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Uwarunkowania przewozow towarowych pomiedzy
Polska i Holandia

Baptiste CALVET!

Streszczenie

Rozpoczete w 2009 r. polsko-holenderskie projekty badawcze z udziatem Instytutu Ko-
lejnictwa, sa kontynuacja wielowiekowej historii wymiany handlowej migdzy Polska i Ho-
landia. W celu zwigkszenia wymiany handlowej migdzy zachodnimi i wschodnimi kraja-
mi Unii Europejskiej, do istniejacych juz korytarzy transportowych C-E20, C-E30 oraz
ERTMS F, w 2010 r. opracowano pierwszy projekt korytarza taczacego Polske z Holan-
dia. Na podstawie analizy danych statystycznych GUS i EUROSTAT, dotyczacych prze-
wozow towarowych pomigdzy Polska i Holandia, stwierdza sig, ze od chwili dotaczenia
Polski do Unii Europejskiej, popyt na transport migdzy obu krajami wzrasta $rednio 17%
na rok. Zauwaza si¢ szybki rozwdj przewozow morskich oraz niski, chociaz stosunkowo
stabilny udziat transportu kolejowego w migdzygal¢ziowym przewozie towarowym mig-
dzy Polska i Holandia. W celu lepszego wykorzystania potencjatu kolejowego transportu
towarow migdzy tymi krajami, dokonano poréwnania ofert przewozow konkurencyjnych
galezi transportu (kolej, samochdd, transport morski) oraz zidentyfikowano bariery w roz-
woju transportu kolejowego. Podczas realizacji od 2010 roku projektu badawczego Insty-
tutu 1 holenderskiej firmy NEA, szczego6lna uwage zwrdcono na poprawe jakosci, sku-
tecznosci 1 przepustowosci przetadunkowej terminali intermodalnych oraz wspoétprace
pomigdzy terminalami i pozostalymi uczestnikami transportu intermodalnego. Na podsta-
wie opracowan UIC, w $cistej wspoltpracy z polskimi operatorami intermodalnymi, doko-
nano oceny zdolnosci przetadunkowej siedmiu terminali w Polsce w zakresie przewozow
towarow migdzy Polska i Holandia. Z przeprowadzonych symulacji wynika, ze do 2030
roku, nalezy zwigkszy¢ przepustowo$¢ przetadunkowa czterech z siedmiu terminali. Wy-
daje sig, ze wlasciwa plaszczyzna dziatalnosci jest wzmocnienie wspotpracy migdzy
uczestnikami rynku, zaré6wno na poziomie terminali intermodalnych (wspotpraca migdzy
zaangazowanymi stronami w celu dostosowania do wtasciwych potrzeb klienta), jak i na
poziomie calego rynku przez upowszechnienie informacji na temat oferty przewozowe;j.
Przedstawiono propozycje dziatalnosci, ktore w warunkach holenderskich byty bodzcem
rozwoju sektora miedzynarodowego transportu intermodalnego.

Stowa kluczowe: transport migdzynarodowy, kolejowy transport intermodalny, kolejowe
przewozy Polska — Holandia

! Magister inzynier, Instytut Kolejnictwa; e-mail.calvetb@gmail.com
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1. Wprowadzenie

Wymiana handlowa pomigdzy Polska i Holandia si¢ga tysiacletniej historii. W prowadzo-
nym przez Holendréw handlem dobr wyprodukowanych w Polsce (w tym $ledzie 1 zboze),
tkwi zrodto fortun wielu holenderskich handlarzy, co pozytywnie wplyngto na rozwoj
holenderskiego imperium handlowego w XV wieku. Historia zapoczatkowana na wy-
brzezach Morza Battyckiego sprzyjala takze rozwojowi gospodarczemu i kulturalnemu
m.in. calej Zatoki Gdanskiej. Nawigzane w §redniowieczu stosunki handlowe pomigdzy
Polska i Holandia trwaja do dzi$, gdyz obecnie Holandia razem ze Stanami Zjednoczony-
mi, Niemcami i Francja jest jednym z najwigkszych partneréw handlowych Polski.

0d 2009 roku Instytut Kolejnictwa bierze udzial w projektach poswigconych rozwojowi
kolejowego transportu towarow pomigdzy Polska i Holandia. Sa to projekty dotyczace
wspotpracy migdzy Ministerstwami ds. Transportu obu panstw. Pierwsza propozycjg do-
tyczaca korytarza transportowego, wreczono Ministrom ds. transportu Polski i Holandii
w lutym 2010 roku [7]. Analiz¢ mozliwych tras wykonano na podstawie nast¢pujacych
projektow:

e Paneuropejski Korytarz Transportowy nr II: Berlin — Poznan — Warszawa — Brzes$¢ —

— Minsk — Smolensk — Moskwa — Nizny Nowogrod,

e Korytarz ERTMS F: Akwizgran — Duisburg — Hanower — Magdeburg / Legnica —

— Berlin — Poznan — Warszawa — Terespol, wraz z przedtuzeniem do Antwerpii,

e Korytarz ERTMS A na odcinku Rotterdam — Duisburg,

¢ Korytarz RailNetEurope 3: Rotterdam / Amsterdam / Antwerpia — Duisburg — Ha-
nower — Lipsk / Katowice — Berlin — Poznan — Warszawa.

Glowne trasy korytarza taczacego Polske i Holandig na terenie Polski pokazano na rysunku 1.

Glownymi kierunkami przewozu towarowych w relacji Holandia — Polska na terenie Polski sa:

¢ Korytarztransportowy E20/C-E20: od przejscia granicznego Frankfurt nad Odra / Ku-
nowice — Rzepin — Poznan — Kutno — Lowicz —Warszawa / Lukow — Malaszewicze,

¢ Korytarz transportowy C-E30: od przejscia granicznego Horka / Bielawa Dolna —

— Wegliniec — Legnica — Wroctaw — Aglomeracja Slaska — Krakoéw — Tarnéw — Medyka.

