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Aspekty ekonomiczne, techniczne i strategiczne
transportu intermodalnego

Czynniki majgce wptyw na zwiekszajgce sie zainteresowanie transportem intermodalnym oraz jego rozwéj to nie tylko opty-
malizacja czasu i kosztow transportu czy ciggto$¢é procesu transportowego. Ogromng role w ksztattowaniu sie tych tendengji
majg ograniczenia zwigzane z wykorzystaniem infrastruktury drogowej bedgce skutkami realizacji projektow chronigcych sSrodowisko.
Pojecia transportu multimodalnego, intermodalnego oraz kombinowanego sgq bardzo czesto stosowane zamiennie. Nalezy
jednak rozréznia¢ wymienione pojecia, gdy réznice wystepujagce miedzy tymi przewozami majg ogromne znaczenie.

Transport multimodalny, jest to transport fadunku miedzy punk-
tem nadania i punktem przeznaczenia przy uzyciu, Co najmniej
dwoch gatezi transportu, w oparciu o jeden dokument przewo-
zowy. Jego zawezeniem jest transport intermodalny, bedacy te-
matem niniejszego artykutu. Oznacza on transport tadunku w tej
samej jednostce fadunkowej, w oparciu o jeden dokument prze-
wozowy, przy wykorzystaniu réznych rodzajow transportu, lecz bez
przetadunku samego towaru na catej trasie przewozu. Z kolei jed-
nym z rodzajow transportu intermodalnego jest transport kom-
binowany, przez ktéry nalezy rozumie¢ transport, w ktérym jed-
nostka tadunkowa jest przewozona w ruchu dalekobieznym ko-
leja, statkiem, natomiast jej dowdz i odwoz odbywa sie transportem
drogowym na mozliwie najkrétszych odlegtosciach.

Przewozy tadunkdw w aktualnych czasach stale wzrastaja. Le-
karstwem na problemy zwigzane z rosngca konkurencjg w szybkosci
dostaw, zanieczyszczeniem Srodowiska, matg przepustowosciag drog
i przejs¢ granicznych oraz brakiem czasu moze sta¢ sie zastoso-
wanie transportu intermodalnego. Organizacjg takich przewozow
zajmie sie operator przewozéw intermodalnych, co pozwoli odcia-
2y¢ zatadowcow. Transport intermodalny jest najczesciej stosowa-
nym rozwigzaniem w sferze miedzynarodowych przewozow jedno-
stek tadunkowych. Najwieksza efektywno$¢é mozna osiagngé wow-
czas, gdy tadunek, na bazie jednego kontraktu i przy pomocy jed-
nego operatora, jest przemieszczany w relacji ,dom-dom” to wia-
Snie zapewnia transport intermodalny. Nalezy porzuci¢ gatezio-
we ocenianie transportu, lecz spojrze¢ na wszystkie gatezie, jako
catos¢ procesu transportowego, do czego zmusza nas idea trans-
portu intermodalnego.

CHARAKTERYSTYKA EKONOMICZNO-TECHNICZNA

TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Transport intermodalny umozliwia wzmocnienie wewnetrznej

integracji procesow transportowych przebiegajacych w nastepu-

jacych ptaszczyznach: [20]

1 techniczno-technologicznej (standaryzacja Srodkow trans-
portu oraz urzadzen przetadunkowych do obstugi tej samej
zunifikowanej jednostki tadunkowe;j),

(1 organizacyjnej (jeden operator odpowiada za caty proces
transportowy),

(1 dokumentacyjnej (przew6z w oparciu o jeden dokument na
catej trasie),
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1 cenowej (podobne lub takie same zasady kwotowania cen
za przewoz jednostki tadunkowej réznymi srodkami transportu,
az do przedktadania klientowi jednej stawki obejmujgcej caty
proces dostawy),

1 prawnej (jeden kontrakt obejmujacy caty proces transporto-
wy wraz z jednolitym systemem regulacji i odpowiedzialnosci).

Nadal gtéwnym mankamentem wielu koncepcji transportu
intermodalnego jest wysoki koszt przewozu, w porownaniu
z bezpoSrednim przewozem towardw jedna gatezig transportu
(zwtaszcza przewozéw na niewielka odlegtos¢ ponizej 500 km).
Powinno to ulec zmianie wraz z globalnym, masowym wyko-
rzystywaniem transportu intermodalnego. Mimo tego, niewat-
pliwie jedynie idea transportu intermodalnego jest w stanie
zapewni¢ integracje wszystkich aspektow procesu transpor-
towego przy jednoczesnym zaspokojeniu potrzeb rynku trans-
portowego.

Wykorzystanie przewozow intermodalnych jest podstawa do
stworzenia rozsadnej alternatywy dla przewozéw drogowych w ce-
lu eliminacji ich niepozgdanych skutkéw. Fundamentem do stwo-
rzenia takiego systemu jest dogtebna znajomosé wad i zalet po-
szczegblnych gatezi transportu, ich integracji oraz wzrost jako-
Sci Swiadczonych ustug i identyfikacja efektywniejszych ekono-
micznie rozwigzan. Jest to bardzo wazne dla transportu inter-
modalnego w Polsce, biorgc pod uwage jej strategiczne poto-
zenie w Europie.

Wartg uwagi jest rowniez kwestia inwestycji w infrastruktu-
re transportowa, wszelkie dziatania inwestycyjne w jednej gate-
zi transportu majg swoje odbicie réwniez w innych gateziach trans-
portu, a co za tym idzie takze w rozwoju transportu intermodal-
nego. [12]

Aspekty techniczne

Do gtéwnych zalet systemu transportu intermodalnego zaliczy¢

mozna:

% obstuge transportowa w relacji door-to-door. Bezposrednim ma-
nipulacjom podlega jedynie jednostka transportowa, a hie sam
fadunek;

* lepszg dostepnos¢ do ustug transportowych czy tez mozliwosé
jednorazowego przewiezienia wiekszej partii fadunku;

* przyczynienie sie do obnizki globalnego kosztu procesu trans-
portowego;



% szybkie przemieszczanie jednostek
tadunkowych Srodkami transportu da-
lekiego na odlegtosé, co najmniej 250-
300 km;

% wysoki poziom bezpieczenstwa transpor-
tu itfadunku, dzieki statej kontroli opera-
¢ji przetadunkowo-skladowych na termi-
nalach (szczegblnie wazne w transporcie
tadunkow niebezpiecznych);

% podniesienie jakosci ustug;

% odcigzenie tras drogowych. Co pozwa-
la na zwiekszenie bezpieczenstwa ru-
chu drogowego (szczegblnie na do-
jazdach do aglomeracji miejskich),
ograniczenie zuzycia nawierzchni drog
kotowych, a takze znaczne ogranicze-
nie skazenia Srodowiska naturalnego;

% mozliwoS¢ obstugi transportowej w sys-
temie justin-time, czyli dostawy w Sci-
Sle okreslonym czasie, oraz korzystania
z obstugi centréw logistycznych;

% odciazenie przejs¢ granicznych poprzez
przeniesienie odprawy celnej z granicy
na terminale poczatkowy i koncowy.

% standaryzacja technologii transportu
i urzgdzen transportowych, przy za-
chowaniu wysokiej specjalizacji wy-
posazenia.

Prawdziwe zalety transportu inter-
modalnego dostrzec mozna dopiero
woéwczas, gdy jest on masowo wykorzy-
stywany. O efektywnosci transportu in-
termodalnego mozemy mowic, gdy ma,
co najmniej minimalny stopien nasyce-
nia Srodkami technicznymi (specjalistycz-
ny tabor przewozowy, terminale obstu-
gi przetadunkowej) oraz wzglednie sta-
te i zrownowazone potoki tadunkoéw,
a takze, gdy charakteryzuje sie wtasciwa
organizacjg przewozow. W wielu krajach
wielko$¢ przewozéw intermodalnych
wynosi nawet do 20% ogotu przewozow
kolejowych (gtéwnie z wykorzystaniem
konteneréw wielkich). Polska na tle in-
nych krajéw wypada bardzo kiepsko -

Tab. 1
Wybrane przyczyny powstania i rozwoju koncepcji transportu intermodalnego

> Przesytka jest zbyt droga Aby zmniejszy¢ koszty transportu, organizuje sie zmiane
$rodka transportu, ale nie chodzi tu o prostg zmiane rodzaju
transportu.

