla 
Klient$w:

´ Indywidualne konto dla ka"dego 
klienta ( mo"liwy import danych z 
systemu ksi•gowego),

´ Awizowanie zøo"e%/ podj•# jed-
nostek z/ na samochody,

´ Awizowanie poci!g$w importo-
wych,

´ Dost•p do udost•pnionych da-
nych w czasie rzeczywistym,

´ Mo"liwo&# dodawania zaø!czni-
k$w

´ Podgl!d aktualnej oferty/umowy 
oraz dokument$w ksi•gowych.

Istotnym elementem jest tak"e odpo-
wiednie rozwi!zanie technologiczne 
niezb•dne  do sprawnego funkcjo-
nowania systemu  lokalizacji skøado-
wanych jednostek transportowych 
na terminalu. W tym kontek&cie warto  
odnotowa# przydatno&# istniej!cego  
modelu wyliczania zdolno&ci przeøa-
dunkowych; terminala intermodalne-
go, opracowanego przez Dyrektora 
Biura Logistyki PKP S.A. Centrala p. 
H. Zielaskiewicza (por. Przegl!d Ko-
munikacyjny 3/2019 ¹Og$lne zaøo"e-
nia metodyki wyliczania mo"liwo&ci 
przeøadunkowych terminala intermo-

dalnego ± model wyliczeniowyº), w 
kontek&cie optymalizacji pracy termi-
nali. Model ten dostarcza u"ytecznej 
taksonomii, kt$ra pozwala wø!czy# 
infrastruktur• punktow! w ramy ko-
ordynacji cyfrowej  w transporcie 
multimodalnym w Polsce. Kluczowe 
elementy modelu to:

1. Gø"wne skøadowe infrastruktu-
ry terminala

- Tory: Okre&laj! ¹sztywneº dane, ta-
kie jak liczba tor$w, ich døugo&# i 
efektywno&# wykorzystania ± to 
element, kt$ry wymaga inwesty-
cji, by zmieni# jego parametry.

- Powierzchnia plac$w i terminalu: 
Obejmuje staøe dane dotycz!ce 
dost•pnej przestrzeni do skøado-
wania i przeøadunku, przy czym 
zmienne mog! obejmowa# m.in. 
&redni czas skøadowania czy wy-
korzystanie powierzchni w zale"-
no&ci od bie"!cych potrzeb.

- Urz!dzenia przeøadunkowe:  To 
zar$wno sztywne (rodzaj i liczba 
urz!dze%, np. suwnice, samojezd-
ne urz!dzenia przeøadunkowe), 
jak i zmienne czynniki (np. &redni 
czas operacji, przerwy technolo-
giczne), kt$re mo"na optymali-
zowa# przez popraw• organizacji 
pracy.

2. Dane sztywne vs. dane skalo-
walne/zmienne

- Dane sztywne stanowi! elemen-
ty, kt$re mo"na zmieni# jedynie 
poprzez inwestycje (np. rozbu-
dowa tor$w, zakup nowych urz!-
dze% czy powi•kszenie placu).

- Dane skalowalne i zmienne to 
czynniki operacyjne, na kt$re 
wpøyw mo"e mie# bie"!ce  za-
rz!dzanie ± np. czas oczekiwa-
nia, organizacja pracy terminala, 
struktura obsøugiwanych usøug 
czy negocjacje warunk$w han-
dlowych.

3. Koszty 
- Koszty staøe terminala to mi•dzy 

innymi: ochrona terminala, po-
datki za nieruchomo&#, o&wietle-
nie, badania stanu technicznego 
tor$w (wyst•puj! one niezale"nie  

od liczby obsøugiwanych jedno-
stek intermodalnych), koszty od-
pis$w amortyzacyjnych.

- Koszty zmienne, zmieniaj! si• 
wraz z wielko&ci! wykonywanej 
pracy na terminalu. Obejmuj! one 
m.in.: ilo&ci zu"ywanego paliwa 
do urz!dze% przeøadunkowych, 
zatrudnienie dodatkowych  pra-
cownik$w, wynagrodzenia za pra-
c• w godzinach nadliczbowych,  
koszty napraw i przegl!d$w (uza-
le"nione od motogodzin pracy) 
urz!dze% przeøadunkowych.

- W praktyce nale"y tak"e uwzgl•d-
ni# koszty dodatkowe czyli m.in.: 
odpisy amortyzacyjne,  oprocen-
towanie kredyt$w bankowych, 
ubezpieczenia urz!dze% od od-
powiedzialno&ci za øadunek.

- Do peønej analizy koszt$w pracy 
na terminalu nale"y tak"e doda# 
koszty awarii lub nieprzewidzia-
nych zdarze%, np. zsuni•cie na 
skutek silnego podmuchu wiatru 
kontenera z ostatniej warstwy. 
Na takie sytuacje operator po-
siada najcz•&ciej ubezpieczenie, 
niemniej wyst•puje zawsze tzw. 
udziaø wøasny

Model optymalizacji projektowania 
terminali intermodalnych H. Ziela-
skiewicza stanowi solidn! podstaw• 
do wdro"enia koordynacji cyfrowej 
w transporcie multimodalnym. Jego 
gø$wne skøadowe ± tory, powierzch-
nia plac$w oraz urz!dzenia przeøa-
dunkowe ± de® niuj! struktur• termi-
nala, gdzie dane sztywne (odnosz!ce 
si•  do element$w infrastruktury wy-
magaj!cych inwestycji, takich jak 
liczba tor$w czy typ i ilo&# urz!dze% 
przeøadunkowych) s! uzupeøniane 
przez dane skalowalne i zmienne 
(obejmuj!ce czynniki operacyjne, ta-
kie jak &redni czas obsøugi, efektyw-
no&# wykorzystania  powierzchni czy 
dynamika organizacji pracy). Taka tak-
sonomia stanowi ramy, kt$re mog! 
by# wykorzystane w procesie trans-
formacji cyfrowej, integruj!c r$"no-
rodne systemy informatyczne, w tym 
Terminal Operating System (TOS).
 Wdro"enie TOS w terminalu umo"-
liwia automatyzacj• i standaryzacj• 
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operacji, co przekøada si• na precy-
zyjn! synchronizacj• przepøyw$w 
towarowych w czasie rzeczywistym, 
zgodnie z zasad! Just-In-Time. Dzi•ki 
integracji danych sztywnych z dyna-
micznymi zmiennymi system umo"-
liwia efektywne  monitorowanie i 
zarz!dzanie przepustowo&ci!, co jest 
kluczowe dla optymalizacji pracy ter-
minala. Z perspektywy teorii koszt$w 
transakcyjnych Ronalda CoaseQa, taka 
integracja oraz standaryzacja wy-
miany informacji przyczynia si• do 
redukcji koszt$w transakcyjnych po-
przez zmniejszenie niepewno&ci oraz 
ograniczenie kosztownych negocjacji 
i op$*nie%. Efektywna koordynacja 
cyfrowa, umo"liwiaj!ca pøynn! wy-
mian• danych mi•dzy operatorami 
terminali, przewo*nikami i innymi in-
teresariuszami,  stanowi fundament 
do zarz!dzania przewozami øadun-
k$w, co przekøada si• na popraw• 
wynik$w ® nansowych i konkuren-
cyjno&ci caøego systemu transportu 
multimodalnego.
 Odpowiednie zaprojektowanie 
terminala stanowi fundament dla 
jego p$*niejszej efektywnej eksplo-
atacji.  Inwestycje w infrastruktur• 
terminalow! s! kosztowne, a proces 
projektowania, uwzgl•dniaj!cy za-
køadane zdolno&ci przeøadunkowe, 
determinuje p$*niejsz! wydajno&# 
operacyjn! oraz okres zwrotu ponie-
sionych nakøad$w. Przy opracowy-
waniu projektu terminala nale"y pre-
cyzyjnie okre&li# zar$wno elementy 
staøe (takie jak infrastruktura torowa, 
powierzchnia plac$w oraz urz!dze-
nia przeøadunkowe), kt$re wymagaj! 
inwestycji, jak i zmienne parametry 
operacyjne, kt$re mo"na optymali-
zowa# w  trakcie eksploatacji. Wiele 
decyzji podj•tych na etapie projek-
towania b•dzie determinowa# za-
r$wno p$*niejsze wieloletnie mo"li-
wo&ci przeøadunkowe terminala, jego 
sprawno&# operacyjn! w obsøudze 
potok$w øadunk$w a ostatecznie 
efekty ekonomiczne tego elementu  
infrastruktury punktowej. 
 Model wyliczania zdolno&ci prze-
øadunkowych, kt$ry dzieli dane na 
¹sztywneº i ¹skalowalne/zmienneº, 
umo"liwia stworzenie precyzyjnych 

prognoz przepøyw$w øadunkowych, 
identy® kacj• potencjalnych ¹w!skich 
gardeøº oraz p$*niejsze wdra"anie 
system$w zarz!dzania, takich jak 
Terminal Operating System (TOS). 
W efekcie, odpowiednio zaprojek-
towany terminal nie tylko speønia 
oczekiwania  klient$w pod wzgl•-
dem terminowo&ci i jako&ci usøug, ale 
r$wnie" redukuje koszty transakcyjne 
wynikaj!ce z nieefektywnej wymiany 
informacji. Takie podej&cie, zgodne z 
zasadami nauk o zarz!dzaniu i jako&ci, 
pozwala na lepsz! koordynacj• dzia-
øa%, wszystkich uczestnik$w øa%cucha 
dostaw w  systemie  transportu mul-
timodalnego.
Dobrym podsumowaniem przedsta-
wionych tutaj rozwa"a% jest przykøad 
koordynacji cyfrowej w jednym z naj-
wi•kszych terminali multimodalnych 
w Antwerpii. Transformacja cyfrowa 
terminala zostaøa zrealizowana przez 
® rm• Dell.
 Zajmuj!cy obszar okoøo 120 kmX 
Port w Antwerpii po 9 miesi!cach 
ubiegøego roku obsøu"yø 10 mln kon-
tener$w, notuj!c wzrost o 6.8> rdr. 
Wdro"enie cyfrowego bli*niaka (di-
gital twin) portu ± platformy ø!cz!cej 
ponad 500 kamer, sensory IoT oraz 
kilkana&cie rozproszonych baz da-
nych (GIS, ® nansowe, nawigacyjne) 
± pozwoliøo zarz!dzaj!cym portem 
i terminalem uzyska# tzw. &wiado-
mo&# sytuacyjn! w czasie rzeczywi-
stym, skracaj!c procesy decyzyjne i 
ograniczaj!c niepewno&# operacyjn!. 
Kluczowym elementem wdro"enia 
jest wykorzystanie technologii block-
chain, kt$ra umo"liwiøa standaryza-
cj• wymiany danych i metadanych 
pomi•dzy  interesariuszami rynku 
(przewo*nikami, spedytorami, ter-
minalami). Blockchain stworzyø wia-
rygodny mikroekosystem informacji 
powi!zanych z ka"dym kontenerem, 
eliminuj!c zb•dne procesy manualne 
i automatyzuj!c przepøyw danych, co 
zgodnie z teori! koszt$w transakcyj-
nych R. CoaseQa bezpo&rednio obni-
"yøo  koszty transakcyjne i umo"liwiøo 
wzrost pracy przeøadunkowej i efek-
tywno&ci.
 Istotnym  aspektem tego rozwi!-
zania jest tak"e integracja danych 

portowych z systemem cyfrowego 
bli*niaka miasta Antwerpii, obejmu-
j!cego dane o ruchu drogowym, 
jako&ci powietrza oraz haøasie, co 
pozwala na systemow! koordynacj•  
proces$w miejskich i portowych. Port 
jest 6x wi•kszy od miasta, kt$rego 
infrastruktura mogøaby by# w!skim 
gardøem. Dzi•ki koordynacji cyfro-
wej mo"liwe staøo si• dynamiczne 
zarz!dzanie  zdolno&ciami przeøa-
dunkowymi, zwi•kszenie przewidy-
walno&ci dostaw oraz optymalizacja 
caøego øa%cucha multimodalnego. 
Transformacja cyfrowa portu w An-
twerpii pozwoliøa znacznie poprawi# 
efektywno&# i  elastyczno&# operacyj-
n! terminala oraz zredukowa# koszty 
zwi!zane z obsøug! administracyj-
n! i logistyczn! operacji przewozo-
wych. Opisany przykøad pokazuje, 
"e kluczem do wysokiej wydajno&ci 
w transporcie multi-modalnym jest 
zastosowanie technologii cyfrowych 
opartych na standardach wymiany 
danych i automatyzacji proces$w, co 
mo"e by# wzorem dla analogicznych 
wdro"e% w Polsce.
 Przykøad portu w Antwerpii po-
kazuje, "e transformacja cyfrowa nie 
ogranicza si• do wdra"ania narz•dzi 
informatycznych ± jest przede wszyst-
kim procesem systemowym, kt$ry 
wymaga: wsp$lnych modeli danych, 
wysokiego  poziomu interoperacyj-
no&ci oraz koordynacji interesariuszy. 
To pozwala nie tylko na efektywne 
zarz!dzanie procesami wewn!trz or-
ganizacji, ale tak"e na zmniejszenie 
koszt$w  transakcyjnych w caøym 
ekosystemie transportowym. W per-
spektywie krajowej oznacza to, "e 
Polska ± d!"!c  do poprawy efektyw-
no&ci przewoz$w multimodalnych 
± powinna nie tylko inwestowa# w 
infrastruktur•, ale r$wnie" rozwija# 
krajowy model danych i platform• 
koordynacji cyfrowej, wzoruj!c si•  na 
systemowym podej&ciu wdro"onym 
w Antwerpii. 
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Usøugi logistyczne w transporcie 
øadunk$w s! wa"nym czynnikiem 
maj!cym wpøyw na tempo rozwo-
ju gospodarki i wymiany handlowej. 
Rozw$j ten jest dynamiczny szcze-
g$lnie w regionach gdzie øadunki roz-
poczynaj! lub ko%cz! sw$j bieg oraz 
w miejscach ich przeøadunku z jedne-
go &rodka transportu na drugi np. sty-
ku dw$ch system$w transportowych 
[1-2, 7-9].
 Dobrymi przykøadami s! miejsco-
wo&ci, kt$re posiadaj! pory morskie 
oraz du"e l!dowe terminale inter-
modalne. Infrastruktura przeøadun-
kowa generuje przychody nie tylko 
ze swojej dziaøalno&ci podstawowej 
ale te" z usøug towarzysz!cych. W 
przypadku transportu kolejowego, 

® rmy te zasadniczo wykonuj! usøug• 
podstawow!, jak! jest transport oraz 
coraz cz•&ciej usøugi towarzysz!ce 
np. przeøadunek, magazynowanie, 
sortowanie, konfekcjonowanie. Dla 
prawidøowego &wiadczenia usøug lo-
gistycznych konieczna jest wøa&ciwie 
rozbudowana infrastruktura liniowa i 
punktowa, kt$ra swoj! sieci! obejmie 
w spos$b r$wnomierny jak najwi•k-
szy obszar danego regionu i kraju [3, 
5-6]. Maj!c na uwadze, i" sie# logi-
styczna to grupa ® rm dziaøaj!cych lub 
punkt$w modalnych (w przypadku 
kolei to infrastruktura wsparcia logi-
stycznego taka jak terminale inter-
modalne) na okre&lonej przestrzeni 
oraz wsp$øpracuj!cych, skupiaj!cych 
szereg øa%cuch$w dostaw w celu 

osi!gni•cia wysokiej sprawno&ci i 
efektywno&ci przepøywu towar$w 
zgodnie z wymaganiami klient$w. 
 Jedna z podstawowych zasad or-
ganizacji, kt$ra m$wi "e przez orga-
nizacj• rozumiemy tak! caøo&# kt$rej 
cz•&ci  przyczyniaj! si• do powodze-
nia caøo&ci, jest wa"na przy tworze-
niu organizacji obsøugi logistycznej 
jednostek intermodalnych. Firmy 
funkcjonuj!ce w ukøadzie sieciowym 
powinny dziaøa# dla powodzenia ca-
øo&ci sieci. Jest to bardzo wa"ne szcze-
g$lnie w przypadku du"ych terminali 
intermodalnych port$w morskich 
gdzie przeøadunki jednostek intermo-
dalnych liczone s! w setkach tysi•cy 
TUE [10]. Z uwagi na ograniczone 
mo"liwo&ci skøadowania jednostek 

Streszczenie: Analiza obecnie realizowanych usøug logistycznych przedstawia konieczno&# rozwoju punktowej infrastruktury transportowej 
niezb•dnej do budowania kolejowo-morskich øa%cuch$w transportowych. Wydajna infrastruktura liniowa, gø$wnie z wykorzystaniem sieci 
kolejowej i punktowa jest niezb•dna do prawidøowego rozwoju port$w morskich kt$re s! du"ymi generatorami øadunk$w. Budowanie 
l!dowych terminali intermodalnych funkcjonuj!cych w ukøadzie sieciowym, jako zewn•trzne bramy portowe przynosz! wymierne korzy&ci 
dla regionu w kt$rym s! eksploatowane. Rozw$j gospodarczy regionu jest mocno zwi!zany z rozwojem nowoczesnej  infrastruktury trans-
portowej w tym kolejowej dla speønienia wymaga% strategii redukcji emisji gaz$w cieplarnianych.

Søowa kluczowe: Transport intermodalny; Terminal kontenerowy; Sie" kolejowa

Abstract: The analysis of currently implemented logistics services shows the need to develop point-based transport infrastructure neces-
sary to build rail-sea transport chains. EY  cient linear infrastructure, mainly using the railway network, and point infrastructure is essential 
for the proper development of sea ports, which are large generators of cargo. Building intermodal land terminals operating in a network 
system as external port gateways brings tangible bene® ts to the region in which they are operated. The economic development of the 
region is closely linked to the development of modern transport infrastructure, including rail, to meet the requirements of the greenhouse 
gas emission reduction strategy.

Keywords: Intermodal transport; Container terminal; Railway network
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intermodalnych w terminalach por-
towych potrzebne jest zaplecze kt$-
re b•dzie w stanie szybko i sprawnie 
obsøu"y# du"e potoki jednostek inter-
modalnych. Tak! funkcje mog! peøni# 
terminale l!dowe przy du"ych aglo-
meracjach i centrach przemysøowych 
w postaci zewn•trznych bram por-
towych. Tego typu obiekty mogøyby 
przej!# szereg czynno&ci z terminali 
portowych takich jak np. skøadowa-
nie kontener$w, odprawy celne czy 
® tosanitarne co usprawniøoby prac• 
na znacznie obci!"onych termina-
lach morskich [12]. Regiony kraju w 
kt$rych b•d! powstaøy na skutek tych 
czynno&ci uzyskaøyby korzy&ci mie-
dzy innymi z powstania nowych ® rm 
logistycznych spedycyjnych i agencji 
celnych transportowych, a wi•c no-
wych miejsc pracy oraz podatk$w. 
Jednak budowanie organizacji funk-
cjonuj!cej w ukøadzie sieci wymaga 
odpowiedniego przystosowania in-
frastruktury punktowej (nowoczesne 
terminale przeøadunkowe) i liniowej 
oraz wyposa"enia jej w narz•dzia 
wspomagania informatycznego. 
 Terminale przeøadunkowe w tym 
i intermodalne w portach morskich 
przynosz! znaczne wpøywy do bu-
d"etu Pa%stwa. Kluczem do sukcesu 
w przeøadunkach jednostek inter-
modalnych jest nowoczesna infra-
struktura przeøadunkowa mog!ca 
obsøugiwa# du"e kontenerowce. 
Tego typu statki zapewniaj! trans-
port du"ych ilo&ci kontener$w, a tym 
samym mniejszy koszt jednostkowy 
transportu co wpøywa ostatecznie 
na mniejszy fracht. Wedøug danych 
podanych przez Ministerstwo Infra-
struktury w 2024 roku ø!czny zysk 
netto polskich port$w wyni$sø 551,7 
miliona zøotych to jest o 26 procent 
wy"szy ni" w roku 2023. Dziaøalno&# 
gospodarcza port$w morskich w Pol-
sce wygenerowaøa 9,27 miliarda zøo-
tych podatk$w w 2023 roku w tym 
podatek VAT zasiliø bud"et pa%stwa 
kwot! 6,23 miliarda zøotych. Przeøa-
dunki kontener$w przez terminale 
portowe te" znacz!co wzrosøy osi!-
gaj!c ø!czn! wielko&# 3.270.785 TEU. 
Stanowi to wzrost o 9 procent w 

