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Rozwój	 technologii,	 w	 połączeniu	 ze	 zmieniającymi	 się	
zwyczajami	 konsumentów	 odmienią	 sposób,	 w	 jaki	 sklepy	
internetowe	dystrybuują	i	dostarczają	produkty	klientom.	To	
jeden	z	trendów,	jaki	wpłynie	na	kierunek	rozwoju	logistyki	
w	Europie.	W	najnowszym	raporcie	„Megatrendy	w	Logisty-
ce”	 (Logistic Megatrends)	 przygotowanym	 przez	 Savills,	 pro-
gnozujemy,	że	na	całym	kontynencie	potrzebna	będzie	więk-
sza	ilość	powierzchni	magazynowych.
Zwiększone	 zapotrzebowanie	 na	magazyny	 związane	 bę-

dzie	między	innymi	z	rozwojem	handlu	on-line,	chociaż	obec-
nie	tylko	8%	transakcji	detalicznych	w	całej	Europie	odbywa	
się	za	pośrednictwem	Internetu.	Jednakże	według	Działu	Ba-
dań	Savills,	do	2025	roku	współczynnik	ten	ma	wzrosnąć	do	
25%,	co	pociągnie	za	sobą	przełomowe	zmiany.	Drugi	istotny	
powód	to	szeroko	rozumiany	rozwój	technologii,	które	wpły-
ną	na	wszystkie	aspekty	zarządzania	 łańcuchem	dostaw.	Te	
zmiany	będą	widoczne	zarówno	dla	klienta	końcowego,	pro-
ducenta	czy	dystrybutora,	jak	i	operatora	logistycznego.	
Takie	marki,	jak	Amazon,	Uber,	Deliveroo,	Wayfair,	ASOS,	

Zalando,	Ocado,	Spotify,	Netflix	i	AO.com,	zwiększają	sprze-
daż	 i	 udział	 w	 rynku	 wykorzystując	 najnowsze	 trendy	 lub	
często	 je	 kreując,	 podczas	 gdy	 tradycyjne	 firmy	próbują	 na-
dążyć	za	zmianami.	 Jakość	obsługi	 i	duży	wybór	 to	kluczo-
we	czynniki	we	współczesnym	świecie,	gdzie	logistyka	pełni	
bardzo	ważną	rolę	dla	osiągania	strategicznych	celów	firmy.

Technologia a łańcuch dostaw                                              

Coraz	popularniejsze	drony	i	rozwój	pojazdów	autonomicz-
nych	 już	 dziś	 zaczynają	 zmieniać	 sposób	 dostawy	 towarów	
do	klienta.	Firmy	takie,	jak	Amazon	czy	Uber	eksperymentują	
z	nowymi	rozwiązaniami,	aby	jak	najbardziej	skrócić	czas	do-
stawy	produktu.	Już	w	chwili	obecnej	projekty	pilotażowe,	na	
przykład	Amazon	Flex	i	UberRUSH,	działają	na	terenie	Wiel-
kiej	Brytanii	i	USA.	Obydwa	są	oparte	na	podobnych	zasadach	
–	każdy	może	zostać	dostawcą,	wystarczy	samochód	i	odpo-
wiednia	 aplikacja.	 Bardziej	 zaawansowane	 technologicznie	
rozwiązania	 są	 w	 fazie	 testów	 –	 autonomiczne	 ciężarówki	
i	drony	mogą	zostać	wdrożone	do	użytku	dopiero	po	wpro-
wadzeniu	odpowiednich	regulacji	prawnych	i	rynkowych.	

Benefity	 tych	 rozwiązań	 to	 między	 innymi	 redukcja	 za-
nieczyszczenia	 środowiska,	 zwiększenie	 bezpieczeństwa	
i	 skrócenie	 czasu	dostawy	przy	 jednoczesnym	ograniczeniu	
udziału	czynnika	ludzkiego.	Z	badań	firmy	Morgan	Stanley	
wynika,	że	do	roku	2030	wszelkie	braki	w	regulacjach	praw-
nych	i	przeszkody	technologiczne	zostaną	pokonane.	Istnieje	
jednakże	obawa	czy	kwestie	bezpieczeństwa	 i	 chęć	ochrony	
niektórych	gałęzi	przemysłu	nie	przeważy	nad	potencjalnymi	
korzyściami	tych	rozwiązań.	

Faktem	jest	wielkość	nakładów	firm	przodujących	w	branży	
e-commerce	na	badania	nad	nowymi	technologiami.

