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Wstep

Transport intermodalny zwykle jest definiowany jako taki, w ktérym najwieksza jego
cze$¢ stanowi przewodz koleja lub transportem $rédladowym, wzglednie morskim, a od-
cinek poczatkowy i/lub koncowy, mozliwie jak najkrétszy, jest realizowany przewozem
drogowym. Wszystko to lacznie powinno stanowi¢ jeden lancuch transportowy, ktéry
wymaga od wszystkich uczestniczacych w nim ogniw integratora, wspélpracy, koope-
racji i partnerstwa. System taki musi by¢ rozpatrywany jako calo$¢ zgodnie z zasada
holizmu przy zalozeniu, ze prawidlowos¢ jego funkcjonowania jest zachowana, gdy ist-
nieje zgodno$¢ celéw i motywacji wszystkich jego uczestnikow. Integratorem w rozwoju
transportu intermodalnego i wyznaczajacym cele strategiczne moze by¢ panstwo. Przy-
kfad Szwajcarii jest tego dowodem. Réwniez Szwajcarzy wyznaczyli w swojej konstytucji
(art. 84) istotne miejsce dla kolei w przewozach towarowych przez Alpy i konsekwentnie
tego przestrzegajg'.

Obecnie konteneryzacja swiatowego handlu osiggnela poziom szacowany na 70 %.
W wiekszosci towarowa wymiana mi¢dzykontynentalna odbywa si¢ droga morska
miedzy istotnymi portami, takimi jak: Los Angeles, Szanghaj, Rotterdam, Hamburg.
Problemem jest zachecenie przewoznikéw do wykorzystania kolei w transporcie kon-
tenerow z portéw w glab ladu do centréw logistycznych i terminali kontenerowych lub
bezposrednio do klienta, aby zwigkszy¢ tym samym udziat kolei, np. w Polsce z 5 do
15 %. Gléwnym pytaniem jest: Jak podnies¢ konkurencyjno$¢ transportu kolejowego?
Jest to mozliwe, ale pod warunkiem okreslenia jasno celéw, konsekwencji ich osiggania
dzieki wspolpracy, odpowiedniej motywacji i zaangazowania interesariuszy. W Europie
juz stalo si¢ to mozliwe, a udzial transportu intermodalnego w rynku przewozéw kole-
jowych stale wzrasta (rysunek 1.)
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RYSUNEK 1. Udzial przewozow intermodalnych w rynku przewozow kolejowych w krajach UE
wedlug pracy przewozowej
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Zrédlo: P. Bedynski, Materialy konferencyjne, Intermodal 2011: Szanse i bariery rozwoju transportu intermodalnego w Polsce,
Transport i Komunikacja, Warszawa 2011.
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Konkurencyjnos¢ na rynku transportu kolejowego

We wspolczesnym $wiecie osiagniecie trwalej przewagi konkurencyjnej w gospodar-
ce rynkowej o charakterze globalnym jest warunkiem funkcjonowania przedsiebiorstwa
w dlugim okresie. Przewage konkurencyjng mozemy okresli¢ jako zdolno$¢ do reali-
zacji strategii przedsiebiorstwa, ktorej celem jest osiggniecie i utrzymanie pozycji kon-
kurencyjnej, majacej co prawda charakter wynikowy, ale wskazujacej na udzial firmy
w miedzynarodowej wymianie. W Polsce juz od 2010 r. na rynku kolejowych przewozdw
towarowych funkcjonuje gracz o skali globalnej. Jest nim firma DB Schenker. Obecnie
operator logistyczny, oferujac ustuge logistyczna, integruje i wspdlpracuje z wieloma
podmiotami lub np. posiada je w swoim portfelu pod wspdlng marka. Okazuje sig, ze
w obliczu dokonujacych si¢ zmian wigksze szanse na zwycigstwo maja nie pojedyncze
podmioty dzialajace w waskich segmentach rynku i konkurujace ze sobg lecz grupy lub
duze firmy moggce tworzy¢ wysokowydajne fancuchy dostaw.

