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BENCHMARKING INTERMODAL FREIGHT TRANSPORT OVERVIEW

PODSUMOWANIE

Tto

Organizacja Wspolpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) wykazuje state
zainteresowanie badaniem transportu towarowego. Program Badania Transportu
Drogowego i Polaczen Intermodalnych (angielski skrot ,,RTR’) w okresie 1998 -
2000 sktadat si¢ z trzech kluczowych elementow:

e Strategii transportu multimodalnego.
e Efektywnosci ekonomicznej, infrastruktury transportowej i zarzadzania
e Stalego rozwoju.

Komitet Sterowania Programem Badania Transportu Drogowego i Potaczen
Intermodalnych (RTR) ustanowil Grup¢ Doradcza ds. Intermodalnego Transportu
Towarowego w celu badania czterech zagadnien:

e Instytucjonalnych aspektow transportu intermodalnego

e Ustalania wskaznikéw orientacyjnych (ang. benchmarking) oraz
systemowych dziatan w zakresie realizacji.

e Instrumentéw ekonomicznych i fiskalnych.

e Rozwoju migdzynarodowych korytarzy towarowych (frachtowych).

Kazde z powyzszych zagadnien zostanie kolejno omdwione. Zakonczono prace
dotyczace aspektow instytucjonalnych, a wnioski zostaly opublikowane w
wydawnictwie OECD (2001),  Intermodalny transport towarowy: aspekty
instytucjonalne.

Zasadniczy akcent pracy dotyczacy ,ustalania wskaznikow orientacyjnych
(bazowych)” jest skoncentrowany na porownaniu wzglednej efektywnosci form
transportu, kombinacji modalnych (form transportu) oraz potaczen form transportu.
Wiladze stanowiace polityke rzadu (wraz z przemyslem transportowym i
dostawcami ustug logistycznych) sg zainteresowani efektywnoscia (wlaczajac w to
czas, koszt i niezawodno$¢), bezpieczenstwem i stabilno$cig systemow
transportowych, aczkolwiek na bardziej ogélnym poziomie niz w przypadku sektora
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prywatnego. Zadaniem Grupy Roboczej bylo stworzenie wizji transportu
intermodalnego oraz identyfikacja odpowiednich wskaznikow orientacyjnych, ktoére
moglyby by¢ zastosowane do oceny wzglednej efektywnosci form transportu /
kombinacji form transportu oraz zmian form transportu jak rowniez rozpoznania
zrodel nieefektywnosci, ktére moglyby przyczyni¢ si¢ do wyboru form transportu.

Zgodnie z poczatkowym zamierzeniem projektu, analiza ustalania wskaznikoéw
orientacyjnych poszukuje réwniez rozwoju opcji polityki rzadowej w celu
zwrocenia uwagi na zagrozenia dla efektywnosci transportu intermodalnego
obejmujace aspekty instytucjonalne, technologi¢ - w tym rol¢ inteligentnych
systemow transportu (ITS = Intelligent Transport Systems) - oraz infrastrukture.
Stad nacisk potozony jest bardziej na aspekty organizacyjne z perspektywy polityki
rzadowej, niz na efektywnos$¢ graczy przemystowych.

Whioski powinny by¢ rozumiane jako wytyczne w celu usprawnienia efektywnosci
systemu a nie jako zwykte kompetencje.

Niniejsze sprawozdanie podsumowuje wyniki ponizszych zadan przy
wspoludziale kazdego z krajow czlonkowskich, ktére wspotpracowaty z Grupa
Robocza:

e Przeglad badan na temat ustalania wskaZznikéw orientacyjnych oraz
dostepnych danych

e Analiza wskaznikow orientacyjnych stosowanych w krajach cztonkowskich
w celu oceny funkcjonowania form transportu, kombinacji form transportu
oraz dziatania portéw i terminali w punktach potaczen form transportu.

e Analiza wskaznikéw orientacyjnych aktualnie stosowanych przez kraje
cztonkowskie w stosunku do kluczowych korytarzy transportowych i
produktow.

e Kompendium badan na temat wskaznikéw orientacyjnych dostepnych w
krajach cztonkowskich.

e Streszczenie metodologii w odniesieniu do stosowania wskaZnikow
orientacyjnych (bazowych).

Kazde z czterech studidw podjetych przez Grupe Doradcza postuguje si¢
ponizsza definicja jako podstawowa zasada transportu intermodalnego:

Intermodalnos¢ implikuje stosowanie co najmniej dwoch roznych form /

rodzajow transportu w sposob zintegrowany w tancuchu transportu ,,od drzwi

do drzwi”.

Podczas gdy koncepcja intermodalnosci obejmuje wszystkie przemieszczenia
towarow zwiazane z dwoma lub wigcej rodzajami transportu, podstawowy akcent
zostal polozony w tym opracowaniu na towarach nie masowych oraz wysytanych w

kontenerach.
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Przeglad

Rynek globalny wymaga zintegrowanych, intermodalnych tancuchéw
transportowych zaopatrzonych w jeden dokument przewozowy. Zajmujac si¢ tym
wyzwaniem wazne jest aby oceni¢ jaki rodzaj transportu lub kombinacji rodzajow
transportu jest najlepszy. Ustalanie wskaznikow orientacyjnych (bazowych) stanowi
instrument, ktory moze by¢ pomocny w udzieleniu odpowiedzi na to pytanie.

Réznice w funkcjonowaniu réznych rodzajow transportu w ramach sektora
transportowego danego kraju oraz pomigdzy systemami transportu réznych krajow,
zakladaja, wystgpowanie znaczacego potencjalu w zakresie usprawnienia. Staly
postep technologiczny oraz zmiany w podej$ciu instytucjonalnym gwarantuja, ze
potencjat ten podlega statej ewolucji. Sektor transportowy podlega wplywom oraz
jest ksztaltowany przez state ekonomiczne, srodowiskowe oraz polityczne (zwykle
w formie finanséw publicznych) naciski na realizacj¢ potencjalu w zakresie
usprawnien.