Kamil	Szymański1
Savills

1	 Kamil	Szymański	–	Dyrektor	w	Dziale	Powierzchni	Magazynowych	i	Przemysłowych	w	fi	rmie	doradczej	Savills.	Jest	odpowiedzialny	za	obsługę	transakcji	najmu	
powierzchni	magazynowej	fi	rm	z	branży	logistycznej.	Posiada	12-letnie	doświadczenie	w	branży	TSL	i	nieruchomości	magazynowych.	Realizował	projekty	m.in.	
dla	Harper	Hygienics,	DSV,	DB	Schenker,	No	Limit,	ID	Logistics	i	XPO	Logistic.	Reprezentował	klientów	m.in.	z	branży	e-commerce,	motoryzacyjnej,	modowej	
i	FMCG,	doradzając	zarówno	przy	wyborze	nowej	lokalizacji,	jak	i	przy	renegocjacjach	kontraktów.	W	przeszłości	pracował	m.in.	dla	DHL	i	TNT.

Jak nowe technologie 
i zmiany w zwyczajach 

zakupowych konsumentów 
wpływają na branżę 

logistyczną
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	W	samym	2016	roku	Amazon	wydał	ponad	14,2	mld	USD	
na	rozwój	tego	sektora	plasując	się	na	drugim	miejscu	po	fir-
mie	Volkswagen.	Nie	wiemy	wprawdzie,	 jaka	część	tej	kwo-
ty	została	wydana	na	 technologię	dronów,	ale	 sam	Amazon	
przyznaje,	że	86%	ich	przesyłek	waży	mniej	niż	2	kg,	co	ozna-
cza,	że	można	je	transportować	w	ten	sposób.	Taka	droga	do-
stawy	byłaby	też	znacznie	tańsza.	Nie	można	zapomnieć,	że	
nie	tylko	firmom	zależy	na	skróceniu	tego	procesu.	Sam	rynek	
wymaga	coraz	krótszego	czasu	dostawy.	Technologia	dronów	
i	pojazdów	elektrycznych	pozwoli	na	dostawę	już	następnego	
dnia	rano	lub	nawet	w	ciągu	godziny,	gdyż	nie	będą	miały	tu	
zastosowania	normy	dotyczące	hałasu.
Dla	 logistyki	 te	zmiany	oznaczają	 także	możliwość	umiej-

scowienia	magazynów	tam,	gdzie	do	tej	pory	z	różnych	po-
wodów	ich	nie	było.	Będzie	można	wybrać	lokalizacje	z	niż-
szą	ceną	gruntu,	tańszą	siłą	roboczą	lub	niższymi	podatkami.	
Można	 spodziewać	 się	 również	 więcej	 magazynów	 położo-
nych	przy	granicach	oraz	więcej	etapów	w	łańcuchu	dostaw,	
które	 usprawnią	 proces	 związany	 z	 odprawą	 celną	 produk-
tów.	Wynika	to	z	 faktu,	że	globalni	konsumenci	będą	kupo-
wać	coraz	więcej	produktów	w	sklepach	zagranicznych,	o	ile	
koszty	dostawy	nie	będą	zbyt	drogie.

Roboty w magazynie                                                   

Technologia	 wpłynie	 na	 łańcuch	 dostaw,	 ale	 też	 na	 to,	 co	
dzieje	się	wewnątrz	magazynu,	zwiększając	zarówno	skutecz-
ność	 jak	 i	 wydajność	 pracy.	 Międzynarodowa	 Federacja	 Ro-
botyki	 twierdzi,	 że	 podaż	 robotów	 przemysłowych	 osiągnie		
400	000	sztuk	do	2018	roku	i	będzie	rosnąć	15%	rocznie.
Robotyka	w	przemyśle	produkcyjnym	to	już	norma,	natomiast	

w	logistyce	to	wciąż	nowość.	Jednak	największe	firmy	stawiają	
już	na	tym	polu	pierwsze	kroki.	W	2012	roku	Amazon	kupił	fir-
mę	z	branży	robotyki	Kiva	Systems,	a	obecnie	ogłosił	otwarcie	
najnowszego	obiektu	w	Tilbury,	Essex.	Firma	powiększa	swoją	
sieć	 w	 odpowiedzi	 na	 zapotrzebowanie	 rynkowe.	 Nowe	 pla-
cówki	 Amazon	mają	 obsługiwać	między	 innymi	małe	 firmy,	
które	 korzystają	 z	 usługi	Marketplace	 oraz	 ciągle	 poszerzają-
cą	się	ofertę	produktów	firmy.	Ośrodek	w	Tilbury	to	zarówno	
1500	nowych	miejsc	pracy	jak	i	najnowsze	rozwiązania	robotyki	
Amazon	Robotics.	To	już	trzecia,	po	otwartych	na	początku	tego	
roku	placówkach	Amazon	w	Dunstable	i	Doncaster,	wykorzy-
stująca	rozwiązania	robotyki	w	swojej	działalności.	Roboty	mają	
za	zadanie	przyspieszenie	i	optymalizację	procesów	w	magazy-
nach.	Składują	towary,	przenoszą	całe	półki	tak,	że	pracownicy	
nie	muszą	tracić	czasu	na	chodzenie,	bo	towary	przywożone	są	
do	nich.	Dodatkowo	oszczędzają	50%	przestrzeni	poprzez	skła-
dowanie	większej	liczby	towarów	na	metr	kwadratowy.	
Badania	 przeprowadzone	 przez	 Centrum	 Innowacji	 DHL	