Najwazniejszych wspolczesnych graczy, bez uwzglednienia operatoréw morskich,
przedstawiono na rysunku 2. Przewaga konkurencyjna utozsamiana bywa z konkuren-
cyjnoscig. Konkurencyjnos¢, jak podaje E. Gotembska, to zdolnos¢ wytwarzania i sprze-
dawania konkurencyjnych produktéw zaréwno na rynku krajowym, jak i na rynkach
zagranicznych przy rosnacym dochodzie realnym?®. Jest to mozliwo$¢ ukierunkowania

RYSUNEK 2. Dziesieciu najwazniejszych graczy na rynku globalnego transportu i logistyki
(obroty w roku 2009; w mld euro)
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Zrédlo: P. Rybotycki, Materialy wlasne DB Schenker Rail Polska, Warszawa 2010.
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przedsiebiorstwa, grupy przedsiebiorstw, a nawet kraju do takiego rozwoju, ktéry dopro-
wadzi je do zdobycia przewagi konkurencyje;j.

Przedsigbiorstwa, ksztaltujac swoja przewage konkurencyjng, poszukuja jej zrédet:
rzeczywistych, trwalych, unikatowych i synergicznych. Poszukiwanie i tworzenie zrédet
przewagi konkurencyjnej musi by¢ adekwatne do celéw okreslonych w strategiach dzia-
tania, ktdre szczegdlnie dla przedsiebiorstw transportu kolejowego stanowia praktyczny
drogowskaz do skutecznego dzialania. Chodzi o wykorzystanie atutéw przedsigbiorstwa
cenionych przez rynek, dzigki ktérym przedsigbiorstwo transportowe moze w diu-
gim okresie utrzymac lub poprawi¢ efektywnos¢ i zapewni¢ sobie harmonijny rozwdj.
M. Porter wyr6znia dwa rodzaje przewagi konkurencyjnej - kosztowg i zréznicowania’.
W branzy transportowej jest to w duzej mierze zgodne z modelem zachowania przed-
siebiorstwa na rynku opartego na kreacji rozwoju. Cechy charakterystyczne modelu
kreujgcego rozwoj przedsiebiorstw transportu kolejowego przedstawiono na rysunku 3.

Dazenie do rozwoju jest immanentng cechg firm dzialajacych w gospodarce ryn-
kowej. Rozwdj moze polegac na ekspansji i dywersyfikacji. W ramach ekspansji zwraca
sie uwage na przywddztwo kosztowe, warunkowane racjonalizacja kosztow podstawo-
wej produkgji transportowej, oraz wejécie na rynki zagraniczne poprzez nabywanie lub
tworzenie tam firm. Przyktadem akwizycji polskich firm transportu kolejowego przez
zagranicznych partneréw jest powstanie DB Schenker Rail Polska w wyniku nabycia
trzech polskich prywatnych przewoznikéw kolejowych. Odwrotnie takze jest to moz-
liwe, o czym $wiadczy powstanie PKP CARGO International na Stowacji. Tendencje
wspolczesnego rynku transportowego jednoznacznie wskazujg na potrzebe partnerskich
wiezi przy tworzeniu kompleksowych ustug dla klienta, opartych na $cislej wspotpracy
miedzy przewoznikami a innymi podmiotami uczestniczacymi w procesie obstugi ob-
rotu towarowego.

