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DZIALANIA USPRAWNIAJACE
ZASTOSOWANIE TRANSPORTU
INTERMODALNEGO W EUROPIE

Kontekst

Na przestrzeni ostatnich dziesigcioleci przew6z towarow w Europie w coraz
wigkszym stopniu odbywat si¢ za pomoca transportu drogowego. Kolej odnotowa-
fa zmniejszenie udziatu w rynku, podczas gdy warto$¢ ogolnego rynku transportu
znacznie wzrosta. W ciagu nastgpnych 5-10 lat prawdopodobny jest dalszy wzrost
transportu drogowego przekraczajacy 50%, biorac pod uwage w szczegdlnosci roz-
szerzenie rynkow wewnetrznych i obnizenie kosztéw transportu spowodowanych
pojawieniem si¢ firm transportowych oferujacych ustugi po obnizonych cenach.
Mimo ze tani i wydajny system transportu drogowego wspomaga rozwoj gospo-
darki europejskiej, faktem jest, ze jego negatywne oddzialywanie na §rodowisko
zewnetrzne wymaga interwencji ze strony organoéw rzadowych wszelkiego szcze-
bla. Zbyt duze natezenie ruchu prowadzace do zatorow na drogach, emisja gazéw
cieplarnianych, hatas i wypadki komunikacyjne to najistotniejsze negatywne as-
pekty transportu drogowego. Stymulowanie i promowanie transportu intermodal-
nego (drogowo-kolejowego i drogowo-wodnego) stanowi wazna opcj¢ ukierunko-
wana na lepsze wykorzystanie infrastruktury transportowe;.

Majac na celu wsparcie organizacji intermodalnego transportu towarowego,
Komisja Europejska okreslita szereg dziatan, ktore:

e promuja powstanie jednostek — organizatoréw intermodalnego transportu towa-
rowego (,,integratorow transportu”) oferujacych ustugi zintegrowane;

e poprawiaja interoperacyjno$¢ wyposazenia i infrastruktury;
e udoskonalaja wiedz¢ i doswiadczenie w zarzadzaniu tancuchami transportu
intermodalnego.
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Ogdlnym celem tych dzialan, ktore zostaty opisane w dokumencie ,,Freight
Integrator Action Plan” [Plan dzialania dotyczacy organizatorow intermodalnego
transportu towarowego], jest poprawa jakosci, wydajnos$ci i przejrzystosci tancu-
chéw transportu intermodalnego.

Generalny Dyrektoriat Energii i Transportu Komisji Europejskiej wystosowat
zaproszenie do przetargu na wykonanie opracowania dotyczacego implementacji
tych dziatan. Kontrakt zostal przyznany firmie ECORYS Transport z Holandii, ktora
wziela udzial w przetargu w ramach konsorcjum renomowanych europejskich firm
konsultingowych. Niniejsze opracowanie pod tytulem ,,Uslugi zintegrowane w lancu-
chu intermodalnym” (,,projekt ISIC”) dostarcza wszystkich informacji niezbednych
po to, by Komisja mogta te dziatania z powodzeniem przygotowac i wdrozy¢. Podaje
tez ,,mapg drogowa” stuzaca wdrozeniu dziatan, a rekomendacje dotyczace polityki
programowej uwzgledniaja efektywnos¢ i wplyw tych dziatan.

Dzialania zawarte w projekcie zostaly pogrupowane na szereg okreslonych
zadan:

e Zadanie A: Zarzadzanie i koordynacja;

e Zadanie B: Poprawa odpowiedzialnosci i dokumentacji w transporcie inter-
modalnym;

e Zadanie C: Harmonizacja wymogow technicznych dla wyposazenia transportu
intermodalnego;

e Zadanie D: Poprawa jakosci terminali transportu intermodalnego;

e Zadanie E: Certyfikacja i szkolenie w zakresie transportu intermodalnego;

e Zadanie F: Promowanie transportu intermodalnego;

e Zadanie G: Analiza kosztow i korzysci spoteczno-gospodarczych dla wszyst-
kich dziatan zwiazanych z ustugami zintegrowanymi w tancuchu intermodal-
nym.

Struktura projektu zostata oparta na powyzszych zadaniach, ktore tym samym
mozna postrzegac jako rézne podprojekty.

Cele

Gtownym celem projektu ISIC jest dostarczenie wszystkich niezbednych infor-
macji, aby Komisja mogta z powodzeniem przygotowaé i wdrozy¢ dziatania opi-
sane w dokumencie ,,Freight Integrator Action Plan” [Planie dziatania dotyczacym
organizatorow intermodalnego transportu towarowego]. Niniejsze opracowanie ma
na celu przygotowanie ,,mapy drogowej” ulatwiajacej wdrozenie wyrozniajacych
si¢ dziatan.
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Wyrdzniono cele odnoszace si¢ do roznych elementéw dziatan:

e przedstawienie praktycznych sposobow ustanowienia jednolitego systemu
zasad odpowiedzialnosci za transport intermodalny i rozwazenie, w jaki sposob
zostanie to odzwierciedlone w dokumentacji transportu intermodalnego;

e podjecie wszelkich dodatkowych badan niezbgdnych w celu doradzenia Komi-
sji odnosnie do opcji programowych w zwiazku z harmonizacja wymogow
technicznych dla naczep w UE;

e opracowanie wskaznikow jakosciowych, znakow jakosci oraz systemu kryte-
riow dla pracy terminali oraz standaryzacji praktyk stosowanych w terminalach
oraz wyposazenia i systemow;

e przedstawienie odpowiednich standardow jakos$ci i modutow szkoleniowych;

e zbadanie mozliwosci wprowadzenia Centrow Rozwoju Transportu Intermodal-
nego w UE;

e dostarczenie analiz kosztow i korzysci dla réznych dziatan omoéwionych
w zadaniach.

Rezultaty poszczegolnych zadan

Ponizej przedstawione sa gtowne rezultaty poszczegdlnych zadan, w kolejnosci
przewidzianej w projekcie ISIC:

Zadanie B dotyczqce odpowiedzialnosci za transport intermodalny

Prace wchodzace w zakres Zadania B odnoszacego si¢ do odpowiedzialnosci
i dokumentacji intermodalnej byly prowadzone przez niezalezny panel ekspertow
prawnych' i miaty na celu sporzadzenie zestawu jednolitych zasad odpowie-
dzialnosci za transport intermodalny ,,skupiajacych ryzyko tranzytowe na jednej ze
stron i zapewniajacych bezwzgledna i petna odpowiedzialno$¢ przewoznika kon-
traktowego (operatora intermodalnego) za wszelkiego typu szkody (uszkodzenia,
utrate, opoznienia) bez wzgledu na etap, na ktorym doszto do szkody i bez wzgledu
na jej przyczyng”.

Wypehiajac swe zadanie, Panel opowiedzial si¢ za dostarczeniem Komisji
dokumentu, ktory ma stanowié pierwsza, robocza wersj¢ nieobligatoryjnej euro-
pejskiej alternatywy dla regulacji transportu multimodalnego. Wersja robocza wraz
z towarzyszacymi jej uwagami maja stanowi¢ jedynie — zgodnie z faktycznymi
zaleceniami — podstawe dalszej dyskusji z wszystkimi zainteresowanymi branzami

! Prof. Malcolm Clarke, Cambridge University, Prof. Rolf Herber, Uniwersytet w Hamburgu,
Dr Filippo Lorenzon, University of Southampton i Prof. Jan Ramberg, Uniwersytet w Sztokholmie.
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w celu znalezienia satysfakcjonujacego rozwigzania problemow napotykanych

przy praktykach obecnie stosowanych w transporcie multimodalnym.