przewidują,	 że	 roboty	 będą	 pracować	 we	 wszystkich	 fazach	
łańcucha	dostaw	–	od	krajowych	ośrodków	dystrybucyjnych	do	
centrów	sortowania	przesyłek	i	lokalnych	węzłów	dostawczych.	
Kluczem	do	 ich	wdrożenia	będzie	zmniejszenie	wymaganych	
inwestycji	w	miarę	wzrostu	produkcji	na	całym	świecie.	
Robotyka	 to	 nie	 tylko	 samodzielne	 maszyny.	 Urządzenia	

typu	wearable	 (inteligentna	elektronika	do	noszenia)	staną	się	
powszechne	 w	 ciągu	 najbliższych	 15	 lat	 i	 będą	 uzupełniały	
oraz	wspierały	pracowników.	Przyjmą	one	wiele	 form,	 takich	
jak	inteligentne	okulary,	które	mogą	wyświetlać	informacje	lub	
egzoszkielety,	które	pomogą	w	ciężkich	zadaniach	manualnych.	
Podczas,	 gdy	 inteligentne	 okulary	 pozostają	 produktem	 ni-

szowym	dla	konsumenta,	ich	możliwości	zostaną	wykorzysta-

ne	w	ramach	 łańcucha	dostaw.	Niedawne	pilotażowe	badanie	
przeprowadzone	przez	DHL	wykazało	wzrost	produktywności	
o	25%	i	obniżenie	poziomu	błędu	do	zera.	Urządzenia	podobne	
do	obecnych	inteligentnych	zegarków	i	trackerów	fitness	staną	
się	popularne,	ponieważ	będą	łączyć	funkcje	poprawy	efektyw-
ności	z	kontrolą	samopoczucia	i	zdrowia	personelu.	W	związku	
z	tym	zmieni	się	samo	wyposażenie	i	wewnętrzna	organizacja	
magazynów.	Powstaną	budynki	dużo	wyższe,	z	zautomatyzo-
wanymi	regałami.

Wszystko	 to	 będzie	 możliwe	 dzięki	 zwiększeniu	 wyko-
rzystania	 bezprzewodowej	 transmisji	 danych	 i	 łączności	
urządzeń.	 Internet	 rzeczy	do	2020	roku	ma	połączyć	50	mld	
urządzeń.	Dla	końcowych	użytkowników	oznacza	 to	popra-
wę	jakości	życia,	pozwalając	im	kontrolować	temperaturę	lub	
oświetlenie	w	mieszkaniu.	Dla	łańcucha	dostaw	korzyści	będą	
jeszcze	większe.	
Zgodnie	z	analizami	Savills,	największe	zmiany	będą	widocz-

ne	 w	 magazynie.	 Czujniki	 i	 znaczniki	 identyfikacji	 radiowej	
(RFID)	 umożliwią	 poznanie	 dokładnej	 lokalizacji	 dowolnego	
produktu	w	dowolnym	momencie.	Dzięki	temu	będzie	można	
lepiej	zarządzać	stanem	magazynowym,	co	umożliwi	uzyska-
nie	 oszczędności	 przez	 firmy.	 Natomiast	 widoczność	 towaru	
na	każdym	etapie	zamówienia	stanie	się	obszarem	konkuren-
cji	między	markami.	Jeśli	produkty	zostaną	oznaczone	chipem	
RFID,	dane	zawarte	w	chipie	mogą	zostać	połączone	z	danymi,	
takimi	jak	lokalizacja,	warunki	drogowe	i	inne	informacje,	które	
następnie	 można	 udostępnić	 użytkownikowi	 końcowemu.	 Ta	
technologia	 spowoduje	 rozmycie	 granicy	 pomiędzy	 handlem	
detalicznym	a	logistyką.
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Polska	 pozostaje	 w	 ścisłej	 europejskiej	 czołówce	 pod	
względem	 rozwoju	 sprzedaży	 internetowej.	Według	 badań	
Centre	for	Retail	Research	„Online	Retailing	Britain,	Europe,	
US	and	Canada	2016”,	sprzedaż	w	Polsce	w	2016	roku	wzro-
sła	około	17,8%	w	porównaniu	do	ubiegłego	roku	i	podobny	
wzrost	prognozowany	jest	na	rok	bieżący.	Natomiast	wartość	
rynku	ma	osiągnąć	poziom	36	mld	zł,	a	w	przeciągu	kolej-
nych	czterech	–	pięciu	lat	analitycy	rynkowi	szacują	podwo-
jenie	tej	liczby.	Na	uwagę	zasługuje	również	znacznie	wyż-
sza	dynamika	wzrostu	segmentu	internetowego	w	stosunku	
do	tradycyjnego	oraz	zakupy	realizowane	w	zagranicznych	
e-sklepach,	do	których	Polacy	przekonują	się	najszybciej	ze	
wszystkich	Europejczyków.	Według	obliczeń	firmy	Postnord	
zawartych	w	opracowaniu	„E-commerce	in	Europe”,	w	2016	
roku	 liczba	 Polaków	 zamawiających	 produkty	 z	 zagranicy	
wzrosła	o	12	punktów	procentowych	w	porównaniu	do	po-
przedniego	roku.
Dużym	 sukcesem	 jest	 również	 pojawienie	 się	 nowych	

