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INTERMODALNO S$C W tANCUCHACH DOSTAW — JAK PRZEZWYCI EZYC
BARIERY RYNKU

Podatna¢ transportowa tadunkéw ma decyday wplyw na wybdr gaki transportu,
ktorq dany tadunek zostanie przewieziony. zdka z gabkzi transportu mena
scharakteryzowa pewnymi cechami, ktére wplywapa r&norodnd¢ grup tadunkéw
maliwych do przewozu oraz m@glecydowd o preferowaniu pewnych ich rodzajow.
Kolej, a gtéwnie przewozy intermodalne realizowaneykorzystaniem kolei, udlivia
przew6z najwikszej gamy tadunkdéw, chaz przyczyn obiektywnych i subiektywnych
nie wszystkie z nich przewozi. Jednécze promocja transportu intermodalnego ma
ogromne znaczenie dla zkszenia poziomu realizacji przewozéw bardziej payych
dla srodowiska.

INTERMODALITY IN SUPPLY CHAINS — HOW TO OVERCOME MA RKET
BARRIERS

Susceptibility of goods to transport is crucial tine process of selecting transport
modes when transporting goods. Each transport niadeits own features that influence
the diversity of cargoes to be transported and megide on preferred goods. The largest
range of loads may be transported by railway, nthaless due to some objective and
subjective reasons not all types are carried. A&t same time the promotion of intermodal
transport has really huge influence on the incragsntermodal transports.
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1. WSTEP

W celu upowszechniania wiedzy w zakresiezliweosci wykorzystania transportu
intermodalnego w realizacji przewozu tadunkéw, emaeferatu w ramach europejskiego
projektu  FLAVIA® przeprowadzili szereg analiz dotycgch podatnéci tadunkow,
sposobow organizacji przewozow oraz ich promdcjaczej bowiem postrzegana jest
podatnd¢ tadunku, a inaczej podatfio jednostki fadunkowej w transporcie
intermodalnym. Dla nadawcy najistotniejszy jest stadunek; jest to bowiem dobro
wytworzone lub przetworzone przez niego, ktére tanpodstaw jego dziatalnéci.
Natomiast jednostka tadunkowa jest tylko mdzem, ktore jest wykorzystywane do
transportu tego dobra do kolejnego ogniwactecha logistycznego. Przeelsiorstwo
kolejowe przyjmuje do przewozu jednostkadunkova (wraz z jej zawartéia) i jest
zobowhzane do zapewnienia jej bezpiecznego i terminowegasportu na catej drodze
przewozu. Zapewnia§ bezpieczéstwo przewozu jednostki fadunkowej §pednio
zapewnia si bezpieczastwo tadunku, jeeli ten zostat wigciwie zabezpieczony wewtrz
jednostki. Zatem z punktu widzenia przetisirstwa kolejowego realizagego przewoz
intermodalny podatrié samego tadunku nie jest czynnikiem decydyin o formie
przewozu i rodzaju zytego taboru, najistotniejszym czynnikiem jest pod& jednostki
tadunkowej.

Autorzy niniejszego referatu przedstawigpodatné¢ fadunkéw pod em maliwosci
przewozu transportem intermodalnym oraz sposobynpoji tego rodzaju przewozéw
realizowanych w ramach projektu FLAVIA, ktéry jesakierowanym na transfer wiedzy
oraz najlepszych praktyk w logistyce.

2. PODATNOSC TRANSPORTOWA £t ADUNKOW

Jednym z najwaiejszych parametréw towarow, ktory jako pierwszgst]
identyfikowany przez przeddiorcow, jest podatrié transportowa danego tadunku.
Determinuje ona mdiwosci wykorzystania poszczego6lnych eattransportowych, a tym
samym organizag¢jprocesu przewozowego w catymdaichu dostaw. Przez podagto
transportow tadunku naley rozumie€ zbiér jego cech fizykochemicznych, postaci, stanu
skupienia i innych wisciwosci okreslajacych jego odporni& na warunki i skutki
transportu. Podati$é transportow mazna podziek na [1]:

* naturalng, czyli podatné¢ wynikajaca z witasciwosci fizycznych, chemicznych
oraz biologicznych tadunku;

» techniczr, czyli podatné¢ wynikajaca z masy, oljtosci, ksztaltu, stanu
skupienia, itp.;

» ekonomiczm, czyli podatné¢ wynikajaca z wartégci tadunku i konieczriei
zastosowania w czasie transportu skneych wymaga jakosciowych;

* tadunkowa, czyli podatné¢ wynikajaca z odpornéci na spégtrzanie, istota
w przewozach kombinowanych z wykorzystaniem jedslokidunkowych.