Kluczowe postanowienia w wersji roboczej Systemu mozna podsumowac

W nastepujacy sposob:

e Integrator transportu” definiowany jest jako osoba, ktéra zawiera umowe na
migdzynarodowy przewo6z towarow, w ktorego zakres wchodza przynajmniej
dwa rézne sposoby transportu i ktéra przyjmuje odpowiedzialnos¢ za wyko-
nanie umowy transportowej (Art. 1).

e System odnosi si¢ do wszystkich tego rodzaju miedzynarodowych umow
przewozowych, jesli towary zostaja przejete w Panstwie Cztonkowskim UE lub
gdy dostawa towaréw ma miejsce w Panstwie Czlonkowskim (Art. 2).

e Strony umowy moga zgodzi¢ si¢ na wycofanie z Systemu. Uzgodnienie stano-
wiace, iz umowa nie bedzie juz podlega¢ Systemowi, moze przybra¢ dowolna
forme (Art. 2).

e Zgodnie z Systemem, dokumenty transportowe moga by¢ wystawione na
okaziciela lub nie podlega¢ przenoszeniu, w zaleznosci od woli konsygnanta
(Art. 3).

e Dokumentacja transportowa oprocz wszystkich normalnie wymaganych da-
nych musi zawiera¢ os§wiadczenie, ze umowa podlega Systemowi (Art. 4(a)).

e System przewiduje bezwzgledna i pelna odpowiedzialno$¢ integratora trans-
portu z tytulu catkowitej lub czgsciowej utraty towaréw lub ich uszkodzenia
powstatych w czasie przypadajacym pomigdzy przejeciem towarow a ich do-
stawa, a takze z tytutu opoznienia dostawy (Art. 8).

e Niemniej integrator transportu nie begdzie ponosit odpowiedzialnosci za
catkowita lub czg$ciowa utratg towaréw ani za uszkodzenie tych towarow, ani
za opdznienie w dostawie tych towardow pod warunkiem, ze taka utrata, uszko-
dzenie lub opdznienie spowodowane byto okoliczno$ciami bedacymi poza jego
kontrola (Art. 8).

e Kiedy integrator transportu odpowiada za straty w wyniku utraty lub uszkodze-
nia towarow, jego odpowiedzialnos¢ jest ograniczona do kwoty nie przekra-
czajacej 17 jednostek rozliczeniowych za kilogram wagi brutto utraconych lub
uszkodzonych towaréw. Odpowiedzialno$¢ za straty powstate w wyniku opo6z-
nienia dostawy nie przekracza dwukrotnosci kwoty optaty przewidzianej umo-
wa transportowa (Art. 9).

e Integrator transportu oraz konsygnant moga uzgodni¢ limity odpowiedzialno$ci
na poziomie wyzszym niz przewiduje System (Art. 9.4).
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e Ze wzgledu na zachowanie pewnosci i przewidywalno$ci, limity okre$lone
w niniejszym Systemie sa praktycznie nienaruszalne. Aby moc przekroczy¢ te
limity, nalezatoby udowodnié, ze powstale straty, uszkodzenia lub opodznienia
dostawy wynikly z czynu lub zaniechania po stronie integratora transportu,
ktory rozmy$lnie lub lekkomyslnie spowodowat t¢ stratg, uszkodzenie lub
op6znienie, wiedzac, ze jego czyn lub zaniechanie moga mie¢ taki skutek
(Art. 10).

o Wszelkie czyny zwiazane z umowa transportu podlegajaca niniejszemu Syste-
mowi beda przedawnione, jeSli postgpowanie sadowe lub arbitrazowe nie
zostato wszczgte w ciagu dziewigciu miesigey od dnia nastgpujacego po dniu,
w ktorym dostawa zostata zrealizowana lub miala by¢ zrealizowana (Art. 14).

Potrzeba ustanowienia podej$cia do kwestii odpowiedzialnosci oraz propono-
wana wersja robocza Systemu zostaly przedyskutowane z recenzentami zewngtrz-
nymi oraz cztonkami komitetu doradczego oraz czlonkami komitetu doradczego
ISIC. Jedna z konkluzji tej dyskusji jest wskazanie na potrzebg wspotpracy i moze
nawet integracji w tym zakresie z dziataniami Komisji Migdzynarodowego Prawa
Handlowego ONZ (UNCITRAL).

Zadanie C dotyczqce harmonizacji naczep

Od pewnego czasu dostrzega si¢ potrzebg lepszej harmonizacji wyposazenia
stuzacego do $rodladowego transportu intermodalnego. Kontener morski ISO znaj-
duje szerokie zastosowanie w transporcie mi¢dzykontynentalnym (dalekomorskim),
wlaczajac dowo6z do terminalu i dostarczenie do miejsca przeznaczenia. Transport
intermodalny w Europie wykorzystuje inne jednostki transportowe: naczepy, nad-
wozia wymienne (tzw. swap bodies) oraz kontenery typu ISO lub innego typu.
Z punktu widzenia logistyki, w wielu przypadkach najlepszym rozwiazaniem
okazuje si¢ naczepa: zapewnia elastyczny sposob uzytkowania, ma najlepsza
tadowno$¢ i jest wykorzystywana w calej Europie w transporcie drogowym ,,0d
drzwi do drzwi”. Ogolem na europejskich drogach znajduje si¢ ponad 2 miliony
naczep. Jednakze wykorzystanie naczep w transporcie intermodalnym jest nadal
bardzo ograniczone. Jest to spowodowane szeregiem powodow, jak na przyktad:

1) tylko niektore sa przystosowane do przenoszenia za pomoca dzwigu (ca

30.000), co jest wymagane na czas przetadunku na pociag (lub barke);

2) istnieje ograniczona liczba wagonow kolejowych nadajacych si¢ do transportu
naczep (wagony kieszeniowe);
3) ograniczona jest dostgpnosc sieci kolejowej dla pociagdw z naczepami.

Przestanka przystosowania wickszej liczby naczep do przenoszenia przez

dzwigi jest mozliwos¢ czestszego ich wykorzystania w transporcie intermodalnym.
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Jesli zwigkszy sig czestotliwo$§¢ wykorzystania naczep, operatorzy transportu
intermodalnego zapewnia wigksze moce przewozowe na wagonach kolejowych.
Problem dostepnosci potaczen kolejowych jest szczegodlnie widoczny we Francji,
Zjednoczonym Krolestwie, niektdrych krajach Europy srodkowej i wschodniej oraz
potudniowej Europy (Wtochy, Hiszpanii i Portugalii). Ponizsza mapka przedstawia
charakterystyke potaczen w Europie centralnej. Linie w kolorze czerwonym, jasno-
niebieskim i szarym nie sa dostepne dla pociagow przewozacych naczepy.
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Pewne rozwiazania (takie jak na przyktad wagony Modalohr we Francji) oraz
zwigkszenie przepustowosci (tuneli) w krajach alpejskich ztagodza problem do-
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stepnosci, lecz na pewnych liniach nadal bedziemy mieli do czynienia z powaznym
ograniczeniem w postaci waskiego gardta.