kategorii	 sklepów	wchodzących	w	handel	 internetowy.	Sil-
ny	wzrost	mogliśmy	zaobserwować	w	 takich	branżach,	 jak	
turystyka,	 aranżacja	wnętrz,	 zabawki,	 akcesoria	 zwierzęce,	
dobra	 luksusowe,	 edukacja	 czy	meblarstwo.	 Szacuje	 się,	 że	
poprzez	kanał	mobilny	zakupów	dokonuje	około	40%	Pola-
ków,	podczas	gdy	na	rynku	chińskim,	który	w	zawrotnym	
tempie	staje	się	benchmarkiem	e-commerce	dla	Polski,	w	ten	
sposób	 wydaje	 pieniądze	 blisko	 70%	 użytkowników	 urzą-
dzeń	przenośnych.
Polski	rynek	transgraniczny	w	e-commerce	jest,	w	porów-

naniu	 do	 pozostałych	 rynków	 unijnych,	 słabo	 rozwinięty.	
Polki	i	Polacy	decydują	się	na	tego	rodzaju	zakupy	trzy	razy	
rzadzie,j	niż	mieszkańcy	Unii	Europejskiej.	Jedną	z	przyczyn	
takiego	stanu	rzeczy	jest	to,	że	najważniejszą	wartością	 jest	
dla	nas	niższa	cena	-	tak	deklaruje	44,8%	Polaków	pytanych	
przez	Eurostat.
Stałym	wyzwaniem	od	kilku	lat	jest	skrócenie	czasu	dosta-

wy,	które	ma	niebagatelny	wpływ	na	konwersję	zakupową.	Są	

już	w	naszym	kraju	sklepy,	które	wzorem	Amazona	urucho-
miły	możliwość	dostawy	tego	samego	dnia	w	ramach	aglome-
racji	miejskich.
Rynek	logistyczny	również	notuje	stały	wzrost.	Polska	 już	

od	kilku	 lat	 jest	 coraz	bardziej	atrakcyjnym	miejscem	na	 lo-
gistycznej	mapie	Europy.	Ze	względu	na	 coraz	 lepszą	 infra-
strukturę	drogową,	dość	dobrą	dostępność	gruntów	inwesty-
cyjnych,	 jak	 również	 relatywnie	niskie	 koszty	 zatrudnienia,	
Polska	często	jest	wybierana	przez	firmy	z	sektora	e-commer-
ce	 na	 miejsce	 lokalizacji	 magazynów.	 Amazon	 jest	 obecny	
ze	swoimi	magazynami	w	Polsce	już	od	2014	roku,	pomimo,	
że	 jako	 sklep	nie	 oferuje	 oficjalnie	 swojej	 usługi	 na	 naszym	
rynku.	Kolejne	magazyny	 amerykańskiej	 firmy	powstawały	
w	Poznaniu	(100	600	m2	w	1	kw.	2014),	Wrocławiu	(100	600	m2 
w	1	kw.	2014),	a	ostatnio	w	Szczecinie	(161	500	m2	w	4	kw.	2016)	
i	Sosnowcu	(135	000	m2	w	1	kw.	2017).	Inny	gigant	e-commerce,	
Zalando,	otworzyło	swój	magazyn	w	zeszłym	roku	w	Szcze-
cinie	(130	000	m2	w	3	kw.	2016).	Trudno	dokładnie	oszacować	
udział	 branży	 e-commerce	 w	 rynku	 powierzchni	 magazy-
nowych	 ze	względu	 na	 rozbicie	 pomiędzy	 operacje	własne,	
a	outsourcing	do	operatorów	logistycznych.	
E-commerce	w	dużym	stopniu	wpływa	na	rozwój	sektora	

powierzchni	magazynowych	i	logistyki.	Obserwujemy	trend	
reorganizacji	powierzchni	 i	przygotowania	do	bardziej	efek-
tywnej	 współpracy	 z	 klientem.	 W	 ramach	 odpowiadania	
na	 oczekiwania	 klientów,	 firmy	 rozbudowują	 powierzchnie	
magazynowe	 oraz	 optymalizują,	 a	 także	 wprowadzają	 co-
raz	większą	automatyzację	procesów	wewnątrz	magazynów	
i	centrów	logistycznych.