Przykfad:

Svtuacja: zbyt drogi jest transport lotniczy (cho¢ preferowany ze wzgledu na czas dostawy), a niedopuszczalny
morski (zbyt diugi czas transportu).

Rozwigzanie - przewdz kombinowany.

taczy¢ przewdz morski z lotniczym na kierunku, jakim jest zainteresowany klient. Odpowiedni spedytor organizuje
potaczenie tanszego frachtu lotniczego pomiedzy duzymi portami lotniczymi, ze znacznie tanszym ale wolnigjszym
frachtem morskim. Przy zachowaniu ustalonego terminu dostawy uzyskujemy znacznie lepsze efekty ekonomiczne.

> Przesytka jest zawolna Wymieszanie kilku rodzajéw transportu moze doprowadzi¢
do przyspieszenia przewozu przy stosunkowo niewielkim
zwiekszeniu kosztow.

Przykfad:

Sytuacja: czas transportu morskiego jest zbyt dtugi, docelowy transport lotniczy zbyt drogi, a transport Kolejowy Iub
samochodowy niemozliwy.

Rozwigzanie - przewdz kombinowany.

taczymy przewtz morski z samochodowym na kierunku, jakim jest zainteresowany klient. Odpowiedni spedytor
organizuje potaczenie frachtu morskiego na najkrotszej trasie ze znacznie tanszym i szybszym transportem samo-
chodowym. Przy zachowaniu ustalonego terminu dostawy uzyskujemy znacznie lepsze efekty ekonomiczne.

> Nie ma moZliwosci dostawy za posrednictwem pierw- Transport kombinowany jest jedyna mozliwoscia realizacji
szego, inicjujacego spedycie Srodka transportu. transportu.

Przykfad:
W docelowym kraju nie ma portow morskich, wiec przesytka musi by¢ po wykonaniu frachtu morskiego do innego
kraju przetadowania i dostarczona samochodem badz koleja.

> Fracht morski jest tani, ale zbyt wolny, a fracht
lotniczy jest szybki, ale zbyt drogi.

Transport kombinowany jest jedyng szansq znalezienia racjo-
nalnego kompromisu pomiedzy czasem transportu i cena.

Zr6dio: [26]
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Rys. 1. Podziat transportu intermodalnego Zrédo: [12]

wielkoS¢ przewozéw kombinowanych wynosi ok. 1,5% cato-
Sci przewozow kolejowych. [11]

Upowszechnienie przewozéw wykorzystujgcych transport
kolejowy, transport wodny Srodladowy i morski z zastosowaniem
technik transportu intermodalnego jest jednym z dziatan maja-
cych na celu zapewnienie zrownowazonego rozwoju systemu trans-
portowego. [15]

Transport intermodalny dzielimy nastepujgco:

(1 ze wzgledu na zasieg - na przewozy krajowe, miedzynarodo-
we, kontynentalne, miedzykontynentalne;

1 ze wzgledu na rodzaj uzytych jednostek tadunkowych - na
przewozy kontenerdw, naczep, nadwozi wymiennych, samo-
chodow cigzarowych, pojemnikow specjalistycznych;

d ze wzgledu na charakter uzytych Srodkéw transportowych -
na przewozy szynowo-drogowe, szynowo-drogowo-morskie, szy-
nowo-drogowo-lotnicze, szynowo-drogowo-rzeczne;

1 ze wzgledu na sposob i charakter organizacji - na przewozy
operatorskie i konwencjonalne.

W przewozach kolejowo-drogowych mozemy wyrdznic trzy
najczesciej stosowane systemy:

% system ,ruchomej drogi” (Ro-La: ,Rollende Landstrasse) -
przewdz catych zestawdw drogowych za pomoca specjalnych
niskopodwoziowych wagonow (platform); wjazd zestawu na
wagon odbywa sie z uzyciem dostawianej rampy, a dzieki spe-
cjalny konstrukcjom nastepuje przejazd na kolejne wagony;
kierowcy moga wykorzystaé czas podr6zy na odpoczynek
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) LADUNEK PRZYJEZDZA DO PORTU:
W pelni zatadowany oraz za
fadunek/kontener jest dostarczony

przez wystanego kierowce na bezpieczny
parking gotowy do transportu przez port.
Biuro monitorujace moze sledzi¢ ladunek

w trakcie calej jego podrdzy odnotowujac
jakiekolwiek niepozadane dzialania

" lub aktywnosci bez zezwolenia.

Kierowca dostarcza ladunek do infrastruktury
klienta. Klient moze wtedy sprawdzic tadunek
zanim go przyjmie*. Ladunek/kontener moze
nastepnie by otwarty w celu dalszego
rozladowania w kontrolowany sposcéb poprzez
biuro monitorujgce, przez wpisane znanego
kodu PIN lub przedstawienie breloka RFID
dostarczonego przez dostawce via inny
alternatywny srodek transportu.

Rys. 2. Schemat realizacji przewozéw drogowo-szynowych

14 s 3p0u

LADUNEK PRZENOSZONY NA POCIAG
TOWAROWY:

Maszyna ustawiajaca stawia w pelni bezpieczny
i monitorowany ladunek/kontener na pociag
towarowy gotowy do podrdzy przez granice

do terminalu obcej stadji kolejowej.

LADUNEK WYMAGA]ACY INSPEKCII CELNE):
tadunek/kontener moze byc kontrolowany przez celnikdw na kazdym
etapie jego podrdzy. Poprzez nacisniecie przycisku panelu 1Q,
oZilone” swiatlo zapieczgtowania wskazuje, ze zapieczgtowany
zamek nie zostal zlamany. Dalsza inspekcja zawartosci
fadunku/kontenera moze byc umoziwma poprzez skontaktowanie
sig z biurem monitorujgcym. Kod dostepu inspekcji celnej moze byc
podany a raz wprowadzony pozwala na otwarcie drzwi oraz
zamkniecie zachowujac oryginalny numer pieczeci

i otwarcia/zamkniecia pokazywany na urzadzeniu. 3

=

LADUNEK PRZYJEZDZA NA OBCA DOCELOWA STACIE

KOLEJOW
Laduneklkontener moze by¢ rozladowany na temunalu stagi
odebrany przez reprezentanta lokalnej firmy
i sledzeniu i zabezpieczaniu
fadunku/kontenera nie potrzeba zadnych

h wymagan
dla pojazddw, by mozna bylo kon ¢ bezpieczne
b’anspottowameiadunku aco-tyml ie utrzymana

|_jest elastycznosc dzialan p

*Swiatho mspekqacdne) pokazywane]estrazemzz:elonym
wskaznikiem zapieczetowania

Zr6dio: [21]



Rollende Landstrasse (Ro-La, ruchoma droga)
cale cigzarowki i zestawy drogowe

Piggy Back (na barana): naczepy siodlowe
inadwozia wymienne fadowane dzwigiem
na wagony kieszeniowe

!

Bimodalny: specjalna naczepa siodiowa jako
wagon" z wymiennymi wozkami jezdnymi

Rys. 3. Systemy przewozéw szynowo-drogowych Zréao: 5]

w specjalnych wagonach; jednak to rozwigzanie jest
najdrozsze z stosowanych i ma pewne ograniczenia:
maksymalna predkos¢ to 100 km/h, a tadownos¢
wagonéw to maksymalnie 42 tony;

% system ,piggyback” (,na barana”) - jest to system wy-
korzystujacy specjalne wagony kolejowe (kieszeniowe
-w systemach kangourou lub wippenwagen, platformy,
niskopodwoziowe), na ktérych przewozone sg konte-
nery, nadwozia wymienne lub naczepy; Zetadunek od-
bywa sie przy uzyciu rampy lub suwnicy;