Z technicznego punktu widzenia, dostosowanie naczep do przenoszenia przez
dzwigi jest stosunkowo proste i mozna tego dokona¢ w sposob ustandaryzowany.
Jednakze koszty tej operacji sa do$¢ znaczne, zwtaszcza gdy adaptacji poddaje sig
niewielka liczbg naczep. Ten koszt szacowany jest w przyblizeniu na kwotg 2.000
do 4.000 euro za jedna naczepe. Oprocz dodatkowych kosztow adaptacja pociaga
tez za soba dodatkowe obciazenie: naczepa bedzie wazy¢ o ca 400 kg wigcej.
Jednakze sa kraje, gdzie stosuje si¢ wylaczenia z ograniczen wagowych w przy-
padku naczep stosowanych w transporcie intermodalnym.

W zadaniu C ustalono rézne opcje programowe dla Komisji Europejskie;.
W skroécie mozna je okresli¢ w nastepujacy sposob:

e mozliwo$¢ przyznania dotacji dla przedsigbiorstw zakupujacych naczepy;
e mozliwo$¢ przyznania dotacji na ustugi transportu Intermodalnego z wykorzy-
staniem naczep, np. w ramach programu Marco Polo;

e wymogi standaryzacji obejmowalyby obowiazek dostosowania naczep do
przenoszenia przez dzwigi.
Analiza kosztow 1 korzysci Zadania G pokaze, na ile powyzsze opcje progra-
mowe sa wykonalne.

Zadanie D dotyczqce poprawy jakosci terminali transportu intermodalnego

Terminale intermodalne oraz punkty transferu to istotne ptaszczyzny wymiany
w tancuchach transportu intermodalnego. Jakos¢ obstugi w terminalach oraz wy-
dajno$¢ procesow zachodzacych w terminalach maja ogromny wplyw na jakos¢
oraz koszty catego tancucha transportowego. Zadanie D koncentruje si¢ na $rod-
kach i instrumentach shuzacych podniesieniu jakos$ci i udoskonaleniu funkcjonowa-
nia terminali intermodalnych.

Niniejsze Zadanie rozpoczeto si¢ od zidentyfikowania terminali ,,0 znaczeniu
europejskim”. Opracowano i przetestowano wskazniki stuzace do ich okreslenia.
Wybrano tacznie 725 terminali, z ktorych 111 stanowia terminale $rodladowych
szlakow wodnych, a 469 to terminale kolejowe (poza terminalami portowymi
i trojmodalnymi). Wszystkie te terminale zostaty ujete w bazie danych i naniesione
w aplikacji GIS (Geograficzny System Informacyjny).

Nastgpnym krokiem w Zadaniu D jest opracowanie zestawu wskaznikow
jakosci oraz systemu kryteriow. Okreslono nastepujace wskazniki jakosci:

e czas przyjmowania zlecen, czas oczekiwania, czas roztadunku i ponownego
zatadunku, godziny otwarcia;
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e dostegpnos$é, potaczenia z terenami przylegtymi;
e czestotliwos$¢ wystgpowania szkod, bezpieczenstwo;
e wydajnos¢ terminalu i wydajno$¢ pracy.

Dokonano oceny kazdego terminalu o znaczeniu europejskim zgodnie z
podanymi kryteriami. Dane te zostaly wlaczone do bazy danych terminalu.

W oparciu o wskazniki jakosci opracowane dla celow niniejszego Zadania
zbadano potrzebe i mozliwosci terminali w kwestii uzyskania znaku jakosci.
Zaproponowany znak jakosci mogliby sktadac si¢ z dwoch elementow: wewnetrz-
nego systemu jakosci dla proceséw i procedur obowiazujacych w terminalu,
w oparciu o obecne systemy ISO 9000/14000, oraz zewngtrznego znaku jakosci,
ktory nalezy opracowaé w oparciu o badane wskazniki wedtug przyjetego systemu
kryteriow. Czwarty element niniejszego Zadania wiaze si¢ z potrzeba stan-
daryzacji. Mozna ustandaryzowac rozne elementy: planowanie i projektowanie
terminali, wyposazenie oraz procesy i ustugi, jakie maja miejsce w terminalach.
W ramach ISIC zaproponowano standaryzacj¢ kazdego z tych elementow, w tym
wniosek o ustanowienie nowych komitetow technicznych w ramach Migdzy-
narodowej Organizacji Normalizacyjnej (ISO) oraz Europejskiego Komitetu
Normalizacyjnego (CEN).

Ostatnia cz¢$¢ Zadania D koncentruje si¢ na opcjach i wymogach finansowania
terminali (z funduszy publicznych). Znak jako$ci daje rzadom mozliwo$¢ wyboru
i nadawania priorytetéw w finansowaniu terminali. Efektywno$¢ systemu dotacji
opartego na znaku jakos$ci i systemie kryteriow znacznie wzro$nie.

Ponizszy rysunek wskazuje relacje pomigdzy 4 réznymi elementami niniej-
szego Zadania oraz kwestia finansowania terminali.

Terminale
0 znaczeniu europejskim

Usta- Znak jakosci
nawianie (w tym
kryteriow certyfikacja)

Standaryzacja h

(ISO, CEN,
krajowa)

Finansowanie terminala

146



Artykut pobrany z portalu logistyka.net.pl  Ya¥logistyka.net.pl

=—internetowy serwis brantowy

Wiecej informacji szukaj na stronie http://www.bibliotekalogistyka.pl

Projekt ISIC - zintegrowane ustugi w taricuchu intermodalnym ...

Zadanie E dotyczqce szkolen i certyfikacji intermodalnej

Od pewnego juz czasu odczuwa si¢ w Europie brak odpowiedniej infrastruk-
tury szkoleniowej w zakresie transportu intermodalnego. Zadanie E w ramach ISIC
koncentruje si¢ na opracowaniu takiego systemu szkolenia, polaczonego z zatwier-
dzonym systemem certyfikacji.

Rozpoczeto od analizy zapotrzebowania na szkolenia. Wsrod nadawcéw tadun-
kow 1 operatorow przeprowadzono szeroko zakrojona ankiet¢ obejmujaca rozbu-
dowana liste pytan. Wystapily znaczne rozbieznosci w odniesieniu do zapotrzebo-
wania na umiejgtnosci, miedzy innymi w zakresie marketingu, technologii infor-
matycznych i komunikacyjnych, ekonomiki i logistyki przedsigbiorstw. Duze firmy
wydaja si¢ mniej usatysfakcjonowane istniejacymi programami szkoleniowymi
w poréwnaniu z malymi i Srednimi przedsigbiorstwami (MSP).

Druga cze$¢ pracy w ramach niniejszego Zadania obejmowata analizg istnie-
jacej podazy ustug szkoleniowych i edukacyjnych. Przeanalizowano informacje na
temat programow i kursow 174 europejskich instytutow zajmujacych si¢ ksztat-
ceniem 1 szkoleniami. W 138 instytutach wyklada si¢ logistyke jako odrebny
przedmiot, lecz jedynie 19 oferuje kursy poswigcone transportowi intermodalnemu.
Z poréwnania popytu z podaza wynika, ze dostgpne programy jedynie w niewiel-
kim stopniu umozliwiaja zdobycie okreslonych kompetencji wymaganych przez
integratoréw transportu. Tym samym zaobserwowano wyrazng potrzebg powotania
w Europie programdw szkolen z zakresu transportu intermodalnego.