Ustalanie wskaznikow orientacyjnych zostatlo okreslone jako narzedzie
identyfikacji potencjalnych usprawnien w sektorze transportu. Dazy ono do
poprawy funkcjonowania poprzez okreslenie najlepszej realizacji oraz najlepszych
praktyk, dokonujac analizy przyczyn wystepujacych réznic i sugerujac potencjalne
zmiany, ktore moglyby by¢ wdrozone przez decydentow.

Decydenci lub grupy zadaniowe w zakresie tych staran obejmujq politykow,
przedsigbiorcow w dziedzinie infrastruktury 1 uslug, zaladowcow oraz
przedsigbiorcoOw branzy transportowej. Kazda z tych grup zadaniowych jest grupa
jedyna w swoim rodzaju, lecz jednoczesnie stanowi zasadniczy element catego
zintegrowanego systemu transportowego. Dlatego tez kazda grupa zadaniowa
posiada swoja wlasng motywacje wykorzystywania narzedzi takich jak wskazniki
orientacyjne w celu identyfikacji potencjalnych ulepszen w sektorze
transportowym.
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Czego juz sie nauczono

Analiza istniejacych badan nad zastosowaniem wskaznikow orientacyjnych
(bazowych) wykazata, ze dla réznych celow, stosowane sa rézne metody aplikacji
wskaznikéw orientacyjnych. Wybrane metody zaleza od inwestorow i ich celow
prowadzenia badania przy pomocy wskaznikow orientacyjnych, poniewaz rdzne
cele wymagaja réznych wskaznikow.

Rzady sa odpowiedzialne za transport krajowy oraz polityke intermodalna.
Politycy chca wiedzied, czy kierunek w jakim dzialaja, jest prawidtowy oraz w jaki
sposob ich polityka oddziatuje na rozwdj transportu intermodalnego, a takze jak to
wyglada w poréwnanie z innymi krajami. Rozwazania te obejmuja wsparcie
wzrostu gospodarczego, ulatwienia dla konkurencyjnej pozycji krajowych
przewoznikéw na globalnym rynku, zwigkszong efektywno$¢ prowadzaca do
obnizki kosztéw oraz ograniczenie kosztéw zwigzanych ze Srodowiskiem oraz
spotecznych.

Przedsigbiorcy zarzadzajacy obiektami, takimi jak terminale oraz inni
przedsigbiorcy w zakresie infrastruktury daza do zarzadzania nimi w sposéb jak
najbardziej efektywny. Ustalanie wskaznikow orientacyjnych (bazowych) zapewnia
mozliwos¢ poréwnania skutecznosci, poziomu swiadczonych ushug jak réwniez
kosztu ich dziatan w stosunku do analogicznych ustug §wiadczonych przez innych
przedsigbiorcoOw (operatoréw) w skali krajowej i migdzynarodowe;.

Spedytorzy dokonuja wyboréw w oparciu o wzgledng efektywnos$¢ roznych
rodzajow transportu. Takie czynniki jak koszt, czas tranzytu, niezawodnos$¢ oraz
oferowane uslugi wplywaja na ich wybory. Analiza poréwnawcza pozwala
spedytorom na podejmowanie rozsadnych decyzji w oparciu o ich potrzeby i
priorytety.

Przedsigbiorcy transportowi musza wiedzie¢ jak ich dzialalno$¢ jest
porownywana z innymi przedsigbiorstwami transportowymi. W erze globalnej
konkurencji i1 naciskdw spolecznych oraz o charakterze Srodowiskowym,
przedsigbiorstwa sa stale zainteresowane identyfikacja, adaptowaniem i
wdrazaniem uznanych ,,najlepszych praktyk”.

Przy realizacji badan =z zastosowaniem wskaznikow orientacyjnych
(bazowych), wskazana jest ostrozno$¢ przy wyciaganiu wnioskow z takich
zastosowan z dwdch powodow:
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Po pierwsze, zarowno tancuchy dostaw jak i wzajemne oddziatywanie pomig¢dzy
polityka transportowa a innymi sitami napgdowymi popytu na ustugi transportowe
staje si¢ coraz bardziej skomplikowane, a po drugie, wystepuja ograniczenia w
zakresie dostgpnosci odpowiednich i poréwnywalnych danych.

Globalne tancuchy dostaw zwigzane z transportem intermodalnym sg dtuzsze
bardziej skomplikowane i w nieunikniony sposob drozsze. Przy dostawach ,.just-in-
time” (dostawa na czas), wszyscy inwestorzy zmierzaja do okreslenia bardziej
efektywnych 1 wydajnych podejs¢ w celu ograniczenia kosztow transportu i
eliminacji przeszkdd uniemozliwiajacych poprawe efektywnosci.

Analiza poréwnawcza oraz identyfikacja najlepszych praktyk stanowi jedno z
narzedzi dla osiggnigcia tego celu.

Ustalanie wskaznikéw orientacyjnych (bazowych) w dziedzinie transportu
musi bra¢ pod uwage zlozono$¢ i1 wzajemne oddziatywanie jakie wystgpuje
pomigdzy polityka transportowa a innymi sitami napgdowymi pomi¢dzy dostawami
transportowymi a popytem na uslugi transportowe. Jest to skomplikowany
scenariusz, nawet jezeli analiza ogranicza si¢ do scenariuszy krajowych z
zastosowaniem jednego rodzaju transportu. W przypadku gdy mamy do czynienia z
transportem  intermodalnym w  kontek$cie  mig¢dzynarodowym, poziom
skomplikowania wzajemnych oddziatywan znaczaco wzrasta.