stosunku do roku 2023 w kt$rym to 
przeøadowano 2.991 tys. TEU [10]. Wy-
nik w przeøadunkach 2024 roku jest 
najlepszy w dotychczasowej pracy 
terminali portowych i jest wi•kszy od 
najlepszego dotychczasowego w wy-
niku osi!gni•tego w roku 2021 gdzie 
przeøadowano ø!cznie 3.186 tys. TEU 
Transport morski wraz z rozwojem tej 
dziedziny obsøuguje przede wszyst-
kim du"e potoki øadunk$w. Jest on 
niekwestionowanym liderem w tzw. 
tono kilometrach przewo"onego øa-
dunku. Maj!c na uwadze korzystne 
tendencje wzrostu przeøadunk$w w 
polskich portach oraz tempo rozwo-
ju przewoz$w jednostek intermodal-
nych, uzasadnione jest w wi•kszym 
ni" obecnie stopniu wykorzystanie 
transportu kolejowego. 
 Wydatki poniesione na ewentu-
alne modernizacje linii kolejowych, 
czy te" unowocze&nienie lub budo-
wa nowych terminali wewn!trz kraju, 
s! niepor$wnywalnie ni"sze do tych, 
jakie trzeba byøoby ponie&# na do-
stosowanie i budow• nowych dr$g 
mog!cych zapewni# wøa&ciw! obsøu-
g• transportow! potok$w øadunk$w 
polskich port$w. Nie bez znaczenia 
jest r$wnie" ochrona &rodowiska na-
turalnego. Porty morskie w tym ter-
minale intermodalne dla sprawnej 
obsøugi du"ych potok$w øadunk$w 
potrzebuj! dobrych o du"ej przepu-
stowo&ci dr$g i linii kolejowych. Stan 
infrastruktury liniowej ma istotny 
wpøyw na szybko&ci handlowe poci!-
g$w co przy przewozach masowych 
takich towar$w jak w•giel czy ruda 
nie jest najwa"niejszym czynnikiem, 
przy przewozach towar$w øatwo psu-
j!cych si• lub w przewozach intermo-
dalnych nabiera istotnego znaczenia.  
 W ostatnich latach rysuj! si• wyra-
"ane zmiany w kierunkach rozwoju 
poszczeg$lnych gaø•zi transportu. 
Podejmowane s! dziaøania przeno-
szenia potok$w øadunku z przeci!"o-
nych dr$g i promowanie proekolo-
gicznych form transportu takich jak 
kolej, "egluga morska i &r$dl!dowa. 
 W Polsce poprzez bø•dy w polityce 
transportowej "egluga &r$dl!dowa  
towar$w jest marginalna.  Dobr! al-

ternatyw! dla transportu samocho-
dowego na døugich trasach mo"e by# 
transport morski w przewozach przy-
brze"nych (ang. Short Sea Shipping). 
Poø!czenie tych przewoz$w z prze-
wozami wodnymi &r$dl!dowymi oraz 
kolejowymi stwarza dobrze rozwini•-
t! sie# transportow!. Uzupeøniona o 
transport samochodowy speøniaj!cy 
funkcje dowozowo-odwozowe na 
tzw. ¹ostatniej miliº ma du"e szanse 
rozwi!zania problem$w transporto-
wych szeregu kraj$w [4]. 
 Nowe uwarunkowania geopoli-
tyczne sprawiaj! "e powstaj! nowe 
potoki øadunk$w powoduj!cych ko-
nieczno&# tworzenia nowych koryta-
rzy transportowych i funkcjonuj!cych 
w nich øa%cuch$w logistycznych. 
Charakter powi!za% transportowych 
pomi•dzy poszczeg$lnymi jego gaø•-
ziami, zar$wno w ukøadzie wewn•trz-
nym regionu, jak i zewn•trznym, 
wyznacza w du"ym stopniu struktu-
r• rodzajow!, warto&ciow! oraz kie-
runkow! obrotu towarowego, tak"e 
w zakresie wielko&# i spodziewanej 
dynamiki rozwoju strumieni øadun-
k$w. Prawidøowe okre&lenie tych 
uwarunkowa% pozwala w miar• po-
prawnie okre&li# model potrzebnych 
powi!za% mi•dzygaø•ziowych. Jest 
to jednym z wymog$w tworzenia 
sieci transportowej, wykorzystuj!cej 
wszystkie gaø•zie transportowe, w 
tym tak"e w przypadku budowania 
øa%cuch$w dostaw w obsøudze por-
t$w. \cisøa wsp$øpraca kolei i "eglugi 
morskiej jest szans! na popraw• kon-
dycji i zwi•kszenie konkurencji tych 
gaø•zi transportu. Niestety minione 
lata to okres zaniedba% inwestycyj-
nych zwi!zanych z infrastruktur! ko-
lejow!.  Pomimo pr$b nie udaøo si• 
stworzy# podstaw systemu logistycz-
nego dobrze rozwini•tej wsp$øpracy 
obu gaø•zi transportowych. 
 Rozw$j gospodarki Unii Europej-
skiej i region$w w spos$b znacz!co 
oddziaøuje na ksztaøt transportu. Prze-
miany techniczno-technologiczne 
wpøywaj! te" na zmiany rodzaju prze-
wo"onego øadunku co z kolei ma zna-
czenie dla wielko&ci poszczeg$lnych 
segment$w øadunk$w. Coraz wi•cej 
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wozimy towar$w wysoko przetwo-
rzonych zwi•ksza si• te" warto&# øa-
dunku. Z uwagi na znaczny kapitaø w 
nich zamro"ony do czasu nabycia ich 
przez klienta staramy si• go zabezpie-
czy# i dostarczy# szybko do ® nalnego 
odbiorcy. Wszystko to ksztaøtuje ocze-
kiwania klient$w ® rm przewozowych 
w zakresie &wiadczonych usøug. 
 Rozw$j nowoczesnego transpor-
tu zbli"a do siebie rynki, umo"liwia 
zwi•kszenie produkcji, a wi•c poprze-
dza wzrost gospodarczy. Ta reguøa 
dotyczy te" szeroko poj•tej infrastruk-
tury transportowej w tym terminali 
intermodalnych. Aktywizuje wi•c ob-
szary wok$ø infrastruktury transporto-
wej. W ostatnich dw$ch dekadach w 
Polsce przy wsparciu &rodk$w pomo-
cowych Unii Europejskiej dynamicz-
nie rozwija si• infrastruktura dla trans-
portu samochodowego. Powstaj! 
autostrady i drogi szybkiego ruchu. 
Ma to du"e znaczenie dla rozwoju tej 
gaø•zi transportu. Polska jest liderem 
w europejskich przewozach samo-
chodowych. Wzdøu" dr$g i w•zø$w 
powstaj! nowe zakøady przemysøowe, 
obszary gospodarczo- usøugowe oraz 
du"e centra magazynowe. 
 Rozwini•ty i sprawny transport jest 
wi•c warunkiem i czynnikiem dyna-
mizuj!cym wzrost gospodarczy. Z 
kolei brak rozwini•tej infrastruktury 
mo"e by# te" czynnikiem hamuj!-
cym. Rozw$j transportu jest mo"liwy 
dzi•ki inwestycjom, zar$wno w mo-
dernizacj• ju" istniej!cej infrastruk-
tury, jak i budow• nowych obiekt$w 
infrastrukturalnych. Obserwuj!c ry-
nek transportowy w Polsce widzimy, 
i" z roku na rok udziaø transportu sa-
mochodowego w rynku przewozo-
wym ro&nie natomiast maleje istotnie 
udziaø transportu kolejowego. Jed-
nym z istotnych czynnik$w s! koszty 
korzystania z infrastruktury. Nie mog! 
one preferowa# tylko wybranej gaø•-
zi transportowej. Niestety w tym za-
kresie tak si• dzieje obecnie w Polsce 
znacznie preferowany jest transport 
samochodowy.
 W celu zmiany niekorzystnych 
trend$w potrzebne s! rozwi!zania 
systemowe maj!ce za zadanie wy-

r$wnanie warunk$w funkcjonowania 
obu gaø•zi transportu. Transport sa-
mochodowy generuje o wiele wi•k-
sze koszty zewn•trzne ni" transport 
kolejowy, pomimo tego ponosi kil-
kakrotnie nisze opøaty za dost•p do 
infrastruktury transportowej. Polityka 
wspierania transportu kolejowego 
powinna trwa# do czasu wyr$wnania 
pomi•dzy gaø•ziami zasad ponosze-
nia wszystkich koszt$w funkcjono-
wania, miedzy innymi za dost•p do 
infrastruktury transportowej. 
 Strategia zr$wnowa"onego trans-
portu ma na celu utworzenie jed-
nolitego obszaru transportu oraz 
osi!gni•cie konkurencyjnego i zaso-
booszcz•dnego systemu transportu.
Zr$wnowa"ony system transportowy 
jest mechanizmem nap•dzaj!cym 
gospodark•, dlatego strategia po-
winna podkre&la# konieczno&# pla-
nowania infrastruktury transportowej 
maksymalnie wspieraj!c infrastruk-
tur• transportu kolejowego i wod-
nego, minimalizuj!c tym samym ne-
gatywny wpøyw na &rodowisko [11]. 
Jednocze&nie nale"y podkre&la# jest 
konieczno&# zmian w sektorze trans-
portu, w tym zmniejszenia dotacji do 
inwestycji drogowych, a zwi•kszenie 
dotacji do projekt$w przyjaznych &ro-
dowisku, takich jak transport kolejo-
wy czy "egluga &r$dl!dowa i morska.
 Multimodalny system transpor-
towy jest konieczno&ci! w celu 
osi!gni•cia zaøo"e% strategii. Opty-
malizacja øa%cuch$w logistycznych 
wykorzystuj!cych r$"ne gaø•zie 
transportu jest potrzebna, zwøasz-
cza w odniesieniu do transportu na 
døu"szych dystansach. Od dw$ch de-
kad Unia Europejska promuje rozw$j 
transportu intermodalnego. W kolej-
nych perspektywach ® nansowych na 
rozw$j tego segmentu przewoz$w 
przewidziana byøa i jest mo"liwo&# 
pozyskania dotacji. Dlatego te" zain-
teresowanie operator$w i ® rm trans-
portu kolejowego t! form! przewozu 
øadunk$w w Polsce obecnie jest du"e. 
 W funkcjonuj!cej sieci kolejowej w 
Polsce wyst•puj! coraz wi•ksze braki 
kolejowej infrastruktury punktowej 
o charakterze multimodalnym. Upo-

rz!dkowane, a zarazem skomasowa-
ne w okre&lonych ci!gach potoki, s! 
bardziej przewidywalne pod wzgl•-
dem potrzeb infrastrukturalnych, co 
w konsekwencji wpøywa pozytyw-
nie na obni"enie koszt$w budowy 
i utrzymania og$lnej infrastruktury 
transportowej. Budowa terminali in-
termodalnych w miejscu przebiegu 
dobrego skomunikowania linii kolejo-
wej oraz dr$g koøowych jest korzystna 
z uwagi na porz!dkowanie potok$w 
øadunku i wykorzystywanie najmniej 
szkodliwych dla &rodowiska &rodk$w 
transportu. W tym wzgl•dzie øatwiej-
sze jest wprowadzenie organizacji 
ruchu ci•"kiego transportu samo-
chodowego dla miast posiadaj!cych 
ju" specjalne strefy przemysøowe czy 
ekonomiczne co ogranicza uci!"liwo-
&ci dla jego mieszka%c$w. Maj! one 
te" du"y wpøyw na popraw• efektyw-
no&ci funkcjonowania gospodarki 
danego regionu, przyczyniaj! si• do 
polepszenia sprawno&ci i efektywno-
&ci przepøyw$w produkt$w oraz to-
warzysz!cym im informacji. Obiekty 
te stanowi!ce wielofunkcyjne syste-
my integruj!ce procesy logistyczne 
sprzyjaj! efektywnemu zagospodaro-
waniu potencjaøu infrastruktury trans-
portowej i &rodk$w transportu oraz 
pozostaøej infrastruktury logistycznej. 
Pozwalaj! one na ø!czenie proces$w 
logistycznych, a tym samym sprzyja-
j! racjonalizacji gospodarki zasobami 
i energi!. Terminale intermodalne to 
alternatywa dla drogich przedsi•-
wzi•# polegaj!cych na budowie cen-
tr$w logistycznych, gdzie w wielu lo-
kalizacjach jest ju" na to za p$*no. 
 Rozw$j infrastruktury terminali in-
termodalnych mo"e przynie&# regio-
nom szereg korzy&ci do kt$rych mie-
dzy innymi mo"emy zaliczy#:
1. Zwi•kszenie udziaøu kolejowych 

przewoz$w w rynku transporto-
wym.

2. Poprawa ochrony &rodowiska 
poprzez zmniejszenie ruchu na 
drogach, co wpøynie na reduku-
j• emisji substancji szkodliwych, 
w tym gaz$w cieplarnianych, 
ograniczenie kongestii na dro-
gach, popraw• bezpiecze%stwa i 
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zmniejszenie liczby wypadk$w.
3. Zmniejszenie koszt$w zewn•trz-

nych funkcjonowania transportu.
4. Zahamowanie wzrostu ruchu 

ci•"kich zestaw$w drogowych 
na drogach, co przyniesie korzy-
&ci ® nansowe zwi!zane z ograni-
czeniem niszczenia nawierzchni 
dr$g a zarazem wydatk$w zwi!-
zanych z ich remontami oraz do-
celowo rozbudow! o dodatkowe 
pasy ruchu.

5. Poprawa interoperacyjno&ci sys-
temu transportowego. 

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

7. Zagospodarowanie teren$w ko-
lejowych pod nowoczesn! infra-
struktur• usøugow!.

8. Aktywizacja gospodarcza no-
wych teren$w.

Dodatkowe efekty dla regionu, w kt$-
rym powstaje nowoczesna infrastruk-
tura terminali multimodalnych to:
· wzrost konkurencyjno&ci logi-

stycznego systemu regionu jak 
r$wnie" kraju poprzez rozw$j sie-
ci obsøugi logistycznej,

· poprawa wizerunku miejscowo-
&ci czy te" regionu, jako sprzyja-
j!cego proekologicznym formom 
transportu,

· realizacja polityki Unii Europej-
skiej w zakresie emisji gaz$w cie-
plarnianych,

· lepsza obsøuga potok$w øadun-
k$w przepøywaj!cych przez re-
gion, a tym samym funkcjonowa-
nia lokalnej gospodarki,

· wi•ksza atrakcyjno&# regionu dla 
® rm szukaj!cych miejsca na dzia-
øalno&#.

Obsøuga logistyczna kraju jest istot-
nym elementem symuluj!cym rozw$j 
jego gospodarki oraz spoøecze%stwa. 
W procesie logistycznym transport 
obok przepøywu informacji jest jed-
nym z integrator$w jego ogniw. Bio-
r!c pod uwag• zapotrzebowanie tej 
dziedziny gospodarki w niezb•dne 

&rodki w np. w postaci lokomotyw, 
wagon$w oraz kontener$w i urz!-
dze% przeøadunkowych na termi-
nalach itp. ma ona r$wnie" istotny 
wpøyw na wielko&# i kierunki rozwoju 
przemysøu w danym pa%stwie. 
 Maj!c na uwadze kierunki wyzna-
czane przez polityk• transportow! 
Unii Europejskiej konieczne b•d! 
dziaøania maj!ce na celu przeniesie-
nie cz•&ci przewo"onego øadunku z 
dr$g na kolej lub transport wodny. 
Budowanie kolejowo morskich øa%cu-
ch$w transportowych jest najbardziej 
opøacalne dla gospodarki z uwagi na 
tak zwane koszty zewn•trzne i sprzy-
ja ochronie &rodowiska. 
 Wa"nym elementem jest czas w 
kt$rym rozpoczniemy dziaøania ma-
j!ce na celu realizacj• przyj•tych 
zaøo"e% w tym zakresie. Wszelkie 
op$*nienia mog! spowodowa# ju" 
za niedøugi okres konieczno&# pono-
szenia obci!"e% ® nansowych za nie 
dotrzymanie przyj•tych przez kraje 
czøonkowskie UE dziaøa% w zakresie 
ochrony &rodowiska naturalnego 
podobnie jak to jest obecnie w ener-
getyce i emisj! spalin cieplarnianych 
przy produkcji energii z w•gla w Pol-
sce.  

Materiaøy *r"døowe

[1] ^akalys, R., Batarlien_, N. (2017). 
Research on intermodal terminal 
interaction in international trans-
port corridors. Procedia Engine-
ering, Volume 187, p. 281-288, 
https://doi.org/10.1016/j.pro-
eng.2017.04.376.

[2] Crainic, T. G., Kim, K. H. (2007). 
Intermodal transportation. 
Handbooks in operations rese-
arch and management science, 
Elsevier, Volume 14, 467-537, 
https://doi.org/10.1016/S0927-
0507(06)14008-6.

[3] Gajewska, T., Szkoda, M. (2015). 
Analiza transportu intermodalne-
go w Polsce, Logistyka 3, p. 1355-
1363.

[4] Mindur, L. (2018). Metody promo-
wania rozwoju transportu inter-
modalnego w wybranych krajach 

Europy w latach 1990-2016. Prace 
Naukowe Politechniki Warszaw-
skiej. Transport, 120, p. 287-296.

[5] Roman, M., Jaworska, A. (2022). 
Szanse i perspektywy rozwoju 
transportu intermodalnego w 
Polsce. Logistyka ± wczoraj, dzi& i 
jutro, p. 81-95, SGGW Warszawa

[6] Urz!d transportu kolejowego, 
dane kolejowe, https://dane.utk.
gov.pl/sts/transport-intermodal-
ny

[7] Pyza, D., Pi!tek, M. (2017). Inter-
modal terminals and their role 
in supply chains. Prace Naukowe 
Politechniki Warszawskiej. Trans-
port, 119, p. 379-388

[8] Antonowicz, M., Zielaskiewicz, H. 
(2019). Terminale intermodalne, 
aspekty wyboru rozwi!za% pro-
jektowych. Przegl!d Komunika-
cyjny nr6, p. 23-27

[9] Jacyna, M., Pyza, D. (2015). Rola 
intermodalnych terminali przeøa-
dunkowych w przewozach kole-
jowo-drogowych. Problemy ko-
lejnictwa, (169), p. 15-27

[10] Pa& J., Znaczenie polskich port$w 
morskich dla rozwoju gospodar-
czego Europy \rodkowowschod-
niej, VI Mi•dzynarodowa Kon-
ferencja Naukowo-Techniczna, 
InterModal-2024, Warszawa

[11] Pa& J., Transport kolejowy wa"nym 
ogniwem transformacji energe-
tycznej gospodarki, V Mi•dzyna-
rodowa Konferencja Naukowo-
-Techniczna, InterModal-2023, 
Warszawa

[12] Zielaskiewicz H., Antonowicz M., 
(2019). Konteneryzacja w logisty-
ce materiaø$w niebezpiecznych. 
Instytut Technologii Eksploatacji 
± PIB Radom 

[13] Blaik, P. Logistyka. Koncepcja za-
integrowanego zarz!dzania, PWE 
Warszawa, 2017

[14] https://pitd.org.pl/news/polskie-
porty-morskie-wygenerowaly-
927-mld-zl-podatkow-w-2023-
roku/



11
przegl•d  komunikacyjny6 / 2025

Rozw"j przewoz"w intermodalnych 

Wst$p

Istnieje bezpo&redni zwi!zek pomi•-
dzy realizacj! przedsi•wzi•# infra-
strukturalnych a rozwojem gospo-
darczym Polski. Wszyscy, zar$wno 
obywatele, jak i przedsi•biorcy, co-
dziennie korzystamy z infrastruktury 
oraz &wiadczonych za jej pomoc! 
usøug. Stopie% rozwoju infrastruktury 
i jej jako&# maj! bezpo&rednie prze-
øo"enie na dobrobyt spoøecze%stwa. 
Decyduj! one tak"e o poziomie kon-
kurencyjno&ci danego kraju, cho-
cia"by pod wzgl•dem atrakcyjno-
&ci inwestycyjnej. Ponadto w wielu 
przypadkach istnieje nierozerwalny 
zwi!zek pomi•dzy zapewnieniem 
stosownej infrastruktury a poziomem 

bezpiecze%stwa pa%stwa i jego nie-
zale"no&ci politycznej.
 Istnienie odpowiedniej infrastruk-
tury transportowej decyduje o tym, 
jaka ilo&# towar$w b•dzie tra® a# do 
unijnego obszaru celnego przez Pol-
sk•, co przekøada si• na wpøywy bu-
d"etowe (z tytuøu VAT, ceø czy akcyzy). 
Rozw$j infrastruktury transportowej, 
w tym terminali intermodalnych, ma 
r$wnie" istotne znaczenie dla mo"li-
wo&ci przemieszczania wojsk, a tak"e 
zapewnienia odpowiedniego zaopa-
trzenia "oønierzy i ludno&ci cywilnej 
w warunkach wojny. Im bardziej ro-
zubudowana b•dzie infrastruktura 
terminalowa tym trudniej b•dzie j! 
zniszczy#.
 Nie jest przesad! stwierdzenie, "e 

poszczeg$lne pa%stwa w celu za-
gwarantowania sobie odpowiednie-
go rozwoju i znaczenia w przyszøo&ci 
dokonuj! coraz bardziej spektakular-
nych inwestycji infrastrukturalnych. 
Traktowane s! one jako podobny 
instrument oddziaøywania na gospo-
dark• jak wprowadzanie korzystnych 
rozwi!za% podatkowych czy regulacji 
w zakresie warunk$w zatrudniania 
pracownik$w [9].
 Transport intermodalny nale"y do 
jednego z najbardziej popieranych 
element$w rynku transportowego 
w polityce UE. W Polsce istnieje du"y 
potencjaø do rozwoju tego rodzaju 
transportu [18]. Terminale intermo-
dalne same w sobie nie generuj! du-
"ej ilo&ci miejsc pracy. Tworz! jednak 

Streszczenie: Terminale intermodalne same w sobie nie tworz! du"ej liczby miejsc pracy. Przyci!gaj! jednak inwestycje na wszystkich mo"-
liwych szczeblach - lokalnym, regionalnym i krajowym. S! zatem istotnym czynnikiem nap•dzaj!cym rozw$j regionalny i gospodarczy oraz 
zwi•kszaj!cym dobrobyt spoøecze%stwa. Zwi•kszaj! konkurencyjno&# Polski na arenie mi•dzynarodowej. Generuj! dochody do bud"et$w 
lokalnych i krajowych. Maj! du"e znaczenie militarne. Istotnym czynnikiem hamuj!cym pozytywny wpøyw terminali intermodalnych na roz-
w$j gospodarczy i regionalny jest niska dost•pno&# geogra® czna terminali oraz fakt, "e nie wszystkie terminale s! udost•pniane wszystkim 
zainteresowanym stronom na r$wnych i niedyskryminuj!cych zasadach. W artykule przeanalizowano mo"liwe rozwi!zania tych problem$w.