Trzecia grupa czynnosci w ramach niniejszego Zadania to opracowanie nowe-
go programu szkolenia. Zasadnicza grupa docelowa, do ktorej miatby by¢ skiero-
wany ten program, to profesjonalici wyzszego szczebla. Program szkoleniowy
powinien tez obejmowac zakres przygotowania do zawodu. W przypadku progra-
mu modutowego bedzie istniata mozliwos¢ obstugi innych pozioméw (kierownic-
two sredniego szczebla). Program moze si¢ sktadaé z 4 r6znych podgrup:

1. Technologia,

2. Ekonomia,

3. Otoczenie biznesowe,
4. Zawieranie umow.

W sktad kazdej podgrupy wchodzi spojny zestaw kursow.

Na koniec, w ramach Zadania E opracowywano projekt wdrozenia. Po pier-
wsze, nalezy opracowa¢ standardy jakosci, ktore musza postuzy¢ jako podstawa
certyfikacji UE. Standardy te musza zosta¢ uzgodnione na szczeblu UE. W tym
celu wnioskuje si¢ o powotanie rady wysokiego szczebla sktadajacej sig¢ z przed-
stawicieli organizacji szkoleniowych, branzy transportowej oraz wladz. Rada
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powinna zglosi¢ wybrana grupg instytutow szkoleniowych w panstwach czton-
kowskich. Powinna tez wspiera¢ wdrazanie nowych programéw szkoleniowych,
a takze przyczynic si¢ do ich promowania.

Zadanie F dotyczqce promocji transportu intermodalnego

Zadanie F dotyczace promowania transportu intermodalnego zwraca uwagg na
pojecie centrum rozwoju transportu intermodalnego (intermodal development
centres - IDC). Centrum to definiuje si¢ jako neutralna organizacj¢ typu non-profit,
petniaca role katalizatora w opracowywaniu rozwigzan intermodalnego transportu
towaréw z wykorzystaniem korytarzy europejskich o duzym potencjale intermodal-
nym. Tego rodzaju centra wypehia luke w wiedzy pomigdzy podaza a popytem na
transport, pomoga przezwycigzy¢ bariery stojace na drodze do rozwiazan inter-
modalnych i ogélnie poprawia komunikacj¢ pomigdzy osobami zainteresowanymi
po stronie popytu (nadawcy tadunkow, spedytorzy), po stronie podazy (operatorzy
transportu, dostawcy infrastruktury, stuzby pomocnicze) oraz ze strony wiladz
i organow nadzorczych.

Pierwszym krokiem w ramach tego Zadania jest ustalenie paneuropejskich
korytarzy o najwigkszym potencjale intermodalnym (gdzie zapotrzebowanie na
transport intermodalny przekracza podaz). Razem wyodrebniono 14 korytarzy:

e 9 drogowo-kolejowych,
e 1 drogowo-wodny srodladowy,
e 4 drogowo-morskie przybrzezne.

Na ponizszej mapce uwidoczniono te korytarze. Oprocz nich uwzgledniono tez
istniejace centra promocji transportu intermodalnego.

W ramach tego Zadania przeprowadzono rdéwniez badanie juz istniejacych
centrOw promocji transportu intermodalnego. Okre$lono najlepsze praktyki sto-
sowane w istniejacych centrach odno$nie wybranych metod transportu (wodnego
srédladowego, morskiego przybrzeznego, kolejowego, intermodalnego) oraz cen-
trow logistycznych.

Centra IDC (nowe lub niektore z juz istniejacych) moga $swiadczy¢ dwa rodza-
je ustug:

1. Ushugi instytucjonalne, oferowane wszystkich zainteresowanym bez rozrdoz-
nienia;

2. Ushugi dochodowe (w szczegdlnosci doradztwo w zakresie transportu intermo-
dalnego, szkolenia i dziatalno$¢ badawcza) oferowane poszczegdlnym pod-
miotom lub grupom podmiotéw. Nadwyzka dochodow po pokryciu poniesio-
nych kosztéw ma zosta¢ przeznaczona na poprawe jakosci ustug.

148



Artykut pobrany z portalu logistyka.net.pl %‘%

Wiecej informacji szukaj na stronie http://www.bibliotekalogistyka.pl

Projekt ISIC - zintegrowane ustugi w taricuchu intermodalnym ...

Najbardziej obiecujace korytarze stuzace

promowaniu transportu intermodalnego

@ SPC — Osrodki Promocji Transp. Morskiego Krétkodystansowego

@ IPC — Osrodki Promociji Transportu Intermodalnego

© LCC - Centra Kompetencji Logistycznych

O OSS - Punkty obstugi klienta ,One Stop Shop”

£ WP — Osrodki Promocii Transportu Wodnego $rodladowego T

[ Potencjalny korytarz intermodalny kolejowy
Potencjalny korytarz intermodalny wodny $rédiadowy
_ Potencjalny korytarz intermodalny morski krotkodyst.

Centrum IDC powinno by¢ neutralng organizacja typu non-profit petniaca rolg
katalizatora przy opracowywaniu rozwiazan intermodalnych. Swiadczone ustugi
instytucjonalne moga obejmowac dziatalno$¢ programowa, analizy rynkowe, kam-

panie edukacyjne i promocyjne, bazg wiedzy, dziatania na rzecz przejrzystosci
informac;ji itd.
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Wyrdzniono dwa modele centrum IDC:
1. centrum IDC znajdujace si¢ na terenie innej organizacji: miesci si¢ w siedzibie
istniejacej organizacji (np. zrzeszajacej firmy transportowe lub nadawcow)
i wykorzystuje czgs$¢ stuzb swego gospodarza;
2. samodzielne centrum IDC: posiada wlasne zabudowania, stuzby itd.
Opcja polegajaca na taczeniu lub integrowaniu nowego centrum IDS z istnie-
jacymi osrodkami transportu intermodalnego lub centrami logistycznymi ma zna-
czenie w sytuacjach, gdzie jest to wykonalne.

Opracowano biznesplan dotyczacy dwoch roznych modeli centrow IDC.
Na koniec, w ramach zadania F rozpatrzono potrzebg utworzenia organizacji patro-
nackiej dla centrow IDC, co z pewnoscia pomogloby wdrozy¢ nowe centra i moze
zapewni¢ wyroéwnane szanse w odniesieniu do praktyk finansowania réznych
centrOw na terenie catej Europy.

Zadanie G dotyczqce analizy kosztow i korzysci

Ostatnie z Zadan projektu ISIC koncentruje si¢ na kosztach i korzys$ciach
spotecznych dziatan rozwazanych i proponowanych w poprzednich Zadaniach.
Wszystkie dziatania maja na celu usunigcie ,,barier”, ktdre obecnie uniemozliwiaja
pewnym uzytkownikom transportu wybdr rozwiazan intermodalnych w transpor-
cie. Poniewaz zakres zmian sposobu transportowania (modal shift) dla kazdego
z tych dzialan stanowi wazny wktad w okreslenie ilosciowe zakresu innych wpty-
wow zawartych w analizie kosztow i korzysci, takich jak uogodlnione rdznice
w kosztach transportu oraz oddzialywania zewnetrzne na emisje¢ zanieczyszczen do
atmosfery, bezpieczenstwo transportu, emisja hatasu oraz koszty krancowe zatorow
na drogach oraz infrastruktury, zdecydowano si¢ wykorzysta¢ jeden makromodel
w celu dokonania oceny wielkosci catkowitego oddzialywania zmian sposobu
transportu powstatych w wyniku dziatan zwiazanych z projektem ISIC. W tym celu
dobry okazat si¢ model NEAC opracowany w ramach projektu TEN-STAC.