Badania w zakresie stosowania wskaznikow orientacyjnych (bazowych)
ulegaja ograniczeniu pod wzgledem zakresu dostepnosci danych, w szczegdlnosci
danych, ktére sa danymi standardowymi obiektow lub rodzajéw transportu, w
oparciu o ktére dokonywana jest analiza poré6wnawcza. Politycy 1 inni decydenci
musza upewni¢ si¢, ze wnioski wyciagnigte z badania stosowania wskaznikow
orientacyjnych odzwierciedlajg ograniczenia informacji i stosowanego podejscia.

Analiza istniejacych badan stosowania wskaznikdw orientacyjnych
wykazala, ze metodologie ustalania wskaznikow orientacyjnych nie zostaly jeszcze
catkowicie opracowane. Wlasciwe zastosowanie tych metodologii znajduje si¢ w
stadium eksperymentalnym, w szczegdlnosci w warunkach efektywnosci ustalania
wskaznikéw orientacyjnych holistycznych tancuchéw dostaw, z uwagi na ztozonos¢
tych fancuchow dostaw i ograniczen w zakresie dostgpnosci danych.

Istniejace badania wykazuja takze, ze jest wiele probleméw zwiazanych z
pomiarem, ktére powinny by¢ rozwiazane. W uzupeklnieniu do ograniczen
dostgpnosci danych, sumaryczne wyniki wskaznikéw orientacyjnych (bazowych),
ktore sa czgsto wykorzystywane w takich badaniach, moga by¢ mylace, poniewaz
zmiany waznych czynnikow moga by¢ ukryte w procesie agregacji.
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Zacheta do dalszych badan byl fakt, ze badania przy zastosowaniu
wskaznikow orientacyjnych (bazowych), ktére byly dokonywane przy wspotpracy z
odpowiednimi inwestorami, mogty by¢ uznane za udane przyktady.

Zalecenia

Jedng z wielu trudnos$ci w ustalaniu wskaznikéw orientacyjnych (bazowych)
dzialan intermodalnych jest to, ze ograniczenia lancucha transportu intermodalnego
nie sa wyraznie zdefiniowane. Politycy, ktorzy chca wykorzysta¢ ustalanie
wskaznikéw orientacyjnych (bazowych) powinni upewnié si¢, ze cele i zakres
badania sa wyraZznie okreslone. Pomoze to w upewnieniu si¢, ze wnioski oraz
rozw0j przysziej polityki prawidtowo odzwierciedlaja rzeczywisty wynik badania w
zakresie ustalania wskaznikoéw orientacyjnych (bazowych).

Wybdr wskaznikoéw jest sprawq kluczowa przy badaniach dotyczacych
ustalania wskaznikéw orientacyjnych (bazowych). Politycy musza upewnic sie, ze
stosowane sq wskazniki najodpowiedniejsze dla celéw i zakresu badania, niemniej
wzigta pod uwage musi by¢ rowniez dostgpnos¢ i rzetelnos¢ danych.

Wzigwszy pod uwage zlozono$¢ ustalania wskaznikow orientacyjnych
fancuchow transportu intermodalnego, ekspertyzy zaladowcoéw moglyby zapewnic
wartosciowy wglad wewnatrz catkowitego wyniku takich systemow poprzez
identyfikacje¢ ,.jakie aspekty sa najwazniejsze dla spedytora”. Ustalenie wskaznikow
orientacyjnych (bazowych) tych ,,aspektow” w celu oceny wzglednej efektywnosci
fancuchow transportowych mogloby pomoéc w rozwoju polityki transportowe;j
poprzez potozenie podwalin pod poprawg efektywnosci.

Ustalanie wskaznikéw orientacyjnych stanowi jedno z wielu narze¢dzi, ktore
moga by¢ zastosowane do rozwoju polityki w odniesieniu do transportu i zagadnien
intermodalnos$ci. Ponadto, musi zosta¢ poznana i1 uwzgledniona zlozonos$¢
wzajemnych oddzialywan pomiedzy polityka transportowg a innymi sitami
napedowymi wplywajacymi na podaz i popyt ustug transportowych.

Badania wykorzystujace wskazniki orientacyjne (bazowe) sa czgsto
najbardziej efektywne, gdy dokonuje si¢ poréwnania zblizonych funkcji
(przyktadowo: dziatanie suwnicy bramowej w dwoch portach). Zastosowanie
wskaznikow orientacyjnych (bazowych) moze rowniez przynies¢ pomysiny
rezultat, gdy dokonuje si¢ porownania dzialalnos$ci o duzej skali podobienstwa (dla
przyktadu: $wiadczenie uslug kolejowych przewozéw towarowych 1 klasy w dwoch
lub wigcej krajach). Wazna sprawg jest zwrdcenie uwagi na fakt, ze gdy stosuje si¢
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wskazniki zagregowane, takie jak na przyktad: tonokilometry lub przychody
uzyskane z przewozu pasazeréw na kilometr, wystgpuje znaczna ilos¢ wskaznikow
o mikro-poziomie, ktore sktadaja si¢ na wskaznik zagregowany. Metodologia moze
nie nadawaé¢ si¢ do wskazywania w jaki sposob najlepiej usprawni¢ mikro -
efektywnos¢ elementow, ktore sktadajq si¢ na tancuch intermodalny.