Søowa kluczowe: Terminal intermodalny; Terminal towarowy; Transport intermodalny; Urz#dzenie kluczowe

Abstract: Intermodal terminals do not create a large number of job places themselves. However, they attract investments at all possible 
levels - local, regional and national. They are, therefore, a signi® cant factor driving regional and economic development and increasing 
the well-being of society. They increase Poland©s competitiveness in the international arena. They generate revenues for local and national 
budgets. They have great military signi® cance. A signi® cant factor inhibiting the positive impact of intermodal terminals on economic and 
regional development is the low geographical accessibility of terminals and the fact that not all terminals are made available to all interested 
parties on equal and non-discriminatory terms. The article analyses possible solutions to these problems.

Keywords: Intermodal terminal; Freight terminal; Intermodal transport; Essential facility
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warunki do rozwoju regionalnego i 
gospodarczego, zar$wno w skali lo-
kalnej, jak i og$lnokrajowej. Ich ist-
nienie i rozw$j, poprzez tworzenie 
szerszych mo"liwo&ci nadawania i 
odbioru øadunk$w, sprzyja rozkwito-
wi w okolicach terminali intermodal-
nych dziaøalno&ci przemysøowej i logi-
stycznej. To za& tworzy miejsca pracy, 
zwi•ksza wpøywy do lokalnych bu-
d"et$w i buduje dobrobyt poszcze-
g$lnych region$w. Nowoczesna in-
frastruktura transportu towarowego 
søu"y dobrej pozycji konkurencyjnej 
Polski na arenie mi•dzynarodowej, 
czyni!c nasz kraj coraz atrakcyjniej-
szym miejscem do inwestowania, co 
ostatecznie poprawia poziom "ycia 
obywateli. Transport i terminale in-
termodalne zwi•kszaj! atrakcyjno&# 
polskich port$w morskich, kt$re s! 
ogromnym generatorem dochod$w 
bud"etu pa%stwa. Transport intermo-
dalny pozwala na przeniesienie po-
tok$w øadunk$w z dr$g na kolej, co 
przyczynia si• do realizacji cel$w &ro-
dowiskowych UE (zmniejszenia emisji 
szkodliwych gaz$w), spowolnienia 
zu"ycia infrastruktury drogowej przez 
ci•"ki transport drogowy, co zmniej-
sza koszty jej utrzymania (ostatecznie 
obci!"aj!ce wszystkich podatnik$w), 
a tak"e znacz!cego poprawienia bez-
piecze%stwa transportu drogowe-
go, a w konsekwencji do uratowania 
okre&lonej liczby ludzkich "y#. Rozw$j 
infrastruktury intermodalnej przyczy-
nia si• do rozwoju rynku kolejowych 
przewoz$w towarowych, a zatem 
jest pozytywny dla przewo*nik$w 
kolejowych. Terminale maj! ogrom-
ne znaczenie militarne. Umo"liwiaj! 
transport i zaopatrzenie wojsk, r$w-
nocze&nie zach•caj!c do inwestycji 
w Polsce, zwi•kszaj! liczb• kraj$w, 
kt$re ze wzgl•du na zaanga"owany 
w Polsce kapitaø, s! zainteresowane 
stabiln! sytuacj! i bezpiecze%stwem 
naszego kraju.
 Rozw$j transportu intermodal-
nego, w tym infrastruktury termina-
lowej napotyka w Polsce na r$"ne 
przeszkody. Nie spos$b om$wi# ich 
wszystkich w jednym artykule. Istot-

nym zagadnieniem, kt$remu po-
&wi•cona jest niniejsza publikacja jest 
kwestia dost•pno&ci terminali i to w 
dw$ch uj•ciach: dost•pno&ci geogra-
® cznej, jak i dost•pu do terminali ju" 
istniej!cych. Polska cechuje si• nisk! 
g•sto&ci! infrastruktury terminalowej. 
W dodatku terminale s! lokowane 
przewa"nie w rejonach port$w mor-
skich, na skrzy"owaniach istotnych 
w•zø$w komunikacyjnych oraz w re-
gionach z dobrze rozwini•t! dziaøal-
no&ci! przemysøow! i logistyczn!. Re-
giony ubogie pod tymi wzgl•dami s! 
cz•sto caøkowicie pomijane w zakre-
sie inwestycji terminalowych. Osøabia 
to znacz!co mo"liwo&ci ich rozwoju, 
drastycznie pogarszaj!c ich atrak-
cyjno&# inwestycyjn!. Dysproporcje 
pomi•dzy regionami staj! si• jeszcze 
wi•ksze. Innym problemem jest do-
st•p do istniej!cych, zasadniczo pry-
watnych, terminali, kt$ry w rzeczy-
wisto&ci cz•sto jest ograniczony do 
wybranych podmiot$w. Takie podej-
&cie mo"e by# korzystne dla podmio-
t$w zarz!dzaj!cych terminalami, fa-
talnie wpøywa jednak na konkurencj• 
na rynku przewozowym i rozw$j tego 
rynku. Jednocze&nie brak mo"liwo&ci 
korzystania z kluczowej infrastruktury 
terminalowej na danym obszarze na 
r$wnych i niedyskryminacyjnych za-
sadach odstrasza niekt$re podmioty i 
inwestor$w od prowadzenia na tym 
obszarze dziaøalno&ci, niekorzystnie 
wpøywaj!c na rozw$j regionalny i go-
spodarczy.

Poj$cie terminala intermodalnego

Sie# kolejowa skøada si• z infrastruk-
tury kolejowej liniowej i punktowej. 
Przez infrastruktur• liniow! rozumie 
si• sie# tor$w kolejowych. Przez in-
frastruktur• punktow! rozumie si• 
terminale towarowe, punkty øadun-
kowe, stacje rozrz!dowe, prywat-
ne bocznice kolejowe, czy zaplecza 
utrzymania technicznego taboru. 
Terminal intermodalny, to rodzaj ter-
minala towarowego, element ko-
lejowej infrastruktury punktowej. 
De® nicj• poj•cia terminal towarowy 

mo"na odnale*# zar$wno W przepi-
sach prawa polskiego jak i W prawa 
UE. Wedøug dyrektywy 2012/34 w 
sprawie utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru kolejowego [4], 
terminal oznacza obiekt zagospoda-
rowany specjalnie, aby umo"liwia# 
zaøadunek lub wyøadunek towar$w 
do/z poci!g$w towarowych oraz in-
tegracj• usøug kolejowego transportu 
towarowego z usøugami transportu 
drogowego, morskiego, rzecznego 
i lotniczego, albo formowanie lub 
mody® kacj• skøadu poci!g$w to-
warowych; a tak"e, w razie potrzeby, 
przeprowadzanie procedur granicz-
nych na granicach z europejskimi 
pa%stwami trzecimi.
 W ustawie z 28 marca 2003 r. o 
transporcie kolejowym [14] zde® -
niowane jest poj•cie terminala to-
warowego. Zgodnie z art. 4 pkt 36c 
tego aktu prawnego terminalem 
towarowym jest obiekt budowlany 
lub zesp$ø obiekt$w budowlanych 
obejmuj!cy drog• kolejow!, umo"-
liwiaj!cy zaøadunek lub rozøadunek 
wagon$w lub integracj• r$"nych ro-
dzaj$w transportu w zakresie prze-
woz$w towar$w. Cech! odr$"niaj!c! 
terminal towarowy od punktu prze-
øadunkowego jest &wiadczenie przez 
jego zarz!dc• usøug øadunkowych. 
Aby obiekt uzna# za terminal towaro-
wy musi obejmowa# drog• kolejow! 
[16].
 Poj•cie transportu intermodalne-
go oraz terminala intermodalnego 
jest de® niowane tak w nauce tech-
nologii transportu kolejowego, jak 
i w przepisach prawa. W literaturze 
formuøowana jest na przykøad nast•-
puj!ca de® nicja transportu intermo-
dalnego ± transport intermodalny, 
to przew$z towar$w w du"ych jed-
nostkach øadunkowych lub poje*dzie 
samochodowym (samoch$d ci•"aro-
wy, samoch$d ci•"arowy z przyczep!, 
naczepa z ci!gnikiem siodøowym), w 
kt$rym øadunek nie zmienia jednost-
ki øadunkowej w zmieniaj!cych si• 
gaø•ziach transportu [17]. De® nicj• 
legaln! transportu intermodalnego 
zawieraj! rozporz!dzenia wøa&ciwych 
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ministr$w stanowi!ce programy po-
mocowe na realizacj• projekt$w do-
tycz!cych tego rodzaju transportu 
® nansowanych z r$"nych &rodk$w 
funduszy UE ± np. rozporz!dzenie 
Ministra Infrastruktury z 30 kwietnia 
2024 r. w sprawie udzielania pomo-
cy publicznej w zakresie transportu 
intermodalnego w ramach Krajowe-
go Planu Odbudowy i Zwi•kszania 
Odporno&ci [5], czy projekt rozpo-
rz!dzenia Ministra Funduszy i Poli-
tyki Regionalnej w sprawie pomocy 
publicznej na realizacj• projekt$w w 
zakresie transportu intermodalnego 
w ramach programu Fundusze Eu-
ropejskie na Infrastruktur•, Klimat, 
\rodowisko 2021±2027. Wedøug tych 
akt$w prawnych, transportem inter-
modalnym jest przew$z towar$w z 
wykorzystaniem wi•cej ni" jednej 
gaø•zi transportu, realizowany z wy-
korzystaniem tej samej intermodal-
nej jednostki øadunkowej, bez rozfor-
mowania tej jednostki, na caøej trasie 
przewozu; wyj!tkowo do rozformo-
wania intermodalnej jednostki øadun-
kowej mo"e dochodzi# w przypadku 
jednostki specjalistycznej przezna-
czonej do transportu produkt$w rol-
nych lub gazu, podczas przeøadunku 
na statek w porcie morskim lub &r$d-
l!dowym. Zgodnie z przywoøanymi 
rozporz!dzeniami, terminalem inter-
modalnym jest obiekt budowlany 
lub zesp$ø obiekt$w budowlanych, 
trwale zwi!zany z gruntem, wraz z 
urz!dzeniami specjalistycznymi i in-
frastruktur!, kt$re umo"liwiaj! pro-
wadzenie dziaøalno&ci polegaj!cej 
na zaøadunku, wyøadunku lub innych 
czynno&ciach øadunkowych, a tak"e 

czasowym skøadowaniu intermodal-
nych jednostek øadunkowych. Usøu-
gami terminalowymi (intermodalny-
mi) s! usøugi polegaj!ce na zaøadunku, 
wyøadunku lub innych czynno&ciach 
øadunkowych, a tak"e czasowym skøa-
dowaniu intermodalnych jednostek 
øadunkowych. Terminal intermodal-
ny jest zatem szczeg$lnym rodzajem 
terminala towarowego (terminal to-
warowy jest poj•ciem szerszym, ni" 
poj•cie terminalu intermodalnego).

Terminale intermodalne w Polsce

Transport intermodalny w Polsce 
podlega silnemu wsparciu ze &rod-
k$w funduszy UE. Wsparcie udzielo-
ne na rzecz tego rodzaju transportu 
w ramach Programu Infrastruktura i 
\rodowisko 2007-2013 wyniosøo ok 
281 mln zø., w ramach Programu In-
frastruktura i \rodowisko 2014-2020 
ok. 1 171 mln zø, w ramach programu 
Fundusze Europejskie na Infrastruk-
tur•, Klimat, \rodowisko wyniesie ok. 
800 mln zø oraz w ramach Krajowego 
Planu Odbudowy ok. 782 mln zø. è!cz-
ne wsparcie udzielone transportowi 
intermodalnemu w oparciu o wszyst-
kie wskazane instrumenty wyniesie 
zatem ok. 3 034 mln zø (rys. 1).
 Niezale"nie od dotychczas udzie-
lonego wsparcia publicznego trans-
port intermodalny na terytorium 
Polski wykazuje znacznie ni"sz! kon-
kurencyjno&# ni" w innych pa%stwach 
czøonkowskich UE. Rozw$j transportu 
intermodalnego w Polsce napoty-

ka na szereg barier zwi!zanych m.in. 
z nieodpowiedni! liczb! terminali i 
centr$w logistycznych oraz komplek-
sowego systemu informacyjnego w 
øa%cuchach transportu intermodal-
nego. Bardzo *le na konkurencyjno&# 
transportu intermodalnego wpøywa 
niewielka døugo&# dr$g obj•tych sys-
temem poboru opøaty elektronicznej 
za przejazd po wybranych odcinkach 
autostrad, dr$g ekspresowych i krajo-
wych w Polsce (system e-TOLL). Pro-
blem stanowi tak"e brak dostatecznej 
ilo&ci specjalistycznego wyposa"enia 
terminali oraz taboru, co ogranicza 
mo"liwo&ci zaspokojenia zwi•kszaj!-
cego si• popytu na przew$z towar$w 
w kontenerach [15]. 
 W Polsce dziaøa ponad 40 termina-
li intermodalnych. Zlokalizowane s! 
wok$ø du"ych aglomeracji, teren$w 
przemysøowych, port$w morskich i 
wschodniej granicy kraju. Polska cha-
rakteryzuje si• niskim zag•szczeniem 
terminali intermodalnych. \rednia 
g•sto&# liczby terminali l!dowych na 
10 tys. km2 wynosi w Polsce 0,8, pod-
czas gdy np. w Holandii ± 12, za& w 
Niemczech ± 5. W 3 z 16 wojew$dztw 
± &wi•tokrzyskim, opolskim oraz ku-
jawsko-pomorskim ± nie istnieje ani 
jeden terminal intermodalny. Rozkøad 
terminali intermodalnych w Polsce 
przedstawiono na mapie rys. 2.
 Problem ten dostrzegøa r$wnie" 
Najwy"sza Izba Kontroli, kt$ra w ba-
daniu z 2020 r. stwierdziøa, "e ¹niska 
konkurencyjno&# drogich i powol-
nych kolejowych przewoz$w to-
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warowych oraz niewielka g•sto&# i 
nier$wnomierny rozkøad terminali, 
gdzie mo"na przeøadowa# towar na 
inny &rodek transportu ± to niekt$re 
bariery rozwoju transportu intermo-
dalnego w Polsceº [7]. Sytuacj• wyst•-
puj!c! w Polsce na tle innych kraj$w 
Europy prezentuje mapa rys. 3.
 Istotne znaczenie dla prawidøowe-
go funkcjonowania transportu inter-
modalnego ma dost•pno&# terminali 
intermodalnych z wykorzystaniem 
transportu drogowego. Z bada% i an-
kiet przeprowadzonych na potrzeby 
wdra"ania instrument$w wsparcia 
sektora transportu intermodalne-
go w Polsce wynika, "e najcz•&ciej 
nadawcy øadunk$w s! w stanie za-
akceptowa# korzystanie z terminala 
poøo"onego w odlegøo&ci do 80 km, 
jednak najcz•&ciej wybierane s! ter-
minale, kt$re poøo"one s! nie dalej 
ni" 40 km od miejsca nadania øadun-
ku. Jak zwraca uwag• T. Boche%ski, 
zasi•g odwoz$w samochodowych 
do/z terminali nie powinien przekra-
cza# 100 km (150 km w przypadku 
terminali morskich). Je&li przedsi•-
biorcy musz! pokonywa# znaczn! 
odlegøo&# by skorzysta# z usøug inter-
modalnych, to nie s! skøonni do ko-
rzystania z nich. Skøonno&# ta spada 
wraz ze wzrostem odlegøo&ci do naj-
bli"szego terminalu intermodalnego. 
Jak zaznacza T. Boche%ski, ¹najlepsz! 
dost•pno&ci! do terminali charakte-

ryzowaøo si• wojew$dztwo &l!skie 
oraz rejony wok$ø najwi•kszych aglo-
meracji (Poznania, Warszawy, Wrocøa-
wia, èodzi i Tr$jmiasta), a tak"e pas 
pomi•dzy G$rnym \l!skiem a èodzi!. 
Natomiast najsøabsz! Polska p$ønoc-
no-wschodnia, gdzie znaczna cz•&# 
obszaru wojew$dztw podlaskiego i 
warmi%sko-mazurskiego poøo"ona 
byøa w odlegøo&ci przekraczaj!cej 150 
km od najbli"szego terminalu. Po-
dobnie byøo na Pomorzu \rodkowym 
(wschodnia cz•&# wojew$dztwa za-
chodniopomorskiego i zachodnia 
pomorskiego). Søab! dost•pno&ci! 
charakteryzowaøy si• r$wnie" wo-
jew$dztwo kujawsko-pomorskie, 
rejon Kalisza, obszar pomi•dzy Kiel-
cami i Radomiem oraz poøudniowo-
-zachodnia cz•&# Polski obejmuj!ca 
`ary i `aga%, a tak"e tereny podg$r-
skie i g$rskie w Karpatach ± zwøaszcza 
Bieszczadyº [3].

Zasada dost$pu stron trzecich 
do infrastruktury

U podstaw zaøo"e% regulacji sektor$w 
infrastrukturalnych, w tym transportu 
kolejowego, a w szczeg$lno&ci obo-
wi!zku zapewnienia dost•pu stron 
trzecich do infrastruktury kolejowej 
le"y orzeczenie S!du Najwy"szego 
Stan$w Zjednoczonych Ameryki 
P$ønocnej w sprawie United States v. 
Terminal Railroad Association of St. Lo-

uis. Orzeczenie, to daøo pocz!tek tzw. 
doktrynie urz!dze% kluczowych (dok-
trynie essential facilities) [6]. Orzecze-
nie to zasadza si• na zaøo"eniu, "e w 
transporcie kolejowym mamy do czy-
nienia z co najmniej dwoma rynkami 
± rynkiem infrastruktury oraz rynkiem 
&wiadczenia usøug za jej pomoc!, tj. 
rynkiem przewoz$w kolejowych. Ry-
nek infrastruktury, ze wzgl•du na jej 
sieciowy charakter i brak mo"liwo&ci 
duplikacji, cechuje monopol natural-
ny. Konkurencja na tym rynku nie ist-
nieje. Na rynku przewozowym mo"e 
ona jednak funkcjonowa#. W tym 
samym czasie na tym rynku mo"e 
dziaøa# wielu, wsp$øzawodnicz!cych 
ze sob!, przewo*nik$w kolejowych. 
Podmiot, kt$ry jednocze&nie posiada 
infrastruktur• i realizuje przewozy za 
jej pomoc! mo"e jednak wykorzysty-
wa# fakt kontrolowania urz!dzenia 
kluczowego do zakø$cania, a nawet 
caøkowitej eliminacji, konkurencji na 
rynku przewoz$w kolejowych, co na-
le"y poczytywa# za dziaøanie sprzecz-
ne z normaln! konkurencj!. S!d 
Najwy"szy Stan$w Zjednoczonych 
Ameryki P$ønocnej uznaø, "e odmowa 
wøa&ciciela infrastruktury kolejowej 
jej udost•pnienia zainteresowanym 
podmiotom mo"e prowadzi# do 
ograniczenia handlu pomi•dzy po-
szczeg$lnymi obszarami geogra® cz-
nymi i tym samym stanowi przejaw 
monopolizacji rynku przez wøa&cicie-
la tej infrastruktury. W zwi!zku z tym 
nakazaø sp$øce Terminal Railroad udo-
st•pni# dwa mosty kolejowe i zwi!-
zan! z nimi infrastruktur• wszystkim 
innym towarzystwom kolejowym na 
søusznych i rozs!dnych warunkach 
uwzgl•dniaj!cych rozs!dny zysk i 
nakøady ponoszone przez sp$øk• 

 

3. Zag$szczenie terminali intermodalnych w UE ± liczba terminali na 10 000 
km2 (!r•døo: Europejski Trybunaø Obrachunkowy ± Special report Intermo-

dal freight transport EU still far from getting freight o%  the road)
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[6]. Daøo to pocz!tek stosowaniu 
jednego z podstawowych narz•dzi 
regulacji sektor$w sieciowych (in-
frastrukturalnych), w tym transportu 
kolejowego, jakim jest zapewnienie 
stronom trzecim dost•pu do infra-
struktury sieciowej ± tzw. zasada do-
st•pu stron trzecich (ang. Third Party 
Access ± TPA). Stosowanie tej zasady 
umo"liwia &wiadczenie usøug przez 
przedsi•biorstwa, kt$re same nie po-
siadaj! sieci infrastrukturalnej.