Model ten przedstawia szacunkowe wyliczenia na rok 2020 dotyczace wplywu
dzialania projektu ISIC na system transportu poprzez poréwnanie prognoz
z uwzglednieniem i bez uwzglednienia parametréw dziatan w ramach projektu
ISIC. Uzyskane wyniki przedstawione sa w ponizszej tabeli:

Sposob transportu Wptyw ISIC w mln tonokilometrow
Transport drogowy -6,25
Transport kolejowy 5,72
Transport wodny §rodladowy 1,86
Transport morski przybrzezny 2,51
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Oznacza to, ze mozna przesuna¢ okolo 0,3% og6tu transportu drogowego na
inne sposoby transportu, dzigki czemu transport kolejowy odnotuje wzrost rzedu
0,9%, a transport srodladowy o 0,8%.

Wyniki zmiany sposobu transportowania w zwiazku z wprowadzeniem pro-
jektu ISIC przedstawione zostaly rowniez na poziomie krajowym, wykazujac
absolutny i stosunkowy wplyw na transport kolejowy oraz srédladowy.

Pierwszym wnioskiem, jaki wyptywa z tych szacunkowych wyliczen, jest wzrost
liczby tonokilometréw bedacy bezposrednim wynikiem zmiany sposobu transportu.
W celu zrealizowania redukcji rzedu 6,25 mld tonokilometrow transportu drogo-
wego, konieczne byloby zwigkszenie ruchu pozostatych gatgzi transportu o 8,14
mld tonokilometrow. Oznacza to, ze kazda tona przeniesiona z transportu drogo-
wego musi pokona¢ wicksza odlegtos¢, zanim dotrze do miejsca przeznaczenia.
Przecigtnie ten ,,czynnik drogi okr¢znej” wynosi okoto 30%, a w przypadku trans-
portu kolejowego wynosi on 25%, transportu §rodladowego 60%, transportu mor-
skiego przybrzeznego 20%. To z kolei bgdzie miato konsekwencje w postaci
oddzialywania zewnetrznego jak emisje do atmosfery.

Poniewaz stwierdzono, ze przy parametrach modelu TEN-STAC niemozliwe
jest przeprowadzenie badan modelowych dla poszczegdlnych dziatan wchodzacych
w sktad projektu, opracowano metodg alternatywna. WykorzystaliSmy analizg
wielokryteriowa, majac na celu wykorzystanie ekspertyz wszystkich ekspertow
bioracych udziat w tym projekcie, aby stworzy¢ sensowna tabele rozktadu
uwzgledniajaca catos¢ wplywu zmiany sposobu transportowania w mysl projektu
ISIC w odniesieniu do poszczegolnych pigciu dziatan.

W tej analizie wielokryteriowej kazde z dzialan bylo oceniane wzgledem in-
nych dzialan w r6znych wymiarach i w odniesieniu do réznych sposoboéw trans-
portowania. Kazdemu wymiarowi nadano odpowiednia wagg, przez co uzyskano
znormalizowane wyniki dla kazdego z dziatan, przedstawione w ponizszej tabeli.

Poszczegblne dzialania Kolejowy | Srodladowy przl\)/rlt())rrzsi(zlny
Odpowiedzialno$¢ intermodalna (B) 17,0% 19,7% 19,7%
Harmonizacja naczep (C) 13,5% 0,0% 0,0%
Terminale transportu intermodalnego (D) 20,6% 23,8% 23,8%
Szkolenia w zakresie transportu intermodalnego (E) | 22,0% 25,4% 25,4%
Centra rozwoju transportu intermodalnego — DCI (F) | 27,0% 31,1% 31,1%
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Na tej podstawie okreslono potencjal w zwiazku ze zmiang sposobu trans-
portowania w odniesieniu do poszczegolnych dziatan, na rok 2020:

. . . o Morski
(w mln tonokilometréw) Drogowy | Kolejowy | Srédladowy przybrzeiny
Odpowiedzialno$¢ za transport 1136 754 362 368

intermodalny (B)
Harmonizacja naczep (C) -477 597 0 0

Terminale transportu

intermodalnego (D) -1.372 911 438 444
Szkolema w zakresie transportu _1.467 974 468 475
intermodalnego (E)

Centra rozwoju transportu

intermodalnego — DCI (F) -1.798 1.194 574 582
Razem -6.251 4.429 1.841 1.869

Uzyskane wyniki zostatly potwierdzone przez ekspertow zaangazowanych
w wykonywanie powigzanych zadan. Potwierdzenie wywodzace si¢ z podejscia
systemowego opierato si¢ gldwnie na podejsciu ,,scenariuszowym” lub ,korytarzo-
wym.” W pewnych sytuacjach doprowadzito to do korekty wielkosci zmiany spo-
sobu transportowania w analizie kosztow i korzysci.

W celu dokonania oceny ilosciowej kosztow 1 korzysci kazdego z dziatan
przyjeto szereg zatozen. Oznacza to, ze wyniki analizy kosztow i korzys$ci nalezy
traktowac¢ ostroznie. Wyniki te cechuje znaczacy poziom niepewnosci. Jako ze po-
dejscie polegajace na rozkladzie ogdétu zmian sposobu transportowania na posz-
czegolne dziatania zawiera spora liczbg niewiadomych, analiza wrazliwosci niniej-
szej analizy kosztow i1 korzysci obejmuje rozbudowane scenariusze przewidujace
zréznicowane wielko$ci zmiany sposobu transportowania w odniesieniu do posz-
czegolnych dziatan. Analiza wrazliwo$ci wykazata, jak wrazliwe sa wyniki mode-
lowe w przypadku pewnych istotnych zatozen modelowych, w tym wielkosci
zmiany sposobu transportowania.

Ponizszy wykres przedstawia przeglad relacji korzysci do kosztow dla posz-
czegblnych dziatan, a takze zakres mozliwos$ci przyjecia tych dziatan przez rynek.
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(wszystkie) (samodzielne) (na cudzym terenie.)

Dzialania dotyczace Jakosci Terminali Transportu Intermodalnego (D) oraz
(znajdujacych si¢ na cudzym terenie) Centrow Rozwoju Transportu Intermodal-
nego (F) wykazuja bardzo korzystne wskazniki korzys$ci w stosunku do kosztoéw,
co oznacza, ze warto$¢ biezaca netto wszystkich korzysci spotecznych jest wigksza
niz warto$¢ biezaca netto wszystkich poniesionych w zwiazku z tym kosztow.
Stosunek korzysci do kosztow w przypadku tych dziatan wynosi odpowiednio 5,9
dla Zadania D i 4,7 dla zadania F (centra IDC na cudzym terenie). Jednoczesnie
zadania te wymagaja niewielkich naktadow, warto§¢ biezaca netto wszystkich
kosztow wynosi 29 min euro w przypadku zadania D i zaledwie 4 mln euro dla
zadania F (z uwagi na krotki, pigcioletni horyzont czasowy).

