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I. UZASADNIENIE WYBORU TEMATU

Rozwoj transportu nierozerwalnie taczy si¢ z rozwojem spoleczno-gospodarczym,
generuje on jednak rowniez wysokie koszty spoleczne w postaci hatasu, zanieczyszczen
czy kongestii. W zwigzku z tym sprawg szczegbdlnej wagi jest znalezienie rozwigzan, ktore
pozwola z jednej strony na realizacj¢ potrzeb transportowych uzytkownikoéw transportu,
a z drugiej strony na eliminacj¢ w jak najwickszym stopniu niekorzystanych skutkoéw jego
rozwoju, a wigc realizacji idei zrobwnowazonego rozwoju. Jednym z rozwigzan mogacych
umozliwi¢ osiggniecie zalozen europejskiej polityki zrdwnowazonego rozwoju jest transport
intermodalny. Transport intermodalny definiowany moze by¢ jako ,,przemieszczanie towarow
(w jednej i tej samej jednostce tadunkowej lub pojezdzie) przez kolejne $rodki transportu
bez obstugi samych towarow przy zmianie $rodka transportu. Pojazd moze by¢ pojazdem
drogowym, szynowym lub statkiem!”. Wedlug danych Komisji Europejskiej przy wzroécie
procentowym transportow intermodalnych wzgledem bardziej tradycyjnych form przewozu,
koszt wypadkow drogowych z 160 miliardéw euro w 2002 r. spadt do okoto 130 miliardow
euro w roku 20042, miedzy innymi te badania zachecily organa polityki do wickszego
zainteresowania si¢ tematem transportu intermodalnego. Od tego czasu powstalo wiele
europejskich programow wspierajacych rozwoj tej formy transportu (np. PACT, Marco Polo |
i 1l, INTERREG, CEF), na ktére w przestrzeni lat przeznaczono znaczne Srodki finansowe.
Positkujac si¢ danymi, jak catkowita praca przewozowa w transporcie intermodalnym
w Europie® wyrazona w tkm* mozliwe jest przyjecie wniosku iz powyzsze dzialania okazaty
si¢ sukcesem. W zakresie przewozow kolejowych od lat 1990 do 2020 praca przewozowa
transportu kombinowanego wzrosta znaczaco od 18,68 mld tkm w 1990 do 89,60 mld tkm
w roku 2020° jednak przyjmujac szersza perspektywe mozna uznaé inny wniosek. Na rysunku
1 ukazano przesunig¢cia miedzygaleziowe w zakresie ladowych towarowych transportow
europejskich. Powyzsze dane jednoznacznie wskazuja, ze takie galezie transportu jak transport
kolejowy i $rodladowy w ramach wewnatrzeuropejskich przewozéw towarowych, tracg
na znaczeniu, na rzecz transportu drogowego. Zestawienie powyzszych danych oraz fakt
1Z wypracowano narzedzia, ktore umozliwily wieloletnie wsparcie dla galezi transportu

kolejowego 1 $rédladowego w UE, prowadzi do wniosku, Ze problem konkurencyjnosci

! Combined Transport Directive 92/106/EEC, European Commission, SWD (2016) 141 final

2Za. Lowe, D., 2005. Intermodal Freight Transport (1 ed.). Routledge, Londyn

3 Uwzgledniajaca podmioty zrzeszone w ramach UIRR

4 tonokilometr

52020-21 UIRR Report: European Road-Rail Combined Transport. International Union for Road-Rail Combined
Transport, 2021 r.



transportu intermodalnego jako formy zakladajacej minimalizacje udzialu galezi transportu

drogowego jest kwestig bardziej ztozong niz dotychczas przedstawiano w literaturze.

Rysunek 1: Procentowy rozklad uzytkowanych galezi transportu w ramach Europejskich towarowych
przewozoéw ladowych
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Zrédlo: Opracowanie wlasne, na podstawie danych Eurostat.

Dysertacja jest proba odpowiedzi na pojawiajacg si¢ potrzebe przeprowadzania badan
nad identyfikacja czynnikoéw wplywajacych na konkurencyjnos¢ i rozwoj transportu
intermodalnego, wynikajaca z przyjetego kierunku polityki transportowej UE majacej na celu
niwelacje negatywnych skutkow dziatalno$ci transportu poprzez wsparcie bardziej przyjaznych
dla srodowiska sposobow przemieszczania tadunkow. Badania wskazujace konkretne
determinanty sa rzadko podejmowane w dotychczasowej literaturze, czesto tez nie pozwalajg
na weryfikacj¢ swojej zasadnosci. Ponadto, istotno$¢ poszczegdlnych determinantéw
konkurencyjnosci transportu intermodalnego nie jest kwestig statg i zmienia si¢ w zaleznosci
od wielu czynnikow, co prowadzi do potrzeby prowadzenia aktualnych badan
uwzgledniajacych wspotczesne uwarunkowania. W zwigzku z powyzszym istnieje potrzeba
przeprowadzania badan nad identyfikacja czynnikéw wpltywajacych na konkurencyjnosé
i rozwoj transportu intermodalnego w kontekscie zatozen polityki zrownowazonego rozwoju

UE.