Terminale intermodalne jako 
urz#dzenia kluczowe

Nie tylko infrastruktura sieciowa mo"e 
jednak stanowi# urz!dzenie kluczo-
we. Poj•cie essential facilities ± urz!-
dzenia kluczowego (istotnego, insta-
lacji istotnej) ± stosowane na gruncie 
europejskiego prawa konkurencji 
± zostaøo wypracowane w orzecznic-
twie ameryka%skim. Jako urz!dzenia 
kluczowe zostaøy sklasy® kowane, za-
r$wno w orzecznictwie ameryka%-
skim, jak i europejskim, r$"ne obiekty, 
przede wszystkim elementy pewnej 
® zycznej infrastruktury. Jak zauwa"a 
Michaø B•dkowski-Kozioø, okre&lone 
urz!dzenia s! uznawane za kluczo-
we w$wczas, gdy dost•p do nich jest 
niezb•dny do podj•cia na okre&lo-
nym rynku konkurencji z podmiotem 
kontroluj!cym urz!dzenia kluczowe. 
Typowym przykøadem takiego urz!-
dzenia jest wyst•puj!ca w sektorach 
infrastrukturalnych sie# (wodoci!-
gowa, elektroenergetyczna, gazowa, 
telekomunikacyjna, kanalizacyjna) [2, 
13]. Urz!dzeniem kluczowym mog! 
i cz•sto s! tak"e r$"nego rodzaju 
obiekty infrastruktury punktowej. 
Urz!dzeniem kluczowym jest niew!t-
pliwie tak"e terminal intermodalny. 
Terminale te nie mog! by# bowiem 
swobodnie i w nieograniczony spo-
s$b powielane w danym miejscu. Do-
st•p do nich warunkuje tym samym 
mo"liwo&# wykonywania przewoz$w 
intermodalnych. Podmiot kontroluj!-
cy terminal mo"e zatem wykorzysty-
wa# ten fakt do zakø$cania konkuren-
cji w zakresie dziaøalno&ci polegaj!cej 

na wykonywaniu przewoz$w inter-
modalnych.
 W zakresie kolejowych przewo-
z$w intermodalnych nale"y poczyni# 
spostrze"enie, "e ich wykonywanie 
wymaga nie tylko dost•pu do tor$w 
kolejowych (dost•p do infrastruktury 
kolejowej), ale tak"e do wielu innych 
obiekt$w (element$w) skøadaj!cych 
si• na system transportu kolejowego 
(przewo*nik musi korzysta# z infra-
struktury umo"liwiaj!cej zaøadunek 
i rozøadunek intermodalnych jedno-
stek øadunkowych, formowanie skøa-
d$w poci!g$w, utrzymanie technicz-
ne taboru czy jego zaopatrzenie w 
paliwo, itd.). Niew!tpliwie kluczowe 
znaczenie maj! w tym wzgl•dzie ter-
minale intermodalne. Zdaj!c sobie 
spraw• ze znaczenia wskazanych 
obiekt$w dla realizacji procesu prze-
wozowego prawodawca zaliczyø je 
do wsp$lnej kategorii obiekt$w in-
frastruktury usøugowej i wprowadziø 
rozwi!zania søu"!ce zagwarantowa-
niu r$wnego i niedyskryminacyjnego 
dost•pu do nich wszystkich zaintere-
sowanych podmiot$w.
 Obiekt infrastruktury usøugowej, 
to czynnik produkcji o charakterze 
infrastrukturalnym niezb•dny do 
prowadzenia dziaøalno&ci na rynku 
nast•puj!cym (w stosunku do rynku 
infrastruktury), tj. na rynku &wiadcze-
nia przewoz$w kolejowych. Jest to 
obiekt budowlany wraz z gruntem, na 
kt$rym jest usytuowany, oraz instala-
cjami i urz!dzeniami, przeznaczony 
w caøo&ci lub w cz•&ci do &wiadcze-
nia jednej albo wi•kszej liczby okre-
&lonych usøug. Obejmuj! one usøugi 
&wiadczone w nast•puj!cych obiek-
tach: stacja pasa"erska, terminal to-
warowy, stacja rozrz!dowa oraz stacja 
manewrowa wyposa"ona w urz!dze-
nia inne ni" urz!dzenia sterowania 
ruchem kolejowym, przeznaczone 
do zestawiania skøad$w poci!g$w 
lub wykonywania manewr$w, tory 
postojowe, punkty zaplecza technicz-
nego (z wyj!tkiem punkt$w utrzyma-
nia naprawczego przeznaczonych dla 
poci!g$w du"ych pr•dko&ci lub in-
nego rodzaju taboru kolejowego wy-

magaj!cego specjalistycznego zaple-
cza), stanowiska techniczne (w tym 
stanowiska do czyszczenia i mycia ta-
boru), infrastruktura port$w morskich 
i port$w &r$dl!dowych z dost•pem 
do tor$w kolejowych, a tak"e instala-
cje pomocnicze oraz kolejowe stacje 
paliw i instalacje do tankowania na 
tych stacjach. Obiekty infrastruktury 
usøugowej zostaøy zatem explicite wy-
mienione w przepisach sektorowych. 
W zakresie tych obiekt$w znalazøy si• 
terminale towarowe, kt$rych szcze-
g$lnym rodzajem s! terminale inter-
modalne.
W zakresie usøug &wiadczonych w 
obiektach infrastruktury usøugowej 
mie&ci si• te" odpowiednio rozbu-
dowana lista usøug, kt$re mog! (ale 
nie musz!) by# &wiadczone na rzecz 
przewo*nik$w kolejowych. Lista ta 
obejmuje usøugi dodatkowe i usøugi 
pomocnicze. W przypadku, gdy ope-
rator obiektu infrastruktury usøugo-
wej &wiadczy te usøugi, &wiadczy je 
przewo*nikom na niedyskryminacyj-
nych zasadach.
 Przepisy sektorowe dotycz!ce 
transportu kolejowego (dyrektywa 
2012/34 w sprawie utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru ko-
lejowego i implementuj!ca jej po-
stanowienia ustawa o transporcie 
kolejowym) wprowadzaj! obowi!-
zek zapewnienia przez operator$w 
obiekt$w infrastruktury usøugowej 
niedyskryminacyjnego dost•pu do 
tych obiekt$w (w tym r$wnie" do-
st•pu do tor$w) oraz &wiadczonych 
w nich usøug. Operator obiektu infra-
struktury usøugowej mo"e odm$wi# 
do niego dost•pu tylko je&li istnieje 
realna alternatywa pozwalaj!ca prze-
wo*nikom kolejowym wnioskuj!cym 
o dost•p do danego obiektu na pro-
wadzenie przewoz$w na tej samej 
trasie lub na trasach alternatywnych 
na warunkach akceptowalnych pod 
wzgl•dem ekonomicznym. Realna 
alternatywa oznacza dost•p do in-
nego obiektu infrastruktury usøugo-
wej, kt$ry przedsi•biorstwo kolejowe 
mo"e zaakceptowa# z punktu widze-
nia ekonomicznego i kt$ry umo"liwia 
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mu &wiadczenie odpowiednich usøug 
przewozowych. Przy czym operator 
obiektu infrastruktury usøugowej nie 
ma obowi!zku inwestowania w zaso-
by lub obiekty, aby speøni# wszystkie 
"!dania przewo*nik$w kolejowych. 
Brak realnej alternatywy ma miejsce, 
gdy nie istnieje rzeczywisty substy-
tut danego obiektu (w szczeg$lno&ci 
gdy jest to jedyny obiekt infrastruk-
tury usøugowej, w kt$rym w konkret-
nym przypadku mo"na skorzysta# z 
danej usøugi) lub ± co prawda ± taki 
substytut istnieje, ale nie umo"liwia 
on &wiadczenia usøug na akceptowal-
nych ekonomicznie warunkach. Do 
wykazania braku realnej alternatywy 
nie jest zatem wystarczaj!ce to, "e 
usøugi &wiadczone w danym obiek-
cie s! potrzebne do prowadzenia 
dziaøalno&ci w zakresie przewoz$w 
kolejowych. Z tytuøu udost•pnia-
nia obiektu infrastruktury usøugowej 
pobierane s! opøaty. Nie mog! one 
przekracza# koszt$w udost•pniania 
obiektu ponoszonych przez opera-
tora powi•kszonych o rozs!dny zysk 
okre&lony jako stopa zwrotu z kapi-
taøu wøasnego ustalona przez ope-
ratora, uwzgl•dniaj!ca ewentualne 
ryzyka, w szczeg$lno&ci zwi!zane 
z przychodami, oraz &redni! stop• 
zwrotu dla danego sektora w ostat-
nich latach, nie wi•ksz! ni" 10> [11].
 Wymogi dotycz!ce zapewnienia 
dost•pu do infrastruktury termina-
lowej i &wiadczonych w jej ramach 
usøug s! formuøowane tak"e w aktach 
prawnych dotycz!cych udzielania 
wsparcia publicznego dla transpor-
tu intermodalnego. Przykøadowo w 
przywoøanych powy"ej rozporz!dze-
niach Ministra Infrastruktury i Mini-
stra Funduszy i Polityki Regionalnej 
uzale"niono mo"liwo&# otrzymania 
pomocy przez przedsi•biorc• &wiad-
cz!cego usøugi terminalowe od zo-
bowi!zania si• przez niego do za-
pewnienia dost•pu na przejrzystych, 
r$wnych i niedyskryminuj!cych wa-
runkach do usøug terminalowych, 
kt$rych dotyczy projekt, przedsi•bior-
com zainteresowanym korzystaniem 
z tych usøug za opøat! ustalon! w taki 

spos$b, aby efektywno&# ® nansowa 
projektu wyra"ona wska*nikiem ® -
nansowej wewn•trznej stopy zwrotu 
z kapitaøu krajowego (FFR/k) nie prze-
kroczyøa typowej oczekiwanej stopy 
zwrotu z projekt$w w zakresie trans-
portu intermodalnego.

Problem dost$pu do terminali 
intermodalnych

Wprowadzenie zasady dost•pu stron 
trzecich do infrastruktury sieciowej w 
praktyce funkcjonowania sektor$w 
infrastrukturalnych, tak"e transportu 
kolejowego, okazaøo si• niewystar-
czaj!ce do wyø!czenia mo"liwo&ci 
zakø$cania konkurencji na rynku 
&wiadczenia usøug za pomoc! danej 
infrastruktury przez podmiot j! posia-
daj!cy. Zarz!dca infrastruktury, kt$ry 
jednocze&nie prowadzi z jej wyko-
rzystaniem dziaøalno&# usøugow!, za-
wsze b•dzie bowiem podlegaø natu-
ralnej pokusie by wykorzysta# swoj! 
pozycj• do poprawiania swojej kon-
kurencyjno&ci na rynku usøugowym, 
poprzez blokowanie lub utrudnianie 
dost•pu do infrastruktury swoim 
konkurentom.
 W celu rozwi!zania powy"szego 
problemu prawodawca wprowadza 
dodatkowe rozwi!zanie nazywane 
unbundlingiem. Unbundling jest roz-
wi!zaniem regulacyjnym polega-
j!cym na oddzieleniu dziaøalno&ci 
prowadzonej na rynkach powi!za-
nych (segmentach wi•kszego rynku). 
Sprowadza si• ono do rozdzielenia 
dziaøalno&ci prowadzonej na rynku (w 
segmencie rynku), na kt$rym konku-
rencja jest z zaøo"enia wyø!czona od 
dziaøalno&ci prowadzonej na rynku 
powi!zanym (w powi!zanym seg-
mencie tego samego rynku), na kt$-
rym konkurencja mo"e potencjalnie 
funkcjonowa#. Rozwi!zanie to zapo-
biega przenoszeniu pozycji monopo-
listycznej przez przedsi•biorstwo pro-
wadz!ce jednocze&nie dziaøalno&# na 
obu przywoøanych rynkach z rynku, 
na kt$rym konkurencja jest wyø!czo-
na na rynek otwarty na konkurencj•. 
W przypadku rynku transportu kole-

jowego rozdzielenie dotyczy dziaøal-
no&ci w zakresie zarz!dzania sieciow! 
infrastruktur! kolejow! (w przypadku 
kt$rej konkurencja jest zasadniczo 
wyø!czona) i dziaøalno&ci polegaj!cej 
na &wiadczeniu usøug przewozowych, 
kt$ra jest otwarta na konkurencj•. Se-
paracja infrastruktury sieciowej i dzia-
øalno&ci usøugowej znacz!co uøatwia 
zapewnienie niedyskryminacyjnego 
dost•pu do infrastruktury kolejowej. 
Rozwi!zanie takie zapobiega natu-
ralnemu d!"eniu przedsi•biorstwa 
kolejowego, jednocze&nie posiada-
j!cego infrastruktur• i realizuj!cego 
przewozy (przedsi•biorstwo piono-
wo zintegrowane), do blokowania 
dost•pu do niej konkurentom. W 
poszczeg$lnych pa%stwach i sekto-
rach unbundling przybiera r$"ne for-
my. Mo"na wyr$"ni# cztery rodzaje 
unbundlingu: unbundling wøasno&cio-
wy, unbundling prawny, unbundling 
funkcjonalny oraz unbundling ksi•-
gowy (rachunkowy). Unbundling wøa-
sno&ciowy jest form! maj!tkowego 
rozdzielenia dziaøalno&ci sieciowej od 
dziaøalno&ci usøugowej. Unbundling 
prawny polega na wprowadzeniu 
wymogu, aby dziaøalno&# w zakresie 
zarz!dzania infrastruktur! i &wiadcze-
nia usøug byøa prowadzona przez dwa 
odr•bne w sensie prawnym przedsi•-
biorstwa. Unbundling funkcjonalny 
stanowi uzupeønienie i wzmocnienie 
unbundlingu prawnego. Polega on 
na zapewnieniu przedsi•biorstwu 
zarz!dzaj!cemu infrastruktur! okre-
&lonego stopnia niezale"no&ci maj!t-
kowo-decyzyjnej oraz personalnej w 
zakresie dziaøalno&ci sieciowej w sto-
sunku do innych powi!zanych z nim 
kapitaøowo przedsi•biorstw (prowa-
dz!cych dziaøalno&# w segmentach 
rynku otwartych na konkurencj•). 
Najsøabsz! form! unbundlingu jest 
rozdzielenie ksi•gowe. Sprowadza si• 
ono do wymogu prowadzenia odr•b-
nych ksi!g dla dziaøalno&ci w zakresie 
zarz!dzania infrastruktur! i &wiadcze-
nia usøug. Dyrektywa 2012/34/UE w 
sprawie utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru kolejowego prze-
widuje zastosowanie unbundlingu 
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prawnego, rachunkowego i funkcjo-
nalnego. Nie ma obowi!zku wprowa-
dzania unbundlingu wøasno&ciowego. 
Dyrektywa przewiduje liczne wyj!tki 
od obowi!zku zastosowania unbun-
dlingu. [11, 12,13]
 Z powy"szego wida# wyra*nie, 
"e samo wprowadzenie obowi!zku 
zapewnienia dost•pu do terminali 
intermodalnych wszystkim zaintere-
sowanym podmiotom, bez dodatko-
wych rozwi!za%, mo"e okaza# si• (i w 
praktyce bardzo cz•sto okazuje si•) 
niewystarczaj!ce do faktycznego za-
gwarantowania r$wnego i niedyskry-
minacyjnego dost•pu do infrastruk-
tury terminalowej i &wiadczonych za 
jej pomoc! usøug wszystkim zaintere-
sowanym przewo*nikom. 
 Problemy takie pojawiaøy si• w 
praktyce. Tytuøem przykøadu mo"na 
przywoøa# ustalenia jednego z audy-
t$w Europejskiego Trybunaøu Obra-
chunkowego [1]. Trybunaø wst•pnie 
stwierdziø, "e udzielone przedsi•bior-
cy intermodalnemu wsparcie publicz-
ne nie speøniaøo warunku, zgodnie z 
kt$rym bene® cjent musi zapewni# 
wszystkim zainteresowanym stro-
nom r$wny dost•p do infrastruktury 
wytworzonej z wykorzystaniem po-
mocy publicznej, na niedyskryminu-
j!cych warunkach. W opinii Trybuna-
øu zasady korzystania z infrastruktury 
intermodalnej wybudowanej przez 
kontrolowanego bene® cjenta byøy 
nieprzejrzyste. Nie ustanowiø on bo-
wiem wsp$lnych zasad i taryf korzy-
stania ze wsp$ø® nansowanej infra-
struktury. Ponadto organ przyznaj!cy 
wsparcie nie zwery® kowaø speønienia 
warunku dost•pno&ci infrastruktury 
przy zamkni•ciu projektu. Audytorzy 
potwierdzili co prawda, "e w rzeczy-
wisto&ci przewo*nicy korzystaj!cy 
ze wspartej infrastruktury byli trakto-
wani r$wno. Niemnie jednak uznali, 
"e brak powy"szych wewn•trznych 
zasad stanowi brak przejrzysto&ci i 
mo"e prowadzi# do sytuacji, w kt$rej 
podmioty potencjalnie zainteresowa-
ne korzystaniem z terminalu nie by-
øyby traktowane r$wno. Ostatecznie 
bene® cjent opracowaø zasady korzy-

stania z terminalu w tym stosowne 
taryfy i cenniki oraz opublikowaø je na 
swojej stronie internetowej.
 Samo opublikowanie zasad udo-
st•pniania terminalu, w tym taryf i 
cennik$w, wcale nie gwarantuje jed-
nak jego publicznej dost•pno&ci. Pry-
watne inwestycje w terminale cz•sto 
zwi!zane s! z funkcjonowaniem kon-
kretnego zakøadu przemysøowego i 
nierzadko caøo&# zdolno&ci termina-
lu wykorzystywana jest na potrzeby 
tego obiektu przemysøowego, co 
oznacza, "e publiczna dost•pno&# 
takiej infrastruktury intermodalnej 
jest iluzoryczna. Ponadto podmioty, 
kt$re jednocze&nie zarz!dzaj! in-
frastruktur! terminalow! i &wiadcz! 
usøugi przewozowe wykorzystuj! ten 
fakt do poprawy swojej pozycji kon-
kurencyjnej i utrudniania dziaøalno&ci 
konkurentom. Nawet, je&li formalnie 
zgadzaj! si• na dost•p do terminalu, 
to czyni! to w taki spos$b i na takich 
warunkach, "e w praktyce konkurenci 
zarz!dcy terminalu nie mog! z niego 
skorzysta# b!d* jest to zupeønie nie-
opøacalne. W tym wzgl•dzie mo"e-
my, z faktycznego (a nie prawnego) 
punktu widzenia, wyr$"ni# dwa typy 
terminali [8] (rys. 4):

Wnioski ± rekomendowane 
rozwi#zania

By osi!gn!# maksymalny mo"liwy 
wpøyw rozbudowy infrastruktury 
terminali intermodalnych na rozw$j 
regionalny i gospodarczy kraju nie-
zb•dne jest wprowadzenie zmian w 
dotychczasowej polityce pa%stwa w 
tym obszarze. Terminale intermodal-
ne powinny znajdowa# si• w ka"dym 
regionie. Odlegøo&# do najbli"szego 
terminalu intermodalnego nie po-
winna przekracza# 40±80 km (o ile 
pozwala na to istniej!ca sie# kolejo-
wa). Bior!c pod uwag• wci!" nisk! 
konkurencyjno&# transportu inter-
modalnego w Polsce w stosunku do 
innych pa%stw europejskich oraz to, 
"e sektor intermodalny jest kapitaøo-
chøonny i nie gwarantuje szybkiego 
zwrotu z kapitaøu, a tym samym inwe-