Pozytywne wyniki analizy dla tych dziatan spowodowane sa przede wszystkim
korzy$ciami nast¢pujacego rodzaju:

e Uogolnione korzysci odnoszace si¢ do kosztow transportu z punktu widzenia
uzytkownikow transportu, ktorzy decyduja si¢ na zmiang sposobu transporto-
wania dlatego, ze wczesniej nie zdawali sobie sprawy z juz istniejacych
rozwiazan w postaci transportu intermodalnego lub dlatego, ze zostaty usunigte
czynniki powstrzymujace ich przez korzystaniem z tego typu rozwigzan (takie
jak niezawodnos¢ i postrzeganie jakosci punktow przetadunkowych w tancu-
chu transportu intermodalnego).

e Zmniejszenie kosztow krancowych zatorow na drogach oraz infrastruktury
w wyniku zmiany sposobu transportowania.
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e Poprawa bezpieczenstwa transportu w wyniku zmiany sposobu transportowa-
nia.

e Obnizenie emisji hatasu w wyniku zmiany sposobu transportowania.

Dziatania w postaci Szkolenia w zakresie Transportu Intermodalnego (E) i Od-
powiedzialnosci za Transport Intermodalny (B) daja tez wyrazne korzysSci
spoleczne, jednakze koszty ponoszone przy realizacji tych dziatan sa znaczne.
Warto$¢ biezaca netto tych korzysci jest dwukrotnie wyzsza niz koszty, ale
wdrozenie tych dzialan wymaga znaczacych inwestycji. Warto$¢ biezaca netto
kosztéw to 66 min euro dla zadania B oraz 189 min euro dla zadania E, co spowo-
dowane jest gtownie wycena naktadow czasowych ponoszonych przy programie
szkolen.

Realizacja Samodzielnych Centrow IDC réwniez uzyskata stosunek korzysci
do kosztow siggajacy 2, co stanowi warto$¢ o wiele nizsza niz w przypadku opcji
zakladania takich centréw na cudzym terenie, a warto$¢ biezaca netto tych kosztow
wynosi 10 mln euro.

Stosunek korzysci do kosztow w przypadku dziatania polegajacego na harmo-
nizacji naczep wynosi 1, co oznacza, ze wartos¢ biezaca netto wszystkich korzysci
rowna jest warto$ci biezacej netto wszystkich kosztow. Poniewaz korzysci ze-
wnetrzne nie maja ceny rynkowej, koszty dla sektora transportu sa wyzsze niz ko-
rzy$ci. Oznacza to, ze takie dziatanie wymaga dotowania lub $cistej kontroli po to,
aby wywrze¢ wptyw na rynek i doprowadzi¢ do przystosowania naczep dla celow
transportu intermodalnego.

Glowne wnioski

Suma dziatan w ramach projektu ISIC przyczyni sie zmiany sposoby transportowa-
nia w Europie...

Dziatania okre$lone w planie dziatan dotyczacych integratorow transportu
i omowione w ramach projektu ISIC doprowadza do znaczacej zmiany sposobu
transportowania z drogowego na intermodalny. Wyliczenia oparte na modelu,
dokonane w ramach Zadania G wskazuja, ze prawdopodobna jest maksymalna
zmiana w ilosci ok. 6 mld tonokilometréow. Dla poréwnania szacuje sig, Ze po-
tencjal programu Marco Polo koncentrujacego si¢ na rzeczywistym wdrazaniu
nowych ustug wzrosnie do maks. 144 mld tonokilometréow do roku 2015%
Jednakze koszty przypadajace na jeden tonokilometr przesunigty z transportu
drogowego na kolejowy i srédladowy w wyniku dziatan zwigzanych z projektem

% Ocena ex ante programu Marco-Polo 2 (2007-2013), ECORYS 2004.
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ISIC sa relatywnie niskie. Dzialania w zakresie ISIC obejmuja szerokie spektrum
potencjalnie bardzo istotnych kwestii prawnych, organizacyjnych, technicznych
1 praktycznych dotyczacych transportu intermodalnego. Ta réznorodnos$¢ stanowi
o potencjale dla poprawy rownowagi systemu transportowego w Europie.

... mimo ze ich wplyw znaczqco sie rozni w zaleznosci od dziatania.

Zréznicowany charakter dzialan w zakresie projektu ISIC wskazuje na to, ze
wplyw tych dzialan oraz korzysci gospodarcze dla spoteczenstwa europejskiego
takze beda znaczaco zdywersyfikowane.

Poziom adaptacji branzy do proponowanego systemu odpowiedzialnosci okresli
wplyw takiego systemu na transport intermodalny. Jako ze forma tego nowego
systemu ponoszenia odpowiedzialnosci przewiduje mozliwos¢ wycofania sig, nie-
ktore sektory rynkowe moga podja¢ decyzje o nieprzyjgciu tego rozwiazania, co
wigze si¢ z oczywistymi konsekwencjami gospodarczego znaczenia tego dziatania.

Istnieje potencjat wzrostu dla zastosowania naczep w transporcie intermodal-
nym pod warunkiem zwigkszenia udziatu naczep przystosowanych do przenosze-
nia za pomoca dzwigu oraz liczby wagonéw kieszeniowych. Harmonizacja stan-
dardow naczep pozwoli na dalsze wsparcie stymulowania tego rodzaju transportu
intermodalnego. Stosunek kosztow do korzys$ci w przypadku tego dziatania jest
relatywnie niski. Rentowne ustugi beda mozliwe jedynie na trasach o niskim
»czynniku drogi okreznej” 1 wystarczajacej wielko$ci transportu.

Zebrane dane na temat terminali transportu intermodalnego dostarczaja cen-
nych spostrzezen odnosnie do znaczenia terminali w tancuchach transportu inter-
modalnego w Europie. Dodatkowe znaczenie ma ustanawianie kryteriow i znakow
jakosci dla terminali, szczegolnie w zwiazku z planowanym finansowaniem ze
srodkow krajowych i unijnych. Pozostaje duzo do zrobienia w kwestii standa-
ryzacji planowania i projektowania terminali, wyposazenia terminali oraz ustug
swiadczonych na terminalach. W tym celu w zadaniu tym sformutowano
odpowiednie wnioski. Bezposredni wptyw dziatan proponowanych w tym zadaniu
na zmian¢ sposobu transportowania bedzie stosunkowo niski, ale tak samo jak
1 koszty wdrozenia. Mozna oczekiwa¢ korzystnego stosunku kosztéw do korzysci.

W szczegblnosci w potaczeniu z innymi dziatami w ramach ISIC dziatania
zawarte w tym zadaniu beda mialy pozytywny wplyw na osiagnigcie rownowagi
systemu transportowego.

Rozbiezno$¢ pomigdzy podaza a popytem na szkolenia w zakresie transportu
intermodalnego uzasadnia zaangazowanie UE w rozwdj szkolen w tym zakresie
oraz programow certyfikacyjnych. Mozna oczekiwa¢ znaczacego, pozytywnego
wplywu tych dziatan przy relatywnie niskich kosztach, cho¢ nie w perspektywie
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krétkofalowej. Poziom wptywu tych dziatan bedzie w duzej mierze uzalezniony od
poziomu rozpowszechnienia programéw szkoleniowych. W potaczeniu z centrami
rozwoju transportu intermodalnego mozna by zwigkszy¢ ,,potencjal marketingo-
wy” programow szkoleniowych. Jako ze szkolenia te powinny odpowiadaé za-
potrzebowaniu rynkowemu, istotne jest ich sprz¢zenie z grupa docelowa centrow
IDC. Wywieranie wptywu na zachowania przedsigbiorstw to istotna zaleta projektu
ISIC w ogole 1 w szczegdlnosci tych wlasnie zadan.