Tworzenie kompleksowych ustug nalezy rozumie¢ jako uczestnictwo w taicuchu
transportowym wielu firm, powiazanych ze sobg najczesciej kapitalowo. Firmy te dzialaja
na zasadzie wzajemnej wspolpracy — wspdlnie koordynujg, kieruja i usprawniajg przeply-
wy rzeczowe oraz informacje od dostawcow do ostatecznych klientéw. Obecnie przewoz-
nik kolejowy dazy do tego, aby przewozy kolejowe odgrywaly w tancuchu transportowym
kluczows role. Wspdlpraca musi zaczynac si¢ juz na etapie ofert, a jej podstawowym ce-
lem jest zapewnienie mozliwosci realizacji kontraktu jako przedsiewziecia logistycznego,
uwzgledniajgcego rozne rodzaje srodkéw transportu, przetadunku, sktadowania, konfek-
cjonowania, badan jako$ciowych oraz organizacje dzialan podwykonawcow w tancuchu
transportowym. Transport intermodalny jest przykladem budowania calych tancuchow
transportowych z wykorzystaniem najlepszych cech réznych galezi transportowych, a in-
frastruktura transportowa, zaréwno liniowa, jak i punktowa (terminale, centra logistycz-
ne, porty) to instrumenty, ktére w organizowaniu fancuchéw dostaw tworza warunki do
skupiania podmiotéw zainteresowanych w obstudze logistycznej klientéw i zapewnieniu
droznosci oraz efektywnosci funkcjonowania taiicucha.
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RYSUNEK 3. Cechy charakterystyczne dla modelu kreujacego rozwoj przedsiebiorstw kolejo-
wego transportu towarowego na przykladzie PKP CARGO S.A.

Stany wyrdznione w przedsiebiorstwie kolejowego
transportu towarowego (model kreowania rozwoju)
* Firma ma wizje dziafania i swego miejsca

w przysztosci na rynku

Firma ma pozycje rynkowa i ma lub buduje
silng pozycje finansowa i logistyczng

Zagrozenia sg do pokonania

we wiasnym zakresie

Firma ma jasne cele i wie, jak je osiggnac¢

Firma jest zdolna do podejmowania ryzyka

i umiejetnego nim zarzadzania

z korzyscia dla firmy

Menedzerowie sg kreatorami zmian z uwagi

na $wiadomosc¢, iz brak zagrozen powoduje
stagnacje i kryzys

Rynek ustug transportowych

¢ Podaz ustug
* Popyt na ustugi

e Stan konkurencji

Zalecane przedsigwziecia
¢ Metody rozwoju i budowy pozycji rynkowej
* Nowe rynki i wejscie na nowe rynki

z produktami — strategie rynek/produkt
 Strategia przywodztwa kosztowego jako
rodzaj budowy przewagi — metoda ekspansji
Restrukturyzacja bizneséw i dostosowania
do regut rynkowych i wymogéw segmentéw
rynku (ujecie klienta)
Wykorzystanie logistyki jako strategii uzyskania
przewagi konkurencyjnej — elementy
innowacyjnosci technicznej i produktowe;j
Przyjecie modelu partnerstwa i integracji
w tworzeniu tancuchéw transportowych
Prywatyzacja jako zrédto odpowiedzi
na podniesienie efektywnosci
Dywersyfikacja dziatalnosci

Otoczenie zewnetrzne dalsze

 Stan prawa

» Urzedy regulacyjne i antymonopolowe

* Instytucje finansowe i ubezpieczeniowe
(banki, ZUS)

* Dostawcy, kooperanci, po$rednicy,
partnerzy tancucha

* Instytucje techniczne i certyfikujace

* UE i MI - polityka transportowa
i jej uwarunkowania, zasady wsparcia
przez panstwo transportu intermodalnego