Aby stosowanie wskaznikéw orientacyjnych (bazowych) moglo okaza¢ si¢
efektywne, powinny one koncentrowaé si¢ na oczekiwanych wynikach analizy
poréwnawczej. W celu poprawy efektywnosci, nacisk powinien by¢ potozony na to
,W jaki sposéb” wykaza¢ podstawowe rdznice pomiedzy organizacja ,,miejscowa” a
wynikiem jej ,.konkurenta”. 10 procentowa zmiana wltasnego wyniku moze nie
wystarczy¢ dla zapewnienia konkurencyjnosci, jezeli poziomy efektywnosci stale
utrzymuja si¢ ponizej tych osiaganych przez innych przedsigbiorcow na rynku.
Nalezy zwroci¢ uwage na wybor kluczowych wskaznikow efektywnosei, dla
ktorych moga by¢ zebrane dane i ktére odnosza si¢ do wynikdw organizacji. Przy
stosowaniu wskaznikow orientacyjnych (bazowych) dotyczacych czynnosci
transportowych, sprawa wazna jest aby w badania zostali wlaczeni glowni
inwestorzy - zar6wno w proces identyfikacji wskaznikéw jak w analiz¢ czynnikow
wpltywajacych na brak efektywnosci, wlaczajac te, ktére wymagaja dzialan ze
strony rzadow.

Politycy musza by¢ $wiadomi, ze badanie za pomocg wskaznikoéw

orientacyjnych (bazowych) jest o tyle dobre , o ile wystgpuje dobra jakos¢ i
dostepnos¢ danych, na ktérych jest ono oparte.
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WPROWADZENIE

Tto i cele

Ten wiek bedzie swiadkiem stale ewoluujacych czynnikéw i naciskow na
sposob w jaki systemy transportowe spelnia wymagania globalnego rynku. Przez
wigksza cze$¢ XX wieku, kazdy z rodzajow transportu ewoluowal i dziatalt w
ramach uregulowanej struktury opartej na ,,rodzaju transportu”. 7 nadejsciem
konteneryzacji w potowie XX wieku, deregulacja w trakcie ostatnich dwoch dekad
oraz aktualny akcent polozony na logistyke, globalne tancuchy dostaw, handel
elektroniczny oraz zaawansowana technologia informatyczna spowodowaty
gwaltowne przesunigcie w kierunku zintegrowanych dostaw transportowych w
oparciu o pojedynczy dokument przewozowy.

Prawdopodobnym jest, ze wzrost intermodalnego transportu towarowego w
krétko lub Sredniookresowym przedziale czasowym bedzie zmierzal 1 stanie wobec
wyzwania wywotanego czteroma kompleksowymi czynnikami:'

e Pomiar, zrozumienie i reakcja na rol¢ intermodalnosci wobec zmieniajacych
sic wymagan kontrahenta oraz ,hiperkonkurencja™ tancuchéw dostaw na
rynku globalnym.

e Potrzeba rzetelnej i elastycznej reakcji na zmieniajace si¢ wymagania
kontrahenta z jednolita i zintegrowana koordynacja przeptywow towaru i
urzadzen w ramach réznych rodzajow transportu.

e Wiedza na temat biezacych i przysztych opcji funkcjonowania transportu
intermodalnego oraz ich wersji jak rowniez potencjal zmierzajacy do
poprawy technologii informacji i komunikacji ( ICT = Information and
Communication Technology) i wyzwania zwigzane z ich zastosowaniem.

e Ograniczenia i koordynacja wydajnosci infrastruktury w tym polityka i
problemy regulacji, jak rowniez lepsze zarzadzanie istniejaca infrastruktura
oraz szersze okolicznosci dotyczace przysztych inwestycji w nowa
infrastrukturg.

! Intermodal Freight Transportation, Committee on Intermodal Freight Transport, TRB — 1999,
William DeWitt, University of Maryland, Jennifer Clinger, Louis Berger Group, Inc.
? Swiatowa konkurencja pomiedzy globalnymi faficuchami dostaw
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Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju ( OECED) wykazuje state
zaangazowanie w badanie transportu towarowego. Program Badania Transportu
Drogowego i1 Polaczen Intermodalnych (RTR) w okresie 1998 - 2000 sktadat si¢ z
trzech elementow kluczowych:

e Strategii transportu multimodalnego.
e Efektywnosci ekonomicznej, infrastruktury transportowej i zarzadzania
e Nieprzerwanego rozwoju.

Rola RTR’ w odniesieniu do strategii transportu multimodalnego jest
skoncentrowana na pomocy krajom cztonkowskim w celu sprostania wyzwaniom
krajowym i mi¢dzynarodowym dla rozwoju jednolitych systemow transportowych.
Kluczowe projekty w tej dziedzinie obejmuja:

Logistyke Trojstronng (TRILOG).

Wplyw na Popyt w Ruchu Drogowym

Wdrozenie Inteligentnych Systeméw Transportu (ITS).

Grupg Doradcza ds. Intermodalnego Transportu Towarowego.

Ustalajac sw6j mandat Grupa doradcza ds. Intermodalnego Transportu
Towarowego rozwazata zakres obaw w stosunku do transportowego sektora
publicznego i prywatnego. Komitet sterujacy RTR upowaznil Grup¢ Doradcza do
zbadania czterech zagadnien:

Instytucjonalnych aspektéw transportu intermodalnego

Ustalania wskaznikow orientacyjnych i skali efektywnosci systemu.
Instrumentoéw ekonomicznych i fiskalnych.

Rozwoju migdzynarodowego korytarza towarowego.

Kazde z tych zagadnien zostanie kolejno przedstawione. Praca na temat
aspektow instytucjonalnych zostata zakonczona, a wnioski zostaty opublikowane w
wydawnictwie OECD (2001), Intermodal Freight Transport.: Institutional Aspects
(Towarowy Transport Intermodalny: Aspekty Instytucjonalne).