Kolejnym etapem rozwoju rynku kolejowych przewozoéw towarowych migdzy Polska
i Holandia bylo podpisanie 14 czerwca 2010 roku ,,Memorandum o wspolpracy” [4] po-
migdzy Ministerstwami ds. transportu obu panstw. Nalezy rowniez podkresli¢, ze znaczaca
czes$¢ towarowego korytarza kolejowego taczacego Polske i Holandig jest objgta towarowym
korytarzem kolejowym RFCS, ktory zostat zdefiniowany przez Komisj¢ Europejska na
mocy Rozporzadzenia 913/2010 z dnia 22 wrze$nia 2010 roku [6]. Korytarz RFC8 ma
taczy¢ zachodnie i wschodnie kraje Unii Europejskiej po trasie: Bremerhaven / Rotter-
dam / Antwerpia — Akwizgran / Berlin — Warszawa — Terespol / Kowno. Gléwna trasa
korytarza RFC8 nie uwzglednia linii kolejowej C-E30, pomimo wpisania jej m.in. do planu
implementacji ERTMS (korytarz ERTMS F) w Polsce.
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Rys. 1. Propozycja tras Towarowego Korytarza Kolejowego taczacego Polsk¢ z Holandia [7]

2. Analiza sytuacji przewozow towarowych pomigdzy Polska
i Holandia

Poczatkiem nowej epoki w wielowiekowych relacjach handlowych migdzy Polska
i Holandia bylo wejscie Polski w 2004 roku do Unii Europejskiej oraz przylaczenie
w grudniu 2007 r. do strefy Schengen. W tablicy 1 przedstawiono wielko$ci przewozow
towarow migdzy Polska i Holandia w okresie od 2004 roku i do 2010 roku, jako sumy
masy towaréw importowanych oraz eksportowanych transportem ladowym (transport
samochodowy, transport kolejowy) i morskim. Dane o rozwoju wzglgdnym przewozéw
towaréw w tym okresie zamieszczono w tablicy 2.
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[Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych Eurostat i GUS]

Relacja

(1) Przewozy ogolem
(1a) Holandia — Polska
(1b) Polska —Holandia
(2) Przewozy ogolem
(3) Holandia — Polska
(4) Polska — Holandia
(6) Przewozy ogétem
(7) Holandia — Polska
(8) Polska — Holandia
(10) Przewozy ogotem
(11) Holandia — Polska
(12) Polska — Holandia

Rok

(1) Przewozy ogolem
(1a) Holandia — Polska
(1b) Polska — Holandia
(2) Przewozy ogolem
(3) Holandia — Polska
(4) Polska — Holandia
(6) Przewozy ogolem
(7) Holandia — Polska
(8) Polska — Holandia
(10) Przewozy ogoétem
(11) Holandia — Polska
(12) Polska — Holandia

Tablica 1
Roczne wyniki przewozu towaréw miedzy Polska i Holandia w latach 2004-2010

Tysigce ton rocznie w latach

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

4716
1702
3014
2207
358
1849
224
118
106
2285
1226
1059

2004
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

6127
2283
3845
3747
920
2828
215
113
102
2165
1250
915

2005
1299
134,1
127,6
169,8
257,0
152,9
96,0
95,8
96,2
94,8
102,0
86,4

6762
2723
4038
3511
811
2700
251
216
35
3000
1696
1303

8017
3978
4040
3988
1629
2359

382

240

142
3647
2109
1539

7062
3853
3210
3071
1618
1454

337

173

164
3654
2062
1592

[%] w latach

2006
143.4
160,0
134,0
159,1
226.5
146,0
12,1
183,1

33,0
131,3
138,4
123,1

2007
170,0
233,7
134,0
180,7
4550
1276
1705
203,4
134,0
159,6
172,0
1453

2008
149,7
226,4
106,5
139,1
452,0

78,6
150,5
146,6
154,8
159,9
168,2
150,3

7416
3373
4042
3348
1208
2139
269
90
179
3799
2075
1724

12405
4557
7848
7360
1647
5713

156
33
123
4889
2877
2012

Tablica 2
Rozwdj wzgledny (rok 2004 = 100%) przewozu towaréw miedzy Polska i Holandia
w latach 20042010

2009
1573
198,2
134,1
151,7
3374
115,7
120,1

76,3
168,9
166,3
169,3
162,8

2010
263,0
267,8
260,4
3335
460,1
309,0

69,6

28,0
116,0
214,0
234,7
190,0
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W 2010 roku transport towarow pomiedzy Polska i Holandia ksztaltowat si¢ na poziomie
12,4 milionéw ton, z tego 7,8 miliondéw ton w kierunku z Polski do Holandii i 4,6 milion6w
ton w kierunku z Holandii to Polski (tablica 1). Zwraca uwagg to, ze przewozy towarow
pomigdzy obu krajami wzrosty w latach 2004—2010 o ponad 260%, co réwna sig ze Srednim
wzrostem rocznym na poziomie 17%?2.

Z analizy danych dotyczacych rozwoju wzglednego rynku (tablica 2) wynika jednak,
ze rozwoj rynku przewozow pomigdzy Polska i Holandia ulegt zahamowaniu w latach
2008-2010 w wyniku kryzysu gospodarczego. Zmniejszenie badz stagnacj¢ przewozow
w latach 2007-2010 wskutek kryzysu przedstawia rysunek 2.
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Rys. 2. Wielkosci bezwzglednych przewozoéw towarowych przewozonych migdzy Polska
i Holandig w latach 2004-2010 (przewozy ogdtem, transport morski, transport ladowy):
[zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i Eurostat]

W analizowanym okresie nastapit szybki rozwdj morskich przewozoéw towarow migdzy
Polska i Holandia. Masa towardéw przewozonych droga morska migdzy obu krajami zwigk-
szyta si¢ z 2 207 tys. ton w 2004 r. do 7 360 tys. ton w 2010 r., czyli 3,33 razy. Rozwdj
wzgledny przewozoéw w analizowanym okresie wynosi az 460% w przypadku przewozow
wykonanych z Holandii do Polski (tablica 2).

Z analizy danych wynika, ze gléwnym nurtem morskich przewozoéw towaréw sa przewozy
wykonane w kierunku z Polski do Holandii. Wigksza masg towar6w przewozono z Holandii
do Polski jedynie w 2008 r. na skutek gwaltownego zmniejszenia przewozéw z Polski do
Holandii (2 359 tys. ton w 2007 1., 1 454 tys. ton. w 2008 r.). Nalezy rowniez zwroci¢ uwage
na dynamiczny wzrost przewozow towaréw z polskich portow do portéw holenderskich na
przetomie lat 2009 i 2010 (wzrost o ponad 200%), co sprawito, ze od 2009 r. transport morski
towarow stat si¢ gtdwnym napgdem rozwoju wymiany handlowej pomigdzy obu krajami.

Wraz z rozwojem wielkosci przewozow zrealizowanych droga morska, w analizowanym
okresie zaobserwowano zwigkszenie udziatu transportu morskiego w rynku przewozow

2 (1+17,3%)7(6) = 2,60.
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migdzy Polska i Holandia. Z analizy danych zawartych w tablicy 3 wynika, ze w latach
2004-20010, morski transport towaréw migdzy Polska i Holandig wzrést o ponad 10%
udziatu w rynku przewozow, zarowno w kierunku z Polski do Holandii (od 61,3% w 2004 .
do 72,8% w 2010 r.), jak i w kierunku z Holandii do Polski (od 21,0% w 2004 r. do 36,1%
w 2010 1.). W latach 2004-2010, $redni udziat transportu morskiego w rynku przewozow
towarowych pomigdzy Polska i Holandia wyniost 52% i ponad 60% w przypadku prze-
wozow wykonanych z Polski do Holandii (rys. 3).