Zrodlo: Opracowanie na podstawie: A. Szewczuk, Modele zachowan przedsigbiorstw transportowych, w: Transport, red.
W. Rydzkowski, K. Wojewo6dzka-Krol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 419.
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Rozwdj w ramach dywersyfikacji oznacza wykorzystanie zasobow (rzeczowych i fi-
nansowych), umiejetnosci i wiedzy do zagwarantowania firmie wyzszej zyskownosci
poprzez wejscie w nowe obszary dzialalnosci dajacej efekty synergiczne. Innym istotnym
elementem jest zmniejszenie ryzyka, co moze zapewnic¢ przedsigbiorstwo wielobranzo-
we dajgce szanse na zrdwnowazony rozwoj w zmiennym otoczeniu. Postrzeganie ryzyka
jako zespotu odczuwalnych przez przedsigbiorce obaw co do lokaty swoich zasobow
i przewidywanych skutkéw takich inwestycji, powoduje che¢¢ dywersyfikacji portfela
i minimalizacji ryzyka ekonomicznego. Stad tez zdaniem A. Szewczuka* nowa logika
podejscia do gospodarowania na poziomie przedsiebiorstw transportowych, w tym tak-
ze kolejowych, wskazuje na:

o konieczno$¢ poszukiwania nowego spojrzenia menedzerdw i strategdw na uwarun-
kowania ksztaltujace rynek transportowy;

o konieczno$¢ dostrzegania waloréw interakeji: przewoznik — ustugobiorca — konku-
rent z naciskiem, iZ mozliwe jest odchodzenie od paradygmatu firmy tylko przewo-
zowej w transporcie kolejowym, czego przykladem jest np. SNCF-GEODIS;

o potrzebe przeformulowania zjawisk bedacych, w rozumieniu marketingu, zagroze-
niem lub problemem w szanse¢ i mozliwo$¢ pomyslnych rozwigzan dla przedsiebior-
stwa.

Dlaczego w transporcie kolejowym wazne jest partnerstwo?

W polityce transportowej Unii Europejskiej nalezy spodziewac si¢ wyraznego ukie-
runkowania na transport intermodalny i logistyke. Dazy¢ si¢ bedzie do sytuacji, aby
»inteligentny i zintegrowany system logistyczny stal sie rzeczywistoscia gospodarcza,
w ktorej najwazniejszymi elementami beda porty morskie i terminale intermodalne”™.
Oczywistym zatem jest takze, iz niezbedne jest ukierunkowanie rozwoju infrastruk-
tury transportowej — liniowej i punktowej — na zapobieganie zatorom i stracie czasu
w ramach intermodalnego lancucha transportowego. Potrzeby infrastrukturalne mu-
szg by¢ planowane w celu optymalizacji fancucha transportowego i sieci transportowe;.
Stuzy temu, w kontekscie transportu kolejowego, wydane przez KE rozporzadzenie
913/2010 w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny
transport towarowy i stworzenie korytarzy transportowych dajacych pierwszenstwo
przewozom towarowym°. Rozporzadzenie to definiuje pojecie terminala jako obiektu
polozonego na trasie korytarza towarowego, specjalnie zagospodarowanego, aby umoz-
liwi¢: zaladunek lub wyladunek do/z pociagéw towarowych, integracje ustug kolejo-
wego transportu towarowego z ustugami transportu drogowego, morskiego, rzecznego
i lotniczego, formowanie lub modyfikowanie skladu pociagdéw towarowych, a takze,
w razie potrzeby, przeprowadzanie procedur granicznych na granicach z europejskimi
panstwami trzecimi.
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Wytyczone zostaly pierwsze dwa korytarze przebiegajace przez Polske, jeden: Bremer-
haven/Rotterdam/Antwerpia—Akwizgran/Berlin-Warszawa-Terespol/Kowno, a drugi
w uktadzie potudnikowym: - Gdynia-Katowice-Ostrawa/Zylina-Bratystawa/Wieder/
Klagenfurt-Udine-Wenecja/Triest/Bolonia/Rawenna/Graz-Maribor-Lublana-Koper/
Triest.