Podsumowanie                                                               

Technologia	 spowoduje	 dalsze	 zmiany	 na	 rynku	 logi-
stycznym,	 ale	 różnice	 w	 modelach	 handlu	 detalicznego,	
łańcuchach	 dostaw,	 podejściu	 do	 nowych	 technologii	
i	 udziału	 e-handlu	 w	 poszczególnych	 krajach	 sprawiają,	
że	 nie	ma	 jednego	 rozwiązania,	 które	można	 zastosować	
w	magazynach	i	centrach	dystrybucji	w	całej	Europie.

Rynek polski                                                              
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Tradycyjnie	 rozumiany	 format	 magazynu	 ewoluuje	
w	 kierunku	 nieruchomości	 o	 łączonych	 funkcjach,	 zlo-
kalizowanych	 na	 terenach	 zamieszkanych	 w	 związku	
z	 rosnącymi	 potrzebami	 na	 przestrzenie	 magazynowe	
w	miastach.	 Technologia	 będzie	 wspomagać	 firmy	 dając	
im	 możliwość	 dynamicznego	 zarządzania	 produktami	
i	 realizacji	 zamówienia	 w	 ramach	 sklepu	 stacjonarnego,	
jednak	nie	zredukuje	to	potrzeby	posiadania	magazynu	–	
tym	bardziej,	że	koszty	utrzymania	lokalu	handlowego	są	
zdecydowanie	wyższe	niż	powierzchni	magazynowej.	
Największy	 potencjał	 mają	 kraje	 takie,	 jak	 Francja	

i	Niemcy,	gdzie	handel	elektroniczny	ma	znacznie	wzro-
snąć.	 Jednak	 państwa	 Europy	 Wschodniej,	 gdzie	 koszty	

pracy	są	niższe,	a	zasoby	gruntów	większe,	mogą	być	rów-
nież	beneficjentem	zachodzących	zmian.	
W	Polsce	dotychczas	nie	opłacało	się	inwestować	w	au-

tomatyzację	 procesów	 w	 magazynach.	 Siła	 robocza	 była	
stosunkowo	 tania,	 a	 jej	 dostępność	na	dobrym	poziomie.	
Obecnie	 sytuacja	 zaczyna	 się	 zmieniać.	 Poziom	bezrobo-
cia	w	 Polsce	 spada	 i	 wynosi	 obecnie	 około	 8%.	 Oznacza	
to,	że	coraz	trudniej	o	pracownika.	W	perspektywie	kilku	
najbliższych	 lat	 automatyzacja	 procesów	 w	magazynach	
zacznie	odgrywać	coraz	większą	rolę,	a	co	za	tym	idzie	–	
umowy	na	powierzchnie	magazynowe	będą	podpisywane	
na	coraz	dłuższe	okresy.
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Liczba robotów wykorzystywanych w przemyśle (w tys.).

Wykres 1. Liczba robotów wykorzystywanych w przemyśle. Źródło: Prognozy Międzynarodowej Federacji Robotyki i Savills Research.

Tab. 1. Zasoby powierzchni magazynowej.

Źródło Savills.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Warszawa strefa I 480 232 518 756 555 676 567 170 572 300 572 300 686 500

Warszawa strefa II 1 015 816 1 252 338 1 655 955 1 952 300 1 972 400 1 972 400 2 119 600

Warszawa 1 496 048 1 771 094 2 211 631 2 519 470 2 544 700 2 544 700 2 806 100

Polska Centralna 209 095 418 476 739 444 821 529 924 700 950 000 1 025 900

Górny Śląsk 364 464 614 363 840 716 1 164 089 1 220 300 1 330 000 1 387 400

Poznań 395 956 432 084 645 032 751 657 790 500 846 000 887 900

Wrocław 153 146 271 667 474 758 622 093 644 500 666 500 752 800

Trójmiasto 10 000 82 691 101 718 101 718 134 000 140 000 175 000

Szczecin 0 0 41 586 41 586 41 586 42 586 41 600

Kraków 10 000 22 000 38 900 74 900 69 900 120 500 137 900

Toruń/Bydgoszcz 0 0 39 137 59 137 85 500 95 500 104 700

Rzeszów 0 0 0 0 0 32 500 63 500

Wschód

Inne

Ryneki regionalne 1 142 661 1 841 281 2 921 291 3 636 709 3 910 986 4 223 586 4 576 700

Polska ogółem 2 638 709 3 612 375 5 132 922 6 156 179 6 455 686 6 768 286 7 382 800