Zasadniczy akcent pracy dotyczacy ,,ustalenia wskaznikow orientacyjnych” jest
skoncentrowany na poréwnaniu wzglednej efektywnosci form transportu,
kombinacji modalnych (form transportu) oraz polaczen form transportu.

Rzadowi decydenci (facznie z przemystem transportowym i dostawcami ustug
logistycznych) sa zainteresowani efektywnos$cia (wlaczajac w to czas, koszt i

3 The Challenge for T ransport in the New Century: How to Develop Sustainable Transport”, prezentacja dr
Anthony Ockwell, OECD, na dorocznej konferencji na temat ciaglego transportu, Alghero, Sardynia
(Wtochy), 15-16 czerwiec 2000.
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niezawodno$¢), bezpieczenstwem 1 stabilnoscia systemdéw transportowych,
aczkolwiek na bardziej ogdlnym poziomie anizeli w przypadku sektora prywatnego.
Grupa Robocza zostata poproszona o rozwinigcie wizji transportu intermodalnego
oraz dokonanie identyfikacji odpowiednich wskaznikéw orientacyjnych, ktore
mogloby by¢ zastosowane do oceny wzglednej efektywnosci form transportu oraz
zmian form transportu jak réwniez rozpoznania Zrddet nieefektywnosci, ktore
mogtyby przyczyni¢ si¢ do wyboru form transportu. Zgodnie z poczatkowym
zamierzeniem projektu, analiza ustalania wskaznikéw orientacyjnych poszukuje
réwniez rozwoju opcji polityki rzadowej w celu zwrocenia uwagi na zagrozenia dla
efektywnosci transportu intermodalnego obejmujace aspekty instytucjonalne,
technologi¢ w tym role¢ inteligentnych systemow transportu (ITS = Intelligent
Transport Systems) oraz infrastrukture. Stad nacisk jest potozony bardziej na
aspekty organizacyjne z perspektywy polityki rzadowej, anizeli na efektywnos¢
graczy przemystowych. Wnioski powinny by¢ rozumiane jako wytyczne w celu
usprawnienia efektywnosci systemu a nie jako zwykte kompetencje.

Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze w sprawie polityki rzadowej w odniesieniu do
wskaznikdéw orientacyjnych, przede wszystkim nalezy wyraznie i starannie okresli¢
cele rzadowe, ktore moga si¢ znaczaco rézni¢ pomiedzy krajami cztonkowskimi, a
nawet pomi¢dzy rzadami a wtadzami regionalnymi. Roznice w celach zilustrowane
moga by¢ przyktadem jakim sa réznorodne cele w odniesieniu do polityki w
zakresie optat drogowych, ktére sa przedmiotem rozwazan i wdrazania w krajach
cztonkowskich.

Niniejsza sprawozdanie dokonuje podsumowania wynikow ponizszych
zadan przy udziale kazdego z krajéw cztonkowskich wspolpracujacego z Grupa
Robocza:

e Przeglad badan dotyczacych stosowania wskaznikow orientacyjnych
(bazowych) oraz dostgpnych danych:

e Analiz¢ wskaznikow orientacyjnych stosowanych w krajach cztonkowskich
w celu oceny funkcjonowania form transportu, kombinacji form transportu
oraz dzialania (funkcjonowania) portoéw i terminali w punktach potaczen
form transportu.

e Analiza wskaznikéw orientacyjnych aktualnie stosowanych przez kraje
cztonkowskie w stosunku do kluczowych korytarzy transportowych i
produktow.

e Kompendium badan na temat dostgpnych wskaznikow orientacyjnych w
krajach cztonkowskich.

e Streszczenie metodologii w odniesieniu do stosowania wskaZnikow
orientacyjnych (bazowych).

Wykaz czlonkéw Grupy Roboczej znajduje si¢ w zalaczniku 1.
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Definicje’

Jednym z pierwszych celow Grupy Roboczej ds. Intermodalnego Transportu
bylo uzgodnienie definicji ,transportu intermodalnego”, ktora moglaby by¢
wykorzystywana w ramach czterech projektéw badawczych podejmowanych przez
te grupe. Uzywanych jest wiele poj¢¢ i definicji w zaleznosci od kontekstu i celow.
Dla przyktadu pojecie ,transport multimodalny” jest zwykle stosowane dla
przewozu towaréw przez co najmniej dwa rodzaje transportu.

Pojecie ,transportu intermodalnego” stosowane w typowej terminologii
obowiazujacej w Unii Europejskiej (EU), Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ
(UN/ECE) oraz w Europejskiej Radzie Ministréw Transportu (ECMT) dotyczy
ruchu towaré6w w jednej i tej samej jednostce zatadowczej. (np. kontenerze) lub
pojezdzie, ktory wykorzystuje sukcesywnie kilka rodzajow transportu bez
przetadowywania towaréw podczas zmian rodzajow transportu.

W tej samej terminologii, termin ,.transport kombinowany” jest stosowany
dla transportu intermodalnego jednorodnego ladunku (cargo), gdy wigksza czgsé
trasy jest pokonywana koleja, a jakikolwiek poczatkowy lub koncowy odcinek jest
realizowany transportem drogowym. W przypadku programéw subwencyjnych
EU, definicja jest nawet jeszcze bardziej szczegdtowa.