Od poczatku liberalizacji rynku transportu kolejowego projekty korytarzy powsta-
waly w zalezno$ci od celu infrastrukturalnego lub nowych ustug przewozéw towarowych
(np. korytarz Rotterdam—-Genua, ktérym w 2006 r. przewieziono 35 mln ton towaréw
przy lacznej odleglosci przewozu 100 mln km). Potencjal wzrostu w korytarzu to 6-8 %
rocznie. Korzysci ze wspoélpracy w ramach korytarzy transportowych sa doceniane nie
tylko w Europie, ale takze w innych cz¢s$ciach swiata. Wymaga to szeroko rozumianego
partnerstwa w tworzeniu i rozwoju intermodalnych taicuchéw transportowych, a cza-
sami tez inicjujgcej ingerencji administracyjnej. Budowanie uktadu partnerskiego wy-
maga dobrej komunikacji, koordynagcji i integracji dziatan, dzielenia ryzyka i wyraznie
okreslonego wspdlnego celu, poniewaz partnerstwo jest uzasadnione wtedy, gdy osia-
gane wyniki sg lepsze niz efekty indywidualnej dziatalno$ci. Tym bardziej, ze priorytety
pozwalajace na osiggniecie sukcesu w zarzadzaniu tancuchem dostaw tkwig m.in. takze
- jak podaje H. Brdulak — w konieczno$ci integracji i usprawnienia organizacji tanicucha
dostaw’.

Model partnerstwa w fancuchu transportowym przedstawiono na rysunku 4.
W systemie transportu kolejowego jest to zwigzane z potrzebg rozwoju interopera-
cyjnej i intermodalnej infrastruktury, pozwalajacej oferowaé pelny tancuch transpor-
towy i realizowac ustugi door-to-door i just-in-time. W Polsce do rozwoju transportu
intermodalnego potrzebne jest wsparcie oraz wspdlpraca i partnerstwo wszystkich
zainteresowanych stron uczestniczacych nie tylko biznesowo, ale takze odpowiedzial-
nych za stwarzanie warunkéw prawno-ekonomicznych do rozwoju tej technologii
przewozowej. Reguly wsparcia nakresla np. ,,Program dzialan dla rozwoju transportu
kolejowego do roku 20157 w ktérym czytamy, iz dofinansowywana bedzie budowa
centréw logistycznych i terminali kontenerowych na liniach kolejowych, w portach
morskich oraz zakup specjalistycznych urzadzen przeladunkowych, jak réwniez inter-
modalnych jednostek tadunkowych typu nadwozia wymienne, naczepy siodtowe oraz
lokomotyw i wagonéw do transportu intermodalnego®. Jesli przyjmiemy, iz na kazde
500 km czynnych linii kolejowych powinien przypada¢ jeden terminal, to w Polsce
powinno by¢ ich okolo trzydziestu’. Niezaleznie od potrzeb w zakresie infrastruktury
punktowej, ogromne znaczenie ma interoperacyjna infrastruktura liniowa o odpo-
wiednich parametrach jakosciowych, przepustowosci, cenie dostepu do infrastruktury
liniowej, otwartego dostepu do infrastruktury punktowej, a takze wielko$¢ przetadun-
kéw w portach morskich. Na rynku przewozéw intermodalnych w Polsce, jak podaje
A. Gornikiewicz', istotne znaczenie, oprécz portéw polskich, majg takie porty, jak
Hamburg, Antwerpia, Rotterdam.
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RYSUNEK 4. Model partnerstwa w lanicuchu transportowym

Czynniki decydujace
Np. zwigkszenie udziatu
kolei w transporcie
intermodalnym,
poprawa droznosci
fancucha

Decyzja o utworzeniu
ukfadu partnerskiego
Np. decyzja
administracyjna
lub umowa partneréw

Czynniki utatwiajace
Nacisk na ochrone
Srodowiska naturalnego,
koszty zewnetrzne,
wsparcie panstwa

Komponenty wspélne —
utatwiajace rozwdj
partnerstwa, np. wspdélny
podmiot infrastrukturalny,
modalna infrastruktura

Wyniki — efekty partnerstwa
odpowiadajace stronom, np. wzrost
udziafu kolei w obstudze portéw,
wzrost przewozow w transporcie
intermodalnym

Zrédto: Opracowanie na podstawie: D. Lambert, M. Knemeyer, Partnerstwo w fancuchu dostaw, [w:] Zarzadzanie faricuchem
dostaw, Harvard Business Review, Helion, Gliwice 2007, s. 10.