% system ,bimodalny” - jest to przewo6z specjalnie przy-
stosowanych naczep samochodowych na wozkach ko-
lejowych wyposazonych w specjalne ada-
ptery; naczepy stajg sie wagonami, co
pozwala na zmniejszenie ciezaru catego
skladu; osie két jezdnych sa podnoszo-
ne i zatadunek na wozki odbywa sie bar-

dzo sprawnie przy pomocy sitownikow be- l
dacych na wyposazeniu; formowanie

sktadu nastepuje poprzez dotgczanie do

W poczatkach procesu konteneryzacji to punkty przetadunkowe byty
stabym ogniwem systemu tzw. waskim gardtem. W skutek stale zwiek-
szajgcej sie liczby obrotow towarowych w handlu punkty przetadunkowe,
a zwlaszcza porty morskie, zaczety odczuwaé powazne trudnosci w za-
kresie szybkiego i sprawnego przetadunku. Miato to swoje przetozenie
na wydtuzeniu czasu pracy Srodkow transportowych, jak i op6Znieniach
w dostawie fadunku do odbiorcy finalnego. Jednak to przewoznicy od-
czuwali te trudnosci najbardziej, w skutek coraz dtuzszych przestojow w ter-
minalach. W celu ograniczenia ogromnej i niestabilnej masy matych, drob-
nych partii towaréw, ktorymi wszelkie manipulacje byly bardzo energo-
chtonne, a co za tym idzie kosztowne, stworzono idee formowania z nich
duzych jednostek tadunkowych, co przyczynito sie do przyspieszenia
i uproszczenia tych procesow. [16]

Wynikiem tej idei staty sie kontenery, z czasem powszechnie stoso-
wane nawet w relacjach ,dom-dom”. Oby nie ograniczac sie tylko do trans-
portu morskiego proces konteneryzacji przyjat sie rowniez w transporcie
ladowym, pionierem tych proceséw byta Péinocna Ameryka, natomiast
do Europy pomyst ten dotart w latach 60-tych. Kontenery, ze wzgledu na
swe wymiary i wiasciwosci konstrukeyjne, wymagaja odpowiednio przy-
stosowanych do ich przewozu Srodkéw transportowych, zapewniajgcych
szybki zatadunek i wytadunek oraz bezpieczny ich przewdz. W dziedzinie
standaryzacji konteneréw, majacych wplyw na realizacje przewozéw in-
termodalnych, kluczowa role odegrata normalizacja ich wymiaréw i mak-
symalnej masy brutto, w wyniku, ktérej w zegludze morskiej pojawity sie
nowe konstrukcje statkow czesciowo lub wytacznie przystosowane do prze-
wozOw znormalizowanych kontenerow:

(1 kontenerowce, ktorych zatadunek odbywa sie systemem pionowym lo-o;

[ semikontenerowce, czeSciowo przystosowane do przewozow kontenerow,
obstugujace linie o stabszym natezeniu potokdw skonteneryzowanej masy
fadunkowej;

[ rorowce, statki o poziomym systemie przetadunkowym ro-ro, ktorych
znaczng czes¢ przewozonych tadunkéw stanowig kontenery.

Natomiast w transporcie kolejowym do przewozow konteneréw wyko-
rzystywane sg specjalne wagony kontenerowe o stalowej konstrukcji ra-
mowej, bez podiogi, Scian bocznych i dachu. Tabor samochodowy do prze-
wozOow konteneréw cechuje sie tym, ze jednostka transportowa sktada
sie z dwdch czesci - ciggnika siodtowego i naczepy kontenerowej,
a w wyniku miedzynarodowych ustalen iloS¢ konteneréw przewozonych

i1
1

kolejnych naczep wdzkéw. Podwozia
naczep musza by¢é wzmocnione, wypo-
sazone w specjalne zaczepy i elementy
uktadu hamulcowego sktadu pociggu.

Przewozy intermodalne to giéwnie prze-
wozy kontenerdw, ktérych udziat na koniec
2011 roku w ogblnej liczbie jednostek
wyniost 98,26%. Pierwsza pozycje zajety
kontenery 40 stopowe, z wynikiem 59%.
Udziat pozostatych wielkoSci konteneréw
ksztattowat sie nastepujgco: 20 stopowych
- 33,47%, 30 stopowych - 5,76%.

Rys. 4. tancuch dostaw w transporcie kombinowanym

> SPEDYTOR

ORGANIZUJE:
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-PRZYBORY tADUNKOWE
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Zrédio: [7)]
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naczepa zostata ograniczona do 2 TEU.
Przewozy kontenerowe to nie tylko prze-
wozy morskie i lgdowe, takze w zeglu-
dze Srédladowej wprowadzono tego typu
usprawnienia. Kontenery przewozone sg
tam najczeSciej w jednej lub dwdch
warstwach ustawionych na dnie tadowni
barki, ktorej typowa konstrukcja o pojem-
nosci 500-700 BRT miesci od 50 do
60 TEU. [21]

Jak podajg dane za 2011 rok, polskim
transportem kolejowym przetransportowa-
no rekordowa liczbe jednostek fadunko-
wych, tj. tgcznie 488,9 tysigca sztuk, w tym
480 tysiecy konteneréw, co w przeliczeniu
dato okoto 800 tysiecy jednostek TEU.
W poréwnaniu z rokiem poprzednim, wy-
nik taki daje wzrost przetransportowanych
jednostek tadunkowych o0 41,9%. Na 5,9
min ton szacuje sie taczng mase przewie-
zionych fadunkéw, a wykonang przy ich
przewozie prace przewozowa na 2,4 mid
tonokilometréw. Poréwnujac dane do wyni-
kéw z 2010 roku stanowito to wzrost prze-
wozdw o analogicznie 34,1% i 29,6%. Jest
to jeden z najlepszych wynikéw w okresie
funkcjonowania polskiego transportu inter-
modalnego. [23]

Transport intermodalny to nie tylko
problem przewozu. Bardzo wazna kwestie
stanowig czynnosci za- i wytadowcze, ktore
musza by¢é sprawnie i wzglednie szybko prze-
prowadzone, w celu zachowania ciggtosci
procesu transportowego i jego wlasciwej
realizacji. Wptyw na wybor wiasciwej tech-
niki zatadunku majg przede wszystkim dwa
czynniki: formy jednostek tadunkowych

kontenery 40
288618
59,03%

kontenery 30
28142
5,76%

Rys. 5. Udziat poszczegblnych jednostek transportowych w 2011 roku
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Tab.2
Terminale intermodalne w wybranych krajach UE
Kraj Liczba terminali Dlugos¢ linii kolejowej przypadajaca Powierzchnia kraju przypadajaca
intermodalnych na 1 terminal [km] na 1 terminal [tys. km?]
Belgia 33 102,42 0,92
Holandia 10 280,90 35,52
Niemcy 119 307,46 3,00
Polska 32 621,80 9,77
Wielka Brytania 28 606,93 8,00
SREDNIA UE 35,86 271,30 594
Zréao: [2]
BCT - Batc Contaner Terminal Gdyna
GCT - Gaynia Cotarar Termiral S A
GTK - Gdwtski Termersl Korterwmrowy S A
DTC - OTC Gdansk
$ e
O seeazont () PCC imermoas
. PEP Cargo SA . Poug

. PTH Molding SA . Schamernabes

Termnal w . CTL Logstcs
Budowse

& Waskie parote
Tetrmenal
planceany

Rys. 6. Terminale intermodalne w Polsce Zrédo: [3]

oraz typy srodkéw przewozowych wykorzystywane

:Z:\:::z?ae w danym procesie transportu. Wyr6zni¢ mozemy dwa
8387 systemy wykorzystywane w technice zatadowczej, j.

system pionowy, tzw. , Lift-Off - Lift-On” (w skrocie ,Lo-
Lo”), oraz system poziomy, tzw. ,Roll-On - Roll-Off”

1,72%

samochody (w skrécie ,Ro-R0”). W zapewnieniu wiasciwej reali-
°‘¢ia7'°""e zacji czynnosci przetadunkowych w taficuchach do-
0,001% staw z udziatem transportu kombinowanego strate-
giczng role odgrywajag terminale, gdyz skuteczne

naczepy i optacalne zastosowanie transportu intermodalne-

T go jest wspbtzalezne od gammy oferowanych ustug

109 oraz efektywnosci tychze terminali. Ich rola powin-
na znacznie wykraczac¢ poza granice funkgcji punk-
toéw przetadunkowych, wrecz powinny one, w coraz
wiekszym stopniu upodabniaé sie do centréw logi-
stycznych. Na wyposazeniu terminali przetadunko-
wych musza znajdowac sie wydajne urzadzenia prze-
tadunkowe i Srodki tacznosci, ktére pozwolg na za-
pewnienie niezawodnej komunikagcji. Na terenie Polski

kontenery 20
163646
33,47%

Zréafo: [23]



dziatajg aktualnie 32 terminale intermodalne, po przeliczeniu
na jeden terminal przypada 9,77 tys. km?2 powierzchni kraju.
To klasyfikuje Polske ponizej Sredniej europejskiej, co mozna za-
obserwowaé na ponizszej tabeli. Jesli chodzi o samg iloS¢ ter-
minali to nie jest to najgorszy wynik. Znacznie wieksze watpli-
wosci pojawiajg sie jesli chodzi o ich lokalizacje, ktéra nie jest
dostosowana do ruchu fadunkéw, przez co kolej nie moze prze-
jac transportu drogowego na bardzo obcigzonych ruchem sa-
mochodowym trasach i zapewni¢ petnej konsolidacji tadunkéw
zapetniajacych cate sktady pociagow. [14]