W Swietle celow, ktore wydaja si¢ by¢ przewazajace w wiekszosci krajow
objetych badaniem w tym projekcie, wybraliSmy potozenie akcentu na tym, ze
intermodalnos¢ odnosi sie do celu zwiqzanego z optymalnym wykorzystaniem
wszystkich roznych rodzajow transportu.. Zaktada si¢, ze wykorzystywanie ré6znych
rodzajéw transportu dla realizacji pojedynczej podrozy, moze by¢ lepsze z punktu
widzenia efektywnosci oraz warunkow S$rodowiska. Wszystkie przemieszczenia
towarowe zwigzane z co najmniej dwoma lub wiecej rodzajami transportu, od
miejsca pochodzenia do miejsca przeznaczenia, moga by¢ okreslone jako
intermodalne. Rodzaje transportu moga obejmowac furgon i samochdd cigzarowy,
transport drogowy, barke (transport srodladowy) i statek oraz transport frachtem
lotniczym i rurociagiem.

To pojecie intermodalnosci nie jest ograniczone do promowania zmiany
rodzaju transportu w celu uzyskania bardziej efektywnego wykorzystania rodzajow
transportu. Obejmuje rowniez promowanie ulepszen w tancuchu transportowym bez

* Rézne terminy i skroty zostaly wykorzystane w cato$ci tego sprawozdania. Z glosariuszem tych terminow
mozna zapoznac si¢ w Zalaczniku 2.
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zmiany rodzaju transportu. Dla celéw niniejszego sprawozdania przyj¢to dosc
0g0lna 1 szeroka definicje.

Kazde z czterech studiéw podjetych przez Grupe Doradcza postuguje si¢
ponizsza definicja jako podstawowgq zasada transportu intermodalnego:

Intermodalnos¢ implikuje stosowanie co najmniej dwoch roznych form / rodzajow
transportu z sposob zintegrowany w tancuchu transportu ,,od drzwi do drzwi”.

Podczas gdy pojecie intermodalnosci obejmuje wszystkie ruchy
(przemieszczania) towaru wilaczajace dwa lub wigcej rodzajéw transportu,
zasadniczy akcent w niniejszym opracowaniu zostal potozony na ladunkach nie
masowych i zatadowanych w kontenery.

Stosowanie wskaznikow orientacyjnych (bazowych) przyciaga powazng
uwagg, poniewaz wystepuje trudnos$¢ zdefiniowania, przy braku poréwnan z innymi
sektorami, co tworzy ,,dobra” efektywnos¢. W celu przezwycigzenia tej trudnosci,
efektywnos¢ danego sektora jest poréwnywana z ta z sektora odniesienia i ta
praktyka nabiera znaczenia na rynkach konkurujacych.

Generalna zasada brzmi nastepujaco:

Proces stosowania wskaznikow orientacyjnych (bazowych) zapewnia znaczqce
porownania wiekszoSci waznych wymiarow efektywnosci intermodalnej w sposob,
ktory daje wglad w przyczyny roznic efektywnosci i ktadzie podwaliny pod poprawe
efektywnosci. Skutkiem tego, powoduje stworzenie normy (norm) w stosunku do
ktorych moze by¢ oceniana efektywnosé¢ sektorow transportu oraz polityka rzqdowa
w tym zakresie. Sugeruje najpierw wybor wskaznikow efektywnosci; po drugie,
wytypowanie sektora referencyjnego, po trzecie dokonanie pomiaru wskaznikow
sektora bedqcego przedmiotem rozwazan oraz sektora, ktory stuzy jako sektor
referencyjny, oraz po czwarte: porownanie sektora bedqce przedmiotem rozwazan z
sektorem referencyjnym.’

Zasadniczym obszarem jest tutaj dostgpnos¢ rzetelnej, ilosciowej informacji.
Niestety, w wielu przypadkach, dane, ktore moglyby by¢ uzyte jako wskazZniki
efektywnosci zaréwno dla sektora referencyjnego, jak i sektora bedacego
przedmiotem badaf, moga nie by¢ tatwo dostepne w sferze publicznej.® Ponadto,

> Bardziej szczegblowe wyjasnienia kazdego z tych aspektow mozna znalez¢ w rozdziale 2 - Problemy
ustalania wskaznikéw orientacyjnych / bazowych /.

5 Nawet wowczas gdy informacje moga by¢ dostepne, moze okazaé sie, Ze sa wlasno$cia organizacji, ktéra
mogtaby je dostarczy¢ (np. dane dotyczace kosztow, dochodow odnoszacych si¢ do portu lub innych
dostawcow infrastruktury). W niektorych przypadkach, krajowe urzedy statystyczne moga mieé ograniczenia
zwiazane z poufnoscia pewnych danych , takich jak (np. dane o przewozach w rozbiciu na przewoznika). W
wielu przypadkach zadane dane nie sa po prostu zbierane lub przechowywane.
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znaczna czg$¢ transportu intermodalnego podlega wigcej niz jednej jurysdykcji.
Doktadne stosowanie wskaznikéw orientacyjnych (bazowych) danego aspektu
fancucha dostaw intermodalnych wymagatloby dostgpnosci standaryzowanych
danych - przeszkody, ktora jest prawie niemozliwa do przezwyci¢zenia w
przypadku wigkszosci potencjalnych wskaznikow efektywnosci w chwili obecnej.

Rozwazajac bardzo realny problem dostgpnosci danych, ambicja tego
sprawozdania nie jest zapewnienie ,rzeczywistych” empirycznych danych
dotyczacych wskaznikow orientacyjnych (bazowych) transportu intermodalnego w
krajach OECD. Celem sprawozdania jest stymulowanie rozwoju wskaznikéw
orientacyjnych w krajach czlonkowskich aby dokonaé¢ poréwnania efektywnosci
(ekonomicznej i sSrodowiskowej) oraz skutecznosci rodzajow transportu, kombinacji
modalnych oraz potaczen rodzajow transportu za pomoca zapewnienia przykladow
zaczerpnigtych z do$wiadczen praktycznych. Mamy réwniez nadziejg, ze
sprawozdanie to przyczyni si¢ do zrozumienia problemdéw metodologicznych
zwigzanych ze stosowaniem wskaznikow orientacyjnych (bazowych).