Jak wazne jest partnerstwo i wspdlpraca w rozwoju tancuchéw transportowych
przekonuja dziatania prowadzone przez Koleje Rosyjskie zmierzajace do budowy toru
szerokiego do Wiednia. Kwestia celu i czynnikéw decydujacych oraz potencjalnych
rezultatow wydaje si¢ najwazniejsza dla partneréw w kontekscie budowy mostu Eu-
roazjatyckiego i polaczenia Europy Zachodniej (z pomini¢ciem Polski) z rynkiem
azjatyckim.

Jak to robiag w Holandii?

Nikt nie ma watpliwosci, ze do rozwoju transportu intermodalnego potrzebne jest
wsparcie panstwa i pomoc finansowa. Jest ona przyznawana m.in. na:
o inwestycje w terminalach kontenerowych publicznych i centrach logistycznych,
o modernizacje linii kolejowych i urzadzen przetadunkowych stuzacych do transpor-
tu intermodalnego,
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dopfaty, w ograniczonym zakresie, do kosztow eksploatacyjnych przewozéw kombi-
nowanych, a gtéwnie na uruchamianie nowych produktéw (potaczen);
wspolfinansowanie zakupu taboru specjalistycznego lub jednostek intermodalnych'.
Zrédlami finansowania mogg by¢ fundusze unijne, np. MARCO POLO, budzety cen-
tralne, regionalne czy lokalne. Pomoc finansowa moga otrzymacé: operatorzy terminali
publicznych, spedytorzy, kolej, operatorzy transportu kombinowanego i inne podmioty.
Przyktadowo, Polska w ramach programu Infrastruktura i Srodowisko w priorytecie VII.
Transport przyjazny srodowisku, dziatanie 7.4. Rozwdj transportu intermodalnego -
przeznaczyla na ten cel 111 mln euro.

W duchu wsparcia rozwoju transportu intermodalnego i zmniejszenia udziatu trans-
portu drogowego w przewozach towarowych do i z holenderskich portéw morskich rzad
holenderski wspdlnie z portem Rotterdam od 2006 r. prowadzi polityke ukierunkowana
na zwiekszenie udzialu transportu kolejowego w obstudze portéw morskich poprzez
uruchamianie nowych produktéw, np. wahadlowych pociagéw kontenerowych z portu
Rotterdam do terminali w Centralnej Europie, ale nie tylko. Istote zjawiska wielkosci
przewozu konteneréw w Europie przedstawiono na rysunku 5. Jak mozna zauwazy¢,
wielko$¢ przewiezionych konteneréw w Holandii jest ponad dwukrotnie wigksza niz

w Polsce.

RYSUNEK 5. Liczba przetransportowanych kontenerow w panstwach UE w 2009 r. (w tys.)

4000
H 3000
2000
H 1000
.—ﬁﬁl_ll_ll_ll_lmmll_lﬂﬂﬂﬂﬂ 0
T 5 2 & g g8 LT S S E S >8E 2> 882 23
2 2 § § 2 £ 8 § § S5 T 8 2 s g 2 5 3 B g E
s & 2 B 4 g &8s o 35 g 2 2 =2 £ 2 N & E @ > < 2
= =& g u <= £ 5 & 2 8 © o & < = =
[y L xr o o T Im
=
2
=

Zrédlo: P. Bedyniski, Materialy konferencyjne, Intermodal 2011: Szanse i bariery rozwoju transportu intermodalnego w Polsce,