Tablica 3

Miedzygaleziowy podzial przewozéw towaréw miedzy Polska i Holandig [tys. ton]
w latach 2004-2010

Udzial [%] w latach
Relacja Rodzaj transportu
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Morski 46,8 | 61,2 | 51,9 | 49,7 | 43,5 | 45,1 | 59,3
Rynek .
ogélem Kolejowy 4,7 35 3,7 4,8 4,8 3,6 1,3
Drogowy 48,5 | 353 | 444 | 455 | 51,7 | 51,2 | 394
. Morski 21,0 | 40,3 | 29,8 | 41,0 | 42,0 | 358 | 36,1
Kierunek
Holandia — Kolejowy 6,9 4,9 7,9 6,0 4,5 2,7 0,7
Polska Drogowy 72,0 | 548 | 623 | 530 | 53,5 | 61,5 63,1
. Morski 61,3 | 73,5 | 66,9 | 584 | 453 | 529 | 72,8
Kierunek
Polska — Kolejowy 3,5 2,7 0,9 35 5,1 4,4 1,6
Holandia Drogowy 351 | 23,8 | 323 | 381 | 49,6 @ 427 @ 256

[Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat i GUS]
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Rys. 3. Migdzygaleziowy podziatl transportu towaréw migdzy Polska i Holandia
w zalezno$ci od kierunku przewozow — wartosci $rednie za okres 2004-2010:
[zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat i GUS]
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W analizowanym okresie nastapit rozwdj takze drogowych przewozow towardow po-
migdzy Polska i Holandia. W ciagu 6 lat, migdzy Polska i Holandia, zwigkszono mase
towar6w przewozonych transportem drogowym o 214% od 2 285 tys. ton w 2004 r. do
4 899 tys. ton w 2010 r. (tablica 1). W latach 2004-2010 wzgledny wzrost przewozow towa-
réw w kierunku z Holandii do Polski wynosit 234,7%. Nalezy podkresli¢, ze jest to domi-
nujacy kierunek dla transportu drogowego pod wzglgdem wielkosci przewozow (tablica 1).

Pomimo wzrostu ogélnych wielkos$ci przewozow, udziat transportu drogowego w rynku
przewozow migdzy Polska i Holandig ulegt zmniejszeniu o okoto 10% (tablica 3) zar6wno
w przewozach z Polski do Holandii (od 35,1% w 2004 1. do 35,6% w 2010 .), jak i z Holandii
do Polski (72,0% w 2004 r. do 63,1% w 2010 r.). W analizowanym okresie, sredni udziat
transportu drogowego towarow migdzy Polska i Holandia wynosit 59% w kierunku z Holandii
do Polski i 34% w kierunku z Polski do Holandii. Zdecydowanie mniejsza rol¢ w rynku
przewozow migdzy Polska i Holandia odgrywat transport kolejowy.

Z analizy danych zawartych w tablicy 1 wynika, Zze masa towaréw przewozona rocznie
transportem drogowym lub morskim migdzy obu krajami niemal dziesigciokrotnie prze-
kracza wielko$¢ przewozow wykonanych transportem kolejowym.

Nalezy takze zwrdci¢ uwagg na specyficzna dynamike rozwoju transportu kolejowego
w latach 2004-2010. Po stosunkowo szybkim wzro$cie wielkosci przewozow z Holandii
do Polski w okresie od 2004 r. do 2007 r. (wzrost od 114 tys. ton w 2004 r. do 270 tys. ton.
w 2007 r.), po 2007 roku zaobserwowano gwaltowny spadek przewozow. W 2010 r. trans-
portem kolejowym przewozono z Holandii do Polski zaledwie 33 tys. ton towaru, tj. 3,5 razy
mniej nizw 2004 r. W przypadku przewozow towarow z Polski do Holandii, wzrost wielkosci
przewozoéw zanotowano w okresie od 2007 r. do 2009 ., jednak na przetomie lat 2009-2010
zaobserwowano spadek przewozow (179 tys. ton. w 2009 r., 123 tys. ton w 2010 1.).

Bezposrednim skutkiem zmniejszenia wielkosci przewozow realizowanych transportem
kolejowym pomigdzy Polska i Holandia jest spadek udziatu transportu kolejowego w rynku
przewozow pomigdzy ww. krajami, przede wszystkim w przewozach z Holandii do Polski.
Udziat w rynku transportu kolejowego w 2010 roku wynidst okoto 1%, podczas gdy w latach
2004-2008 ksztaltowat si¢ na poziomie 4%—6%.

W zwiazku z tym, sytuacj¢ rynku przewozoéw towaréw pomiedzy Polska i Holandia
oraz rozwoj tego rynku w okresie od 2004 r. do 2010 r. mozna przedstawi¢ nast¢pujaco:
o rynek przewozow towarowych rosnie w wysokim tempie, jednak od 2007 roku zaobser-

wowano wplyw kryzysu finansowego na wyniki przede wszystkim transportu kolejo-

wego,

o transport morski cechuje si¢ najwigksza dynamika wzrostu, szczegdlnie w przypadku
przewozow towarow w kierunku z Holandii do Polski,

e w latach 2004-2010 towary przewozone droga morska stanowily ponad 60% calego
eksportu towaru do Holandii,

e w latach 2004-2010 zaobserwowano zmniejszenie udziatu transportu drogowego,

w tym w przewozach w kierunku z Holandii do Polski,
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¢ udziat transportu kolejowego jest niski i maleje, co wskazuje m.in. na brak dopasowania
ustug kolejowych do potrzeb rynku przewozow towarowych migdzy Polska i Holandia
(udziat kolei jest jednak z reguty wyzszy w przypadku przewozow z Holandii do Polski),

e bez wzgledu na rozwoj rynku przewozow towarowych migdzy Polska i Holandia, sto-
sunkowa stabilno$¢ udziatu transportu kolejowego w latach 2004-2008 wynika z tego,
ze na europejskim rynku transportu towaroéw jest zapotrzebowanie na ustugi kolejowe
o charakterze dalekobieznym i migdzynarodowym.

W zwiazku z tym mozna stwierdzi¢, Ze istniejacy i rozwijajacy si¢ potencjat przewo-
z6w towarow glownie z Holandii do Polski, jest wciaz niewykorzystany przez transport
kolejowy. Wobec tego, zagrozeniem dla transportu kolejowego sa skutki kryzysu gospo-
darczego (spadek wielkos$ci przewozow na kolei w latach 2008-2010) oraz wzrost kon-
kurencyjnosci transportu morskiego w imporcie towaré6w do Polski. W celu wzmocnienia
pozycji transportu kolejowego w przewozach towaréw pomigdzy Polska i Holandia, na-
lezy zidentyfikowa¢ te uwarunkowania, ktore ograniczaja rolg transportu szynowego
w tych przewozach.