Wyzwania stojqce przed sektorem transportowym

Dobrze dziatajacy system transportu towarowego stanowi zasadniczy
element prosperujacej gospodarki. W dziedzinie transportu ptynne przepltywy oraz
optacalno$§¢ wykazuja tendencj¢ do wysokiej korelacji. Plynne strumienie
odzwierciedlaja efektywny zatadunek / wyladunek oraz transfer na terminalach,
niezawodne dzialanie pojazdéw, minimalna ilo$¢ przystankow na trasie oraz wysoki
poziom wykorzystania §rodkow trwalych wymaganych w ramach tego systemu.
Dzialania lub warunki, ktére zaktocajq plynnos¢ podrozy wzglednie wzrost czasu
podrdzy, zwigkszajq koszty i ograniczaja obrot aktywami. Na odwrdét, zmiany, ktore
poprawiaja przeplywy oraz czasy podrozy zwykle ograniczaja koszty i poprawiaja
obrot aktywami.

W nadchodzacych latach, system transportu towarowego stawi czolo
wyzwaniom wymagajacym rozwoju catkowicie nowych podej$¢ do jego dziatania i
planowania. Te wyzwania nie pozostang statyczne, a rzady i dostawcy ustug musza
by¢ przygotowani na stawienie im czola w sposob elastyczny. Czynniki, ktore
spowoduja kluczowe problemy i wyzwania oddziatujace na transport towarowy w
przysztosci obejmuja jak nizej:

e Popyt na krajowy 1 migdzynarodowy transport towarowy bedzie wykazywat

tendencj¢ wzrostowa. Dla przyktadu, oczekuje si¢, ze odleglos¢ jaka beda
pokonywa¢ samochody ci¢zarowe o duzej tadowno$ci ulegnie prawie
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podwojeniu w okresie od 1995 do 2020.” Konsumpcja produktow ulegnie
powigkszeniu, poniewaz nowe segmenty ludnosci beda posiadaly wigce]
dochodéw do wydawania. Wiaczenie bylych panstw socjalistycznych do
Swiatowego systemu handlu oraz ekspansja dzialalno$ci gospodarczej w
krajach rozwinigtych znaczaco powiekszy strumien produktow i towarow.
Wzrosnie nacisk na podniesienie konkurencyjnosci jako konsekwencja
takich czynnikow, jak jednoczenie si¢ gospodarcze Europy, ponowny rozwdj
gospodarek w krajach Azji oraz regionalne porozumienia handlowe, takie
jak NAFTA i APEC.

e Biznes i konsumenci zamawiajq towary w krétszym czasie realizacji
zamoéwienia, zadajac dostawy w prognozowanym krotkim okresie czasu.
Systemy transportu towarowego beda coraz bardziej reagowaly na
wymagania i oczekiwania uzytkownikéw, poniewaz konsumenci bedqa w
dalszym ciagu wymagaé wigkszej kontroli nad otrzymywanymi ustugami.
Ten trend wyrazi si¢ poprzez dostgpnos¢ systemoOw informacyjnych i
facznosci i technologii, ktore pozwola uzytkownikom na okreslenie rodzajow
ustug, jakie bedq niezbedne oraz integracj¢ ich dziatan w sposob efektywny z
towarowym systemem transportu. W wyniku tego, uzytkownicy towarowego
systemu transportu zostana coraz bardziej wlaczeni w $cisle zarzadzane
fancuchy logistyczne, gdzie decyzje kontrahenta wywotaja decyzje dostaw
zwiazane z ilo§ciami, lokalizacja i terminami dostaw.® Stala informacja na
temat harmonograméw produkceji bedzie dostarczana do dostawcow celu
organizacji dostaw ,just-in-time” (J-I-T) nakladow zgodnie z
harmonogramem produkcji i ostatecznej dostawy dla kontrahenta w ramach
gwarantowanego okresu reakcji. Tendencje te prezentuja wyzwanie na
poziomie krajowym; w kontek$cie globalizacji rynku napigcia w systemach
transportowych ulegaja znacznemu zaostrzeniu.

e Niezaktocony przeptyw produktéw jest podtrzymywany poprzez przeptyw
informacji i zwigkszong integracj¢ procesOw zarzadzania przez wszystkie
uczestniczace organizacje. Dodatkowa ztozonos$¢ powstaje dzigki obstudze
,0d drzwi do drzwi”, ktoéra polega na posrednich przeniesieniach dostawy
pomigdzy przewoznikami / rodzajami transportu. System transportu
towarowego przeksztalca si¢ coraz bardziej w technik¢ informacyjng w celu
wsparcia zarowno efektywnosci jak i wydajnosci w  systemie
zintegrowanym. Stale spadajace ceny nowych technologii, w powiazaniu z
rosngca $wiadomoscia przemystu na temat korzysci wynikajacych z tych

7 OECD, 2001, OECD Environmental Outlook

¥ Wymaganie ograniczenia inwestowania w zapasy poprzez ograniczenie czasu cyklu oznacza to
ograniczenie uzaleznienia od systemow ,,naciskowych”, ktore sa prowadzone poprzez dostaw¢ materialow i
produktow i rosnace uzaleznienie od systemow ,,naciskowych”, w ktorych aktualny popyt wyzwala przeptyw
/ strumien produktu.
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technologii, prowadzi do zwigkszonego korzystania z techniki informacyjne;j.
Jednakze, poniewaz lancuchy dostaw osiagaja wymiar globalny, integracja
ztozonych technologii nabiera dodatkowego znaczenia, biorac pod uwage w
szczegblnosci brak uniwersalnych norm lub zharmonizowanych systemow.
Wyzwania te nie ograniczaja si¢ do tych zwigzanych z technologiami
stosowanymi bezposrednio w uslugach transportowych, lecz dotycza
rowniez rzadu. (mp. zagadnien celnych, imigracji, agencji dokonujacych
rozliczen) oraz organizacji prywatnych (mp. brokerow, logistyki dot. stron
trzecich, dostawcow infrastruktury).