storzy prywatni nie s! skøonni do po-
dejmowania ryzyka inwestycji w tym 
sektorze [10], nale"y kontynuowa# 
udzielanie wsparcia publicznego na 
realizacj• projekt$w intermodalnych. 
Niemniej jednak nale"y zmody® ko-
wa# dotychczas stosowane w tym 
wzgl•dzie rozwi!zania. Nie spos$b 
nie zauwa"y#, "e znaczna pomoc 
inwestycyjna udzielana przez kilka-
na&cie ostatnich lat nie rozwi!zaøa 
problemu maøej g•sto&ci terminali in-
termodalnych, w tym caøkowitego ich 
braku w niekt$rych wojew$dztwach. 
Chocia" w wi•kszo&ci przypadk$w 
obsøuga terminalu intermodalnego 
jest dziaøalno&ci! przynosz!c! zyski, 
to w niekt$rych obszarach opøacalna 
eksploatacja terminalu, w szczeg$l-
no&ci w pocz!tkowym okresie jego 
funkcjonowania, mo"e okaza# si• 
niemo"liwa. W zwi!zku z tym nale-
"y rozwa"y# przyznanie podmiotom 
zarz!dzaj!cym terminalami intermo-
dalnymi, w szczeg$lnych przypad-
kach, tak"e pomocy o charakterze 
operacyjnym. Wsparcie takie mogøo-
by dotyczy# pocz!tkowego okresu 
eksploatacji terminalu. Jednocze&nie 
mogøoby ono by# uzale"nione od 
zwi•kszania przez terminal wolume-
nu obsøugiwanych øadunk$w i by# 
zmniejszane w miar• upøywu czasu 
[8]. Mo"liwe jednak, "e i takie roz-
wi!zanie oka"e si• niewystarczaj!ce. 
Wydaje si•, "e konieczne mo"e by# 
bezpo&rednie zaanga"owanie si• 
podmiot$w publicznych w tworze-
nie infrastruktury terminalowej. Pod-
mioty takie mogøyby kierowa# si• 
interesem publicznym, a nie ch•ci! 
osi!gni•cia zysku. Mogøyby zatem 
powstawa# terminale, w przypadku 
kt$rych akceptowano by ewentualn! 
konieczno&# poniesienia strat (lub li-
czono si• z tym, "e perspektywa wy-
pracowania przez terminal zysku jest 
odlegøa i niepewna).
 Ponadto wøadze publiczne, szcze-
g$lnie udzielaj!c wsparcia na rozw$j 
infrastruktury terminalowej, powinny 
køa&# zdecydowanie wi•kszy nacisk 
na zapewnienie do niej w spos$b 
faktyczny r$wnego i niedyskrymina-
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cyjnego dost•pu wszystkim zaintere-
sowanym podmiotom. Mo"na sobie 
w tym wzgl•dzie wyobrazi# wprowa-
dzenie bardziej restrykcyjnych zasad 
ustalania opøat za dost•p do termina-
li, czy wymogu by okre&lony procent 
przepustowo&ci terminalu faktycznie 
byø wykorzystywany przez podmioty 
trzecie caøkowicie niezale"ne od jego 
zarz!dcy. Mo"na tak"e wprowadzi# 
mechanizmy kontroli faktycznych 
zasad i warunk$w udost•pniania in-
frastruktury terminalowej, a w szcze-
g$lno&ci wymaga# by czas rozpa-
trzenia wniosku o dost•p, przedziaøy 
czasowe udost•pnienia terminalu i 
inne podobne warunki korzystania 
z infrastruktury terminalowej byøy co 
najmniej por$wnywalne w przypad-
ku wøasnych podmiot$w zarz!dcy 
terminalu (podmiot$w zale"nych) 
oraz podmiot$w trzecich. Mo"liwo&# 
korzystania ze wsparcia na realizacj• 
projekt$w intermodalnych mogøaby 
by# uzale"niona od speønienia po-
wy"szych wymog$w, a ich zøamanie 
mogøoby skutkowa# konieczno&ci! 
zwrotu caøo&ci lub cz•&ci do® nanso-
wania. Rozwi!zania takie nie s! jednak 
idealne, wymagaøyby one bowiem 
stworzenia skomplikowanych i roz-
budowanych rozwi!za% procedural-
no-prawnych, byøyby kosztowne dla 
przedsi•biorc$w intermodalnych, co 
pogorszyøoby ich konkurencyjno&#, 
a tak"e dla podatnik$w, poniewa" do 
egzekwowania powy"szych wymo-
g$w trzeba by stworzy# odpowiedni, 
caøkiem spory, aparat administracyj-
ny. W dodatku w praktyce jego sku-
teczno&# mogøaby by# ograniczona, 
chocia"by dlatego, "e interpretacja 
poszczeg$lnych dziaøa% zarz!dc$w 
terminali intermodalnych mogøaby 
by# niejednoznaczna i prowadzi# do 
spor$w.
 Dobrym rozwi!zaniem wydaje si• 
unbundling, w szczeg$lno&ci polega-
j!cy na caøkowitym rozdzieleniu dzia-
øalno&ci terminalowej i przewozowej. 
Jednak i takie rozwi!zanie ma swoje 
wady. Przede wszystkim nie w ka"-
dym przypadku jest ono realnie mo"-
liwe do wprowadzenia i wi!"e si• ono 

cz•sto z zbyt daleko id!c! ingerencj! 
w przysøuguj!c! przedsi•biorcom 
wolno&# prowadzenia dziaøalno&ci 
gospodarczej. Niemniej jednak ko-
rzy&ci pøyn!ce z zastosowania takiego 
rozwi!zania mogøyby by# osi!gni•te 
bez jego wprowadzania w odniesie-
niu do caøo&ci rynku. Mo"na sobie w 
tym zakresie wyobrazi# wprowadze-
nie wymogu stosowania unbundlingu 
w zakresie projekt$w do® nansowa-
nych ze &rodk$w publicznych. Wspar-
cie takie mogøoby by# na przykøad 
adresowane jedynie do podmiot$w, 
kt$re same nie wykonuj! przewoz$w. 
Podobnie pozytywne efekty mo"na 
by uzyska# poprzez wi•ksze zaanga-
"owanie w realizacj• terminali inter-
modalnych podmiotu publicznego 
realizuj!cego interes og$lnospoøecz-
ny. Podmiot taki tworz!cy terminale 
w interesie publicznym i sam nie pro-
wadz!cy dziaøalno&ci przewozowej w 
naturalny spos$b nie byøby zaintere-
sowany dyskryminowaniem uczest-
nik$w rynku przewoz$w intermodal-
nych.  
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Wst$p

Przewozy intermodalne w Polsce 
rozwijaj! si• dynamicznie obsøuguj!c 
mi•dzynarodowe øa%cuchy dostaw 
w skali europejskiej i &wiatowej. W 
przypadku morsko-l!dowych øa%cu-
ch$w dostaw kluczow! rol• odgry-
waj! porty morskie. Do portowych 
terminali kontenerowych zawijaj! 
statki kontenerowe pøywaj!ce za-
r$wno na liniach mi•dzykontynen-
talnych jak i europejskich. Kontenery 
s! nast•pnie przewo"one do odbior-
c$w na zapleczu port$w z u"yciem 
szynowo-drogowych poø!cze% inter-
modalnych. Liczne poø!czenia tego 
typu obsøuguj! terminale kontenero-
we w portach Gda%sk i Gdynia, lecz 
brak jest regularnych poø!cze% inter-
modalnych do/z zespoøu portowego 

Szczecin-\winouj&cie. Powodem s! 
maøe obroty terminalu kontenero-
wego w Szczecinie, kt$re nie prze-
kraczaj! 100 tys. TEU rocznie oraz 
stosunkowo niewielki obszar zaple-
cza l!dowego kt$re jest obsøugiwane 
poprzez ten terminal. Poø!czenia in-
termodalne staj! si• przez to nieopøa-
calne i przegrywaj! z bezpo&rednimi 
przewozami transportu drogowego. 
St!d porty uj&cia Odry s! biaø! plam! 
na mapie kolejowych poø!cze% inter-
modalnych, co wpøywa niekorzystnie 
na ich pozycj• konkurencyjn! na ryn-
ku transportowym. 
 T! sytuacj• mog! zmieni# dwa 
istotne przedsi•wzi•cia. W 2025 roku 
uruchamiane jest pierwsze poø!cze-
nie intermodalne w obsøudze Termi-
nalu Promowego w \winouj&ciu. Do 
2030 roku planowane jest urucho-

mienie gø•bokowodnego terminalu 
kontenerowego w \winouj&ciu o po-
cz!tkowej zdolno&ci przeøadunkowej 
1 mln TEU [1]. Szczeg$lnie realizacja 
tej drugiej inwestycji pozwoli na 
zwi•kszenie przeøadunk$w drobni-
cy skonteneryzowanej przez zesp$ø 
portowy Szczecin-\winouj&cie, co 
powinno pozwoli# na uruchomienie 
regularnych kolejowych poø!cze% 
intermodalnych do terminali le"!-
cych w poøudniowo-zachodniej cz•-
&ci Polski oraz w Europie \rodkowej. 
Nowy du"y terminal kontenerowy 
powinien przyczyni# si• do rozwo-
ju istniej!cych i nowych obszar$w 
logistycznych oraz przemysøowych. 
St!d, zasadne jest nowe podej&cie do 
planowania przestrzennego Pomo-
rza Zachodniego, a w szczeg$lno&ci 
szczeci%skiego w•zøa transporto-

Streszczenie: Artykuø przedstawia analiz• rynku dla nowego terminala, uwzgl•dniaj!c konkurencj•, trendy oraz potencjalne wyzwania. 
Przedstawia kluczowe czynniki sukcesu, takie jak innowacyjno&#, efektywno&# operacyjna i potrzeby klient$w. Wskazuje r$wnie" na mo"liwe 
ryzyka oraz strategie ich minimalizacji. Podsumowuje, "e odpowiednia strategia rynkowa i dostosowanie do trend$w mog! zapewni# suk-
ces nowemu terminalowi na obszarze Pomorza Zachodniego.

Søowa kluczowe: Transport intermodalny; Terminal intermodalny; Suchy port

Abstract: The article presents a market analysis for a new terminal, considering competition, trends, and potential challenges. It outlines 
key success factors such as innovation, operational eY  ciency and customer needs. It also highlights possible risks and strategies for their 
mitigation. The article concludes that an appropriate market strategy and adaptation to trends can ensure the success of the new terminal 
in the West Pomeranian region. 

Keywords: Intermodal transport; Intermodal terminal; Dry port
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wego powi!zanego z aglomeracj! 
szczeci%sk!.
 Celem niniejszych bada% jest 
ocena zasadno&ci budowy nowego 
terminalu intermodalnego w obsza-
rze aglomeracji szczeci%skiej, kt$ry 
wychodziøby naprzeciw obecnym i 
przyszøym regionalnym wyzwaniom, 
kt$re maj! wpøyw na efektywno&# 
przewoz$w jednostek intermodal-
nych zar$wno w relacjach krajowych 
jak i mi•dzynarodowych. Zaøo"eniem 
jest, "e nowy terminal powinien by# 
tak zlokalizowany i oferowa# takie 
usøugi, kt$re pozwol! na obsøug• po-
tok$w øadunkowych generowanych 
zar$wno przez terminale portowe jak 
i obszary przemysøowe zlokalizowane 
wok$ø port$w. W badaniach zastoso-
wano metod• del® ck! przy wsp$ø-
udziale ekspert$w z bran"y transpor-
towej, kt$rzy reprezentuj! zar$wno 
&wiat badaczy oraz praktyk$w bran"y 
transportowo-logistycznej. Dodatko-
wo potencjalne lokalizacje terminalu 
intermodalnego zostaøy przeanalizo-
wane przy u"yciu narz•dzi do analizy 
przestrzennej [2].

Klasy+ kacja terminali 
intermodalnych

Szczeg$ln! rol• w systemach trans-
portu intermodalnego odgrywaj! 
terminale intermodalne. S! to obiek-
ty przestrzenne z wøa&ciw! organi-
zacj! i infrastruktur!, umo"liwiaj!c! 
przeøadunek intermodalnych jedno-
stek transportowych, jak kontenery, 
nadwozia wymienne i naczepy sa-
mochodowe, dokonywany mi•dzy 
&rodkami transportu r$"nych gaø•-
zi oraz umo"liwiaj!c! wykonywa-
nie operacji na tych jednostkach w 
zwi!zku z ich skøadowaniem i u"ytko-
waniem [3]. Terminale intermodalne 
jako punkty przeøadunku øadunk$w 
i zmiany &rodk$w transportu, a tak-
"e jako miejsca koncentracji dziaøal-
no&ci usøugowej lokalizowane s! w 
miejscach, kt$re zapewniaj! dost•p 
do infrastruktury liniowej poszcze-

g$lnych gaø•zi transportu. Ze wzgl•-
du na to, "e terminale intermodalne 
mog! r$"ni# si• znacz!co w stosun-
ku do siebie, konieczna jest ich wie-
lokryterialna klasy® kacja.
Poni"sza klasy® kacja uwzgl•dnia 
dziewi•# kryteri$w podziaøu, przy 
czym ten podziaø nie jest dychoto-
miczny i w praktyce jeden terminal 
mo"e by# niezale"nie przypisany do 
ka"dej z kategorii [4].

1. Podziaø wedøug kryterium obsøu-
giwanej (przeøadowywanej) jed-
nostki øadunkowej:

1.1. terminale kontenerowe,
1.2. terminale obsøuguj!ce kontenery 

i nadwozia wymienne,
1.3. terminale obsøuguj!ce kontene-

ry, nadwozia wymienne i nacze-
py drogowe,

1.4. terminale obsøuguj!ce naczepy 
drogowe,

1.5. terminale obsøuguj!ce zestawy 
drogowe (ci!gnik| naczepa).

2. Podziaø wedøug kryterium zdol-
no&ci przeøadunkowej terminalu:

2.1. terminale maøe (poni"ej 25000 
ITU),

2.2. terminale &rednie (25000 } 50000 
ITU),

2.3. terminale du"e (50000 } 100000 
ITU),

2.4. terminale bardzo du"e (powy"ej 
100000 ITU).

3. Podziaø wedøug kryterium stoso-
wanej technologii przeøadunko-
wej:

3.1. terminale Ro-Ro,
3.2. terminale Lo-Lo,
3.3. terminale Ro-Ro |Lo-Lo,
3.4. terminale specjalistyczne (Moda-

lohr, Cargobeamer).

4. Podziaø wedøug kryterium wielko-
&ci obszaru obsøugi:

4.1. terminale lokalne i zakøadowe,

4.2. terminale regionalne i aglomera-
cyjne,

4.3. terminale krajowe i mi•dzynaro-
dowe.

5. Podziaø wedøug kryterium obsøu-
giwanych gaø•zi transportu:

5.1. terminale jednomodalne (kolejo-
we),

5.2. terminale dwumodalne (kolejo-
wo-drogowe, rzeczno-drogowe, 
morsko-drogowe, itd),

5.3. terminale tr$jmodalne (rzeczno-
-kolejowo-drogowe lub morsko-
-kolejowo-drogowe).

6. Podziaø wedøug kryterium powi!-
zania terminalu z centrum logi-
stycznym (specjaln! stref! eko-
nomiczn!, stref! gospodarcz!):

6.1. terminal niepowi!zany z centrum 
logistycznym,

6.2. terminal powi!zany z jednym 
centrum logistycznym,

6.3. terminal powi!zany z kilkoma 
centrami logistycznymi,

7. Podziaø wedøug kryterium do-
st•pno&ci dla klient$w:

7.1. terminal prywatny niedost•pny 
dla wszystkich klient$w,

7.2. terminal og$lnodost•pny.

8. Podziaø wedøug kryterium powi!-
zania z operatorem transporto-
wo-logistycznym:

8.1. terminal w sieci jednego opera-
tora,

8.2. terminal w sieci kilku operator$w,
8.3. terminal niezale"ny.

9. Podziaø wedøug kryterium miej-
sca i roli w sieci transportowo-lo-
gistycznej:

9.1. globalny hub dystrybucyjny, 
9.2. regionalny hub dystrybucyjny, 
9.3. hub tranzytowy (gate terminal),
9.4. terminal portowy (port container 
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terminal, port ro-ro terminal)
9.5. terminal zapleczowy (dry port), 
9.6. terminal graniczny, 
9.7. terminal ko%cowy. 

W wojew$dztwie zachodniopomor-
skim mo"emy zidenty® kowa# dwa 
terminale intermodalne, kt$re zloka-
lizowane s! w portach, tj. terminal 
kontenerowy DB Port Szczecin i Ter-
minal Promowy \winouj&cie. Pierw-
szy z nich jest du"ym terminalem 
portowym obsøuguj!cym kontenery 
morskie w technologii Lo-Lo, kt$ry 
dzi& peøni rol• regionalnego hubu 
dystrybucyjnego. Drugi oferuje por-
towe przeøadunki Ro-Ro naczep dro-
gowych o charakterze terminalu gra-
nicznego. Przeøadunki kontener$w 
realizowane s! r$wnie" na nabrze-
"ach terminalu OT Port \winouj&cie 
i Euroterminal w \winouj&ciu, jednak 
te punkty przeøadunkowe maj! cha-
rakter uniwersalny i nie posiadaj! 
wøa&ciwej organizacji i infrastruktu-
ry charakterystycznej dla terminali 
intermodalnych. Co istotne, w 2024 
roku "aden z terminali czy punkt$w 
przeøadunkowych nie oferowaø regu-
larnych kolejowych poø!cze% inter-
modalnych w relacji port-zaplecze. 
 Nowy terminal, kt$ry miaøby po-
wsta# w obszarze aglomeracji szcze-
ci%skiej powinien by# terminalem 
szynowo-drogowym powi!zanym z 
istniej!cymi i przyszøymi terminala-
mi portowymi, co wi!"e si• z rol! w 
sieci transportowo-logistycznej jak! 
peøni terminal zapleczowy (dry port) 
i jednocze&nie hub tranzytowy (gate 
terminal). Charakterystyczna dla tego 
typu terminali jest du"a zdolno&# 
przeøadunkowa w relacjach tranzyto-
wych (z uwzgl•dnieniem relacji wa-
gon-wagon) oraz oferowanie szero-
kiego spektrum usøug terminalowych 
i dodatkowych (np. usøugi hotelowe, 
naprawa &rodk$w transportu). Do-
datkowo terminal ten powinien by# 
powi!zany z istniej!cymi i przyszøymi 
centrami logistycznym lub strefami 
gospodarczymi i oferowa# poø!cze-

nia intermodalne jako hub regional-
ny dla poøudniowo-zachodniej Polski.

Charakterystyka w$zøa 
szczeci%skiego

Szczecin jest w•zøem w dw$ch ko-
rytarzach TEN-T, tj. Korytarzu Baøtyk±
Adriatyk i Korytarzu Morze P$ønocne-
-Morze Baøtyckie. Co wa"ne, w obu 
korytarzach peøni rol• portu morskie-
go i portu rzecznego. St!d, Szczecin 
i region Pomorza Zachodniego peøni 
wa"n! funkcj• tranzytow! w trans-
porcie mi•dzynarodowym. Szczecin 
znajduje si• w stre® e oddziaøywania 
du"ych metropolii zewn•trznych 
Berlina i Kopenhagi. Tu krzy"uj! si• 
szlaki komunikacyjne Wsch$d-Za-
ch$d (Hamburg±Lubeka±Kalinin-
grad) i P$ønoc-Poøudnie (Skania± Eu-
ropa Centralna) (rys. 1).
 Porty w Szczecinie i \winouj&ciu 
maj! status port$w o podstawowym 
znaczeniu dla gospodarki narodowej 
i s! zintegrowane organizacyjnie, 
dziaøaj!c pod wsp$lnym zarz!dem. 
Przez w•zeø szczeci%ski przebiegaj! 
drogi mi•dzynarodowe A6/S6 (E28) i 
S3 (E65) i drogi krajowe DK10, DK13 i 
DK31. W Szczecinie zbiega si• 6 r$"-
nych linii kolejowych, kt$re razem 
tworz! szczeci%ski w•zeø kolejowy, 
w tym linia C-E59 do Wrocøawia i E59 
do Poznania. Co istotne, pierwsza z 
nich jest obj•ta umow! AGTC (Umo-

wy o wa"nych mi•dzynarodowych 
liniach transportu kombinowanego 
i obiektach towarzysz!cych). Obsøu-
g• lotnicz! aglomeracji szczeci%skiej 
zapewnia port lotniczy Szczecin-Go-
leni$w o zasi•gu krajowym i mi•dzy-
narodowym, poøo"ony w odlegøo&ci 
ok. 40 km na p$ønocny wsch$d od 
Szczecina.

Koncepcja nowego terminalu 
intermodalnego w aglomeracji 
szczeci%skiej

Badania przeprowadzono w formie 
wywiad$w, kt$re przeprowadzono z 
czterema odpowiednio dobranymi 
ekspertami w dziedzinie transpor-
tu intermodalnego. Ekspert nr 1 ma 
kilkunastoletnie do&wiadczenie w 
transporcie intermodalnym zdobyte 
w pracy w du"ych sp$økach spedy-
cyjnych morskich, samochodowych. 
Dodatkowo ekspert na co dzie% zaj-
muje si• wdra"aniem nowych usøug 
na rynku poø!cze% intermodalnych. 
Ekspert nr 2 od ponad 20 lat to me-
nad"er zarz!dzaj!cy ® rmami nie tylko 
w Europie, ale i w Chinach. Posiada 
praktyczne do&wiadczenie w zarz!-
dzaniu, biznesie mi•dzynarodowym, 
handlu zagranicznym, logistyce i 
transporcie oraz produkcji. Na co 
dzie% intensywnie anga"uje si• w 
inicjatywy transportowe na Pomorzu 
Zachodnim. Ekspert nr 3 pracuje od 

 
1. Powi#zania komunikacyjne Pomorza Zachodniego [4]
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9 lat w jednej z najwi•kszych sp$øek 
spedycyjnych w Szczecinie. Obec-
nie jest odpowiedzialny za rozw$j 
projekt$w zwi!zanych z transpor-
tem intermodalnym oraz rozwojem 
wsp$øpracy z ® rmami sprzedaj!cymi 
towary online (e-commerce). Eks-
pert nr 4 jest naukowcem z boga-
tym do&wiadczeniem biznesowym 
w zakresie spedycji i transportu. Jest 
autorem publikacji zwi!zanych z te-
matyk! transportu intermodalnego 
oraz øa%cuch$w dostaw. Obecnie 
jest wykonawc! projekt$w konsul-
tingowych dla przedsi•biorstw oraz 
krajowych i mi•dzynarodowych pro-
jekt$w badawczych. 
 Wywiady miaøy charakter celo-
wanych pyta% pozwalaj!cych na 
swobodn! i niezale"n! odpowied* 
ka"dego z ekspert$w. Wszystkie wy-
wiady przeprowadzono w 2022 roku 
i w niekt$rych przypadkach zastoso-
wano przypisy uaktualniaj!ce pre-
zentowane informacje. Do kluczo-
wych pyta% nale"aøy: 
1. Jakie s! aktualne mo"liwo&ci roz-

woju transportu intermodalnego 
w w•*le szczeci%skim~ 

2. Czy stworzenie terminala inter-
modalnego w w•*le szczeci%-
skim jest racjonalne~ 

3. Jakie poø!czenia i usøugi powi-
nien oferowa# ten terminal~

4. Jaka powinna by# lokalizacja 
tego terminalu~

Uzyskane odpowiedzi pozwoliøy na 
sporz!dzenie zestawienia najwa"-
niejszych czynnik$w warunkuj!cych 
rozw$j transportu intermodalnego i 
powstanie nowego terminala w ana-
lizowanym obszarze.
Ad.1. Mo"liwo&ci rozwoju transportu 

intermodalnego w w•*le szcze-

ci%skim warunkuj!:
· rozw$j poø!cze% short-sea-ship-

ping do Szczecina (Unifeeder 
oferuje takie poø!cznia do Nie-
miec, Szwecji, Norwegii i Wielkiej 
Brytanii);

· du"a ilo&# obsøugiwanych konte-
ner$w chøodniczych, w szczeg$l-
no&ci z øadunkiem ryb;

· uruchomienie produkcji polipro-
pylenu przez Grup• Azoty w Poli-
cach;

· modernizacja linii kolejowej C-E 
59;

· budowa gø•bokowodnego ter-
minalu kontenerowego w \wi-
nouj&ciu;

· wykorzystanie potencjaøu termi-
nalu DB Port Szczecin;

· lepsze zbilansowanie import/
eksport øadunk$w zjednostkowa-
nych.