Aspekty ekonomiczne

Zastosowanie konteneréw pozwolito na planowanie przewo-
zu fadunkéw bedgce optymalnym rozwigzaniem integrujgcym
wszystkie gatezie transportu. W wiekszosci przypadkoéw wy-
bor takiego, a nie innego rozwigzania jest wynikiem efektow
ekonomicznych, lecz czasami ma swoje podstawy réwniez
w ograniczeniach prawnych wystepujacych na trasie przewozu.
Zastosowanie kontenerow stato sie dla operatoréw transportu
intermodalnego ogromnym utatwieniem. Dla klientow ozna-
cza natomiast gwarancje na bezpieczny przew6z tadunkéw.
Analizy wielkoSci i struktury poszczegblnych gatezi transpor-
tu sg fundamentem okreslenia popytu na przewozy intermo-
dalne, nie tylko kontenerowe. Wymaga to rowniez okresle-
nia kierunkéw potokéw fadunkoéw. Taka analiza pozwala na
okreslenie mozliwosci przejecia niektérych przewozow przez
transport intermodalny.

Wiedza na temat prawidet ksztattowania sie kosztow i cen
transportu intermodalnego jest nadal zbyt mata. Skutkuje to po-
wstawaniem wielu problemaéw i wyzwan przed organizatorami ta-
kowych przewozow, ktorymi sa:

(d wycena realnych kosztéw dla wszystkich czynnosci i funkcji
logistycznych zwigzanych z przewozami intermodalnymi;

1 analiza ksztattowania kosztéw ustug intermodalnych, przy
zatozeniu, ze r6zne komponenty kosztowe nie sg bezposred-
nio dodawane;

(1 odpowiednia interpretacja wplywéw zmian cenowych w poszcze-
golnych gateziach transportu na koszty i ceny ustug intermo-
dalnych. [18]

Duza liczba ogniw tancucha dostaw obejmujacych szeroki
zakres ustug, poprzez nadawcow, przewoznikéw drogowych, ope-
ratoréw infrastruktury, operatorow przewozéw intermodalnych,
operatoréw terminali, spedytoréw, integratoréw towarowych oraz
silna konkurencja na runku powoduja, ze ceny umowne znacz-
nie r6znig sie od cen realnych oferowanych np. klientom strate-
gicznym. Bardzo czesto spotykanym zjawiskiem sa tzw. krzyzu-
jace sie subsydia pomiedzy réznymi trasami pozwalajace na do-
minacje w danym segmencie rynku. Mato przejrzyste zasady ksztat
towania sie ceny zwigzanej z ustuga intermodalng, utrudniaja osza-
cowanie kosztow catego procesu ustugi. Gtéwng przeszkodg wy-
liczenia realnych kosztow transportu intermodalnego sa trudnosci
w pozyskaniu odpowiednich informacji cenowych.

W Europie struktura kosztoéw przewozow intermodalnych szy-
nowo-drogowych wyglada nastepujgco:

% koszty odcinka drogowego - 40%;
% koszty manipulacyjne (koszty terminali) - 10%;
% koszty odcinka kolejowego - 50%.

Czynnikiem przekonywujgcym przedsiebiorstwa do wigczania
kolei, jako element tancucha dostaw moze by¢ zasada intermo-
dalnosci. Ukazuje ona zaleznos¢ odleglosci od czasu, w ktdrej ukazany
jest zysk czasu, jaki mozna wypracowac podczas wybrania trans-
portu intermodalnego. Mimo silnej konkurencji w sektorze trans-
portu mozliwos¢ wykorzystania transportu intermodalnego pozwo-
litaby firmom zwiekszy¢ swojg efektywnoS¢ poprzez skrocenie czasu
dostawy do finalnego odbiorcy, poniewaz jak méwi jedna z ocen
strategii fancucha dostaw: przewaga konkurencyjna jest czasowa,
a rynek sie zmienia [19]. Na przynajmniej przyblizone okreslenie
kosztow procesdw transportu intermodalnego pozwala opracowa-
nie funkgji intermodalnosci. Ksztattuje sie to nastepujaco: [25]

[ koszty drogowych operacji dowozowo-odwozowych. Operacije
te powinny by¢é Swiadczone wylacznie na krétkie odlegtosci,
a przewoznicy je obstugujacy powinny otrzymaé Srednio
300 euro/dzien po to, aby pokry¢ wszystkie koszty eksplo-
atacyjne i ptace kierowcow. W przypadku wtasciwej organiza-
cji przewozéw, kierowcy powinny wykonac trzy operacje do-
wozowo-odwozowe dziennie. W praktyce koszt dowozu i od-
wozu dwéch konteneréw 7-metrowych lub jednej jednostki
tadunkowej transportu intermodalnego wynosi 2 x 65-75 euro;

Tab. 3
Liczba przewoznikow realizujaca kolejowe przewozy intermodalne w latach 2003-2011
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
2 2 3 - 6 7 5 7
PEP Carga PEF Cargo PP Cargo P®P Cargo FEF Cargo PEP Cargo PEP Cargo FEF Cargo PEPF Cargo
PEP LHS PEP LHS PEPF LHS PKP LHS PEP LHS PEP LHS PKP LHS PEP LHS PEP LHS
CB De o B De ] LB
Schenker Schenker Schenker Schenker Schenker Schenker Schenker
De D (8= De CTL CTL
Ealghem Kolchem Kolchem Kalchem Express Express
CTL Rail CTL Rail CTL Lotes CTL
Legistics Koleg Logistics
CTL CTL CcTL 5TK
Logistics Express Express Wrociaw
Latns Lotos
Hale Kele

‘//'_1,:/

3/2014



Tab. 4

Rzeczywiste koszty zewnetrzne powodowane przez
transport drogowy w porownaniu z kolejowym

Czynniki wywotujace koszty Transport drogowy Transport kolejowy
Skazenie 98,7% 1,3%
Hatas 90,9% 91%
Wypadki 98,5% 1,5%
Objetosc terenu 85,7% 14,3%
Zrédio: [6]

O koszty operacji terminalowych. Oscylujg Srednio w granicach
18 euro za przetadunek jednego kontenera 7-metrowego.
Dodatkowo nalezy doliczy¢ koszt agenta transportu kombi-
nowanego w wysokosci 5-10 euro za jedng przesytke;

[ koszty przewozdw kolejowych. Zrdznicowanie cen w transporcie
kolejowym jest ogromne, poczawszy od przetadunku na ter-
minalach przez przemieszczanie wagondw po korzystanie z sieci
i trakgji, dlatego trudno jest okresli¢ jednolite stawki.

Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na opinie wiekszosci przed-
siebiorstw kolejowych, ktdéra moéwi, ze wptywy z przewozow kom-
binowanych nie pokrywajg kosztow wiasnych firm kolejowych.
W podjeciu ekonomicznej oceny tej opinii przeszkodg jest brak
doktadnych danych o strukturze kosztéw konkretnych operaciji
kolejowych w tancuchu dostaw.