Transport i Komunikacja, Warszawa 2011.
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Podstawg dziatania staly si¢ nakreslone przez rzad holenderski cele strategiczne,
aw tym cel szczegdlny, tj. zmiana ,,Modal Splitu”, czyli doprowadzenie do wzrostu udzia-
tu transportu kolejowego w obstudze portu Rotterdam (do i z portu) do 20 %'". Cel ten
postawiony zostal w roku 2006, a sprzyja¢ mu mialy réznorodne inicjatywy. Poziom celu
wyrazony procentowo, obrazujacy wielko$¢ udziatu poszczegélnych galezi transportu
w wywozie konteneréw z portu Rotterdam, przedstawiono na rysunku 6. Innymi inicja-
tywami sprzyjajacymi, wspierajacymi i ulatwiajacymi byly:

o specjalna linia Betuweroute (dlugo$¢ 160 km, w tym 48 km w porcie Rotterdam -

Harbor Line oraz 112 km linii A 15),

« powolanie pod koniec 2006 r. zarzadcy infrastruktury KEYRAIL do zarzadzania li-
nig dowozowa i wywozowa z portow,

« zarzadca KEYRAIL jest podmiotem o charakterze joint ventures, gdzie 50 % udzia-
téw posiada firma PRORAIL - narodowy zarzadca infrastruktury, 35 % port Rotter-
dam oraz 15 % port Amsterdam.

RYSUNEK 6. Cel procentowy ,,Modal Split” udzialu galezi transportu w wywozie konteneréw

z portu Rotterdam
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Transport
samochodowy
40%
P T Transport i i

1_?-::’/2 Transport

kolejowy

Zrédlo: Materialy wewnetrzne niepublikowane KEYRAIL, Haga 2010.

Nakreslony cel strategiczny realizowany jest m.in. poprzez nastepujace instrumenty:
o port Rotterdam przejal czgs¢ ryzyka wynikajacego z odpowiedzialno$ci za wykorzy-
stanie infrastruktury zarzadcy KEYRAIL, kreslac przy tym cele w zakresie przela-
dunku konteneréw w diugookresowej perspektywie (rysunek 7);
o promocje (zachety) podmiotow, ktore przewoza towary kolejg lub zeglugg $réd-
ladowg;
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o wzmacnianie wspolpracy z gestorami fadunkéw, ktérzy moga lub chcag rozwijaé
nowe polaczenia kolejowe;

o prowadzenie polityki dostepnosci do portéw i calego terenu portowego dla wszyst-
kich sektoréw gospodarki i transportu;

o tworzenie z portu punktow rozdziatu i alokacji (przydziatu do poszczegdlnych gate-
zi transportu); port XXI w. jest zintegrowanym hubem konsolidujacym i dekonsoli-
dujacym strumienie przeplywéw towarowych, tzw. Second Maasvlakte.

RYSUNEK 7. Przeladunek konteneréw w porcie Rotterdam w mln TEU ( prognoza)
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Zrédlo: Materialy wewnetrzne portu Rotterdam z 2010 r. Za: Guss de Mol, Haga 2010.

Tak nakreslone plany oraz instrumenty rodzg wobec tego pytanie: Czy zalozone cele
sg do osiagniecia? W opinii zarzadcy infrastruktury jest to mozliwe. Potwierdza¢ to maja
osiggane wyniki oraz plany KEYRAIL, ktére przedstawiono na rysunku 8. Jak mozna
zauwazy¢, rosng przewozy konteneréw, fadunkéw masowych oraz przewozy tadunkow
w jednostkach pojedynczych (logistics box). Potwierdzaloby to teze o roli administracyj-
nej ingerencji w rynek jako sposobu na wzrost udziatu kolei w obstudze portow.