4 FLAVIA (Freight and Logistics Advancement in CemtBouth-East Europe - Validation of trade and tpams
processes, Implementation of improvement actionpgliéation of co-coordinated structures) —¢dzynarodowy
projekt naukowo — badawczy, finansowany przez;WBniropejsk w ramach inicjatywy INTERREG.
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Dla kazdej z podanych rodzajow podafeo mazna przeprowadzi klasyfikacg
tadunkdw, dzielc je na okrélone grupy podatrimi (tab.1).

Oczywistym jest, ze kady fadunek ména okrdli¢c cechami ze wszystkich
przedstawionych grup klasyfikacji, np.egiel kamienny jest fadunkiem nie agliwym,
nie niebezpiecznym, niewdiavym na warunki atmosferyczne, statym brylowym,
wymagajcym nasypywania ng&odek transportowy, matowasciowym oraz niepodatnym
na spitrzanie. Mana go scharakteryzowgako tadunek o diej podatnéci naturalnej,
technicznej i ekonomicznej oraz malej podatiéadunkowej.

Ponadto w literaturze [2] nmioa odnalé¢ réwniez podziat na kategorie podatud
tadunkéw na technologie intermodalne. Szczegoétoreagntuje je tab.1.

Tab. 1. Klasyfikacja tadunkéw pod wezdgm podatnéci [1]

KLASYFIKACJA LADUNKOW pod wzgl edem podatndci
NATURALNEJ TECHNICZNEJ EKONOMICZNEJ HADUNKOWEJ
Lf”‘dunk'. tadunki o statymtadunki tadunki podatne np
niebezpieczne ; I . ) .
C stanie skupienia matowartgciowe spitrzanie

(uciazliwe)
tadunki yvrahwe Naly adunki o statym tadunki tadunki nie podatne
czas i warunk S . . . . .

stanie ciektym sredniowartdciowe | na spetrzanie
transportu
i tadunki o statymtadunki

stanie lotnym wysokowartéciowe

Poréwnujc szacowam podatnéé¢ tadunkéw [3] z podziatem na kategorie podatio
ladunkéw na technologie intermodalne (tab.2.)zm@o zauway¢, iz towary o niskiej
naturalnej podatrici transportowej cechaj sii wysoka podatndcia na technologie
intermodalne i na odwr6t. Jest to logiczne: jedkioktdunkowe, np. kontenery wielkie
zwigkszaj podatné¢ transportow tadunkdéw, ktore w swojej naturalnej postaci bytyby
kiopotliwe do przewozu. Uwidaczniagstu jedna z istotnych cech tego typu jednostek
tadunkowych. Dzki swojej konstrukcji utatwigj one przewo6z tadunkow, ktérych cechy
fizyczne, chemiczne lub biologiczne utrudniatybyaegmnie ich transport w swej naturalnej
postaci. Dodatkowo, fakte jednostki tadunkowe posiadajazwyczaj zamkarcia (rygle,
zawory z blokadami, ktére dodatkowm sv czasie transportu plombowane a ich
posadowienie nasrodku transportu, tj. drzwiami do siebie stanowi datkowe
zabezpieczenie) ma niebagatelne znaczenie dla pzzetadunkéw o niskiej podatéw
ekonomicznej, tj. tadunkéw wysokowasgtmowych. Zatem dzki zastosowaniu jednostek
tadunkowych takich jak kontenery wzrasta zaréwndaing¢ naturalna jak i ekonomiczna
tadunkow.
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Tab. 2. Kategorie podatdoi tadunkéw na technologie intermodalne [2]

Kategorie podatna¢ tadunkéw na technologie intermodalne

Kategoria | - tadunki| Kategoria 1l — ladunki| Kategoria Il — tadunki
0 wysokiej podatrn¢ei na | o sredniej podatn&i | 0 matej podatnéci na
technologie intermodalne na technologie intermodalne | technologie intermodalne
o | produkty rolnicze,| o | zelazo, stal| ~, | mineralne  paliwg
© gospodarki lénej| « poétfabrykaty metalii © state (wegiel, koks,
> | i hodowlanej ) niezelaznych =) itp.)
O O O
) pozlosta}e "?‘”yk”*y ™~ nawozy chemiczne ™ .
© | spazywcze i paszg < © | ropa naftowa i gaz
> | zwierzce = =
O O O
o b 3 dukty naftowe i ich <
~ | wyroby o produkty naftowe i ich 3 ruda i odpady
2 | chemiczne 2 | pochodne Q
= 2 =
O ) O

maszyny, srodki

transportu, surowe i obrobiong
o © . .
< | wyroby - mineraly, materiaty|
S | potprzetworzone S | budowlane
(G | i towary gotowe 15}