Centra rozwoju transportu intermodalnego prawdopodobnie wykaza si¢ naj-
wyzszym stosunkiem korzysci do kosztéw sposrod wszystkich dziatan w ramach
projektu ISIC. Wskaznik ten najwyzszy bedzie w przypadku centréw IDC miesz-
czacych si¢ na terenie innych organizacji, a nizszy, cho¢ tez pozytywny,
w przypadku samodzielnych centrow IDC. Jest tak dlatego, ze centrum IDC bedzie
W stanie przyczyni¢ si¢ do rozwoju jednego lub wigcej nowych ustug intermodal-
nych, przy stosunkowo niskich kosztach. Przy tych dziataniach ogromne znaczenie
maja sily rynkowe, od ktorych zalezy skala sukcesu, tak samo jak liczba zaktada-
nych centréw IDC.

Widac wyraznq potrzebe dziatan na szczeblu Europy...

Wszystkie dziatania w ramach ISIC cechuje wyrazny wymiar i perspektywa
europejska. Transport intermodalny z uwagi na swdj charakter w wielu przypad-
kach jest dzialaniem na skal¢ migedzynarodowa, podczas gdy wzrost europejskiego
rynku wewngtrznego oraz globalizacja handlu i transportu w dalszym ciagu wply-
wac beda na rosnace znaczenie przeptywoéw migdzynarodowych. Polityka pan-
stwowa dotyczaca transportu zbyt dtugo juz powstrzymywatla rozwoj wydajnych
i konkurencyjnych systemow transportowych. W szczegdlnosci polityka protekcyj-
na dla sektora kolejowego, ktora wprowadzona zostata w szeregu waznych krajow
europejskich (m. in. Francji, Niemczech, Wtoszech, Hiszpanii, Belgii) nie stuzyla
wzrostowi zastosowania tego sposobu transportowania.

Kwestie harmonizacji, standaryzacji i certyfikacji w zakresie naczep, terminali
transportu intermodalnego oraz programow szkolen dotyczacych transportu inter-
modalnego nalezy rozwiazywac na szczeblu europejskim. Zagadnienie odpowie-
dzialno$ci ma znaczenie ponadeuropejskie i nalezy je omowi¢ we wspolpracy
z organizacjami migdzynarodowymi takimi jak ONZ i OECD.

... ale najwiecej bedzie musial uczynic rynek.

W gospodarce zliberalizowanej, takiej jak w UE, to wlasnie sity rynkowe bgda
miaty najwiekszy wpltyw na rozwdj systemu transportowego. Nadawcy tadunkow
oraz operatorzy transportu przestawia si¢ z transportu drogowego na inne metody
transportu jedynie wtedy, gdy dostrzega korzysci dla swojej firmy. Przyjecie no-
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wego systemu odpowiedzialno$ci, decyzja o wykorzystaniu pociagu do przewozu
naczep, wybor konkretnego terminalu lub ustug lub centrum IDC beda podejmo-
wane przez podmioty rynkowe. Beda oni tez gldownymi odbiorcami programu
szkolen na temat transportu intermodalnego. W zwiazku z tym $cista wspotpraca
z odbiorcami rynkowi stanowi niezbedny warunek udanego wdrozenia dzialan
okreslonych w ramach ISIC. Dziatania w zakresie ISIC nie moga by¢ postrzegane
w odosobnieniu od innych dzialan programowych, majac wptyw na rynek ustug
transportowych.

Podejscie ,, korytarzowe” jest interesujqce w przypadku kilku dziatan.

Koncepcja korytarzy transportu intermodalnego postrzegana jest przez wielu
jako interesujacy sposob na wykorzystanie transportu kolejowego i wodnego
w Europie. W projekcie ISIC podejscie to zostalo wykorzystane przy rozmieszcza-
niu centrow rozwoju transportu intermodalnego. Na og6t interoperacyjnos¢ i wy-
dajno$¢ transportu intermodalnego mozna stymulowac¢ efektywniej, kiedy wysitki
koncentruja si¢ na okreslonym korytarzu obejmujacym rézne kraje i metody
transportu. Odniesienie do korytarza mozna tez zastosowac (w pewnym stopniu)
przy dziataniach wchodzacych w zakres innych zadan ISIC. Nowe ustugi drogowo-
kolejowe dla naczep beda oplacalne jedynie w okreslonych korytarzach transpor-
towych. Certyfikacje i przyznawanie znakow jakos$ci dla terminali mozna tez zasto-
sowac najpierw w okreslonych korytarzach, tak samo jak programy szkoleniowe.
Jednakze w niektérych przypadkach bardziej efektywne moze okazaé si¢ podejscie
krajowe, a najprawdopodobniej bardziej istotne bedzie wprowadzenie m.in. harmo-
nizacji na szczeblu paneuropejskim.

Polityka dotyczqca transportu intermodalnego powinna wykraczaé poza programy
ISIC i Marco Polo.

ZaobserwowaliSmy takze pewne istotne aspekty, na ktére nalezy zwrodcié
uwagg, jesli polityka dotyczaca transportu intermodalnego ma by¢ skuteczna, ale
ktére mimo to do tej pory nie zostaly ujgte w biezacych inicjatywach w ramach
ISIC. Nasze dodatkowe obserwacje skupiaja si¢ wokot trzech aspektow:

e Przy harmonizacji technicznej powinno si¢ réwniez uwzgledni¢ kontener
morski.

e Dla uzyskania dalszej rdwnowagi wymagane sa ulepszenia technologii budowy
silnikow statkow i1 lokomotyw.

e W transporcie intermodalnym nalezy wspiera¢ podejScie majace na celu
uczciwe ustalanie cen, a takze zewngtrznych kosztow transportu.
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Mozna sie spodziewad, ze kontener morski zwigkszy swoj udzial w rynku w trans-
porcie srodlgdowym.

Sa szanse, ze w ciagu nastgpnych dziesigcioleci utrzyma si¢ wzrost morskiego
transportu kontenerowego (migdzykontynentalnego). Rozwdj nowych gospodarek
azjatyckich (m. in. Chin oraz Indii), Ameryki Lacinskiej (Brazylia, Argentyna)
oraz (Poludniowej) Afryki prowadzi¢ bedzie do dalszych zmian miejsc produkcji
i miejsc konsumpcji na catym $wiecie. W globalnych sieciach logistycznych coraz
wigkszego znaczenia nabieraja porty. Prawdopodobna jest intensyfikacja przeply-
woOw transportowych przez porty. Doprowadzi to do znacznego wzrostu transportu
intermodalnego, poniewaz przeplywy tego rodzaju sa na ogoél skondensowane
i skoncentrowane na okreslonych korytarzach. Wzrost ten prawdopodobnie opierat
si¢ bedzie w duzym stopniu na transporcie konteneréw morskich koleja, szlakami
wodnymi $rodladowymi i morskimi krotkodystansowymi. Potencjal transportu
intermodalnego w zakresie naczep i nadwozi wymiennych nie bedzie odnotowywat
wzrostu, poniewaz wigkszy udzial w rynku uzyska kontener morski. Wrecz prze-
ciwnie, wzrost uzycia kontenerow morskich moze zagrozi¢ pozycji rynkowej in-
nych jednostek transportu intermodalnego stosowanych w transporcie srodladowym.
Niskie koszty przeladunku i przewozu standardowych kontenerow ISO w wielu
przypadkach zapewniaja rentowno$¢ transportu intermodalnego na dystansie 100
do 250 km, podczas gdy w przypadku innych systemoéw intermodalnych osiagnig-
cie progu rentownosci ma miejsce przy znacznie wigkszych odlegtosciach.