e Zajmujac si¢ zagadnieniami rosngcego wolumenu w krajowym i
mig¢dzynarodowym obrocie towarowym, planisci ds. transportu towarowego
powinni uwzgledni¢ ograniczenia dotyczace infrastruktury. Wystapia
rosngce trudnosci zwiazane z pozyskaniem dodatkowej infrastruktury, ktora
moze okaza¢ si¢ nawet niepozadana w niektorych spotecznosciach lub
regionach. Gospodarki lub regiony, ktore sa uwazane za lub same uwazaja
si¢ za, w pierwszym rzedzie, kanaty pomigdzy obszarami handlu, moga nie
wyraza¢ checi na wydawanie $rodkéw finansowych i stawiania czota
kosztom spotecznym inwestowania w infrastruktur¢ w celu sprostania
popytowi na ustugi transportowe. Bardziej efektywne wykorzystywanie
istniejacej infrastruktury oraz ostrozny rozwoj nowej infrastruktury i
urzadzen,’ stanie si¢ zagadnieniem priorytetowym.

e Reasumujac, pojecie ,.ciaglego rozwoju” oraz pojecie stosowane w
odniesieniu do tego sektora, ,,nieprzerwanego / ciaglego transportu”, bedzie
miato dlugofalowy wplyw na przemyst transportowy.

Pojgcie nieprzerwanego rozwoju zostalo wprowadzone do gléwnego nurtu
mys$lenia przez Komisje ds. Srodowiska i Rozwoju ONZ w jej sprawozdaniu z 1987
roku zatytulowanego Our Common F' uture.!” W sprawozdaniu tym, nieprzerwany
rozwo6j zostal zdefiniowany jako ,,rozw¢j, ktory zaspokaja obecne potrzeby bez
konieczno$ci zawierania ugody z przyszlymi pokoleniami w celu zapewnienia
realizacji ich potrzeb”. Poczawszy od roku 1987, pojecie to ewoluowato w celu
skierowania specyficznych problemoéw do réznych sektoréw gospodarki.

W obszarze migdzynarodowym wystepuja rézne interpretacje pojecia
»hieprzerwanego / ciaglego transportu”. Dyrekcja ds. Srodowiska OECD podala
definicje srodowiskowo nieprzerwanego / ciagtego transportu jako:

® Planisci beda zobowiazani do udzielenie gwarancji, ze lokalizacja i dostep do urzadzen takich jak terminale
rzetadunkowe spowoduja znaczacy wzrost efektywnosci sieci transportowej.

% zwykle odnoszace si¢ do .,Bruntland Report”, przypisywanego Przewodniczacemu Komisji
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e _To (transport), ktory nie zagraza zdrowiu spotecznemu lub ekosystemom i
spelnia wymagania zharmonizowanego dostgpu z wykorzystywaniem
odnawialnych zasob6éw na poziomie ponizej tempa regeneracji; oraz

e Wykorzystywanie nie dajacych si¢ odtworzy¢ zasoboéw ponizej tempa
rozwoju odnawialnych substytutow”.

Dokonujac przegladu w skali globalnej, transport nieprzerwany oznacza
okreslanie rozwiazan, ktére sa zgodne z naszymi celami dotyczacymi celow
gospodarczych, spolecznych i $rodowiska naturalnego. Jest to wyjatkowo
skomplikowane wyzwanie, ktore posiada zasadnicze
19 implikacje dla gospodarek globalnych, srodowiska i spoleczenstwa zaréwno w
krajach rozwinigtych jak i rozwijajacych sig.

Reasumujac, wyzwania, przed ktérymi stoi sektor transportowy moga by¢
sklasyfikowane w sposob nastepujacy:

e Rosnacy popyt na transport towarowy i uslugi logistyczne oraz zdolnosé¢
infrastruktury fizycznej i informatycznej do zaspokojenia tego popytu.

e (Czasami pozornie sprzeczne cele zaspokojenia popytu na ustugi transportu
towarowego i podtrzymujace strategie transportowe.

e Wplyw techniki informacyjnej na przemieszczenia towaréw oraz problemy
otaczajace integracje kompleksowych systemoéw w celu raczej wzrostu niz
hamowania efektywnosci transportu.

e Rozbudowa niezbednych ,,powigzanych potaczen” w globalnym tancuchu
dostaw, w ktéorym dostawcy ustug transportowych beda coraz bardziej i stale
dziata¢ zaro6wno jako konkurenci jak i partnerzy.

Ustalanie wskaznikow orientacyjnych / bazowych moze by¢ narzedziem

pomocnym nie tylko rzadom, ale rowniez innym grupom inwestorow dla sprostania
tym wyzwaniom. Problemy z tym zwigzane sa omowione w rozdziale 2.
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Spis tresci oryginalnej angielskiej wersji niniejszej publikacji
(bez zalqcznikow, listy pol, tabel i wykresow):

I. Wprowadzenie
I1. Problemy ustalania wskaznikéw orientacyjnych ('"benchmarking'")

III.  Wskazniki orientacyjne przeznaczone do oceny realizacji lancucha
transportowego

IV. Rozw6j metod ustalania wskaznikow orientacyjnych w celu
dokonania poréwnan wzglednej wydajnosci rodzajow transportu
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