3. Identyfikowanie uwarunkowan przewozow towarowych
pomie¢dzy Polska i Holandia

Z analizy rynku przewozu towarow pomigdzy Polska i Holandia wynika, ze najwigkszy
udzial w wielko$ci przewozonych towaréw w obu kierunkach ma grupa towar6w zakwali-
fikowana jako ,,inne produkty” [7]. Do tej grupy naleza towary przemystowe, $rednio i wy-
soko przetworzone, ktore sa gtownie przewozone w kontenerach. Podstawowym uwarun-
kowaniem przewozow towarowych migdzy Polska i Holandig jest realizacja przewozow
intermodalnych gléwnie z Holandii do Polski, gdyz port w Rotterdamie jest najwigkszym
portem w Europie pod wzgledem przetadunku towaréw i konteneréw (dane Eurostat
w 2010 roku: 11,0 mln TEU i 395,7 min. ton towarow).

W tablicach 4 i 5 przedstawiono podsumowanie najwazniejszych cech kazdego srodka
transportu w przewozach towarowych migdzy Holandia i Polska [1]. Sa to informacje
7 2009 roku uzyskane w czasie polsko-holenderskiej wspolpracy. Z analizy tablic wynika,
ze transport kolejowy moze by¢ nawet o 40% tanszy niz transport drogowy, przy czym czas
dostawy wydtuzy si¢ o 3 dni. Ceny przewozu zegluga morska krotkiego zasiegu (ShortSea
Shipping) sa nizsze o 50% niz w transporcie drogowym, cho¢ czas przewozu droga morska
jest z reguty trzykrotnie dhuzszy od czasu ustug drogowych. W 2009 roku koszt przewozu
kontenera z Rotterdamu do Warszawy byl nizszy niz koszt transportu z Rotterdamu do Po-
znania. Po modernizacji w latach 2009—2012 intermodalnej infrastruktury (w tym otwarcie
hubow intermodalnych), ceny ustug transportowych z Rotterdamu do stolicy Wielkopolski
sa nizsze.
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Tablica 4

Czasy przewozu mi¢dzy Holandia (Rotterdam) i Polska — dane z 2009 roku [4]

Rodzaj transportu

viiseomose | omsport | Transportkotejowy | Lesluga morsta,

Przewoéz Srednia uwzgledniajaca Srednia uwzgledniajaca
od drzwi czas odbioru i dostarczenia | czas odbioru i dostarczenia
do drzwi kontenerow kontenerow

Poznan 2 dni ( 960 km) 3 dni (1-5 dni) 6 dni

Wroclaw 2 dni (1045 km) 3 dni (2-5 dni) 6 dni

Gliwice 2 dni (1178 km) 4 dni (2-6 dni) 6 dni

Gdansk 2 dni (1225 km) 3 dni 5 dni

Warszawa 2 dni (1300 km) 3 dni (2-5 dni) 6 dni

Mataszewicze |2 dni (1427 km) 5 dni (4-6 dni) 6 dni

Tablica 5

Poziom oplat za przewé6z kontenera migdzy Holandia (Rotterdam) i Polska —
— dane za rok 2009 [4]

3 Oplata za
Srodek transportu Polaczenie

TEU Kontener 40’ | Kontener 45°

Zegluga morska

_ 1 * % *

krotkiego zasiegu Rotterdam — Gdynia €450 €550 € 600

Rotterdam — Poznan € 900* € 1.050%* € 1.100*
Transport kolejowy | Rotterdam — Warszawa |€ 560* € 835% € 835%

Rotterdam — Wroctaw | € 480* € 720%* € 720%*

Rotterdam — Warszawa | € 1.100 €1.100 €1.100
Transport drogowy

Rotterdam — Wroctaw | € 1.225 € 1.225 €1.225

*oplata zawiera koszty zwiazane z przetadowaniem kontenerow na terminalach kolejowych lub
morskich.

Warto podkresli¢, iz poziom kosztéw w transporcie drogowym jest orientacyjny, po-
niewaz wigkszo$¢ informacji jest tajemnicg firm konkurujacych ze soba. Obecny kryzys
gospodarczy zmusza operatoréw do stosowania dumpingu cenowego, polegajacego na
zmniejszaniu o 30% nawet najnizszych cen. Z powodu ostrej konkurencji wérod przewoz-
nikow, oferowane taryfy nie pokrywaja nawet kosztoéw wiasnych dzialalnosci logistycznych.

Pomimo stosunkowo korzystnej oferty przewozowej w transporcie kolejowym, zaob-
serwowano bardzo ograniczony udzial kolei w globalnych przewozach towarowych. Taka
sytuacja jest spowodowana przez inne czynniki, ktére maja wigksze znaczenie niz tylko
koszty ponoszone przez klienta. Inne uwarunkowania przewozow towarowych migdzy
Polska i Holandia beda zidentyfikowane na podstawie badan pozostatych czynnikow
ograniczajacych rozwoj transportu intermodalnego pomig¢dzy obu krajami.
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Na potrzeby opracowania [7], zwrocono si¢ z prosba do wybranych polskich uczest-
nikow rynku kolejowych przewozéw towarowych pomigdzy Polska i Holandia o ziden-
tyfikowanie barier rozwoju transportu intermodalnego. Na podstawie badan ankietowych,
zidentyfikowano cztery podstawowe bariery dotyczace tych przewozow:

1) bariery techniczne:

¢ niezadowalajacy stan techniczny linii kolejowych,

¢ niewystarczajace wyposazenie techniczne terminali,

e duza liczby stosunkowo matych terminali intermodalnych.

2) bariery instytucjonalne:

e brak kodyfikacji linii kolejowych,

e brak zrozumienia potrzeb operatoréw intermodalnych przez przewoznikow i za-

rzadcow infrastruktury,

e brak zdecydowanych dziatan ze strony rzadu w zakresie wspierania rozwoju trans-

portu intermodalnego,

e brak wyodrebnienia zarzadcy infrastruktury w Polsce z Grupy PKP S.A.

3) bariery rynkowe:

e wysoka cena dostgpu do infrastruktury kolejowej,

e dumpingowe ceny oferowane przez przewoznikow w transporcie drogowym,

¢ konkurencja ze strony potaczen dowozowych w przewozach ladowo-morskich.

4) bariery operacyjne:

e wydhuzony czas przekazywania pociagu na granicy migdzy przewoznikami,

e niedostosowanie przej$¢ granicznych do realizowania przewozow intermodalnych.

Wymienione bariery sa gldéwnymi uwarunkowaniami rynkowymi, ktére ograniczaja
rozw0j przewozow towarowych transportem kolejowym. Problemy te dotycza réznych
uczestnikow rynku: przewoznikoéw, zarzadcow infrastruktury, operatoréw logistycznych
badz spedytorow, ktorzy powinni by¢ zachgceni do wspotpracy w zakresie projektow na
rzecz wzmocnienia pozycji systemu kolejowego transportu towarow.