Projekt ISIC przyczyni sie do bardziej zrownowazonego systemu transportu...

Zmiana sposobu transportu z drogowego na intermodalny doprowadzi do
zmnigjszenia oddziatywania wplywow zewngtrznych: zaggszczenia ruchu, bezpie-
czenstwa, halasu i infrastruktury. Poniewaz skutkiem transportu intermodalnego
bedzie zwigkszenie liczby kilometrow pokonywanych przez towary, moze to
ograniczy¢ pozytywne oddzialywania zewngtrzne. Co wigcej, podczas gdy na
przestrzeni ostatniego dziesigciolecia w sektorze transportu drogowego udato sig¢
uzyskac znaczna redukcje emisji zanieczyszczen do atmosfery, lokomotywy i barki
napedzane silnikiem diesla w dalszym ciagu produkuja duze ilo$ci zanieczyszczen.
Dlatego trzeba uwzgledni¢ inne, dodatkowe $rodki majace na celu poprawg row-
nowagi systemu. Potrzebne sa surowe normy dla zanieczyszczen powodowanych
przez pojazdy stosowane w transporcie kolejowym i wodnym. Jednakze bardziej
skutecznym sposobem ograniczenia zanieczyszczen jest tez skupienie wysitkow na
ograniczeniu zapotrzebowania na transport. Praktyczne doswiadczenia europejskie
wskazuja, ze jest mozliwa redukcja zapotrzebowania na transport bez wptywu na
poziom produkcji lub konsumpcji. Inteligentne opracowywanie produktow, inno-
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wacyjne opakowanie i nowe koncepcje logistyczne moga doprowadzi¢ do znacza-
cego ograniczenia ogodlnej liczby tonokilometrow.

... lecz gtownym wyzwaniem bedzie internalizacja kosztow zewnetrznych.

Wsréd ekonomistow zajmujacych si¢ transportem panuje szeroko rozpow-
szechniona opinia, ze system zrownowazonego transportu mozna realizowac jedy-
nie pod warunkiem, ze nie ma niedoskonatos$ci rynku. Koszty zewngtrzne stanowia
najlepszy przyktad niedoskonatego charakteru rynku transportu. Uzytkownicy tego
systemu nie pokrywaja wszystkich kosztow, jakie powstaja za ich przyczyna.
Chociazby koszty zatorow na drogach, rannych w wyniku wypadkow, ofiar $mier-
telnych, hatasu i zanieczyszczenia powietrza, zajmowane przestrzeni, szkod przy-
rodniczych itd. nie sa w catosci ponoszone przez uzytkownikow transportu. W tej
chwili w calej Europie podejmowane sg proby internalizacji wszystkich kosztow
zewngtrznych, m. in. poprzez wprowadzenie systemow oplat drogowych, oplat dla
uzytkownikow kolei itd. Jak dotad nie istnieje spojny system obejmujacy wszystkie
sposoby transportowania. Dyskusja na temat wartosci wptywow zewngtrznych by¢
moze toczyC¢ si¢ bedzie nadal przez jaki§ czas, poniewaz z natury jest ona bardzo
trudna. Tymczasem dzialania proponowane w ramach ISIC oraz dziatania powia-
zane (np. program Marco Polo) pomoga poprawi¢ wydajnos¢ i rOwnowage w trans-
porcie, lecz gldwnym wyzwaniem bedzie ,wyprostowanie” cen. Szczegélnie
w czasach, gdy transport drogowy jest niezmiernie tani z uwagi na wejscie na
rynek przewoznikéw i kierowcow z krajow o niskich kosztach ptac, wazne jest, by
cena placona za transport odzwierciedlata rzeczywiste koszty ponoszone przez
spoteczenstwo.

Zalecenia

W poprzednich rozdziatach niniejszego raportu podsumowujacego oraz w od-
rebnych raportach dotyczacych poszczegdlnych Zadan zawarto szerokie omowie-
nie zalecen dotyczacych kazdego z nich. Ponizej przedstawione s sumarycznie
gtéwne zalecenia odnosnie do kazdego z tematow:

Zaangazowac wlasciwe podmioty rynkowe

Dla skutecznej implementacji dziatan w ramach ISIC kluczowe znaczenie ma
wsparcie podmiotéw rynkowych zwiazanych z transportem (operatorzy transportu
i terminali, nadawcy tadunkéw, dostawcy ushug logistycznych, spedytorzy). Ma to
szczegoOlne znaczenie w odniesieniu do systemu ponoszenia odpowiedzialno$ci,
gdzie zaleca si¢ rozpoczgcie szeroko zakrojonych konsultacji z zainteresowanymi
stronami. Niemniej takze odnos$nie innych proponowanych dzialan mozna zaleci¢
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nawiazanie jak najscislejszej wspotpracy z podmiotami rynkowymi, majac na celu
uzyskanie solidnej podstawy dla nowej polityki programowe;.

Skupi¢ sie na wlasciwych celach polityki programowej

Transport intermodalny moze pomoc w poprawie rownowagi systemu transpor-
towego, ale nie stanowi on celu samego w sobie. W przypadkach, gdy bardziej
wydajny 1 korzystny dla srodowiska okaze si¢ transport jednomodalny, nie powin-
no si¢ dazy¢ do przestawiania go na kolejowy czy wodny.

Efektywne moze by¢ tez zdwojenie wysitkéw majacych na celu redukcje emisji
zanieczyszczen generowanych przez lokomotywy, barki i statki. Prawdopodobnie
najbardziej efektywne moga si¢ okaza¢ dziatania majace na celu wsparcie dla
zmniejszenia zapotrzebowania na transport i ustanowienia systemu cen odzwiercie-
dlajacych koszty zewngtrzne wszystkich sposobow transportowania.

Nadaé dziataniom priorytety

Nadawanie dziataniom priorytetow jest potrzebne, poniewaz ograniczone sa
zasoby dostgpne na szczeblu Komisji Europejskiej. Niektore dziatania moga by¢
wprowadzane krok po kroku, jak na przyktad ustanawianie centrow rozwoju trans-
portu intermodalnego (IDC), podczas gdy inne dzialania w fazie wstgpnej wyma-
gaja podjecia znacznie wigkszych wysitkow. Odnosi si¢ to do opracowania progra-
moéw szkolen i ksztatcenia, certyfikacji terminali oraz standaryzacji i harmonizacji.

Pracowac nad harmonizacjq i standaryzacjq, ale ograniczy¢ ilos¢ przepisow

Harmonizacja i standaryzacja wyposazenia i terminali stuzacych do transportu
intermodalnego odegraja pomocna role w rozwoju tego sektora. Jednakze nalezy
wzia¢ pod uwage, ze rynek transportowy nie moze zostaé obcigzony nowymi
przepisami. Wszystkie firmy, a w szczego6lnos$ci mate i $rednie przedsigbiorstwa
narzekaja na coraz wigksza liczbg regulacji i przepisow, z ktorymi musza sig
zapozna¢. Racjonalizacja ram regulacyjnych pomoze zwigkszy¢ wydajnos¢ trans-
portu intermodalnego.
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