Ad.2. Racjonalno&# budowy nowe-
go terminalu intermodalnego w 
w•*le szczeci%skim warunkuj!:

· rozw$j poø!cze% kontenerowych 
ze Skandynawi!;

· wykorzystanie potencjaøu linii ko-
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2. Potencjalne lokalizacje nowego terminalu intermodalnego w w$!le szczeci'skim [openstreetmap.org]
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Dost!p do bocznicy kolejowej  TAK NIE NIE NIE 
Okolica linii kolejowej Szczecin D"bie ± 
6winouj$cie Port  

TAK TAK TAK NIE 

Okolica linii kolejowej Szczecin Gø#wny ± 
Pozna' Gø#wny 

TAK NIE NIE TAK 

Okolica linii kolejowej Szczecin Gø#wny ± 
Wrocøaw Gø#wny 

TAK NIE NIE TAK 

Okolica linii kolejowej Goleni#w - Koszalin NIE TAK TAK NIE 
Okolica linii kolejowej Mosty ± Port Lotniczy 
Szczecin-Goleni#w 

NIE TAK TAK NIE 

Odlegøo$& do drogi ekspresowej S5  1,8 km  7,2 km  ;,7 km  29,< km  
Odlegøo$& do drogi ekspresowej S10 19,9 km  81,7 km  40,1 km  5,; km  
Odlegøo$& do drogi ekspresowej S< 24,8 km  5,< km  7,< km  8<,9 km  
Odlegøo$& do autostrady A<  1,8 km  2<,8 km  14,; km  29,< km  
Odlegøo$& do portu morskiego Szczecin 1< km  44,< km  55 km  40,5 km  
Odlegøo$& do portu morskiego 6winouj$cie  90,< km  71,8 km  71,< km  121 km  
Odlegøo$& do Panattoni Park Trzebusz 5,2 km  55,1 km  21,8 km  54,1 km  
Odlegøo$& do Specjalnej Strefy Ekonomicznej 
(SSE) Lubczy'ska ± Kniewska 

<,1 km  58,9 km  24,5 km  5<,9  

Odlegøo$& do Goleniowskiego Parku 
Przemysøowego 

21,; km  14,4 km  0 km  82,4 km  

Odlegøo$& do Stargardzkiego Parku 
Przemysøowego 

52,9 km  <4,2 km  82,< km  0 km  

Odlegøo$& do Portu Lotniczego Szczecin - 
Goleni#w 

55,4 km  0 km  15,5 km  <2,< km  

Odlegøo$& do miejscowo$ci Gardno (Zalando) 28,5 km  88,2 km  45,< km  85,7 km  
Odlegøo$& do miejscowo$ci Koøbaskowo 
(Amazon, KION) 

24,5 km  84,8 km  42,; km  82,9 km  

 

Tab. 1. Por•wnanie potencjalnych lokalizacji nowego terminalu intermodalnego w w$!le szczeci'skim
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lejowej C-E 59;
· rozw$j stref ekonomiczny w tym 

zwi•kszenie powierzchni maga-
zynowej w obszarze aglomeracji 
szczeci%skiej;

· powi!zanie usøug terminalu z 
konkretnym producentem/do-
stawc!;

· obsøuga potok$w øadunkowych z 
gø•bokowodnego terminalu kon-
tenerowego w \winouj&ciu;

· przyci!gni•cie øadunk$w tranzy-
towych z Czech. 

Ad.3. Rekomendowane poø!czenia 
i usøugi oferowane przez nowy 
terminal intermodalny w w•*le 
szczeci%skim obejmuj!:

· regularne poø!czenia krajowe do 
poøudniowej Polski;

· regularne poø!czenia mi•dzy-
narodowe z Niemcami i Europ! 
Poøudniow! oraz z Chinami w 
ramach Nowego Jedwabnego 
Szlaku;

· podstawowe usøugi: przeøadun-
ki pomi•dzy r$"nymi &rodkami 
transportu, rozformowywanie/
formowanie jednostek øadun-
kowych, oferowanie dowoz$w 
¹ostatniej miliº;

· obsøuga celna;
· obsøuga ponadgabaryt$w, øadun-

k$w ADR i kontener$w z tempe-
ratur! kontrolowan!;

· magazynowanie.

Ad.4. Propozycje lokalizacji nowe-
go terminalu intermodalnego 
w w•*le szczeci%skim obejmuj! 
(rys. 2):

· Szczecin Dunikowo,
· Port Lotniczy Szczecin-Goleni$w,
· Goleniowski Park Przemysøowy,
· Stargardzki Park Przemysøowy,

Tabela 1 pokazuje jak potencjalne 
lokalizacje terminalu s! usytuøowane 
wzgl•dem infrastruktury kolejowej 
punktowej i liniowej. Dodatkowo 
podano odlegøo&ci od najwa"niej-
szych dr$g koøowych i istniej!cych 

obszar$w generuj!cych potoki øa-
dunkowe (porty, strefy przemysøowe, 
strefy usøug logistycznych i magazy-
nowych). Dla uøatwienia interpreta-
cji tego zestawienia wprowadzono 
oznaczenie kolorem, wedøug zasady: 
· kolor zielony dotyczy odlegøo&ci 

do 30 km,  
· kolor pomara%czowy dotyczy 

odlegøo&ci od 30 km do 60 km, 
· kolor czerwony, kt$ry dotyczy 

odlegøo&ci powy"ej 60 km. 

Podsumowuj!c bior!c pod uwag• 
dost•p do bocznicy kolejowej oraz 
dost•pno&# infrastruktury liniowej 
zdecydowanie najlepsza poøo"enie 
ma lokalizacja Szczecin Dunikowo. 
Podobny wynik daje analiza odlegøo-
&ci do gø$wnych dr$g koøowych. Ana-
lizuj!c potencjalne lokalizacje pod 
k!tem dowoz$w ¹ostatniej miliº do 
klient$w w obszarze ci!"enia istniej! 
dwie lokalizacje, kt$re mo"na uzna# 
za najbardziej atrakcyjne. Pierwsz! z 
nich jest Szczecin Dunikowo, a drug! 
Goleniowski Park Przemysøowy.

Wnioski

Przeprowadzone badania wskazaøy 
na uwarunkowania rozwoju trans-
portu intermodalnego w aglome-
racji szczeci%skiej, ze szczeg$lnym 
uwzgl•dnieniem budowy nowego 
terminalu na bezpo&rednim zapleczu 
zespoøu port$w. Brak regularnych 
kolejowych przewoz$w intermodal-
nych nie odzwierciedla du"ego po-
tencjaøu tego najwa"niejszego w•zøa 
transportowego w regionie Pomo-
rza Zachodniego. Wynika on przede 
wszystkim z tranzytowego poøo"enia 
regionu w relacjach Wsch$d-Zach$d 
i P$ønoc-Poøudnie i dynamicznego 
rozwoju stref przemysøowych gene-
ruj!cych potoki øadunk$w zjednost-
kowanych. Istotne dla powodzenia 
przedsi•wzi•cia jakim jest budowa 
nowego terminalu jest jego powi!-
zanie transportowe z planowanym 
gø•bokowodnym terminalem konte-

nerowym w \winouj&ciu i wykorzy-

staniem potencjaøu linii kolejowej C-E 

59. Analiza potencjalnych lokalizacji 

terminalu wskazuje na Szczecin Du-

nikowo, gdzie jest ju" dost•pna bocz-

nica kolejowa, a poøo"enie wzgl•dem 

dr$g szybkiego ruchu i autostrad jest 

najlepsze spo&r$d wszystkich. Przed-

stawione badania potwierdzaj! za-

sadno&# koncepcji budowy nowego 

terminalu intermodalnego, kt$ra nosi 

nazw• ¹CCIC Intermodal Depo Duni-

kowoº, kt$r! rozpocz•to w 2017 roku 

i dla kt$rego sporz!dzono wst•pn! 

dokumentacj• projektow!.  
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Wst$p

Organizacja wsp$øpracy Kolei (OSJD) 
koncentruje wysiøki na organizowa-
niu sprawnych transkontynentalnych 
przewoz$w transportem kolejo-
wym i transportem kombinowanym 
w mi•dzynarodowych korytarzach 
transportowych. Mi•dzynarodowy 
korytarz transportowy jest cz•&ci! 
krajowego lub mi•dzynarodowego 
systemu transportowego, kt$ry jest 
wykorzystywany do przemieszczania 
wystarczaj!cych przepøyw$w pasa-
"er$w i towar$w mi•dzy regionami 
geogra® cznymi. Obejmuje on zaple-

cze infrastrukturalne i &rodki trans-
portu wszystkich &rodk$w transportu 
prezentowanych w tym korytarzu, 
a tak"e wszystkie warunki technicz-
ne, organizacyjne i prawne realizacji 
tych przewoz$w. [3,10] Oznacza to 
rozwi!zywanie wielu problem$w 
zwi!zanych z przewozami mi•dzyna-
rodowymi, kt$re musz! uwzgl•dnia# 
zr$"nicowanie prawne, ekonomiczne 
oraz techniczne w pa%stwach b•d!-
cych czøonkami Organizacji. Odpo-
wiadaj!c wsp$øczesnym d!"eniom, 
do integracji gospodarczej &wiata, 
OSJD zapewnia na swoim forum wa-
runki dla stopniowego swobodne-

go zbli"ania wymog$w prawnych, 
dokumentacyjnych i technicznych 
istniej!cych kolejowych system$w 
transportowych na caøym kontynen-
cie euroazjatyckim i inkorporacj• ich 
do mi•dzynarodowych um$w za-
wartych w ramach Organizacji. D!"!c 
do osi!gni•cia swoich cel$w, OSJD 
wypeønia szereg zada%, kt$re konse-
kwentnie realizowane pozwalaj! na 
zwi•kszenie interoperacyjno&ci praw-
nej i technicznej w przewozach towa-
rowych w przestrzeni euroazjatyckiej. 
Za gø$wne zadanie nale"y uzna# ci!-
gøe doskonalenie mi•dzynarodowego 
prawa transportowego (um$w SMPS i 

Streszczenie: Organizacja Wsp$øpracy Kolei (OSJD) jest mi•dzynarodow! organizacj! stworzon! na podstawie mi•dzyrz!dowej umowy. 
Organizacja OSZD zrzesza 30 pa%stw Europy i Azji. Sukcesywnie d!"y do rozwoju i doskonalenia przewoz$w kolejowych w przestrzeni euro-
azjatyckiej poprzez rozw$j i doskonalenie mi•dzynarodowych korytarzy transportowych, uni® kacj• prawa transportowego. W ramach swo-
jej dziaøalno&ci OS`D zmierza do ci!gøego doskonalenia towarowych przewoz$w kolejowych mi•dzy innymi poprzez upraszczanie procedur 
granicznych i harmonizacj• dokument$w przewozowych czy terminologii stosowanej w przewozach np. w przewozach intermodalnych. 
Celem artykuøu jest przedstawienie wybranych dziaøa% Organizacji w tym zakresie wpøywaj!cych na konkurencyjno&# i rozw$j kolejowego 
transportu towarowego w przestrzeni euroazjatyckiej.  Zakres niniejszego opracowania obejmuje syntetyczn! analiz• najwa"niejszych do-
kona% organizacji w ostatnich latach w kontek&cie praktycznego zastosowania w przewozach towarowych.

Søowa kluczowe: Transport kolejowy; List przewozowy; Przej&cie graniczne; Cyfryzacja; System jednego okna; Korytarz transportowy; Transport 
intermodalny

Abstract: The Organisation for Cooperation between Railways (OSJD) is an international organisation established on the basis of an intergo-
vernmental agreement. The OSZD organization brings together 30 countries in Europe and Asia. It successively strives for the development 
and improvement of rail transport in the Eurasian space through the development and improvement of international transport corridors, 
and the uni® cation of transport law. As part of its activities, the OSJD aims at continuous improvement of rail freight transport, among others 
by simplifying border procedures and harmonizing transport documents or terminology used in transport, e.g. in intermodal transport. 
The aim of the article is to present selected activities   of the Organization in this ® eld a@ ecting the competitiveness and development of 
rail freight transport in the Eurasian space.  The scope of this study includes a synthetic analysis of the most important achievements of the 
organization in recent years in the context of practical application in freight transport.

Keywords: Rail transport; Consignment note; Crossing; Digitalisation; Single window system; Transport corridor; Intermodal transport
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SMGS), kt$re w perspektywie najbli"-
szych lat powinny by# zast!pione 
nowa nowoczesn!, odpowiadaj!c! 
wsp$øczesnym wyzwaniom Konwen-
cj! o bezpo&redniej mi•dzynarodo-
wej komunikacji kolejowej. Wszystkie 
dokumenty opracowane i przez lata 
doskonalone w ramach OSJD, kt$rych 
depozytariuszem jest Komitet OS`D, 
odgrywaj! ogromn! rol• w organiza-
cji prawno-technicznej transportu ko-
lejowego kraj$w czøonkowskich Orga-
nizacji. Do gø$wnych akt$w prawnych 
z tym zwi!zanych  np. w aspekcie 
przewoz$w towarowych zalicza si• 
miedzy innymi: Umow• o mi•dzyna-
rodowej kolejowej komunikacji towa-
rowej (SMGS); Jednolit! Taryf• Tranzy-
tow! (ETT) do Umowy SMGS; Przepisy 
reguluj!ce rozliczenia za mi•dzynaro-
dowe kolejowe przewozy pasa"er$w i 
towar$w; Umow• o organizacyjnych 
i eksploatacyjnych aspektach przewo-
z$w kombinowanych w komunikacji 
Europa - Azja; Umow• o u"ytkowaniu 
wagon$w towarowych; Umow• o 
przewozach kontener$w w skøadach 
poci!g$w kontenerowych w komuni-
kacji mi•dzynarodowej. Celem niniej-
szego artykuøu jest przedstawienie 
dziaøa% OSJD w rozwoju kolejowego 
transportu towarowego w przestrze-
ni euroazjatyckiej w ostatnich latach 
i zwr$cenie uwagi na wag• przej&cia 
granicznego, stosowanej dokumenta-
cji, potrzeb• integracji terminologicz-
nej oraz cyfryzacji. Zakres niniejszego 
opracowania obejmuje syntetyczn! 
analiz• najwa"niejszych dokona% or-
ganizacji w ostatnich latach w kon-
tek&cie praktycznego zastosowania w 
przewozach towarowych.

Wybrane rezultaty dziaøalno6ci 
OSJD w przewozach towarowych

OSJD tworz!c warunki dla rozwoju 
wsp$øpracy w szeroko rozumianym 
obszarze transportu kolejowego  do-
konuje tego poprzez tworzenie i 
doskonalenie wsp$lnej przestrzeni 
prawa transportowego i dokumenta-
cji z tym zwi!zanych np. w obszarze 
listu przewozowego Takie dziaøania 
zmierzaj! do wzrostu bezpiecze%stwa 
przewoz$w towarowych oraz popra-
wy ich konkurencyjno&ci w perspek-
tywie transkontynentalnych mi•dzy-
narodowych przewoz$w towarowych  
poprzez doskonalenie pracy kolejo-
wych przej&# granicznych i cyfryzacje 
procesu przewozowego.

1. Przej6cie graniczne jako ogniwo 
w wsp"øczesnych kolejowych 
øa%cuch"w transportowych

Przej&cie graniczne stanowi punktowy 
element infrastruktury transportowej, 
przy pomocy kt$rego mo"liwe jest 
przekraczanie granic pa%stwowych. 
Tym bardziej ze w przestrzenie eura-
zjatyckiej w odziaøywaniu organizacji 
OSJD znajduje si• ponad 270 przej&# 
granicznych i buduje si• nowe np. na 
trzecie przej&cie graniczne na granicy 
mi•dzy Kazachstanem i Chinami.
 Jednym z zasadniczych problem$w 
przed jakim stoj! koleje pa%stw czøon-
k$w OSZD jest zminimalizowanie ba-
rier technicznych, organizacyjnych, 
prawnych w ruchu transgranicznym 
w przewozach mi•dzynarodowych. 
Przej&cie graniczne stanowi newral-

giczny punkt w øa%cuchu transporto-
wym dostaw towar$w. Do gø$wnych 
barier zwi!zanych z przej&ciem gra-
nicznym mo"emy zaliczy#:
- Wielo&# zaanga"owanych stron;
- Nieefektywna wymiana informa-

cji;
- R$"norodno&# proces$w i kontro-

li w celu dopeønienia formalno&ci;
- Brak wzajemnego uznania kon-

troli pomi•dzy organami celnymi 
i przewo*nikami w r$"nych kra-
jach;

- Sprzeczne interesy zaanga"owa-
nych stron.

W zwi!zku z tym, i" w przestrzeni od-
dziaøywania organizacji OSZD znajdu-
je si• ponad 270 przej&# granicznych, 
funkcjonuj! r$"ne systemy rozstawu 
szeroko&ci toru i r$"ne systemy praw-
ne Organizacja OSJD aktywnie pracu-
je i podejmuje r$"norodne inicjatywy 
i dziaøania na rzecz uøatwienia proce-
su przekraczania granic. Na osi czasu 
przedstawia to rys. 2.
 Podstaw• dla doskonalenia i mo-
nitorowania proces$w przekraczania 
granic stworzono w Deklaracji z 2015 
roku w Gda%sku w kt$rej zapisano 
mi•dzy innymi, "e: [5]
· Podejmowane b•d! dziaøania ma-

j!ce na celu wzmocnienie wypo-
sa"enia technicznego kolejowych 
stacji granicznych (dost•pno&# 
sprz•tu, urz!dze%, system$w in-
formatycznych oraz &rodki komu-
nikacji umo"liwiaj!ce wymian• 
informacji wst•pnych itp.) oraz 
popraw• ich infrastruktury, tak 
aby zdolno&# przewozowa i no-
&na stacji (i przylegøych odcink$w) 

1. Przej&cia graniczne w krajach OSJD, *r•døo: [20] 2. Dziaøania OSJD w zakresie uøatwie' w przekraczaniu granic, *r•døo; [5, 20] 
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odpowiadaøa nat•"eniu ruchu;
· S!siaduj!ce ze sob! administracje 

kolejowe okresowo przeprowa-
dzaj! wsp$ln! analiz• op$*nie% 
poci!g$w pasa"erskich i towa-
rowych (administracje kolejowe 
wymieniaj! si• informacjami i 
analizuj! przyczyny op$*nie% po-
ci!g$w);

·  B•d! trwa# prace nad wpro-
wadzeniem elektronicznego 
zarz!dzania dokumentami z 
wykorzystaniem technologii in-
formatycznych, co skraca czas 
przeprowadzania odpowiednich 
procedur celnych;

· Podejmowane b•d! dziaøania ma-
j!ce na celu rozszerzenie praktyki 
stosowania ujednoliconego listu 
przewozowego CIM/SMGS, w tym 
jego stosowania jako tranzytowe-
go zgøoszenia celnego.

R$wnie" w zwi!zku z Konwencj! o 
uøatwieniach w przekraczaniu granic 
w mi•dzynarodowym przewozie ko-
lejowym pasa"er$w, baga"u i rzeczy, 
kt$ra byøa przyj•ta w lutym 2019 r. na 
81 sesji EKG ONZ i wyøo"ona do pod-
pisu z dniem 4 kwietnia 2019 r. Sesja 
Narady Ministr$w OSJD w 2020 roku 
przyj•øa odpowiedni! rezolucj• o tre-
&ci: ¹W celu wdro"enia postanowie% 
Konwencji o uøatwieniu warunk$w 
przekraczania granic pa%stwowych w 
mi•dzynarodowym przewozie os$b, 
baga"u oraz towar$w, otwartej do 
podpisu od 2019 r., wezwa# zaintere-
sowane kraje czøonkowskie OSJD do 
przyø!czenia si• do niejº. Niezale"nie 
od powy"szego w ramach I{ Mi•-
dzynarodowe Mi•dzyresortowe Spo-
tkanie Pa%stw Czøonkowskich OS`D 

€Praktyka kolejowego przekraczania 
granicº przyj•to szreg rekomendacji 
na przyszøo&# tj.
- Rozwa"enie mo"liwo&ci przygo-

towania dokumentu przez OS`D 
i UNESCAP - zalecenia dotycz!ce 
elektronicznej wymiany danych, 
uwzgl•dniaj!ce zgromadzone do-
&wiadczenia i dokumenty OS`D 
w celu optymalizacji formalno&ci 
celnych w mi•dzynarodowym 
transporcie kolejowym pomi•dzy 
krajami czøonkowskimi UNESCAP; 
[9] 

- Wspieranie opracowywania i 
wdra"ania wsp$lnych dziaøa% 
maj!cych na celu skr$cenie cza-
su przekraczania granic kolej!, z 
udziaøem przedstawicieli zaanga-
"owanych i zainteresowanych re-
sort$w;

- D!"enie do powszechnego u"yt-
kowania i stosowania jednolitego 
listu przewozowego CIM/SMGS 
dla mi•dzynarodowego ruchu 
towarowego, w tym jego wersji 
elektronicznej;

- Wykorzystywanie dokument$w 
transportowych, w tym ich wersji 
elektronicznych jako deklaracje 
celne tranzytowe;

- Wzmocnienie &rodk$w maj!cych 
na celu zmniejszenie op$*nie% na 
przej&ciach granicznych poprzez 
wspieranie elektronicznej wymia-
ny informacji mi•dzy kolejami;

- Poszerzy# wykorzystanie nowo-
czesnych rozwi!za% w eksplo-
atacji i utrzymaniu infrastruktury 
oraz kontroli ruchu kolejowego z 
uwzgl•dnieniem cyfrowego obie-
gu dokument$w.