2013 2014 2015 2016         Q1 2017

707 000 690 700 712 800 680 758 687 155

2 171 100 2 202 100 2 281 942 2 485 672 2 500 935

2 878 100 2 892 800 2 994 742 3 166 430 3 188 090

1 051 980 1 172 580 1 321 275 1 410 994 1 511 897

1 464 500 1 553 500 1 707 651 1 949 657 2 042 692

897 100 1 166 100 1 409 272 1 613 379 1 704 789

853 300 1 202 100 1 306 642 1 473 662 1 503 686

195 700 247 700 314 919 364 051 399 560

41 850 66 450 143 490 188 124 210 239

141 400 152 800 187 807 293 578 307 538

112 800 126 300 131 578 174 516 269 510

63 450 63 450 169 976 207 951 207 951

73 685 94 930 129 930

103 570 28 557 55 657

4 822 080 5 750 980 6 869 865 7 799 399 8 343 449

7 700 180 8 643 780 9 864 607 10 965 829 11 531 539
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PKP SA będzie 
aktywizować swoje 

tereny o największym 
potencjale logistycznym

- wywiad z Mirosławem 
Antonowiczem, Członkiem 

Zarządu PKP SA

Iwo Nowak: W ostatnim okresie czasu dużo możemy 
usłyszeć o inwestycjach realizowanych na PKP, szczegól-
nie w linie kolejowe, ale czy to wystarczy, aby kolej odzy-
skała cześć rynku transportu towarów?

Mirosław Antonowicz:	 Głównym	 czynnikiem	 de-
terminującym	 kolejowy	 transport	 towarowy	 jest	
przepustowość	linii	oraz	prędkość	handlowa.	Dzia-
łaniami	 prowadzącymi	 do	 poprawy	 tych	 parame-
trów	rynku	są	właśnie	inwestycje	na	liniach	kolejo-
wych,	które	w	sposób	istotny	poprawiają	zdolności	
konkurencyjne	 kolejowego	 transportu	 towarowe-
go.	 Poprawa	 parametrów	 linii	 jest	 podstawą	 dla	
rozwoju	 usług	 transportowych	 z	 wykorzystaniem	
transportu	kolejowego.	Inwestycje	w	infrastrukturę	
kolejową	powinny	poprawić	bezpieczeństwo	trans-
portu,	 dostępność	 do	 portów,	 prędkość	 handlową	
pociągów	towarowych,	ponieważ	–	poza	ceną	–	czas	
przewozu	oraz	punktualność	 są	 jednymi	 z	 kluczo-
wych	 czynników	 definiujących	 konkurencyjność	
w	 obszarze	 przewozów	 towarowych.	 Oczywiście	
poprawa	 samych	 parametrów	 linii	 kolejowych	 nie	
wystarczy	do	wzrostu	udziału	kolei	w	rynku	prze-
wozów	towarowych.	Konieczne	są	również	inwesty-
cje	w	rozwój	infrastruktury	logistycznej	(terminale	
przeładunkowe,	 intermodalne,	 magazyny,	 boczni-
ce).	 Realizacja	 tego	 typu	 przedsięwzięć	 o	 charak-
terze	 multimodalnym	 na	 styku	 z	 koleją	 przyczyni	
się	 do	wzrostu	 udziału	 przewoźników	 kolejowych	
w	rynku	przewozu	towarów.	Jednocześnie	widzimy	

zasadność	wprowadzenia	 nowych	modeli	 bizneso-
wych	na	rynku	logistycznym.	W	tym	zakresie	chce-
my	–	jako	Grupa	PKP	–	aktywnie	działać	w	branży	
logistycznej	i	aktualnie	pracujemy	nad	systemowym	
rozwiązaniem,	 które	 usprawni	 zarządzanie	 pro-
cesami	 logistycznymi	 w	 Grupie	 PKP,	 zapewniając	
trwały	rozwój	tej	gałęzi	transportu	na	rynku.	Nie	do	
przecenia	 są	 systemy	 tworzące	 relacje	 z	 klientami	
korzystającymi	z	transportu	kolejowego	oraz	ofero-
wane	przez	transport	kolejowy	rodzaje	usług,	z	re-
guły	 kompleksowe,	 szyte	 na	miarę	 i	 oparte	 o	 roz-
wiązania	 informatyczne	 oraz	 innowacyjne	 rozwią-
zania	logistyczne.	Dla	odzyskania	rynku	niezbędne	
są	innowacje	w:	taborze,	systemach	transportowych,	
rozwiązaniach	dla	klienta,	modelach	biznesowych,	
cyfryzacji	kolei	i	bezpieczeństwie	rozwiązań	trans-
portowych.	Tylko	tak	możemy	budować	kolej	4.0.

I.N.:	Czy tereny będące w dyspozycji PKP SA nadają się 
pod kolejową infrastrukturę logistyczną i gdzie powinna 
ona powstać?