SYSTEMY LOGISTYCZNE - WYBRANE ASPEKTY

Systemy logistyczne, mozna rozumieé, jako celowo zorgani-
zowane i zintegrowane przeptywy materiatow i produktow wraz
z odpowiednimi informacjami, umozliwiajgce optymalizacje
w zarzgdzaniu fancuchami dostaw (m.in. poprzez automatyczna
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150000
100000
30 742

50000 31758

7 349

34975

identyfikacje towaréw, symulacje komputerowg, kontroling,
elektroniczng wymiane danych oraz kompleksowy rachunek
kosztow). Systemy logistyczne nie mogg by¢ wprost utozsa-
miane z systemami informatycznymi. Jednak to wtasnie sys-
temy informatyczne sg podstawag nowoczesnej logistyki. Sys-
tem logistyczny mozna rozpatrywaé w trzech ptaszczyznach:
przestrzennej, organizacyjnej, informacyjnej. Struktura prze-
strzenna to kwestie zwigzane z zagospodarowaniem prze-
strzennym. Na logistyczne decyzje przedsiebiorstw ogromny
wptyw ma istnienie i funkcjonowanie sieci logistycznej, czyli
centra obstugi logistycznej, terminale kontenerowe, sktady,
sie¢ drog samochodowych i kolejowych. Na te z kolei czyn-
niki wptyw majg lokalizacja, wspdtzaleznosé kosztéw, oraz wiel-
koS¢ sktadow.

Projektowanie systeméw logistycznych i ich

optymalizacja

Projektowanie i wdrazanie systemow logistycznych oraz poszcze-

golnych elementéw tych systeméw wymaga ptynnego wprowa-

dzania metod zarzadzania logistycznego, lecz stopniowo w od-
powiednim tempie.
Teoretycznie w systemie logistycznym mozna wyréznié: we-

Zly i Sciezki sieci zaopatrzeniowej, rozpatrywanej w dwéch war-

stwach, tj. fizycznej (ludzi i zasobo6w) i informacyjnej (ilosciowe-

go i wartoSciowego ujecia).
W ujeciu praktycznym mozna wyrézni¢ nastepujace czesci
skltadowe systemu logistycznego:

* podsystem zintegrowanego komputerowego wspomagania
zarzadzania, w postaci sieciowych systemaéw informatycznych,
z modutami zarzadzania logistycznego;

* podsystem infrastruktury logistycznej,
a wiec Srodkow technicznych umozliwia-
jacych przemieszczanie, przetadunek
i magazynowanie towarow;

* podsystem kontrolingu logistycznego
w odniesieniu do magazynowania
oraz do transportu, zgodnie z intere-
sami i planami przyjetymi dla catego
systemu;

* podsystem decyzji logistycznych,

344 398

104 008

> 53
& « « &

Rys. 7. Liczba przetransportowanych samochoddw w wybranych krajach europejskich w 2010 roku
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& z uwzglednieniem intereséw miedzyna-
rodowych i optymalizacji rozwigzan pro-
ponowanych uczestnikom takiego sys-
temu logjstycznego;

* podsystem intensyfikacji rozwoju tancu-
cha logistycznego (z wykorzystaniem
optymalizacji wielokryterialnej i symu-
lacji komputerowej), z jednoczesnym roz-
szerzeniem na inne przedsiebiorstwa
tworzace tancuch, a nawet na budowe
platformy logistycznej w ujeciu euroazja-
tyckim, gdzie w sposob szczegblny na-
lezy wykorzystac transport intermodalny.

<‘\\'D
)
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Zrédio: [23)]
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Rys. 8. Liczba przetransportowanych naczep i przyczep samochodowych (bez pojazdu silnikowego) w wy-

branych krajach europejskich w 2010 roku
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System informatyczny powinien stano-
& wi€ trzon kazdego systemu logistycznego,
integrujacy systemy przedsiebiorstw, be-
dacych uczestnikami tancucha dostaw,

Zrodto:[23]  a wiec wydobywczych, producentéw,



przedsiebiorstw spedycyjno-transporto-
wych, hurtownikéw, a takze centrow logi-
stycznych. Zintegrowanie tych wszystkich

n 5. INTENSYFIKACJA
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systemoéw informatycznych wymagac be-
dzie budowy nie tylko dobrych sieci, ale
takze standaryzacji i wymiany oprogramo-
wania komputerowego oraz wtasciwej or-
ganizacji baz danych mogacych wspétpra-
cowac ze sobg, a takze z bankami doko-
nujgcymi rozliczen transakcji pomiedzy po-
szczegblnymi przedsiebiorstwami. [1]
Wyr6zni¢ mozna cztery filary zinte-
growanego projektowania systemow lo-
gistycznych:
1. Dynamiczna kontrola wynikow:
Pozadany koncowy efekt projektowania
to osiggniecie rozwigzan gwarantujg-

zwykorzystaniem elektronicznej
wymiany danych (EDI),
optymalizacji wielokryterialnej

i symulacji komputerowej

4. DECYZIE
LOGISTYCZNE

3. KONTROLING

LOGISTYCZNY w zakresie:

- strategii

- gospodarki zapasami

- gospodarki $rodkami
transportu

- lokalizacji

2. PRZEMIESZCZANIE
PRZEYADUNEK
MAGAZYNOWANIE
W CYKLACH
ZAOPATRZENIOWYCH

- W magazynowaniu

KOMPUTEROWE

cych zrozumiate i wymierne korzysci dla

przedsiebiorstwa: [8]

- czas (po jakim czasie nastgpi reduk-
cja kosztow);

- budzet (catkowita inwestycja);

- koszty eksploatacji (koszty na zamé-
wienia, na pozycje zamowienia);

- jakos¢ (czas dostawy, dyspozycyj-
nos¢ produktow, reklamacje klien-
tow).

Czas, budzet, koszty i jakoS¢ sg kry-
teriami oceny danego systemu. Czyn-
niki te powinny by¢ stale aktualizo-
wane i monitorowane.

2. Kalkulacja ryzyka:

Identyfikacja potencjalnych zagrozen

jest bardzo wazna kwestig w projekto-

waniu systemoéw logistycznych. Utrud-
nienia moga zosta¢ spowodowane
przez czynniki techniczne, ekonomicz-
ne, lub polityczne. Ocena ryzyka wraz
Z odpowiednim programem zarzgdza-
nia oraz niezbednym monitoringiem pozwala unikna¢ zagrozen
lub przynajmniej minimalizuje ich skutki. Szczegétowe anali-
zy ryzyka tacznie z matematycznym modelowaniem pozwa-
laja wyliczy¢ prawdopodobienstwo jego wystapienia. Zawsze
nalezy wzigé pod uwage takze plany awaryjne, uwzglednia-
jace takie czynniki jak: czas, zmiennoS¢ zasobdw i kompli-
kacje budzetowe, pozwalajgce odpowiednio zareagowac
w przypadku trudnej sytuaciji.
3. Bramki przejSciowe:
Dla wiasciwej kontroli wszystkich struktur systemu, oceny re-
alnych postepdw i gwarancji ptynnosci systemu, nalezy przed
jego wdrozeniem ustali¢ liste punktéw kontrolnych - tzw. bra-
mek przejsciowych. Przejscie do kolejnej bramki uzaleznione
jest od spetnienia kryterium poprzedniej. Wymaganymi kry-
teriami sg doktadne wyniki. Jesli w ciagu przewidzianego czasu
nie zostang one dotrzymane, nastgpi zatrzymanie nastepu-
jacych czynnosci i ponowna ocena ryzyka. [8]
4. Tworzenie zespotu:
Zespdt zarzadzajacy to sita napedowa projektowania systemaow.

WSPOMAGANIE - w transporcie
Rys. 9. Elementy systemu logistycznego Zrédto: [1]
Bramki przejsciowe...
Bramka Bramka
{ Kontrola kryteriow wykonalnosci ]
{ Ustalenie zmian ]
{ Powziecie decyzji ]
... hadzorujg osiagniecia celow pomiedzy
fazami projektowymi
Rys. 10. Model bramek przejSciowych Zrédto: [8]

Dla wiasciwej i efektywnej wspdtpracy zespotu nalezy:

- precyzyjnie przydzieli¢ role i odpowiedzialnos¢ kazdego
z cztonkow zespotu;

- dokiadnie opisa¢ wzajemne relacje i zaleznosci;

- jasno ustali¢ zakres pracy do wykonania przez kazdy
zespot w stosunku do bramek kontrolnych i wyniku;

- ustali¢ reguty wspotpracy i obowiazki sprawozdawczosci;

- zagwarantowa¢ aktualny stan informacji i zaangazowanie
wszystkich uczestnikéw programu oraz odpowiednia mo-
tywacje.