Nalezy wyodrebnié i uszczegotowic pole dziatania pod wzgledem zasobéw material-
nych, finansowych oraz czasowych, ktérymi dysponuja rézni uczestnicy rynku. Warto pod-
kresli¢, Ze jest szansa na to, aby wigkszos$¢ opisanych barier, w tym infrastrukturalnych,
byta ograniczona lub zlikwidowana w trakcie wdrazania planu przysztego korytarza RFCS,
realizowanego na podstawie ustalen Rozporzadzenia 913/2010 [6]. Ze wzgledu na plano-
wana datg otworzenia korytarza RFC8 (do dnia 15 listopada 2015 r.), nie nalezy spodziewac
si¢ sporzadzenia przez Radg Zarzadzajaca planu wdrozenia wezesdniej niz po uptywie pierw-
szego kwartatu 2015 roku.

Jedna z charakterystyk rynku przewozow towarowych pomigdzy Polska i Holandia
jest szybkie utracenie udzialu w rynku transportu kolejowego na rzecz transportu morskiego.
W zwiazku z tym nalezy mie¢ na uwadze, ze do 2015 roku, udziat kolejowego transportu
towarow — przede wszystkim w zakresie intermodalnego transportu konteneréw — moze
ulec drastycznemu zmniejszeniu.
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Transport intermodalny towardw, najczesciej polega na wspotpracy dwoch konkuren-
cyjnych systemow transportowych, potaczonych za posrednictwem terminali intermodal-
nych. Z jednej strony towary sg przewozone transportem kolejowym pomigdzy termina-
lami lub hubami sieci transportu intermodalnego, z drugiej strony, zadaniem transportu
drogowego jest wykonywanie przewozow pomigdzy terminalem intermodalnym i wias-
ciwym miejscem odbioru / dostarczenia dobr (odlegtosci do 150 km). Organizacja termi-
nali intermodalnych staje si¢ kluczowym elementem tancucha transportu intermodalnego,
a takze rynku przewozow towarowych migdzy Polska i Holandia.

Doswiadczenie migdzynarodowe pokazuje, ze skutkiem wprowadzenia wlasciwej or-
ganizacji terminali intermodalnych, zwigkszyt si¢ udzial w rynku liczby konteneréw prze-
wozonych transportem kolejowym. Przyktadem stosowania tzw. dobrych praktyk w zakre-
sie organizacji terminali intermodalnych, jest terminal RailServiceCenter w Rotterdamie.
Dzigki stosowaniu nowej organizacji tancucha logistycznego (tzw. chain management
skupiajacego wszystkich uczestnikow wokol wspolnego celu) oraz realizacji kluczowych
inwestycji infrastrukturalnych, od 1995 roku zaobserwowano wzrost liczby konteneréw
przewozonych transportem kolejowym $rednio o 8% rocznie (w 1995 roku 250 000 TEU,
ponad 1 150 000 TEU w 2010 roku) [2].

W zwiazku z tym, jednym z warunkéw wzmacniania konkurencyjnosci migdzynaro-
dowego transportu towaréw koleja wzdtuz Korytarza Polska — Holandia jest poprawa
jakosci, skutecznosci 1 przepustowosci przetadunkowej terminali intermodalnych oraz
stopien wspotpracy pomigdzy terminalami a pozostalymi uczestnikami tancucha trans-
portu intermodalnego.

W 2010 roku wykonano analizg siedmiu polskich terminali intermodalnych pod wzgle-
dem dostgpnosci [3, 4]. Celem pracy byta identyfikacja potencjalnych waskich gardet
terminali na terenie Polski, cigzacych do kolejowego korytarza towarowego taczacego
Polskg i Holandi¢ pod wzgl¢dem:

e zapewnienia zdolnoSci przepustowe;j,

e dostgpnoscei,

e jakosci obstugi,

o ulepszen mozliwych do wprowadzenia oraz

e upowszechniania zgromadzonej informacji wsrod uzytkownikéw korytarza.

4. Uwarunkowania dotyczace infrastruktury przeladunkowe;j

Zidentyfikowanie uwarunkowan dotyczacych infrastruktury przetadunkowej polega
na analizie dzialalno$ci wybranych terminali, w tym ich charakterystyki i barier rozwoju.
Te informacje zebrano w kwietniu i maju 2011 r. za pomoca kwestionariuszy ankietowych
oraz bezposrednich wywiadéw z operatorami tych terminali. Na podstawie uzyskanych
informacji oszacowano rowniez mozliwosci przetadunkowe wybranych terminali. Prognozy
rozwoju zdolnos$ci przetadunkowej wybranych terminali na terenie Polski, jak rowniez
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prognozy przewozu towaréw intermodalnych do 2030 roku, opracowano we wspolpracy
z holenderska firma NEA na podstawie danych uzyskanych przez Instytut Kolejnictwa.
Analizg zdolno$ci przetadunkowej tych terminali wykonano na podstawie modelu zapro-
ponowanego przez Migdzynarodowy Zwiazek Kolejowy (UIC) [8].

Przez zdolnos$¢ przetadunkowa Z wybranych terminali, nalezy rozumie¢ stosunek dzia-
falnosci przetadunkowej wybranych terminali do wasciwej podazy kontenerowej (wzor 1):

P
Z ==-x100 1
0~ ()

gdzie:

Z — zdolnos$¢ przetadunkowa, w procentach,

P — podaz kontenerowa terminalu, czyli liczba jednostek tadunkowych (LU), ktore
terminal obstuguje rocznie na zlecenie swoich klientow; jest to informacja do-
starczona przez operatora terminalu,

QO — przepustowosc przetadunkowa terminalu, czyli teoretyczna, maksymalna licz-
ba jednostek tadunkowych, ktora terminal jest w stanie obstugiwaé¢ w ciagu
roku.

Prognozy popytu na transport intermodalny opracowano na podstawie analizy marke-
tingowej [7]. Gléwnym zalozeniem prognozy do 2030 roku, jest wzrost popytu na transport
intermodalny o 265%. Podczas oszacowania przepustowosci przetadunkowej wybranych
terminali, uwzgledniono inwestycje planowane przez operatorow intermodalnych. Wyniki
obliczen umieszczono w tablicy 6.