3. BARIERY UTRUDNIAJ ACE ROZWOJ KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
TOWAROWYCH W SYSTEMIE INTERMODALNYM

Jednak pomimo tak szerokiej gamy tadunkéw podatnyahtransport intermodalny,
przewozy te s realizowane przez polskie przegsorstwa w znikomym stopniu.
Przyczyr zaistnialej sytuacji & bariery uniemgliwiajace firmom efektywn realizacg
przewozéw w systemie intermodalnym.

Jedra z najwaniejszych barier ekonomicznycha svysokie stawki za dogb do
infrastruktury kolejowej w przypadku realizacji prozéw intermodalnych. W 2009
zarzydca infrastruktury kolejowej - PLK S.A.- zniost obmzujaca znizke 50% od stawki
podstawowej dla tego rodzaju przewozéw. W regul@nimzydzielania trasna rok 2011
ulga ta zostata eg#ciowo przywrdcona, jednak wynosi ona tylko 25% sthwki
podstawowej i jest przyznawana wytnie w przypadku realizacji przewozéw zwartym
sktadem pocigu, ktéry zt@ony jest z wagondw shacych do przewozéw intermodalnych.

° Regulamin przydzielania tras pagéw i korzystania z przydzielonych tras pggw przez licencjonowanych
przewanikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy na latd @2011.
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Natomiast we wspomnianym regulaminie na 2012 rokkanta ledzie obowizywata tylko

w przypadku wagonéw z jednostkami transportu intatainego. Wysoki srednich
stawek jednostkowych dla przewozow intermodalnyclokwesie 2005-2010 prezentuje
wykres narys. 1.

Srednie stawki jednostkowe optaty podstawowej za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej dla pociaggow towarowych w
przewozach intermodalnych w latach 2005-2010
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Rys.1.Srednie stawki jednostkowe za dgstdo infrastruktury kolejowej dla pagiéw
towarowych w przewozach intermodalnych [4].

Kolejna bariee stanowi brak réwnowagi w warunkach rozwoju posgéheych
gakzi transportu. Obecnie Rstwo w znacznym stopniu finansuje rozwdj transportu
drogowego, a koszty inwestycyjne budowy kolejowsdjastruktury punktowejssbardzo
wysokie. W zwizku z powyszym prywatne przedgiiorstwa bez dodatkowego
dofinansowania ponogszbardzo wysokie koszty np. budowy terminali przetaskbwych,
badz centrow logistycznych, ktérych zadaniem jest s&om potokow fadunkéw
umazliwiajace uruchamianie pgtzen calopocigowych w systemie transportu
intermodalnego. Ponadto brak opisywanego dofinaas@wna modernizacje przektada si
na niewystarczaga jakos¢ infrastruktury kolejowej, co bezgednio wptywa nasredni
predkos¢ przewozow.

Dodatkova bariee stanowi brak mdiwosci biezacego monitorowania przewozow
i informowania klientébw o miejscu pobytu przesytkystem track and trace) w przypadku
przewozéw kolejowych.

Wszystkie wyej opisane czynniki wptywajna nisk konkurencyjné¢ transportu
kolejowego wzgldem drogowego zaréwno w zakresie kosztowym i omganyijnym.
Rownoczénie organy administracji patwowej nie tylko przekazgjnie wystarczajce
srodki finansowe na transport kolejowy, lecz rownig znikomym stopniu angaja Si
w promowanie transportu intermodalnego. Dlategp Beiska jest krajem, w ktdrym
poziom przewozéw intermodalnych jest na jednym minszych w Europie (Rys. 2).
Obecnie przewozy intermodalne stanpwkoto 1,7% transportowanej kademasy oraz
3,86% wykonanej pracy przewozowej.
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Rys.2. Poziom realizacji przewoz4w intermodalnyaipodstawie pracy przewozowej [5].
4. PROMOCJA PRZEWOZOW INTERMODALNYCH

Unia Europejska jako organizacja staramddejmowa réznorodne dziatania na rzecz

promocji przewozéw intermodalnych w zwaku z:

» ekologicznymi aspektami przewozow kolejowych,

* nizszymi kosztami zewstrznymi generowanymi przez kolej,

e obnizeniem kongestii ruchu na drogach.
W tym celu w ramach projektéw realizowanych pra&mne konsorcja na zlecenie organéw
Unii Europejskiej prowadzoneasdziatania promujce przewozy intermodalne. M.in.
w ramach projektu FLAVIA tworzona jest broszura mrgaca transfer przewozoéw
tadunkéw z transportu drogowego na kolejowy. Wspama broszura powstanie na
przyktadzie déwiadczer niemieckiej organizacji Alianz pro Schiene (Rys. 3

Pracownikom wspomnianej organizacji udal@ gidentyfikow& rézne przykiady
zmiany organizacji procesoéw przewozowych poprzezemmesienie tadunkéw z transportu
drogowego na kolejowy. Kaly przytoczony przyklad zostat zaprezentowany wtgms
opisu przyczyn zmiany sposobu §fgnia pracownikow danego przegsiorstwa, jak
rowniez przedstawione zostaly odpowiednie dane liczbowewatapce potencjalnemu
czytelnikowi zrozumié, ze nie zawsze czynnik ekonomiczny jest najveajszy. Ponadto
w ramach opisu konkretnego przediédrstwa podane zostaly tak dane kontaktowe do
osoby, ktéra byta odpowiedzialna za realizgmjzytoczonego projektu.

Jako, ze Instytut Logistyki i Magazynowania jest jednym partneréw projektu
FLAVIA, réwniez w Polsce zostanie przygotowana broszura precaujprzewozy
intermodalne. Zostanw niej przytoczone przyktady przenoszenia fadunkdwansportu
drogowego na kolejowy zrealizowane przez pragaisistwa dziatajce na terenie Polskim.
Jednym z takich przyktadéw jest firma JYSK, ktorsjudium przypadku zostato
zaprezentowane w kolejnym rozdziale niniejszeggkatt.
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Rys.3. Przykiad broszury promugj przewozy intermodalne w Niemczech.
5. STUDIUM PRZYPADKU — firma JYSK

JYSK to mgdzynarodowa sie handlowa, ktéra od 1979 roku sprzedaje towary typu
~wszystko dla domu,. Obecnie grupa JYSK obejmujetokl 850 sklepow w 35 krajach na
calym swiecie, m.in. Dania, Norwegia, Polska, Ukraina, Sparia, Kanada, Grenlandia,
Wyspy Owcze, Chiny. Roczny obrét grupy wynosi oko®y35 miliardow €,

a zatrudnionych jest w niej okoto 16.000 pracowmiké

Obecnie jedno z centrow dystrybucji firma JYSK #dbkowata w Radomsku i
dostarcza z niego towary do 137 sklepéw w Polseg dio sklepéw funkcjonagych w
innych krajach europejskich (Rys. 4).

Pocatki prob przeniesienia realizacji dostaw z trangpadrogowego na transport
kolejowy do centrum dystrybucyjnego w Radomskigap roku 2007. Wtedy to podito
pierwsze przymiarki i rozmowy z przewukami kolejowymi. W roku 2010 ikg
konteneréw przewiezionych z Gikka i Gdyni wyniosta 6550 — z czego zaledwie 215
konteneréw zostato przewiezionych za pomwansportu intermodalnego.

Jednak dopierook 2011 uzna& mozna za czas, w ktérym transport intermodalny zacz
by¢ w petni wykorzystywany przez przedsiorstwo JYSK. Do kaca czerwca 2011 roku
zostato ju przewiezionych 2550 konteneréw. Od paikm czerwca 2011regularnie ok.
55% kontenerdw jest transportowanych did@lejowa. Natomiast odvrzesnia 2011plan
zaktada przewoz kolgjok. 80-90% konteneréw z portéw w Gdaku oraz Gdyni.
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Gléwnymi organizatorami przewozow intermodalnycla girzedsibiorstwa JYSK s
PKP Cargo S.A., ATC Cargo S.A. oraz DAMCO Poland &p.o.

TS 7 N
POLSKA - 137

KIYSK|

Czechy -57

Stowacja - 28

Wegry -66
towenia - 16
h Chorwacja -21
Bosniai
. Hercegowina -8
Serbia -6

0 70144}

Rys.4. Lokalizacja sklepéw sieci handlowej JYSK.

Przeniesienie przewozow tadunkéw z transportu drnegm na kolejowy przyczynito
sie w przedabmrsthe JYSK przede wszystkim do:

oszczdndici w kosztach transportu,

e rozwigzania problemu z ograniczondostpndicia samochoddéw erarowych
oraz wzrastajcej kongestii na drogach,

» wiekszego bezpiechstwa i niezawodriei realizowanych dostaw,

e wzrostu konkurencyjniei przedstbiorstwa,

* poprawy procesow wewirznych firmy,

» oraz do zwgkszenia ochronyrodowiska.