W zakresie projektowania systeméw logistycznych, jak i w catej
inzynierii duze zastosowanie ma model logiki rozmytej. W dzie-
dzinie logjstyki teoria logiki rozmytej oraz ewidencji matematycznej
moga by¢ wykorzystywane np. do procesu planowania, organi-
zowania, sterowania i kontroli przeptywu dobr i informacji. Za po-
moca logiki rozmytej mozemy dokonac opisu nieprecyzyjnej rzeczy-
wistosci. Teoria ewidencji matematycznej, zwana inaczej teorig
dempstera-shafera bgdz teorig funkcji przekonania jest wy-
korzystywana do oceny rzeczywistoSci w sposob subiektywny.
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Ogromnie wazna jest koordynacja proceséw odnoszacych sie do
czasu i przestrzeni. Systemy logiki rozmytej charakteryzuja sie duza
prostota i elastycznoscig struktury przy jednoczesnym zachowaniu
wysokiej skutecznosci. Sg one oparte na bazie regut iF-then, a two-
rzenie regut jest proste i naturalne. Przyktadowa reguta rozmyta
moze wygladaé nastepujaco: [8]

iF (x1 jest 11 and x2 jest I2 and ...and xn jest In) then (y jest b).

Whnioskowanie rozmyte jest bardzo efektywne w przetwarza-
niu danych rzeczywistych, dlatego czesto jest wykorzystywane
w réznego rodzaju systemach eksperckich i decyzyjnych. Jest to
potwierdzeniem, ze dobrym rozwigzaniem jest wprowadzanie do
rozwigzan informatycznych wspomagajgcych logistyke moduty za-
pewniajace optymalizacje procesow logistycznych iich koordy-
nacje z wykorzystaniem sieci neuronowych, zbiorow rozmytych,
ewidencji matematycznej i algorytméw genetycznych. Stosowa-
nie tych modeli pozwoli na optymalizacje nastepujacych obsza-
réw logistyki:

(d zarzadzanie produkcja;

(1 zarzadzanie fancuchem dostaw;

[ prognozowanie sprzedazy i zyskow;

(d prognozowanie popytu na dane dobra;

4 inteligentne tworzenie harmonogramoéw produkcii;

d wybor alternatywnych miejsc sktadowania zapaséw;

(d sprawne i optymalne zarzgdzanie transportem od punktu prze-
jecia do odbiorcy;

(d tworzenie symulacji obrazujacych prognozy podazy i popytu
przy aktualnych parametrach produkgcji;

(d automatyczna inteligentna kontrola jakosci detalow bedgcych
w produkcji i w razie odstepstw od norm automatyczne stro-
jenie obrabiarek numerycznych.

Czesto w wielu zadaniach optymalizacyjnych wykorzystywany jest
réwniez model energetyczny, ktéry pozwala na identyfikacje strat
energii i ich eliminacje lub minimalizacje. Zalety takiej analizy to:

% sprawnosSci energetyczne pozwalajg na fatwa ocene systemu;

% obliczenie strat energii dla poszczegbdlnych elementow
systemu pozwala na identyfikacje jego stabych stron, totez
model ten jest szczegblnie przydatny przy rozwigzywaniu
zagadnien optymalizaciji;

% analiza energetyczna pomaga w ocenie wptywu danego
procesu na Srodowisko naturalne i w ocenie ekonomicz-
nej. Minimalizacja strat energii umozliwia zmniejszenie kosz-
toéw eksploatacji Srodkoéw transportowych, lecz czesto wigze
sie to z pewnymi inwestycjami.

Powszechnie stosowang i uznang metoda jest symulacja kom-
puterowa, ktéra jest podstawg modelowania systemow szczegdk
nie tych najbardziej skomplikowanych. Po-
lega ona na imitowaniu dziatania catego
systemu lub pewnego procesu za pomoca
programoéw komputerowych. Gtownym ce-
lem symulacji jest dostarczenie informacii
0 istniejgcym juz systemie lub nowopowsta-
Jjacym. Takie informacje uzyskane poprzez
symulacje komputerowg upraszczajg proce-
sy decyzyjne dla catego systemu. [8]

Wszystkie elementy systemu logi-
stycznego powinny byé skorelowane tak,

Podsystem
logistyczny
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1. Transport 1.1 liczba zatrudnionych
1.2 wyposazenie w $rodki transportu:
uniwersalne i specjalistyczne
1.3 rozktad jazdy srodkow transportu
1.4 ustalenie stawek przewozowych
1.5 operacie za- i wytadunku srodkow transportu = Srednie koszty eksploatacii taboru

Rys. 11. Elementy transportowego podsystemu logistycznego

aby zapewnic ciggtos¢ i efektywnosS¢é proceséw w nim zacho-
dzacych. Warunkiem koniecznym takiej sytuacji jest wtasci-
wa infrastruktura, pozwalajaca dostarczy¢ tadunek na wia-
Sciwe miejsce i we wiasciwej jakosci, oraz ukierunkowana na
minimalizacje kosztéw realizacji takiego przeptywu. Spraw-
nie dziatajgcy system transportowy jest podstawag efektyw-
nej gospodarki panstwa i dalszego rozwoju. Dlatego tak wazne
sg ciggte badania modelowe na tymi systemami. Klasyczne
metody opierajace sie na analitycznym podejsciu do mode-
lowania systeméw nie zapewniajg kompleksowej analizy pro-
bleméw transportowych. Jedng z alternatywnych metod ba-
dawczych jest dynamika systemowa oparta na symulacji cig-
glej, ktdra opiera sie na cybernetycznym podejsciu do anali-
zy systemowej. Modele systemowo-dynamiczne pozwalajg na
generowanie informacji o bardzo szerokim zakresie, zorien-
towanych na przysztosé. Uwzgledniajg one cele strategiczne
oraz wszystkie okolicznosci funkcjonowania systemow. Dzieki
takim badaniom mozliwe jest wybranie optymalnego rozwia-
zania. Duzg zaletg tych modeli jest mozliwos¢ tatwej aktu-
alizacji danych zgodnie z zaistniatymi zmianami. Moga sta¢
sie one zrédtem wiarygodnej informacji w procesie badania
systemu transportowego i nie tylko. [13]

Rozwigzania innowacyjne oraz ich
zabezpieczenie

Wdrozenie i upowszechnienie innowacji w transporcie ma
najwieksze szanse na realizacje w krajach, w ktérych wspot-
praca organizacji naukowych, osrodkéw technologicznych,
przemystu, wtadz publicznych i samorzgdowych, sfery finan-
sowo-bankowej i organizacji konsumenckich jest bardzo zwarta
i efektywna. Bariery innowacyjne to m.in.: konserwatyzm tech-
nologiczny, awersja do ryzyka innowacyjnego, silny oporu grup
tradycyjnego biznesu.

Zapotrzebowanie na innowacyjne rozwigzania jest bardzo
duze zaréwno w Polsce, jaki i na catym Swiecie. Zapotrzebo-
wanie takie dla Polski wynika z potrzeby przyspieszenia elimi-
nacji stabych stron polskiego systemu transportowego, koniecz-
nosci poprawy bezpieczenstwa transportu i ograniczenia jego ne-
gatywnego wplywu na Srodowisko. Polskie oSrodki naukowo-
badawcze wspotpracujgc z przedsiebiorstwami i uczelniami
sg w stanie podejmowac innowacyjne inicjatywy tworcze, wy-
maga to jednak ogromu pracy i Srodkow finansowych. [4]

Technologiczne zmiany w systemach transportowych mogg
sie dokona¢ dzieki nastepujacym innowacjom: [24]

1 mozliwosci efektywnego magazynowania i wykorzystywania
energii elektrycznej w nowej generacji akumulatorach o du-
7ej pojemnosci i Zywotnosci;

Elementy systemu logistycznego
uzupetniajace
« Wykorzystanie przestrzeni fadunkowej $rodka
transportu
« Srednia predkos¢ przejazdu Srodkow transportu
« $rednia awaryjnos¢ srodkow transportu
« dokumentacja przewozu

hazowe

Zrédio: [22]
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d zaawansowanym technologiom infor-

matycznym i telematycznym pozwala-
jacym na optymalizacje ruch na obsza-
rach zurbanizowanych i utrzymanie ptyn-
nosci ruchu;

[d technologiom wysokiego magazynowa-

- utwory
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nia i glebokiego garazowania zmniejsza-
jacym przestrzenne zapotrzebowanie
transportu i logistyki;

(1 nowej generacji materiatom w budow-
nictwie infrastrukturalnym, zwiekszajacym trwatosé, funkcjo-
nalnos¢ i bezpieczenstwo drog.