Tablica 6
Oszacowanie stopnia wykorzystania zdolnosci przeladunkowej wybranych terminali
intermodalnych w Polsce do roku 2030 [6]

Wybrane terminale Zdolnos¢ przeladunkowa Z [%]
Nr Nazwa terminalu 2010 2020 2030
Terminal kontenerowy w Gadkach 82 _ _

(zamknigty w jesieni 2011 roku)

Terminal kontenerowy w Kérniku
(zastepujacy od jesieni 2011 roku terminal - 33 54
kontenerowy w Gadkach)

Terminal kontenerowy w Krzewiu kolo Kutna 93
(zamknigty w jesieni 2011 roku)

Terminal kontenerowy w Kutnie
(zastepujacyod jesieni 2011 roku terminal — 31 50
kontenerowy w Krzewiu)

3 | Terminal kontenerowy Warszawa Praga 53 75 123
4 | Centrum Logistyczne w Malaszewiczach 29 47 76
5 | Terminal kontenerowy w Katach Wroclawskich 33 54 87
6 | Terminal kontenerowy w Gliwicach 83 136 221
7 | Euro-terminal w Slawkowie 95 155 253
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Pozwalaja one zidentyfikowac¢ terminale wymagajace rozszerzenia w przysztosci do-
tychczas przyjetych planéow inwestycyjnych. Dobra praktyka w tym zakresie jest wybor
do dalszej analizy tych terminali, ktorych wskaznik zdolno$ci przetadunkowej Z przekracza,
badz powinien przekroczy¢ wartos¢ 80%. Ustalona warto$¢ 80% jest oparta na zatoze-
niach oraz obserwacjach Migdzynarodowego Zwiazku Kolejowego [8]. Wartos¢ ta okresla
rezerwg w przepustowosci przetadunkowej, ktora terminale intermodalne powinny dyspo-
nowa¢ w celu pochfaniania zaktdcen spowodowanych przez wahanie liczby kontenerow
do obstugiwania. Czgsto wymieniane przyczyny zaktocen powoduja opdznienie pociagow,
co negatywnie wptywa zarowno na koordynacjg operacji przetadunkowych i logistycznych,
jak 1 na realizacjg operacji przetadunkowych lub logistycznych na terenie terminalu.

Z analizy przepustowosci przetadunkowej wybranych terminali intermodalnych wynika,
ze oczekiwana przepustowo$¢ przetadunkowa trzech z siedmiu terminali bedzie niewystar-
czajaca, aby terminale mogty obshuzy¢ prognozowany wzrost popytu na transport inter-
modalny.

Zwigkszenie zdolnos$ci przetadunkowej bedzie mozliwe dzigki wprowadzeniu rozwia-
zan organizacyjnych oraz infrastrukturalnych, w celu likwidowania tzw. waskich gardel,
ograniczajacych przepustowos$¢ przetadunkowa terminali. Sposrdd nich nalezy wyodreb-
ni¢ m.in. niewystarczajaca dtugos¢ toréw przetadunkowych oraz ograniczona wydajnosc¢
wyposazenia przetadunkowego.

Ze wzgledu na skalg kosztow zwiazanych z rozbudowa infrastruktury przetadunkowej,
optymalnym rozwigzaniem staloby si¢ prowadzenie dzialania w celu zwigkszenia wskaz-
nika przeplywu jednostek tadunkowych przez terminal. Moze to by¢ osiagnigte przez
stosowanie rozwigzan organizacyjnych, takich jak przesunigcie godzin otwarcia termi-
nalu (czyli godziny, podczas ktorych kontenery moga by¢ przyjete przez kolej / drogi i prze-
fadowane). Nalezy jednak upewnic¢ sig, ze nowo ustalone godziny odbioru / dostarczenia
kontenerow od / do klienta, odpowiadaja wszystkim stronom.

Gdyby jednak obecnie obstugiwana liczba pociagdw nie byta ograniczona infrastruk-
turalnymi parametrami terminalu lecz przez mata liczbg klientow, likwidowanie uwarun-
kowan dotyczacych przepustowosci przetadunkowej polegatoby na prowadzeniu dziatan
zarowno w zakresie organizacji systemu transportu intermodalnego (np.: porozumienie w za-
kresie przedhuzenia godzin wykonania ushug manewrowych, rozszerzenie wachlarza swiad-
czonych ustug i zwigkszenie ich jakos$ci), jak i aspektow marketingowych, w celu zwigk-
szenia popytu na transport i zdobycia nowych klientéw.

Przyktadem stosowania dobrych praktyk byto otwarcie w maju 2012 roku przez ERS
Railways nowego, szybkiego (czas jazdy 22 godzin) polaczenia pomigdzy portem w Rot-
terdamie a centrum logistycznym CLIP w Swarzgdzu koto Poznania. W przypadku doce-
lowych klientow rynku, takich jak producenci mebli, ktorzy maja zaktady produkcyjne
zardbwno w Azji, jak 1 w Polsce, atutem staje si¢ zaswiadczenie kompleksowych ustug
logistycznych, w tym przechowywanie towaru w hali.

Z analizy przeprowadzonych ankiet wynika, Ze nast¢pujace elementy stanowia naj-
bardziej wyczuwalne uwarunkowania przewozow towarowych pomigdzy Polska i Holandia:
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1. Niewystarczajaca wspotpraca pomigdzy operatorami terminali a podmiotami odpo-
wiedzialnymi za wykonywanie ustug manewrowych, co negatywnie wptywa na jako$¢
ustug oraz punktualno$¢ wszystkich badanych terminali. Brak jest takze wspotpracy
pomigdzy terminalami i wigkszymi przewoznikami samochodowymi dziatajacymi na
terenie Polski.

2. Niedostateczna wymiana informacji pomigdzy poszczegdlnymi ogniwami tancucha
logistycznego w intermodalnym transporcie towardw. Skuteczna i kompleksowa wy-
miana niezbgdnych informacji migdzy przewoznikami, operatorami terminali i zarzad-
cami infrastruktury (zaréwno linii kolejowych, jak i terminali intermodalnych) za pomoca
np. systemu TIS, powinna sprzyja¢ wigkszej punktualnosci transportu intermodalnego
(m.in. lepsze pod wzgledem jakosci i skutecznos$ci wykonywanie operacji przetadun-
kowych, szybszy dostgp do gtownej sieci kolejowej dla pociagéow intermodalnych
obstugiwanych w terminalach).

3. Niedostosowanie popytu na transport do podazy w wyniku braku dziatan promuja-
cych transport intermodalny, majacych za cel rozpowszechnienie informacji dotycza-
cych ustug oferowanych przez rynek transportu kolejowego / intermodalnego (w tym
rozktady jazdy pociagow wzdhuz Korytarza, dostepna przepustowos¢ przetadunkowa
w terminalach, informacja cenowa itp.).

Nalezy zauwazy¢, iz eliminacja zidentyfikowanych waskich gardet bedzie zwigzana
z wprowadzeniem organizacyjnych rozwigzan na poziomie pojedynczego terminalu badz
z koordynacja inwestycji realizowanych przez wybrane terminale w celu Scislejszego
dostosowania oferty przetadunkowej wszystkich terminali obstugujacych korytarz do wy-
magan rynku. Natomiast likwidacja pozostatych barier bedzie wymagata niezbgdnej koor-
dynacji dziatan zwiazanych nie tylko z terminalem, lecz takze w ramach pozostatych ogniw
fancucha transportu intermodalnego. Dotyczy to réwniez wspierania oraz ewentualnej
koordynacji ze strony Panstwa inwestycji podjgtych przez operatorow terminali w celu
likwidacji zidentyfikowanych waskich gardet.