6. WNIOSKI

Autorzy referatu przedstawili potencjat transpokimiejowego z punktu widzenia
podatndci transportowej ladunkéw i wykorzystywanych intemhalnych jednostek
tadunkowych. Wykazana;e technicznie kolej posiada eksze od transportu drogowego
mozliwosci transportu zrénicowanych grup towardw, ta& tych o niskiej podatdoi
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transportowej. Jednak z uwagi na opisane bariezyop transportu kolejowego, m.in.
zachwianie konkurencji railzygatziowej, transport kolejowy przegrywa z transportem
drogowym. Obok rozwoju dotychczas dgstych form organizacji transportu kolejowego,
tj. systemu przewozow zwartych i rozproszonychckawym zadaniem oraz szandla
kolei jest rozwdj transportu intermodalnego. Jest rbwniez ogromna szansa dla
zrownowaonego rozwoju gospodarki fistwa, szczegoélnie w tych krajach, w ktérych
proces modernizacji infrastruktury transportowei j& trakcie realizacji. Opisane poigj
dziatania umeliwia poprave jakosci obstugi klientdw poprzez skrécenie czasu przewoz
oraz zmniejszenie jego kosztéw. Natomiast ecij globalnym dziatania te przyczynsie
do znacznego ograniczenia kosztéw zetwemych transportu drogowego, czyli skutkéw
oddziatywania na spotecastwo poprzez zmniejszenie kongestii ruchu na dregac
zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych, redgkagmisji substancji toksycznych
emitowanych przez silniki pojazdéw drogowych (mdwutlenku wegla, castek statych
oraz zwazkéw azotu).

Ponadto warunkiem rozwoju transportu kolejowegdyra samym intermodalnego
w Polsce jest poprawa stanu infrastruktury kolejopedegajca na dostosowaniu sieci linii
kolejowych do standardow stawianych korytarzom dpmmtowym pod wzgbdem
dopuszczalnych pdkosci maksymalnych, dopuszczalnego atienia na é pojazdu
kolejowego i metr bigacy toru oraz przepustowoi linii, a takze likwidacja waskich gardet
w postaci punktowych ograniazgredkosci. Dodatkova przeszkod w rozwoju transportu
kolejowego w Polsce jest system finansowania trariep Podczas gdy przewaicy
drogowi zwolnieni § z wigkszaici optat, okrélanych mianem kosztéw zewtnznych,
a koszty utrzymania, modernizacji i rozwoju sie@gbwej przejto paistwo, przewaénicy
kolejowi zmuszeni $ ponost koszty utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejejy
Modernizacja infrastruktury kolejowej optacana jegtzez zarazdcg sieci z optat
pobieranych od przewaikéw kolejowych z tytutu dogpu do tej sieci. Jedynie
modernizacja linii kolejowych znajdagych sé w ramach korytarzy TEN-T wspierana jest
przez srodki pozyskiwane z Unii Europejskiej. Obecna sgjaasprawia,ze ponoszone
przez przewgnikdw kolejowych zwgkszone koszty przenoszone bezpdrednio na
klientéw kolei w postaci wiszych oferowanych stawek przewozowych. Poniekalej
z zalaenia jest dominacym ogniwem w intermodalnym w Aauchu transportowym,
wysokie stawki na kolei stanoavi powazna, obok braku spdjnej sieci terminali
przetadunkowych, bariew tym systemie transportu. Jednak coraz widoczysgpujaca
modernizacja sieci kolejowej oraz samodzielne dnia uczestnikdw rynku kolejowego,
np. budowa i rozbudowa kolejnych terminali przelaklwych przez PKP Cargo S.A,,
PCC Intermodal S.A., Schavemaker Cargo sp. z daajg nadzieg, ze transport
intermodalny w Polsce¢dzie dalej rozwijany, co przyczynie¢sido wzrostu wolumenu
przewaonego kolej. Natomiast jednym z przyktadéw zmiany sposobu pwite do
organizacji przewozow jest przedstawione studiuraypadku firmy JYSK. Dlatego
réwniez tak wanym elementem jest szerokie rozpowszechnianie brgsarezentujce;
najlepsze praktyki w zakresie transportu intermoegb w celu wykorzystania efektu
nasladownictwa przez kolejne przedsiorstwa ledace gestorami potencjalnych tadunkéw.
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