Niezmiernie wazna kwestig jest zastrzezenie sobie praw do
innowacyjnego rozwigzania. Przedsiebiorstwo posiadajgce patent
na wynalazek lub dane rozwigzanie, moze na nie udzielac licen-
¢ji innym przedsiebiorstwom za odpowiednia opfata. Istnieje wiele
typow licencji wiasnosci intelektualnej, takich jak licencje na tech-
nologie oraz licencje na sprzedaz. Prawa wiasnosci intelektual-
nej umozliwiaja przedsiebiorstwom wypracowanie przychodéw
poprzez udzielanie licencji, sprzedaz lub komercjalizacje dane-
go rozwigzania. [17] Uzyskanie patentéw pozwala na rzeczywi-
ste zrealizowanie danych mysli i rozwigzan poprzez innowacyj-
ne produkty czy technologie, co jest bardzo waznym czynnikiem
W rozwoju gospodarczym kraju.

Ochrona wiasnosci intelektualnej przedsiebiorstwa: [17]

* wyklucza konkurencje z zarobkowego korzystania z wtasno-
Sci danego przedsiebiorstwa;

% pozwala na zwiekszenie dochoddéw poprzez udzielenie licen-
cji na korzystanie z przedmiotow wtasnosci przemystowej lub
poprzez sprzedaz przedmiotu wtasnosci;

% wzmacnia pozycje, reputacije i przewage konkurencyjna przed-
siebiorstwa na rynku;

% podnosi poziom innowacyjnosci przedsiebiorstwa; stwarza
mozliwos¢ budowania ponadregionalnej wspétpracy poprzez
tworzenie miedzynarodowych konsorcjow.

Ochrona wiasnosci intelektualnej, zwtaszcza innowacyjnych
rozwigzan jest bardzo waznym i niosgcym wymierne korzysci ele-
mentem we wspotczesnych przedsiebiorstwach. Faza zgloszenia
jest podstawa dla uruchomienia procedury ochrony rozwigzania.
Zgtoszenie wynalazku kieruje sie do Urzedu Patentowego. Zgto-
szenie uwaza sie za dokonane w dniu, w ktérym wptyneto ono
do Urzedu Patentowego. Ochrona ta rozpoczyna sie od dnia do-
konania prawidtowego zgloszenia, jednak jej realizacja zalezy od
udzielenia patentu. Dochodzenie jakichkolwiek praw z tytutu
naruszenia wiasnosci jest wstrzymane do czasu uzyskania reje-
stracji. Btedy popetnione w zgloszeniu moga doprowadzi¢ do
wydtuzenia procesu badania wynalazku przez Urzad Patentowy
albo do wydania decyzji odmownej.

ROZW0J TRANSPORTU INTERMODALNEGO - SZANSE

| BARIERY

PrzynaleznoS¢ Polski, jak réwniez innych panstw do Unii Euro-
pejskiej obliguje je do szerszego stosowania transportu intermo-
dalnego. Za szerszym wdrozeniem transportu intermodalnego
w Polsce przemawiajg nastepujgce przestanki:

Rys. 12. Whasnos¢ intelektualna w przedsiebiorstwie

Zrodto: [10]

(1 dogodne tranzytowe potozenie geograficzne;

[ brak rozbudowanej sieci autostrad i drog szybkiego ruchu oraz
mata przepustowosé drog miedzynarodowych;

1 zatory na przejSciach granicznych;

[ stosunkowo dobrze rozwinieta sie¢ linii kolejowych o znacze-
niu miedzynarodowym, ktére maja duze rezerwy zdolnosci prze-
WOZOWEj;

J wzgledy ekologiczne;

[ koniecznosé petnej integracji z UE.

Najistotniejsze bariery rozwoju transportu intermodalnego

w Polsce to:

% brak Scistej wspbtpracy miedzy podmiotami na rynku trans-
portu intermodalnego;

% niekontrolowany rozwoj transportu drogowego;

% nieatrakcyjnoS¢ cenowa transportu intermodalnego w porow-
naniu z transportem drogowym, wynikajaca przede wszystkim
ze zbyt wysokich frachtéw kolejowych oraz cen za operacje
przetadunkowe i dowozy/odwozy drogowe;

* nieelastyczna polityka taryfowa przewoZznikéw;

% struktura kierunkowa polskiego handlu zagranicznego (domi-
nacja Niemiec zardwno w eksporcie, jak i imporcie);

% brak okreslonej struktury kosztéw i jednoznacznych metod
rachunku ekonomicznego efektywnosci przewozéw intermo-
dalnych;

% trudnoSci w zwigzku z odprawami celnymi przyczep, naczep
i calych zestawow drogowych na terminalach pociaggowych;

% niewystarczajgca ilos¢ wyspecjalizowanego taboru intermo-
dalnego do przewozu naczep, nadwozi wymiennych lub cie-
zarowek;

% brak system6éw monitorowania przejazdu towaréw, ktore za-
pewniatyby klientom informacje w czasie rzeczywistym o sta-
tusie przesytek towaréw (w przysziosci ustuga dostepna w sys-
temie ,Galileo”). [2]

Ekspresowy wzrost miedzynarodowej wymiany handlowej

i zapotrzebowania na przewozy tadunkdéw wysoko przetwo-

rzonych, przyczynit sie do przyrostu liczby przetransportowa-

nych kontenerdw. Ich liczba wyniosta w 2010 roku 100 min

TEU, co daje blisko pieciokrotny wzrost od lat 90. Przewo6z

kontenerowy opart sie nawet ogbélnoSwiatowemu kryzysowi.

Wedtug prognoz, przewozy konteneréw na Swiecie moga w naj-

blizszym czasie rosnaé w tempie do 10% w skali roku, osig-

gajac w 2020 roku poziom okoto 150 min. Daje to ogromng
szanse rozwoju przewozéw intermodalnych w Polsce i catej

Europie, zwtaszcza tyczy sie to przewozow szynowych i mor-

skich.
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port intermodalny moze odegrac zna-
Rys. 13. Prognozy dynamiki przewozow intermodalnych Zrodio: [23]  czacg role w: obstudze obrotéw handlu
zagranicznego w relacjach ladowych, la-
200 dowo - morskich i lgdowo - lotniczych
oraz obstudze przewozéw tranzytowych
180 przez terytorium Polski w relacjach lgdo-
160 wych na kierunku wschéd - zachéd i pok
140 1 nocny-wschéd - zachdd oraz przez pol-
120 skie porty morskie na kierunku pétnoc -
potudnie. Warunkiem koniecznym takiego
1D rozwoju zdarzef jest wspélna polityka
80 Polski i UE, wprowadzajgca pewne udo-
60 godnienia i warunki dla stabilnego rozwoju
10 transportu intermodalnego poprzez nowe
ustawy i strategie.
20 Potrzeba réwniez budowy nowych do-
0 A . — — brze zlokalizowanych terminali, wspoffi-
IS FSLS TS %000 r&@/ %Qo‘* q/Qo‘b PO IO m@? nansowanej z budzetu pafstwa. Kolejne
terminale intermodalne zintegrowane
Rys. 14. Przewozy konteneréw na Swiecie w latach 1982-2020 [min TEU] Zrodio: [23]  z dotychczasowsq infrastrukturg mogg
Wysoki poziom stawek za dostep do
infrastruktury kolejowej ] 983%
Staha jakos¢ infrastruktury kolejowe; - No5.7%.
niska predko$¢ handlowa !
Brak dofinansowania przewozow
intermodalnych przez Paiistwo ] 93,3%
Wysokie koszty inwestycji terminalowych | 76,7%
Mata liczha terminali i punktow | 7%
Brak wyspecjalizowanego taboru | 81%
Utrudnienia w dostepie do infrastruktury I 55,3%
punktowe]
Poziom konkurencji na rynku kolejowych
przewozow intermodalnych j 54,7
50% 55% 60% 0% 75% 80% 85% 90% 95% 100%

Rys. 15. Znaczenie poszczegblnych barier rozwoju rynku przewozow intermodalnych (0-100%), wg opinii przewoznikéw kolejowych
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Czesty wybor przewozéw kontenero-
wych wynika z tego, ze kontenery uwaza
sie za jeden z najbezpieczniejszych Srod-
kéw transportu, odporny miedzy innymi
na czynniki zewnetrzne, w tym atmosfe-
ryczne oraz uszkodzenia.