M.A.:	PKP	SA	posiada	w	swym	portfelu	nierucho-
mości	 zlokalizowane	 na	 terenie	 całego	 kraju,	 czę-
sto	 w	 bardzo	 atrakcyjnych	 lokalizacjach.	 Znaczna	

Dr	Mirosław	Antonowicz	
Członek	Zarządu	PKP	SA
Akademia	Leona	Koźmińskiego
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ich	 część,	 z	 uwagi	 na	 sąsiedztwo	 linii	 kolejowych,	
charakteryzuje	 się	 dużym	 potencjałem	 możliwości	
wykorzystania	 ich	 na	 cele	 transportowo-logistycz-
ne.	 Trzeba	 podkreślić,	 że	w	 zasobie	 nieruchomości	
PKP	 SA	 znajdują	 się	 zarówno	 tereny	 pod	 multi-
modalne	 platformy	 logistyczne,	 terminale	masowe	
i	 kontenerowe,	 jak	 również	 nieruchomości,	 które	
mogą	być	wykorzystane	jako	punkty	ładunkowe	lub	
bocznice	 dla	 nowo	 powstających	 przedsiębiorstw	
oraz	 magazyny	 na	 przykład	 dla	 handlu	 e-com-
merce.	 Celem	 PKP	 SA	 jest	 wspieranie	 kolejowych	
przewozów	 towarowych	 wszędzie	 tam,	 gdzie	 jest	
to	możliwe	 i	 będzie	wpływać	na	 rozwój	gospodar-
czy	kraju,	czy	też	regionu	lub	społeczności	lokalnej	
oraz	 rozwijać	 innowacyjne	 biznesy	 transportowo-
-logistyczne.	Mając	na	względzie	wspomniane	oko-
liczności,	 PKP	SA	przeprowadziła	wstępną	 analizę	
możliwości	 wykorzystania	 swoich	 nieruchomości	
na	 cele	 transportowo-logistyczne.	 W	 jej	 wyniku,	
do	 pakietu	 nieruchomości	 logistycznych	 PKP	 SA	
wstępnie	zakwalifikowano	ponad	70	nieruchomości	
położonych	 na	 terenie	 całego	 kraju.	 Obecnie	 PKP	
SA	 będzie	 przystępować	 do	 działań	 zmierzających	
do	 aktywizacji	 i	 logistycznego	 zagospodarowania	
tych	 terenów.	 Należy	 stwierdzić,	 że	 szczególnie	
interesujące	 są	 lokalizacje	 położone	 w	 rejonie	 ko-
lejowych	przejść	granicznych	z	Białorusią	(przykła-
dowo	 można	 wskazać	 takie	 miejscowości,	 jak	 Ma-
łaszewicze,	 Kuźnica	 Białostocka,	 Geniusze)	 czy	 na	
styku	z	Ukrainą	(Żurawica-Medyka,	Dorohusk).	Nie	
należy	zapominać	o	potencjale	kolei	LHS.	Wszystkie	
wymienione	 lokalizacje	posiadają	dostęp	do	 szero-
kiego	toru	i	są	predysponowane	nie	tylko	do	obsługi	
wymiany	handlowej	Unii	Europejskiej	z	Białorusią,	
Ukrainą,	Rosją	czy	innymi	krajami	Wspólnoty	Nie-
podległych	 Państw,	 ale	 również	 pełnienia	 kluczo-
wej	 roli	 w	 koncepcji	 Nowego	 Jedwabnego	 Szlaku.	
Wzrost	potoków	 towarowych	w	handlu	 z	Chinami	
jest	 faktem.	 Ogromnym	 wyzwaniem	 jest	 pozyska-
nie	części	przepływów	towarowych	dla	 transportu	
kolejowego,	 a	dużą	 rolę	w	 tym	zakresie	może	ode-
grać	sprawność	procesu	przeładunkowego	na	naszej	
granicy	z	Białorusią	i	Ukrainą.	Dla	jedności	działań	
–	z	punktu	widzenia	interesu	Polski	–	trzeba	myśleć	
o	 nowych	 rozwiązaniach,	 na	 przykład	 o	 klastrach	
transportowo-logistycznych.	Spośród	innych	lokali-
zacji	na	pewno	trzeba	wymienić	projekt	Centralnego	
Portu	Komunikacyjnego.	PKP	SA	jest	bardzo	zainte-
resowana	 udziałem	 w	 tym	 przedsięwzięciu.	 Stwa-
rza	on	realne	szanse	na	wykorzystanie	przez	Polskę	
swojego	tranzytowego	położenia,	co	powinno	prze-
łożyć	się	na	korzyści	ekonomiczne	dla	naszych	firm,	
w	tym	z	branży	kolejowej	oraz	na	nowe	miejsca	pra-
cy.	Budowa	centralnego	„hub-u”	przeładunkowego,	
koncentrującego	 i	dekoncentrującego	potoki	 ładun-
kowe	z	Azji	i	Europy,	to	szansa	dla	Polski.	Jako	PKP	
SA	wspieramy	inicjatywy	z	tym	związane.