Przewoz konteneréw z portéw polskich na poludnie kraju réwniez ma sens. Uwa-
runkowania do rozwoju przewozéw na tym kierunku tkwig w rozumieniu potrzeb
klienta i jego oczekiwan, np. dostaw szybkich i elastycznych, w formule in time i on
time, poziomu oferowanego frachtu, ktory jest uzalezniony takze w pewnym stopniu
od opfat za dostep do infrastruktury, stanu i zdolnosci przepustowo-przetadunkowych
terminali kontenerowych. Wynika to, jak wczesniej wspomniano, z zapiséw programu
rozwoju kolei do 2015 r., w ktérym panstwo deklaruje zainteresowanie rozwojem prze-
wozow intermodalnych jako alternatywy wobec transportu drogowego, przy wsparciu
w formie:
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RYSUNEK 8. Rozwoj segmentow przewozow w latach 2007-2012 przez KEYRAIL
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Zrédlo: Materialy wewnetrzne ,, KEYRAIL, Haga 2010 1.

» dedykowanych (dofinansowywanych) stawek dostepu do infrastruktury dla pocia-
gow intermodalnych, tzn. wprowadzono mozliwo$¢ preferencyjnego traktowania
przewozéw intermodalnych przez przyznawanie ulg podmiotom infrastruktury li-
niowej w oplacie podstawowej, w celu rozwijania przewozéw intermodalnych. Zo-
stanie to potwierdzone w kontrakcie migedzy ministrem wlasciwym ds. transportu
a zarzadcy infrastruktury, zawartym na podstawie norm z Komunikatu Komisji do
Rady i Parlamentu Europejskiego w sprawie wieloletnich uméw dotyczacych jakosci
infrastruktury liniowej"”. W pewnym sensie sprzyja¢ to moze zamiarom operatoréw
transportu intermodalnego stuzacym zapewnieniu tzw. integracji produktowej, czyli
rozwoju i wprowadzania na rynek przewozoéw intermodalnych, projektujac tancuch
transportowy bez wzgledu na przestrzenne rozmieszczenie jego ogniw'%

+ dofinansowywania zakupow taboru intermodalnego;

o dofinansowywania wydatkow inwestycyjnych w zakresie budowy kolejowych termi-
nali intermodalnych, np. Centrum Logistycznego w Stawkowie, Malaszewiczach;
 opcjonalnego dofinansowywania z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska

i Gospodarki Wodnej dziatalno$ci operatoréw intermodalnych lub gestoréw tadun-

kéw nadajgcych przesytki transportem kombinowanym ™.

W dokumencie nie okreslono blizej zasad i form wspdlpracy réznych galezi trans-
portowych oraz metod i zachet dla tej wspdlpracy.
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Zakonczenie

Partnerstwo i wspoélpraca w fancuchach intermodalnych kolej—-woda jest warun-
kiem koniecznym, acz niewystarczajacym, efektywnosci taiicucha dostaw. Jak twierdza
V.G. Narayanan i A. Raman'®, faiicuch bedzie funkcjonowat prawidlowo wéwczas, gdy
istnieje zgodnos¢ celéw i motywacji wszystkich jego cztonkdw, czyli wéwczas gdy czyn-
niki ryzyka, koszty i korzysci wspélnego dziatania rozloza si¢ réwnomiernie na calg
sie¢ dzialan i wszystkich zainteresowanych. Nic tak nie sktania do poprawy sprawnosci
i wdrozenia odpowiednich dzialan w tancuchach transportowych, jak zachety finansowe
i podzial ryzyka w prowadzeniu biznesu. Niezbedne bodzce i zachety winno tworzy¢
panstwo, jesli rzeczywiscie idea zréwnowazonego transportu jest pomystem ekonomicz-
nym, a nie tylko szczytng ideg o zabarwieniu spotecznym i ekologicznym.
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The practice of the intermodal railway-port transport chain
on the example of the Netherlands

Summary

The article discuses the need for partnership in the intermodal transport chain be-
tween railway and ship transport in the Netherlands. In order to improve its level of
competitiveness, railway transport needs a new approach towards management meth-
ods. The author points out common attempts aimed at the usage of railway transport in
operating harbours. As the example, he uses the co-operation between the harbours and
infrastructure managers in the Netherlands.