Rolg struktury wspierajacej koordynacj¢ pomigdzy podmiotami rynku mogloby spetnié
forum uczestnikéw polskiego rynku transportu intermodalnego, funkcjonujacego na podob-
nych zasadach jak holenderskie stowarzyszenie Rail Cargo Information Centre. Stowarzy-
szenie to dziala na rzecz rozszerzenia wspolpracy pomigdzy réoznymi podmiotami oraz
promocji transportu intermodalnego na poziomie krajowym i mi¢gdzynarodowym. Dziatania
informacyjne stowarzyszenia rozpoczeto kilka lat temu i s3 obecnie wspierane przez siedem-
dziesigciu uczestnikow rynku.

Kluczowym krokiem rozwoju kolejowego transportu towardw byto wdrozenie przez
Rail Cargo Information Centre portalu internetowego RailScoot, na ktérym umieszczono
informacje dotyczace ustug w zakresie transportu intermodalnego (w tym ustug przewo-
zowych do / z Holandii, rozklady jazdy oraz informacje o uwzglednionych terminalach
przetadunkowych), zaswiadczonych przez wszystkie zarejestrowane podmioty.
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Podczas polsko-holenderskiej wspotpracy w zakresie transportu kolejowego, opracowano
broszure informacyjna podsumowujaca podstawowe informacje o 22 wybranych termi-
nalach intermodalnych w Polsce i Holandii [5]:

o o charakterze ogélnym: dane kontaktowe, godziny otwarcia, dost¢pno$¢ do sieci dro-
gowej 1 kolejowe;j,
e dotyczace wyposazenia infrastrukturalnego i technicznego: tory przetadunkowe

(liczba i odlegtos¢), charakterystyki wyposazenia przetadunkowego (w rozbiciu na suwnice

i reachstakery), pasy i miejsca postojowe dla samochodow (liczba i odlegtosé),

o dotyczace swiadczonych ustug, w tym o mozliwosci otwarcia na zadanie oraz przeta-
dunku towar6w niebezpiecznych,

o dotyczace obecnego rozkladu jazdy pociagéw regularnych, obstugujacych dany ter-
minal.

Broszure rozdano uczestnikom polsko-holenderskiego seminarium na temat nowoczes-
nych form wymiany informacji rynkowej, ktore odbylo si¢ 23 maja 2012 roku w siedzibie
Ministerstwa Transportu RP w Warszawie. W celu rozpowszechnienia wiedzy wsrod
wszystkich uczestnikow rynku transportu intermodalnego zaré6wno w Polsce, jak i w Ho-
landii, polskie i holenderskie Ministerstwa podjetly decyzj¢ o udostgpnieniu elektronicznej
wersji broszury na portalach ministerialnych.

5. Podsumowanie

Przewozy towarowe pomigdzy Polska i Holandia sa wspierane przez wiele inicjatyw
paneuropejskich, poswigconych rozwojowi transportu kolejowego, z ktorych szczegolnie
nalezy wyodrebni¢ utworzenie Korytarza RFC8 na mocy Rozporzadzenia UE 913/2010.
Silna konkurencja transportu morskiego stanowi jednak powazne zagrozenie dla udziatu
transportu kolejowego w przewozach intermodalnych, wykonanych pomigdzy obydwoma
krajami.

0d 2009 roku Instytut Kolejnictwa jest zaangazowany w realizacj¢ projektow badaw-
czych w celu zidentyfikowania uwarunkowan przewozow towaréw pomigdzy Polska
i Holandia. Z analizy wynikow badan wynika, ze wta$ciwa plaszczyzna dziatalnosci staje
si¢ wzmocnienie wspotpracy pomigdzy uczestnikami rynku, zaréwno na poziomie terminali
intermodalnych (wspdtpraca pomigdzy zaangazowanymi stronami w celu dostosowania
do indywidualnych potrzeb klienta), jak i na poziomie catego rynku przez upowszechnienie
informacji na temat oferty przewozowe;.

Dostep uczestnikow rynku do kompleksowej informacji wpisuje si¢ w polityke Unii
Europejskiej dazacej do stworzenia zliberalizowanego europejskiego rynku przewozow
kolejowych. Nie ulega watpliwos$ci, iz towarowe korytarze transportowe utworzone na
mocy Rozporzadzenia 913/2010, beda narz¢dziami nie tylko rozpowszechnienia informacji
wsrod uczestnikow (Artykut 18) lecz takze dopasowania §wiadczonych ustug do potrzeb
rynku (Artykut 19).
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Freight conditions between a Poland
and Netherlands

Summary

Freight handle between Poland and the Netherlands are centuries old and in some way the
research projects undergone by the Railway Institute in that field can be considered as
a legacy of this tradition. In 2010 a first draft of rail corridor was presented to both Polish
and Dutch ministries on the basis of the network of existing rail freight corridors (among
others C-E20, C-E30 or ERTMS F) that were drawn in order to improve freight transport
across the European Union on an West — East axis. While analysing statistics data provided
GUS and EUROSTAT by on freight transports (weight of goods), one can easily notice that
handle between Poland and the Netherlands has been firmly growing (average 17%/year)
since Poland joined the European Union. Turmoil may have been observed over the last few
years as a side-effect of the European-wide economic crisis. However two issues have been
identified in the field of Polish — Netherlands freight transport: on the one hand, quick
increase of the share market of maritime transport and on the other hand low — though
somehow stable — share of rail transport. As a consequence, an extensive market study has
been performed in order to make use of the theoretical potential of rail for freight transport
between Europe’s biggest harbour and Central Europe largest market. Transport offers of
the different competing transport modes (rail, car, ship) were compared and the main barriers
to the development of rail freight were identified. In the frame of the study performed in 2010
by the Institute with its Dutch partner NEA, a special attention was paid to possible increase
of quality, efficiency and transhipment capacity of intermodal terminals and to measures that
could be taken in order to improve cooperation between all the stakeholders of the intermodal
transport logistic chain. Based on UIC reference study and in close cooperation with Polish
intermodal operators, seven polish intermodal terminals with activities on the Polish — Dutch
freight transport were analyzed in order to assess their transhipment capacity. According to the
results of performed simulations, it can be stated that relevant increase of transhipment
capacity will be required at four terminals by 2030.However rail tracks works and improvement
of loading devices require important financial support. In view of this, one of the conclusions
drawn by the authors of the study is that increased cooperation between all stakeholders, not
only at terminals level (cooperation between all logistic chain actors in order to meet with
client’ needs) but also all across the market (by promoting information about transport
offers), can be the key. Several potential solutions, that positively influence international
intermodal transport in the Netherlands, are displayed in the final part of the article.