I.N.:	Jakie działania planuje podjąć PKP SA, aby kolejo-
wa infrastruktura logistyczna powstała na tych terenach?

M.A.:	Sądzę,	że	wszechstronne	i	elastyczne.	Będzie-
my	 przystępować	 do	 aktywizacji	 zidentyfikowa-
nych	 terenów	 o	 największym	 potencjale	 logistycz-
nym.	 W	 pierwszej	 kolejności	 zamierzamy	 wyko-
rzystać	 kompetencje	 Grupy	 PKP	 –	mam	 tu	 przede	
wszystkim	na	myśli	 kompetencje	PKP	CARGO	SA.	
Jestem	 przekonany,	 że	 wspólnie	 możemy	 zreali-
zować	 bardzo	 interesujące	 projekty.	 Rozważamy	
również	 wykorzystanie	 części	 nieruchomości	 jako	
aktywa,	które	będą	uczestniczyły	w	kreowaniu	 in-
nowacyjnych	rozwiązań	logistycznych,	na	przykład	
logistyki	 kontraktowej	 typu	 3PL	 lub	 4PL.	 Kluczo-
wym	partnerem	będą	dla	nas	 samorządy,	 zarówno	
gminne,	 powiatowe,	 jak	 i	 wojewódzkie,	 zależnie	
od	skali	przedsięwzięcia.	Koordynacja	podejmowa-
nych	 działań,	 w	 tym	 planistycznych	 i	 infrastruk-
turalnych,	 pozwoli	 na	 osiągnięcie	 efektu	 synergii.	
Chcemy	 aby	 nasze	 nieruchomości	 były	 nie	 tylko	
włączone	w	system	transportowy,	ale	również	dro-
gowy	 –	 a	 w	 niektórych	 miejscach	 również	 wodny	
śródlądowy.	Jesteśmy	również	otwarci	na	współpra-
cę	 z	 sektorem	 prywatnym	 w	 ramach	 partnerstwa	
publiczno-prywatnego.	W	tym	obszarze	zależy	nam	
na	połączeniu	wiedzy	rynkowej	i	dynamiki	prywat-
nych	 przedsiębiorców	 z	 ogromnym	 potencjałem,	
jaki	posiadają	nasze	nieruchomości.

I .N. : 	 Czy PKP liczy na wspó łpracę władz admi-
nistracyjnych przy realizacji  inwestycji  termina -
lowych?

M.A.:	Pytanie	 to	 łączy	 się	 z	 tym,	 co	powiedziałem	
wcześniej.	 Samorządy	 są	 dla	 nas	 kluczowym	 part-
nerem.	W	dużej	mierze	 to	 od	 nich	 zależy	 polityka	
transportowa	oraz	przestrzenna	na	danym	 terenie.	
Myślę	jednak,	że	nasza	współpraca	może	być	znacz-
nie	szersza	i	obejmować	inicjatywy	dotyczące	spój-
nego	 zagospodarowania	 nieruchomości	 gminnych	
oraz	tych	należących	do	PKP	SA.	Pozwoli	to	na	pełne	
wykorzystanie	ich	potencjału.	Przykładowo	mam	tu	
na	myśli	aktualnie	nieużytkowane	bocznice	kolejo-
we	PKP	SA	sąsiadujące	z	rozległymi	terenami	gmin-
nymi.	 Mogą	 to	 być	 interesujące	 miejsca	 do	 lokali-
zacji	 multimodalnych	 terminali	 przeładunkowych,	
a	nawet	dużych	centrów	logistycznych.	Współpraca	
z	 samorządem	 może	 również	 obejmować	 wspólne	
promowanie	 lokalizacji	 oraz	 pozyskiwanie	 kontra-
hentów	 zainteresowanych	 prowadzeniem	 działal-
ności	 na	 danym	 terenie.	 W	 efekcie	 wzrośnie	 ruch	
kolejowy,	a	gmina	uzyska	nowe	miejsca	pracy	oraz	
dochody.	W	zakresie	współpracy	z	inwestorami	pry-
watnymi	dopuszczamy	różne	modele	działania:	od	
dzierżawy	 do	 realizacji	 wspólnych	 przedsięwzięć.	
Z	 punktu	 widzenia	 naszej	 Spółki,	 wypracowany	
model	współpracy	musi	uwzględniać	strategię	PKP	
SA,	 zgodnie	 z	 którą	 naszym	 celem	 jest	 czerpanie	
długoterminowych	 korzyści	 z	 posiadanych	 nieru-
chomości.

I.N.:	Dziękuję za rozmowę.
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