PrzysztoS¢ transportu intermodalne-
go w Polsce w znacznym stopniu jest uza-
lezniona od decyzji politycznych. Ogblne
dziatania na rzecz transportu intermodal-
nego zostaty okreSlone w dokumencie
,Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006 - 2025” wydanym przez Minister-

Zrédto: [23]



Tab.5

Analiza SWOT - kolejowy transport intermodalny

Mocne strony

duta zdolnost przewozowa,

rozwinieta siec infrastruktury kelejowej
{dlugosé: 21 tysiecy kilometriw),

wysokl poziom bezpleczerstwa (oddalenle od
tras komunikacyijnych, mnigjsze ryzyko
wystapienia wypadkdw, mozliwose
przewoienia towarow niebezpiecznych),
niski poziom wphywu warunkow
atmosferycznych,

mozliwose transportu zroznicowanych
towarow,

niskie koszty zewnetrzne - pieciokrotnie
nizsze od transportu drogowego

i dziesieciokrotnie od transportu lotniczego.
niska energochionnose,

tranzytowy uklad linii kolejowych,
wihodzgoych w skiad transeurocpejskie]j sieci
kolejowe],

polgczenie liniami kolejowymi osrodkaw
przemystowych, portow morskich i
najwiekszych miast w Polsce,

stosunkowo duza liczba terminali
kontenerowych, w tym w portach morskich,
ujednolicona jednostka tadunkowa (brak
koniecznosci preefadunku towardw przy
zmianie srodka transportu),

proekologiczny charakter transportu.

Szanse

abnizenie | przewidywalnose stawek za
dostep do infrastruktury (preferencjefulgal,
stabilnosc ulg niezaleznie od rodzaju pociagu
intermodalnego (petny, prozny),

rosngce ceny paliw powodujgce warost
kosztow transportu drogowego,
wprowadzenie oplaty za korzystanie z
infrastruktury drogowej,

tranzytowe potozenie Polski (wschodnia
granica Unii Europejskia]jl,

stosunkowa duza liczba przejsc granicznych
CO SPrZyja rozwojowi preewozow
miedzynarodowych,

mozliwosc realizacji przewozow zfw kierunku
wschodnim bez koniecznosci przefadunku
{wykorzystanie linii szerokotorowych),
rozwdj sieci podaczen promowych na Baltyku
w ramach pansurcpejskich korytarzy
transportowych,

wzrost liczby kontroli w transporcie
drogowym (przecigzenie pojazdow, emisja
spalind,

proekologiczna polityka Unii Europeajskieaf,
dynamiczrny wzrost przetadunkdw w portach
maorskich,

inwestycie | infrastrukture punktowa,
budowa | rozhudowa terminall,

tranzytowe potozenie Polski,

proces wdrokenia interoperacyinogcl kolei
europejskich.

b A

L

Stabe strony

zhy stan infrastruktury kolejowed,

niska predkosé handlowa w pordwnaniu

z transporterm drogowym {(ok. 35 km/h),
wysoki poziom stawek za dostep - 4-krotnie
wyZszy nlz w transporcie drogowym,

brak pomocy finansowe] ze strony Panstwa,
brak wieloletniej polityki pro intermodalmej,
plancw | strategii rozwoju,

brak uregulowan prawnych w zakresie
transportu intermodalnego,

niska konkurencyjnosci cenowa w stosunku
do transportu drogowego,

stosunkowo niski poziom Swiadczonych
usiug,

brak specjalistycznych centrow logistycznych
na terenie Polski,

mata liczba terminali we wschodniej Polsce,
niska elastycznost transportu kolejowego,
Miska wydajnosc terminali,

Zly stan techniczny terminali kontenerowych,
brak mozliwosci swiadczenia kompleksowych
usiug np. .door to door” wylacznie przez
transport kolejowy,

brak systemow monitorowania przesylak,
brak specjalistycznego taboru do transportu
kontenerdw, naczep i pojazdow
samochodowych,

brak promocji transportu intermodalnego.

ZagroZzenia

rosngca konkurencja i wzrost udziatu
transportu drogowego,

dalsze pogarszanie jakosci swiadczonych
usiug kolejowych i wzrostu cen, co w
konsekwencji prowadzi do utraty klientow,
brak wspofpracy pomiedzy podmiotami
dziatajgcymi na rynku,

bak odpowiedniej promocji transportu
intermodalnego,

brak stabilnego finansowania przez Panstwo,
rozbudowywana | modernizowana siec
infrastruktury drogowej,

duza akbtywnosc preewoznikdw drogowych,
brak linii kolejowych do przewozow
towarowych,

brak finansowania rozwoju transportu
kolejowego,

dalsze preyzwolenia na famanie prawa przez
transport samochodowy,

staba dostepnosd drodkdw finansowych

z projektéw centralnyeh | unijnych,

dalszy brak wspdlpracy poszezegdlnych
gakezi transporty,

duze dysproporcie pomiedzy finansawaniem
infrastruktury kelejowe]j | drogowe].

Zr6dio: [23]
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powstaé np. w ramach tak zwanego partnerstwa publiczno-pry-
watnego czy dzieki dotacjom z Funduszu Spojnosci. Polityka
panstwa ktadzie nacisk takze na promowanie wdrazania kom-
pleksowych systeméw informacyjnych i informatycznych zarza-
dzajacych petnym tancuchem dostaw oraz wdrazanie innowa-
cyjnych technologii przetadunkowych w terminalach intermodal-
nych. Dziatania te pozwolg na wzrost poziomu jakoSci obstugi
klienta oraz zwiekszenie przepustowosci terminali i eliminacje
strat czasowych i materialnych.

Bariera, ktora przysporzy najwiecej trudnosci jest fatalny stan
infrastruktury kolejowej zaréwno liniowej, jak i punktowej. Optaty
wnoszone przez przewoznikdw nie sg w stanie zaspokoi¢ po-
trzeb finansowych dla utrzymania wiasciwego jej stanu. Ogromne
braki wystepuija takze w liczbie terminali i centrow logistycznych
oraz ich wyposazeniu technicznym. Sg to podstawowe elementy,
ktore koniecznie potrzebujg zmian, jesli transport intermodal-
ny ma zaistnie¢ w Polsce na szerokg skale. [15]

PODSUMOWANIE

Mozna uznag, ze transport intermodalny w Polsce znajduje sie
nadal w fazie planowania i wdrazania. Ciggle dominujg prze-
wozy drogowe, co dostrzec mozna poprzez zwiekszajgca sie licz-
ba samochodoéw ciezarowych na naszych drogach.

Gtéwnym czynnikiem hamujacym rozwoj ekologicznego
transportu intermodalnego sa zaniedbania w infrastruktu-
rze kolejowej oraz wysokie stawki za dostep do niej. Trans-
port kolejowy jest optacalny jedynie przy przewozie wiekszej
ilosci fadunkow lub przy uzyciu witasnego taboru. Brakuje okre-
Slonej struktury kosztow transportu intermodalnego, co znie-
checa potencjalnych inwestorow i uzytkownikéw. Braki wy-
stepujg takze w nowoczesnych terminalach przetadunkowych
zlokalizowanych w r6znych czesciach kraju, ktore nie sa po-
faczone odpowiednig siecig logistyczno-transportowg i zin-
tegrowane z istniejgcymi systemami.

Dziatania dgzace do rownowagi atrakcyjnosci cenowej trans-
portu intermodalnego i samochodowego muszg by¢ odpowiednio
wspomagane przez panstwo, szczegblnie poprzez wsparcie in-
nowacyjnych rozwigzan. Zyczeniem pozostaje, aby przewozy in-
termodalne w Polsce rozwijaty sie w takim stopniu jak u naszych
zachodnich sgsiadéw, w przeciwnym wypadku rynek polskich
przewozow intermodalnych moze zostaé catkowicie przejety przez
zagranicznych przewoznikéw, co nie wrdzy dobrze polskiemu
rozwojowi gospodarczemu.
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