Key words: transport, international transport, intermodal transport
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O0yC/I0BJICHHOCTH I'PY30BbIX MEPEBO30K MEKIY
MMoabiuer 1 Hugepaangamu

Pesrome

Hauarsie B 2009 rmony mpaBUTEIBCTBEHHBIE MOIBCKO-TOJIIAHCKUE HCCIEI0BATEIBCKIE
MIPOEKTHI, B KOTOPBIX MPUHUMAET ydacTHe MHCTUTYT 3KeIe3HO0POKHOIO TOPAHCIIOPTa,
SBJIAIOTCS] HEUTO B POJIE HACIIEICTBUSI MHOIOBEKOBOH UCTOPUH TOPrOBOTO OOMEHA MEXILY
Ionsmeit u Hunepnangamu. OCHOBBIBAsACh HA PAJ XKEIE3HOLOPOKHBIX TOPIOBBIX KOPU-
nopoB (B atom C-E20, C-E30 u ERTMS F), cioco6cTByIOIMX Pa3BUTHIO TOPTOBOTO 00-
MeHa Mex 1y Bocrokom n 3ananom EBponeiickoro corosa, mepBbIi TPOEKT KOPUAOPA OBLI
TIPEASIONKEH MOJIBCKOMY H TOJIaHICKOMY IpaButTenscTBy B 2010 romy. HesaBucumo ot
KOHBIOHKTYPHBIX KoJIeOaHUH, CBSI3aHHBIX ¢ 00IIEeBPONICHCKUM SKOHOMHUUECKUM KPU3H-
COM, Ha OCHOBE aHaJIN3a CTATHCTHUYECKHUX JAHHBIX LIeHTpaJbHOrO CTaTUCTUYECKOTO YII-
pasnenus (GUS) u eBponeiickoro craructndeckoro arenTctBa EUROSTAT 1o rpy3oBsiM
nepeBo3KkaM (Harpyska) mexxay [lomsmeit m Hunepmangamu, ciexyer OTMETHB, 9TO CTIPOC
Ha TIEPEBO3KH MEXIy 0O0eHMH CTpaHaMH IOCTOSHHO yBesqnumBaercs (B cpemHem 17%
B rox) ¢ MoMeHTa npucoenuHenus [lonsmu k EBponeiickomy corosy. Tem He MeHee, 3a-
METHBIM SIBIIEHHEM CTaHOBHUTCS OBICTpOE pa3BUTHE MOPCKUX IEPEBO30K U HeOOIbIIAs —
XOTSI OTHOCHTEIBHO CTaOMIIBbHAS — OIS KEIE3HOIOPONKHOTO TPAHCIIOPTA B MEXOTpace-
BOM pa3JleIeHUuH I'Ppy30BbIX NepeBo3ok Mexay [lonemelt u Hunepnangamu. Urak, qns
TOTO 4TOOBI HCIIOIB30BATh MOTEHIMAN JKEJIE3HOMOPOKHBIX IEPEBO30K MEXIY KPYITHEH-
muM noptoM B EBpone u cambiM OonbiiM peiHKOM B LleHTpansHoit EBpone caenan
BCECTOPOHHUIN MapKETHHIOBBIN aHAJIU3, KOTOPBIM COCTOSUT KaK B CPABHEHUU IMPENTIONKE-
HHUH KOHKYPHPYIOIINX BHJOB TPAHCIIOPTa (MKEIE3HOJOPOYKHOTO, aBTOMOOMIIBHOTO, MOPC-
KOT0), TaK ¥ Ha ONPEICHEHUH CYIIECTBYIONINX 0aphepOB Ha ITYTH K Pa3BUTHIO KEIEC3HO-
JIOPOKHOTO TpaHCHopTa. B pamkax HcclenoBaTeNbCKOro MpoeKTa, KoTopslil MHCTUTYT
BemonHs1 ¢ 2010 roga BMecTe ¢ rommannckoi gupmoit NEA, ocobeHHOe BHHIMaHHE
OBLIO YNIENIEHO BOIIPOCaM, CBSI3aHHBIM C MOBBIIEHUEM KauecTBa, dQPEKTUBHOCTH 1 TIPO-
ITyCKHOHN CITIOCOOHOCTH HEPETPY30YHbIX HHTEPMOIAIBHBIX TEPMHUHAIIOB, & TAK)KE C YPOB-
HEM COTpYAHUYECCTBA MEKIY TCPMHUHATIaMH1 a OCTAJIbHBIMH YUaCTHUKAMU TPAHCIIOPTHOI'O
MHTEPMOAAIBHOTO Tporiecca. Ha ocHOBe OTHOCHTENBHBIX Pa3pabOTOK, NMPOBEAEHHBIX
MCXK/I, mpu TECHOM COTPYAHUYECTBE C MOJIbCKUMH HHTEPMOAAIBHBIMHU OIIEpaTOpaMH IIPo-
BEJICHA OLICHKA ITPOITYCKHOM CITIOCOOHOCTH CEMH TEPErpy304HbIX TepMUHaOB B [Tombie,
YYacTBYIOIIMX B IPy30BbIX nepeBo3kax Mexay [lonbmen u Hunepnannamu. I1poBenén-
HOE MOJICJTUPOBAHNE TIOKA3bIBALT, YTO PAOOTHI 110 YBEIHMUCHHIO MPOITYCKHON CIIOCOOHOCTH
neperpy30K HyXHbI uepbIpéM TepMuHasiam 10 2030 roxa. Yuursias GHHAHCOBBIE 3aTpa-
THI, CBSI3aHHBIC C BHITIOJIHEHHEM Pa0OT MO PaCIIMPEHUIO ITyTEBBIX CXEM HMIIH TIEpPErpy304-
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HOTO 00OpYIOBaHUsI, aBTOpPAM KaXKeTCsl, YTO COOTBETCTBEHHBIM IPEIMETOM JESTEIIb-
HOCTH SIBJIIETCSl YKPEIJICHHE COTPYAHHYECTBA MEXAY YYaCTHHKAMM DBIHKA, KaK Ha
YPOBHE HHTEPMOJAIBHBIX TEPMHUHAJIOB (COTPYIHHUYECTBO MEXKAY YUACTBYIOIIUMH CTOPO-
HaMH JUI TIPUCHOCOONICHNST K COOTBETCTBYIOIIMM IOTPEOHOCTAM KIIMEHTa), TaKk M Ha
YPOBHE BCETO PHIHKA ITOCPEICTBOM PAaCIpOCTpaHEeHU HH(OpMaUK Ha TEMY IIePEBO30Y-
HOTO IpeAnokeHus. I 3TOro B MOCIEAHEN YaCTH CTaThU MPEICTABICHBI PEI0KEHHS
JIeITETTFHOCTH, KOTOPBIE B TOJUIAH/ICKUX YCIOBHAX IOCHOCOOCTBOBAIM Pa3sBUTHIO BHIA
MEXKTyHapOIHOTO HHTEPMOJAIBLHOIO TPAHCIIOPTa.

KnroueBble cj10Ba: TpaHCIOPT, MEXTYHAPOAHBII TPAHCIIOPT, MyJIBTHMONATBHBIN TPAHCTIOPT