Dla realizacji  i doskonalenia procesu 
przekraczania granic niezb•dna jest  
mi•dzy innymi: wsp$øpraca z innymi 
organami prowadz!cymi kontrole na 
przej&ciach granicznych, wsp$lna sko-
ordynowana kontrola søu"b granicz-
nych, przyspieszenie wymiany da-
nych pomi•dzy r$"nymi uczestnikami 
øa%cucha logistycznego, wyposa"enie 
plac$wek celnych w techniczne &rod-
ki kontroli celnej, zdolne do prowa-
dzenia dokøadnej kontroli celnej na 
poziomie standard$w mi•dzynarodo-
wych, zastosowanie zasady ¹jednego 
oknaº oraz wola polityczna kraj$w-
-stron uczestnicz!cych w procesie 
przewozu.  Rozumiej!c wag• i znacze-
nie przej&cia granicznego w logistycz-
nych øa%cuchach transportowych 
w 2024 roku OSJD dokonaøa analizy 
do&wiadcze% pa%stw czøonkowskich 
zwi!zanych z podwy"szeniem efek-
tywno&ci przej&# granicznych. [14] 
Przykøadowe graniczne stacje towaro-
we przedstawiaj! rys. 3 i 4.

2. Wybrane aspekty dziaøa% 
OSJD zwi#zane z uøatwianiem 
przekraczania granic.

Wypeønienie wszelkich formalno&ci 
przewidzianych w umowie przewo-
zowej jest istotn! cz•&ci! dziaøalno-
&ci kolejowej. Rosn!ca ilo&# informa-
cji i dokument$w, kt$re musz! by# 
wymieniane i obsøugiwane mi•dzy 
przedsi•biorstwami kolejowymi, 
nadawcami i odbiorcami, organami 
celnymi i innymi organami kontrol-
nymi, wymaga cyfryzacji przepøywu 
informacji. 
 R$"nice w wymogach prawnych, 
technicznych, szeroko&ci toru i wymo-

3. Widok stacji granicznej Khorgos (granica kazachsko-chi'sk#), *r•døo: [14] 4. Stacja graniczna Zamyn ±Yud w Mongolii *r•døo: [14]
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g$w celnych, kt$re mo"emy zaobser-
wowa# w mi•dzynarodowym ruchu 
kolejowym, w szczeg$lno&ci odmien-
na procedura skøadania tranzytowych 
zgøosze% celnych, danych informacyj-
nych i wydawania dokument$w prze-
wozowych, powoduj! w!skie gardøa 
w procesie usprawniania przewozu 
kolejowego. Brak ø!czno&ci mi•dzy 
elektronicznymi systemami informa-
cyjnymi kolei a pa%stwowymi organa-
mi kontrolnymi, a tak"e mi•dzy prze-
wo*nikami a klientami utrudnia 
wymian• informacji i peøne wdro"e-
nie nowoczesnych technologii w ru-
chu mi•dzypa%stwowym w wielu 
krajach. Dla poprawy kolejowego 
transportu towarowego konieczne 
jest peøne wdro"enie nowych techno-
logii, w szczeg$lno&ci elektronicznej 
wymiany informacji w celu przyspie-
szenia i zwi•kszenia skuteczno&ci kon-
troli, kt$re maj! by# przeprowadzane 
zgodnie z prawem o przekraczaniu 
granic. Harmonizacja proces$w kon-
troli celnej i odprawy celnej w oparciu 
o elektroniczn! wymian• informacji 
mi•dzy przedsi•biorstwami kolejo-
wymi, organami celnymi i innymi or-
ganami kontroli pa%stwowej w znacz-
nym stopniu przyczynia si• do 
poprawy dziaøa% kontrolnych. Szcze-
g$ln! rol• w usprawnieniu øa%cu-
ch$w przewoz$w kolejowych stano-
wi list przewozowy. Dziaøania 
organizacji mi•dzynarodowych, ta-
kich jak Organizacja Wsp$øpracy Kolei 
(OSJD) czy Mi•dzynarodowy Komitet 
Transportu Kolejowego (CIT) oparte 
na wsp$øpracy na rzecz zwi•kszenia 
efektywno&ci mi•dzynarodowego ru-
chu mi•dzypa%stwowego i mi•dzy-
narodowych korytarzy transportu ko-
lejowego, wymagaj! uzyskiwanie 
efekt$w synergii. W&r$d kierunk$w 
cyfryzacji szczeg$ln! uwag• zwraca 
mi•dzynarodowa wsp$øpraca organi-
zacji OSJD w ramach bezpapierowe-
go obiegu dokument$w zwi!zanych 
z procesem przewozowym i uprosz-
czeniem procedur przekraczania gra-
nic oraz wykorzystywanie nowocze-
snych technologii zwi!zanych z 
zarz!dzaniem i organizacja transportu 
kolejowego. Do podstawowych przy-

køad$w mo"emy zaliczy#: elektronicz-
ny list przewozowy (CIM / SMGS). [1,2] 
List przewozowy stanowi dokument 
handlowy realizowany w procesie 
mi•dzynarodowego przewozu towa-
r$w realizowanego r$"nymi &rodkami 
transportu. [1,2] List przewozowy 
okre&la warunki umowy przewozu.
[18] List przewozowy jest niezb•dny 
do przeprowadzenia procedur odpra-
wy celnej podczas transportu towa-
r$w importowanych i eksportowych. 
List przewozowy jest podstaw! do 
zako%czenia procedury odprawy cel-
nej, jak r$wnie" do wydania towaru 
osobie ® zycznej i prawnej. Nie zast•-
puje ona faktury handlowej.  List prze-
wozowy uwa"a si• za dow$d wydania 
towaru przewo*nikowi i przeniesienia 
na niego ci•"aru posiadania towaru. 
List przewozowy jest wystawiany z 
uwagi na fakt, "e przewo*nik przejmu-
je przesyøk• (fracht). Jest on wydawa-
ny w trakcie procesu wsp$øpracy po-
mi•dzy nadawc! a przewo*nikiem. 
List przewozowy zawiera wystarczaj!-
ce informacje o stronach umowy 
przewozu (nadawca, przewo*nik, od-
biorca), wøa&ciwo&ciach towaru, a tak-
"e o szczeg$øach przewozu. Jest to 
tzw. funkcja informacyjna listu prze-
wozowego. List przewozowy uøatwia 
identy® kacj• towaru, potwierdza 
przyj•cie towaru do przewozu oraz 
umo"liwia dochodzenie roszcze% od-
szkodowawczych. Jest to tzw. funkcja 
dowodowa listu przewozowego. List 
przewozowy stanowi r$wnie" podsta-
w• prawn! wydania towaru odbiorcy 
np. w porcie przeznaczenia. Jest to 
tzw. funkcja legitymacyjna listu prze-
wozowego. List przewozowy peøni 
r$wnie" funkcj• prowadz!c!. W 
zwi!zku z tym przewo*nik mo"e zna-
le*# informacj•, co powinien zrobi# w 
przypadku wyst!pienia przeszk$d 
podczas przewozu. Zasadniczo list 
przewozowy skøada si• z czterech po-
numerowanych arkuszy. Pierwszy 
(oryginaø) jest przekazywany odbior-
cy, drugi (okøadka) pozostaje w miej-
scu nadania (stacja wysyøkowa), trzeci 
(kwit przewozowy) søu"y do nieczytel-
nego potwierdzenia odbioru towaru, 
czwarty (duplikat) jest przeznaczony 

dla nadawcy. Gø$wnymi celami listu 
przewozowego s! [18]: okre&lenie 
przewo*nika, okre&lenie zaøadowc$w 
(nadawcy) i odbiorcy, okre&lenie po-
jazdu/statku, okre&lenie rodzaju towa-
ru, jego warto&ci pieni•"nej i jego 
miernik$w (miara, waga, obj•to&#, 
liczba sztuk), gø$wne cechy towaru 
(do identy® kacji), informacje dotycz!-
ce rodzaju opakowania i stanu towa-
ru,  informacje dotycz!ce miejsca za-
øadunku/rozøadunku, koszt$w frachtu 
i innych koszt$w ponoszonych przez 
przewo*nika, a tak"e sposobu pøatno-
&ci i terminu pøatno&ci. Dostarcza on 
informacji o liczbie arkuszy list$w 
przewozowych, zako%czeniu odpra-
wy celnej, dacie i miejscu wystawie-
nia, podpisie przewo*nika lub kapita-
na statku lub ich przedstawicieli. Listy 
przewozowe stosuje si• do przewozu 
towar$w drog! morsk!, lotnicz!, dro-
gow! i kolejow!. Kolejowy list prze-
wozowy jako instrument harmoniza-
cji formalno&ci celnych w 
mi•dzynarodowym ruchu kolejowym 
[18] wymaga integracji rozwi!za% po-
mi•dzy poszczeg$lnymi systemami 
kolejowymi w skali mi•dzynarodowej 
(wsp$lne platformy cyfrowe) a insty-
tucjami na stacjach granicznych 
(uproszczenie procedur i ich standa-
ryzacja, ujednolicenie prawa przewo-
zowego). Uznanie listu przewozowe-
go za zgøoszenie celne jest jednym ze 
sposob$w harmonizacji wymog$w 
dotycz!cych wymiany informacji. 
Przepisy celne przewiduj! z reguøy, "e 
zgøoszenie tranzytowe musi by# wy-
stawione dla towar$w przewo"onych 
przez terytorium pa%stwa tranzytu. 
Informacje zawarte w li&cie przewozo-
wym musz! by# ponownie wykorzy-
stane do wystawienia zgøoszenia tran-
zytowego. Aby unikn!# przepisywania 
danych z listu przewozowego do de-
klaracji, list przewozowy jest coraz 
cz•&ciej uznawany za dokument cel-
ny, poniewa" zawiera wszystkie dane 
informacyjne wymagane przez orga-
ny celne. Stosowanie listu przewozo-
wego jako tranzytowego zgøoszenia 
celnego jest okre&lone w art. 9 zaø!cz-
nika 9 do Mi•dzynarodowej konwen-
cji dotycz!cej uproszczenia i harmoni-
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zacji post•powania celnego, w 
porozumieniu w sprawie cech tranzy-
tu celnego towar$w przemieszcza-
nych transportem kolejowym przez 
Euroazjatyck! Uni• Celn!, w kodeksie 
celnym UE oraz w ustawodawstwie 
krajowym niekt$rych pa%stw. Takie 
podej&cie umo"liwia zoptymalizowa-
n! obsøug• formalno&ci na przej&ciach 
granicznych oraz prowadzi do skr$ce-
nia czasu i koszt$w wymaganych do 
zaøatwienia formalno&ci celnych. 
Uznanie listu przewozowego za zgøo-
szenie celne obejmuje zar$wno pa-
pierowy list przewozowy, jak i dane z 
listu przewozowego przekazywane 
drog! elektroniczn!. Ma to r$wnie" 
zastosowanie w przypadku, gdy zgøo-
szenie tranzytowe jest wystawiane 
zgodnie z przepisami krajowymi za-
r$wno w formie dokumentu papiero-
wego, jak i w formie danych elektro-
nicznych. Dobrym przykøadem jest 
poprawa przepis$w prawnych i doku-
ment$w dotycz!cych ruchu mi•dzy-
narodowego na obszarze euroazja-
tyckim. R$wnolegøe istnienie dw$ch 
system$w prawnych: Umowy o mi•-
dzynarodowym przewozie towar$w 
kolejami (SMGS) oraz Przepis$w ujed-
noliconych o umowie mi•dzynarodo-
wego przewozu towar$w kolejami 
(CIM) stosowanych w Azji i Europie 
jest spowodowane wzgl•dami geo-
politycznymi, ekonomicznymi i praw-
nymi. Dokumenty te okre&laj! wza-
jemne relacje pomi•dzy stronami 
umowy przewozu towar$w. R$"ni! 
si• one znacz!co nie tylko pod wzgl•-
dem jego konstrukcji, ale r$wnie" w 
zakresie poszczeg$lnych przepis$w 
prawa przewozowego.  Fakt istnienia 
dw$ch system$w prawnych nega-
tywnie wpøywaø na rozw$j mi•dzyna-
rodowych przewoz$w kolejowych 
mi•dzy Azj! a Europ!. Efektem wsp$l-
nego projektu OS`D/CIT/OTIF byøo 
opracowanie jednolitego listu prze-
wozowego CIM/SMGS, kt$ry umo"li-
wia niemal bezproblemowe przekra-
czanie granicy kolej!. Realizacja listu 
przewozowego CIM/SMGS opiera si• 
na [18 ] podstawie: Art. 6 § 8 CIM ¹Mi•-
dzynarodowe stowarzyszenia prze-
wo*nik$w ustanawiaj! jednolite wzo-

ry list$w przewozowych w 
porozumieniu z mi•dzynarodowymi 
stowarzyszeniami klient$w i organa-
mi wøa&ciwymi w sprawach celnych w 
Pa%stwach Czøonkowskich, jak r$w-
nie" z ka"d! mi•dzyrz!dow! regional-
n! organizacj! integracji gospodar-
czej posiadaj!c! kompetencje do 
przyjmowania wøasnego ustawodaw-
stwa celnegoº;  Artykuø 13 ¹Przew$z 
towar$w z listem przewozowym CIM/
SMGS - towar mo"e by# przewo"ony 
na podstawie listu przewozowego 
CIM/SMGS. Wz$r listu przewozowego 
oraz zasady jego wypeøniania znajdu-
j! si• w Instrukcji Listu Przewozowego 
CIM/SMGS. Elektroniczny list przewo-
zowy CIM/SMGS jest jednolitym li-
stem przewozowym u"ywanym do 
przewozu towar$w dla kraj$w stosu-
j!cych r$"ne przepisy dotycz!ce 
transportu mi•dzynarodowego 
(SMGS i CIM). List przewozowy jest 
wydawany na caø! drog• bez ponow-
nej rejestracji w miejscu zmiany pra-
wa przewozowego. List przewozowy 
CIM/SMGS jest potwierdzeniem za-
warcia um$w przewozu CIM i SMGS w 
komunikacji mi•dzy pa%stwami sto-
suj!cymi CIM i SMGS. [18,13] Jest 
uznawany za dokument celny i 
upraszcza procedury przekraczania 
granic towar$w przewo"onych kolej!. 
Wdro"enie tego listu w praktyk• prze-
woz$w mi•dzynarodowych przynio-
søo pozytywne skutki dla transportu 
kolejowego. S! to mi•dzy innymi:[15]
- znaczne skr$cenie czasu przesto-

ju poci!g$w na stacjach granicz-

nych; 
- poprawa jako&ci usøug i obni"enie 

koszt$w transportu; 
- oszcz•dno&# czasu przewidziane-

go na ponown! rejestracj• doku-
ment$w na granicach; 

- zmniejszenie koszt$w zwi!zanych 
z ponownym wydawaniem doku-
ment$w dotycz!cych kontynuacji 
transportu na kolejach, na kt$rych 
obowi!zuje inne prawo przewo-
zowe; 

- eliminacja wielu nie&cisøo&ci i bø•-
d$w popeønionych w wyniku po-
nownej rejestracji dokument$w 
przewozowych dla przesyøek; za-
pewnienie wysokiego poziomu 
zgodno&ci z normami prawnymi 
podczas transportu dla ich uczest-
nik$w;

- skr$cenie czasu dostawy øadunku 
w wyniku zmniejszenia postoju 
øadunku w miejscach ponownej 
wysyøki.

Obecnie list przewozowy CIM/SMGS 
jest u"ywany przez przedsi•biorstwa 
kolejowe z 19 pa%stw czøonkowskich 
OS`D. S! to nast•puj!ce pa%stwa: 
Azerbejd"an, Biaøoru&, Buøgaria, W•-
gry, Gruzja, Kazachstan, Chiny, èotwa, 
Litwa, Moødawia, Mongolia, Polska, 
Rosja, Søowacja, Ukraina, Estonia, Iran, 
Turcja, Turkmenistan. (Zob. rys 5.). 
 W zakresie harmonizacji i uprosz-
czenia procedur transportu mi•dzy-
narodowego i przekraczania granic 
wzdøu" mi•dzynarodowych korytarzy 
transportowych, konieczne jest jak 

 

5. Zakres stosowania  system•w  SMGS i COTIF ± prawo przewozowe, *r•døo: [15]



29
przegl•d  komunikacyjny6 / 2025

Rozw"j przewoz"w intermodalnych 

wskazuje Eurazjatycki Bank Rozwo-
ju[7] wprowadzenie norm, zasad i za-
lecanych   praktyk zawartych w pod-
stawowych umowach i konwencjach 
ONZ np. Mi•dzynarodowa konwencja 
w sprawie harmonizacji granicznych 
kontroli towar$w, czy wsp$øpra-
ce i wzajemne oddziaøywanie søu"b 
celnych kraj$w uczestnicz!cych w 
tworzeniu korytarzy i szlak$w trans-
portowych zgodnie z zaleceniami  
\wiatowej Organizacji Celnej. Przykøa-
dem jest tranzytowy portalu tranzyto-
wego dla Transkaspijskiego Mi•dzy-
narodowego Korytarza \rodkowego 
z wykorzystaniem zasady €jednego 
okienka€ i system bezpapierowego 
obiegu informacji oraz stworzenie 
jednolitego elektronicznego tranzy-
towego dokumentu celnego wzdøu" 
Korytarza \rodkowego, kt$ry mo"e 
by# wykorzystywany jako dokumenty 
eT•R, eSMGS, eCMR, a tak"e zgøoszenia 
eksportowo-tranzytowe kraju rozpo-
cz•cia tranzytu. [12,13]

Syntetycznie o cyfryzacji 
i terminologii

Gø$wnym aspektem decyduj!cym o 
konkurencyjno&ci transportu kolejo-
wego jest proces cyfryzacji biznesu 
kolejowego. Cyfryzacja oznacza wpro-
wadzenie i wykorzystanie technologii 
cyfrowych przez przedsi•biorstwa 
kolejowe i inne organy, na przykøad 
przez urz•dy celne. Gø$wnym celem 
cyfryzacji jest zapewnienie kompa-
tybilno&ci mi•dzy technologiami cy-
frowymi i procesami biznesowymi 
stosowanymi przez kolejowe przed-
si•biorstwa towarowe a technolo-
giami wdra"anymi przez nadawc$w, 
odbiorc$w, a tak"e mi•dzy przedsi•-
biorstwami kolejowymi a zaintere-
sowanymi organami rz!dowymi, na 
przykøad na przej&ciach granicznych. 
Celem cyfryzacji biznesu kolejowego 
jest zwi•kszenie jego konkurencyjno-
&ci na rynku usøug transportowych i 
logistycznych.[4] Warto wspomnie#, 
"e jednym z gø$wnych powod$w 
wprowadzenia cyfryzacji jest mo"-
liwo&# stworzenia najbardziej wy-
ra® nowanej oferty dla klient$w w 

oparciu o niezawodne, bezpieczne, 
wydajne i atrakcyjne usøugi kolejowe, 
zwi•kszon! przepustowo&# tras, nie-
zawodno&# i efektywno&#. Odbywa 
si• to poprzez automatyzacj• pro-
ces$w czy efektywne wykorzystanie 
danych. Zupeønie nowe banki da-
nych (biblioteki danych o komunika-
tach) s! obecnie rozwijane zgodnie 
z mi•dzynarodowymi standardami, 
np. SMGS, w celu skr$cenia czasu po-
trzebnego na zaøatwienie formalno&ci 
handlowych, przekraczania granicy i 
odprawy celnej oraz wyeliminowanie 
obiegu dokument$w papierowych.
[4] Wykorzystanie ww. bank$w da-
nych (bibliotek danych) pozwoliøoby 
r$wnie" na zmniejszenie ilo&ci doku-
ment$w u"ytkowych, optymalizacj• 
czasu i szybko&ci dostaw oraz umo"-
liwiøoby przedsi•biorstwom kolejo-
wym oferowanie dodatkowych usøug, 
aby sprosta# najwy"szym oczekiwa-
niom swoich klient$w. S! one r$w-
nie" wykorzystywane jako podstawa 
do zawierania um$w dwustronnych z 
zastosowaniem EDI, czyli zautomaty-
zowanej wymiany danych i dokumen-
t$w mi•dzy r$"nymi systemami kom-
puterowymi za pomoc! urz!dze% o 
staøych formatach wiadomo&ci. \rod-
ki, kt$re usprawniaj! wsp$øprac• na 
kolejowych przej&ciach granicznych 
s! bardzo wa"ne dla caøego &rodo-
wiska biznesu kolejowego. Transport 
kolejowy musi sta# si• interoperacyj-
ny pod wzgl•dem technicznym, eko-
nomicznym i prawnym [11] w celu 
zr$wnowa"onego rozwoju i zwi•k-
szenia konkurencyjno&ci dzi•ki zasto-
sowaniu technologii cyfrowych. Cy-
fryzacja zmieniøa schematy rynkowe, 
modele biznesowe przewo*nik$w, 
a tak"e zachowania klient$w i u"yt-
kownik$w, a tak"e relacje wynikaj!-
ce z realizacji procedur handlowych 
i przekraczania granic. Powoduje to 
wystarczaj!ce zmiany w procesach 
operacyjnych, transportowych i han-
dlowych. Transport kolejowy, nad!-
"aj!c za post•pem technologicznym 
i usprawniaj!c øa%cuchy transportu 
kolejowego, a tak"e interakcje mi•dzy 
r$"nymi øa%cuchami dostaw, musi w 
peønym zakresie wdra"a# rozwi!zania 

cyfrowe. Te cyfrowe rozwi!zania do-
stosowane do potrzeb klienta mog! 
by# r$wnie" stosowane u partner$w 
biznesowych w w!skich gardøach, na 
przykøad na przej&ciach granicznych. 
Og$lnie rzecz bior!c, s! one skiero-
wane do u"ytkownik$w ko%cowych i 
zaanga"owanych podmiot$w. Zajmu-
j! si• r$"nymi problemami operacyj-
nymi, zapewniaj!c optymalny stosu-
nek ceny do jako&ci, staøy i bezpieczny 
dost•p do danych oraz dost•pno&# 
wykwali® kowanej kadry. Bior!c pod 
uwag• fakt, "e wymiana informacji 
i stosowanie technologii cyfrowych 
s! potrzebne w procesach wymiany 
mi•dzy kolej! a urz•dami celnymi, 
podstawowe zasady koncepcji opra-
cowanej przez \wiatow! Organizacj• 
Celn! (WCO) zasøuguj! na lepsze po-
znanie.  Ta koncepcja dla transportu 
kolejowego promuje procesowe po-
dej&cie do harmonizacji danych pod-
czas procesu przewozu, z uwzgl•dnie-
niem wymog$w celnych. Znaczenie 
procesu harmonizacji danych dla ru-
chu kolejowego potwierdza wynik 
€Projektu kolejowego€, uruchomio-
nego przez \wiatow! Organizacj• 
Celn! w 2019 roku. Projekt miaø na 
celu udowodnienie praktyczno&ci 
harmonizacji danych dla podmiot$w 
procesu transportu kolejowego. W 
ramach projektu w 2020 roku prze-
prowadzono badanie on-line. Jego 
celem byøo zdiagnozowanie sytuacji i 
wyst•puj!cych problem$w oraz ana-
liza kluczowych kwestii istotnych dla 
procedur celnych. W badaniu wzi•øo 
udziaø ponad 51 pa%stw.  Na ankiet• 
odpowiedziaøo 29 pa%stw, tj. 56,9>. 
Uczestnicy ankiety odpowiadali na 33 
pytania. [16] Wyniki bada% przepro-
wadzonych w ramach ww. projektu 
wskazuj! na znaczenie zgøoszenia 
tranzytowego dla mi•dzynarodowe-
go ruchu kolejowego, co przedstawia 
wykres 7. Szczeg$ln! uwag• zwraca 
si• r$wnie" na odpowiedzialno&# za 
przekazanie tranzytowego zgøoszenia 
celnego oraz innych dodatkowych 
dokument$w doø!czonych do listu 
przewozowego. Nie zapomina si• 
r$wnie" o rosn!cym znaczeniu zdigi-
talizowanej wymiany informacji oraz 
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wymogach dotycz!cych wymiany 
informacji elektronicznych podczas 
kolejowego przewozu towar$w.
 D!"enie OSJD do doskonalenia 
przewoz$w mi•dzynarodowych w 
przestrzeni euroazjatyckiej zaowo-
cowaøo pozytywnymi rezultatami 
mi•dzy innymi w obszarze przewo-
z$w towarowych. Organizacja OSJD 
w ostatnich latach po&wi•ca du"! 
uwag• kwestiom cyfryzacji i wpro-
wadzania nowoczesnych technolo-
gii cyfrowych.[9] Jednym z istotnych 
przykøad$w pracy w tym obszarze jest 
cyfryzacja transportu w ramach prze-
wozu towar$w w korytarzach trans-
portu kolejowego OSJD, w kt$rych 
integrowane s! technologie cyfrowe 
i procesy biznesowe kolei i innych 
przedsi•biorstw kolejowych zaanga-
"owanych w procesy transportowe 
wzdøu" korytarzy. Podstawowe ele-
menty procesu transformacji cyfro-
wej kolei, to: dane cyfrowe, ø!czno&#, 
automatyzacja proces$w czy cyfrowy 
dost•p konsument$w do usøug ko-
lejowych. Wykorzystanie nowocze-
snych technologii cyfrowych w&r$d 
kraj$w czøonkowskich OSJD jest stale 
poszerzane. Mi•dzy innymi dotyczy 
to skr$cenia czasu podczas procedur 
granicznych i celnych, stopniowego 
zmniejszania liczby dokument$w i 
eliminowania obiegu dokument$w, 
zwi•kszania pr•dko&ci transportu, 
&wiadczenia dodatkowych usøug.  Dla 
realizacji tego celu prowadzone s! na-
st•puj!ce dziaøania:[21]
· tworzone s! ujednolicone podej-
&cia w zakresie kodowania i infor-
matyki, opracowywane s! wsp$lne 

dokumenty OSJD z innymi organiza-
cjami mi•dzynarodowymi (w zakresie 
uøatwiania procedur przekraczania 
granic, kodowania obiekt$w i przed-
si•biorstw usøug transportu kolejowe-
go itp.).);
· tworzone s! i zaktualizowane bi-

blioteki wiadomo&ci, kt$re dziaøa-
j! w ramach i zgodnie z zasadami 
SMGS (notatki te s! podstaw! do 
zawierania um$w dwustronnych 
o elektronicznej wymianie danych 
- EDI), opracowywane i aktualizo-
wane s! specy® kacje techniczne 
wiadomo&ci elektronicznej IFT-
MIN dla listu przewozowego CIM/
SMGS;

· prowadzone s! prace nad orga-
nizacj! rozlicze% ® nansowych na 
podstawie dokument$w elektro-
nicznych, wiadomo&ci elektro-
nicznych w standardzie UN/EDI-
FACT.

· w zakresie transportu pasa"er-
skiego prowadzone s! prace nad 
opracowaniem elektronicznych 
system$w obsøugi informacyjnej, 
rezerwacji i sprzeda"y bilet$w pa-
sa"erom transportu kolejowego, 
co umo"liwia optymalizacj• tech-
nologii dziaøania wszystkich cz•&ci 
infrastruktury dla przewoz$w i 
ruchu pasa"erskiego, rozszerze-
nie zakresu usøug referencyjnych 
i informacyjnych oraz interakcj• 
r$"nych system$w rezerwacji w 
organizacji mi•dzynarodowego 
ruchu pasa"erskiego.

  
Wa"nym elementem dziaøania orga-
nizacji OSJD jest d!"enie do harmoni-

zacji stosowanej terminologii w zakre-
sie transportu. towarowego.  Szybki 
rozw$j r$"nych rodzaj$w transportu 
i technologii dostarczania towar$w 
wymaga ci!gøego doskonalenia re-
gulacji prawnych tego obszaru dzia-
øalno&ci. Najwa"niejszym warunkiem 
skuteczno&ci &rodk$w regulacyjnych 
jest jedno&# aparatu poj•ciowego i 
terminologicznego stosowanego w 
dokumentach regulacyjnych i pro-
fesjonalnego stosowania. Transport 
odgrywa decyduj!c! rol• w zapew-
nieniu zr$wnowa"onego rozwoju 
spoøeczno-gospodarczego ka"dego 
pa%stwa - czøonka OSJD. Niezawod-
na i efektywna komunikacja mi•dzy 
r$"nymi rodzajami transportu jest 
gø$wnym warunkiem rozwoju mi•-
dzynarodowego i mi•dzyregionalne-
go handlu oraz wsp$øpracy mi•dzy 
krajami kontynentu euroazjatyckiego. 
Jednocze&nie coraz wi•cej pa%stw 
kontynentu jest zainteresowanych 
rozwojem l!dowej komunikacji mi•-
dzynarodowej z wykorzystaniem kil-
ku rodzaj$w transportu z dominuj!-
cym udziaøem kolei. Najwa"niejszym 
warunkiem dalszej poprawy efek-
tywno&ci mi•dzynarodowej komuni-
kacji l!dowej jest uproszczenie pro-
cedur handlu transgranicznego, ceø 
i transportu w oparciu o stosowanie 
systemu jednolitych krajowych i mi•-
dzypa%stwowych norm i zasad, w kt$-
rych powinny by# stosowane poj•cia i 
terminy ujednolicone pod wzgl•dem 
tre&ci i znaczenia. Jednocze&nie wpro-
wadzana do obiegu terminologia po-
winna jak najtrafniej identy® kowa# i 
interpretowa# istot• de® niowanych 
zjawisk i proces$w w odpowiednich 
dziedzinach dziaøalno&ci: ekonomii, 
technologii, prawie itp.  W tym kon-
tek&cie podkre&lenia wymaga inicjaty-
wa OSZD dotycz!c!  bada% i  prac nad 
popraw! i ujednoliceniem terminolo-
gii transportu kombinowanego, inter-
modalnego i multimodalnego, kt$re 
zostaøy przeprowadzone przez eks-
pert$w Komisji OS`D ds. Transportu 
Towarowego Organizacji Wsp$øpracy 
Kolei (OS`D) we wsp$øpracy z eksper-
tami Komisji Gospodarczo-Spoøecznej 
ONZ ds. Azji i Pacy® ku (ESCAP) oraz 
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6. Wynik badania w zakresie potrzeb zgøoszenia tranzytowego, [16]
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przedsi•biorstwami stowarzyszonymi 
OSJD.[6] Stosowanie wsp$lnej termi-
nologii w dziedzinie transportu kom-
binowanego, intermodalnego i mul-
timodalnego przynosi mi•dzy innymi 
nast•puj!ce efekty jak np.: kompaty-
bilno&# semantyczn! danych w umo-
wach handlowych i transportowych; 
mo"liwo&# wdro"enia zasady €jedno-
litego formularza€ dla dokument$w 
czy stworzenia podstaw metodolo-
gicznych dla klasy® kator$w i norm 
dla r$"nych rodzaj$w transportu. In-
termodalny transport towarowy to 
podtyp transportu multimodalnego, 
w kt$rym øadunek jest przewo"ony 
kilkoma rodzajami transportu w tej 
samej jednostce transportu intermo-
dalnego (TEU), czyli bez przeøadunku 
samego øadunku przy zmianie rodza-
ju transportu. Kontener, nadwozie 
wymienne, naczepa mog! by# u"y-
wane jako TEU lub zaøadowany po-
jazd przewo"ony innym pojazdem. 
Mi•dzynarodowy transport intermo-
dalny jest jedn! z najcz•stszych opcji 
dostarczania towar$w do r$"nych 
kraj$w z wykorzystaniem istniej!cych 
&rodk$w transportu, co umo"liwia 
realizacj• przewozu w ramach usøugi 
usøug door-to-door [6]. Przed zasto-
sowaniem jednostek kontenerowych 
towary byøy transportowane luzem 
lub pakowane w pudøa, worki, beczki 
lub inne stosunkowo maøe pojemniki, 
co znacznie wydøu"aøo czas i koszt za-
øadunku i rozøadunku towar$w. Czas 
trwania tych operacji m$gø przekro-
czy# warunki transportu bezpo&red-
niego, a koszt przeøadunku øadunku w 
terminalach si•gaø 75> caøkowitego 
kosztu dostawy øadunku. Obecnie w 
przewozach najcz•&ciej stosuje si• 
standardowe kontenery o r$"nych 
rozmiarach: 20 st$p, 40 st$p, 45 st$p 
i wi•cej. Pierwowzorem kontenera 
byøy metalowe skrzynie, kt$re søu"y-

øy w {VII wieku do transportu w•gla 
wzdøu" kanaøu Bridgewater (Anglia). 
To rozwi!zanie technologiczne wi!"e 
si• z pochodzeniem terminu €trans-
port intermodalny€, w kt$rym øadunek 
jest przewo"ony wewn!trz moduøu 
øadunkowego, przemieszczany po-
mi•dzy r$"nymi rodzajami transpor-
tu. Intermodalno&# daje nast•puj!ce 
efekty w logistyce:[6]
- zwi•kszenie intensywno&ci opera-

cji zaøadunkowych ± 600 razy;
- zmniejszenie wymaganej liczby 

øadowarek ± 10-15 razy;
- obni"enie koszt$w operacji cargo 

± 7-10 razy.

Najwi•ksze efekty osi!ga si• poprzez 
skr$cenie czasu zaøadunku i rozøadun-
ku. Warto&ci &redniej intensywno&ci 
operacji zaøadunkowych w tradycyj-
nym transporcie morskim (pierwsza 
opcja) i transporcie intermodalnym 
[6]:
- Uniwersalny statek do przewozu 

øadunk$w suchych ± 50-60 t/h;
- Ro-Ro - 400-500 t/g
- kontenerowiec z kontenerami 

20-stopowymi - 700-1600 t/g
- kontenerowiec z kontenerami 

40-stopowymi - 1000-2400 t/g;

Brak proces$w rozøadunku i zaøadunku 
towaru jest r$wnie" jedn! z przyczyn 
wysokiego poziomu bezpiecze%stwa 
i ochrony øadunk$w w tranzycie. Naj-
popularniejsze kombinacje &rodk$w 
transportu w transporcie intermodal-
nym do kraj$w kontynentu euroazja-
tyckiego to: (zob. rys. 8):
- Transport morski i drogowy - po-

wy"sza opcja jest cz•sto wykorzy-
stywana do dostawy gotowych 
produkt$w. Przewiduje ona do-

staw• towar$w transportem mor-
skim np. do jednego z port$w 
morskich cz•&ci europejskiej, sk!d 
øadunek jest dostarczany drog! 
l!dow! bezpo&rednio do klien-
ta lub do regionalnego centrum 
dystrybucyjnego;

- Transport morski i kolejowy - kom-
binacja ta wykorzystywana jest 
r$wnie" do dostarczania konte-
ner$w do port$w morskich, w$w-
czas towary w ramach poci!g$w 
kontenerowych wysyøane s! do 
centr$w logistycznych na terenie 
kontynentu.

Rozw$j technologii intermodalnej na 
&wiecie jest bezpo&rednio zwi!zany 
z konteneryzacj! transportu. Rozpo-
wszechniøy si• r$"ne intermodalne 
technologie i systemy transportowe 
jak np.  przewozy promowe, ro-ro, 
piggyback czy technologia mega-
swing itp.  Technologia Megaswing, 
pozwala na przew$z zar$wno poci!-
g$w drogowych, jak i naczep i konte-
ner$w. \wiadczona w tej technologii 
usøuga rozwi!zuje dwa gø$wne pro-
blemy z jakimi borykaj! si• operato-
rzy multimodalni: transport szerokiej 
gamy naczep oraz niezawodna dosta-
wa. W tym celu operator korzysta ze 
specjalnych platform do transportu 
w technologii Megaswing. Zaøadunek 
i rozøadunek wagon$w Megaswing 
nie wymaga dodatkowej infrastruk-
tury terminalowej. Technologia pole-
ga na wykorzystaniu specjalistycznej 
platformy w$zka, kt$ra jest podzie-
lona na dwie cz•&ci za pomoc! ukøa-
d$w hydraulicznych. (Zob. zdj•cie <) 
Podczas zaøadunku pojazdu sekcja z 
kieszeniami na koøa przyczepy obra-
ca si• pod k!tem wzgl•dem osi toru 

8. Technologia Megaswing, +rodøo: [6]

 

7. Model transportu intermodalnego, [6]
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kolejowego. Przyczepa jest nast•pnie 
opuszczana na platform• i blokowana 
na miejscu. Caøy proces trwa okoøo 
trzech minut. Maksymalna øadowno&# 
wynosi 66,2 tony.
 W organizacji i realizacji transpor-
tu intermodalnego mo"e bra# udziaø 
zar$wno jedna ® rma logistyczna (spe-
dytor), jak i kilka ® rm. Gø$wni uczest-
nicy transportu intermodalnego to: 
Rzeczywisty Wøa&ciciel èadunku (BCO) 
± strona umowy sprzeda"y (nadawca 
lub odbiorca); Vessel Operating Com-
mon Carrier (VOCC) - to wøa&ciciel 
pojazdu, kt$ry organizuje i przepro-
wadza transport (np. Maersk, COSCO 
itp.). Rzeczywisty przewo*nik wysta-
wia gø$wny list przewozowy i jest od-
powiedzialny za transport. Non-Vessel 
Operating Common Carrier (NVOCC) 
jest po&rednikiem dla zaøadowc$w w 
uzyskaniu usøug rzeczywistego prze-
wo*nika (VOCC). Przewo*nik umow-
ny wystawia wewn•trzny list prze-
wozowy €House Bill of Lading€, jest 
odpowiedzialny np. za uszkodzenie 
øadunku. Jako przewo*nik zapewnia 
z reguøy peøen zakres usøug logistycz-
nych w zakresie dostawy øadunku kil-
koma rodzajami transportu. Spedytor 
(FFW) jest po&rednikiem, kt$ry orga-
nizuje dostaw• towar$w r$"nymi ro-
dzajami transportu, przygotowuje do-
kumenty do wysyøki, zawiera umowy 
z VOCC lub NVOCC. Co do zasady nie 
ponosi odpowiedzialno&ci za dziaøa-
nia przewo*nika. Istniej! dwa rodzaje 
um$w o transport intermodalny, kt$-
re s! zawierane mi•dzy rzeczywistym 
wøa&cicielem øadunku (BCO) a rzeczy-
wistym przewo*nikiem (VOCC) tj.
a) Bezpo&rednia umowa, kt$r! za-

wieraj! du"e BCO (dystrybutorzy 
d$br konsumpcyjnych, du"e sie-
ci handlowe itp.), kt$re czarteruj! 
znaczne zdolno&ci przewozowe 
od VOCC na indywidualnych ko-
rzystnych warunkach.

b) Umowa po&rednia kt$ra zawiera-
na jest przez maøe i &rednie BCO, 
kt$re wsp$øpracuj! z VOCC za po-
&rednictwem po&rednika ± spedy-
tora lub przewo*nika kontrakto-
wego (NVOCC).

R$"norodno&# form wykorzystywa-
nych do nawi!zywania relacji po-
mi•dzy uczestnikami transportu 
intermodalnego wymaga r$wnie" 
usystematyzowania terminologii dla 
realizacji danego sposobu dostarcza-
nia øadunk$w.

Podsumowanie

Dziaøalno&# Organizacji Wsp$øpracy 
Kolei ukierunkowana jest na rozw$j i 
doskonalenie mi•dzynarodowej ko-
munikacji kolejowej mi•dzy Europ! i 
Azj! oraz zwi•kszenie efektywno&ci i 
poziomu jako&ci &wiadczonych usøug. 
W transporcie i logistyce kolejowej 
nast!piøy wyra*ne zmiany technolo-
giczne ± poczynaj!c od wdro"enia 
elektronicznych tranzytowych dekla-
racji celnych i list$w przewozowych, 
po nowoczesne produkty o charakte-
rze cyfrowych poci!g$w. Dokonaøy si• 
jako&ciowe zmiany w caøym procesie 
l!dowych dostaw towar$w w relacji 
Azja ± Europa ± Azja. W chwili obec-
nej jest to nie tylko przew$z towar$w 
w kontenerze, lecz kompleksowy pro-
dukt logistyczny, kt$ry jest realizowa-
ny &ci&le wedøug rozkøadu, z dokøadnie 
okre&lonym terminem dostawy, w &ci-
søej integracji z ® rmami spedytorskimi 
oraz przewo*nikami ¹ostatniej miliº. 
Ostatnia mila jest ® nalnym etapem 
øa%cucha dostaw. Jest odcinek, kt$ry 
musz! pokona# kierowcy, dostawcy 
czy kurierzy, aby dor•czy# produkty 
do klienta ko%cowego. W skr$cie jest 
to droga od magazynu, punktu rozøa-
dunkowego do ® nalnego klienta.[19] 
W zwi!zku z tym wykorzystywanie np. 
elektronicznego listu przewozowego 
CIM/SMGS przyczynia si• do poprawy 
konkurencyjno&ci transportu kolejo-
wego na &wiatowych szlakach trans-
portowych. Przedsi•biorstwa, w tym 
kolejowe, wprowadzaj! nowe modele 
biznesowe, aby m$c zapewnia# nowe 
warto&ci swoim klientom i rynkom. W 
zwi!zku z tym podejmowane inicja-
tywy OSJD maj! szczeg$lne znacze-
nie w kontek&cie aktywnej cyfryzacji 
bran"y transportowej tak"e transpor-
tu intermodalnego.[13] Dlatego w do-
bie cyfrowej transformacji gospodar-

ki, umi•dzynarodowienia dziaøalno&ci 
biznesowej i sfery spoøecznej zastoso-
wanie jednego formatu koncepcyjne-
go zwi•ksza efektywno&# proces$w 
biznesowych, zmniejsza ryzyko bø•-
d$w, zmniejsza koszty i czas realizacji 
mi•dzynarodowych transakcji han-
dlowych.  
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