Il. CEL | HIPOTEZY BADAWCZE ROZPRAWY
DOKTORSKIEJ

Celem glownym rozprawy byla identyfikacja determinantow konkurencyjnosci
transportu intermodalnego w Europie oraz opracowanie koncepcji oceny konkurencyjnosci
przewozow intermodalnych wzgledem bezposrednich przewozéw drogowych. W rozprawie
skupiono si¢ na ladowych przewozach intermodalnych oraz konkurencyjnosci wykorzystania
transportu kolejowego wzglgdem drogowego w nowoczesnych intermodalnych tancuchach
transportowych. Powyzsze wynikato z faktu, ze transport morski petni wigksza role w zakresie
transportow miedzykontynentalnych niz wewnatrzeuropejskich. Natomiast jednocze$nie
wielokrotnie odniesiono si¢ do transportu §rodladowego jednak ze wzgledu na znaczne réznice
w mozliwosciach oraz dostepnosci tego rodzaju transportu w poszczegolnych krajach
europejskich, skupienie si¢ na transporcie kolejowym jako dostgpnym w catej Europie byto
wyborem bardziej uzasadnionym dla osiagniecia celu pracy. Sformutowany cel rozprawy
starano si¢ zrealizowa¢ dzigki uzyskaniu odpowiedzi na nastgpujace pytania badawcze:

e Jakie miejsce zajmuje transport intermodalny w systemie transportowym Europy
w konteks$cie polityki transportowej UE? — skupiono si¢ na polityce transportowej UE,
a takze przedstawiono podstawowe dane dotyczace rozwoju transportu kombinowanego
oraz struktury uzywanych jednostek fadunkowych.

e Jak istniejace rozwigzania techniczne i technologiczne wplywaja na rozwoj transportu
intermodalnego w Europie? — przedstawiono rozne rozwigzania technologiczne
dostepne w ramach lagdowych przewozow intermodalnych w Europie; przedstawiono
wazno$¢ elementu technologicznego w odniesieniu do innych czynnikéw jako wynik
badan autorskich.

e Jaki jest obecny stan wiedzy teoretycznej w badaniach nad konkurencja
i konkurencyjnoscig transportu intermodalnego? — przedstawiono zagadnienia
konkurencji 1 konkurencyjnosci, przeprowadzono szeroki przeglad literatury w celu
okreslenia obecnej wiedzy na temat konkurencyjno$ci transportu intermodalnego
oraz wytypowania, istniejacych w literaturze i opracowaniach eksperckich, czynnikoéw
wptywajacych na owa konkurencyjnos¢.

e Jakie warunki musialyby zaistnie¢, aby transport intermodalny mogt skutecznie
konkurowaé z transportem drogowym? — odpowiedZ na powyzsze pytanie zawarto
w ramach opracowanych wynikéw zbiorczych z przeprowadzonych badan, a takze ich

analizie w ramach rozdziatu 5 oraz wnioskow dysertacji.



W pracy przyjeto nastepujaca gtowna hipoteze badawcza:

Znajomos¢  czynnikow  determinujgcych rozwdj transportu intermodalnego warunkuje
prawidtowq oceng konkurencyjnosci potgczen intermodalnych wzgledem przewozow
drogowych.

W literaturze przedmiotu mozna odnalez¢ duza liczbe pozycji podejmujacych problematyke
konkurencyjno$ci transportu intermodalnego, lecz badania te w zdecydowanej wigkszoSci
analizuja badane zagadnienie zdawkowo, jednoczesnie wiele pozycji cytowanych
jest wzajemnie bez przedstawienia konkretnych badan lub danych wyjasniajacych dlaczego
dany czynnik jest istotny. Skoro niewielka liczba pozycji faktycznie opisuje badanie
determinantéw to pojawia si¢ pytanie zawarte w hipotezie, mianowicie, czy znajomos$¢
czynnikow determinujacych konkurencyjno$¢ jest w praktyce tak istotna jak moze si¢
W oczywisty sposob wydawac?

Hipoteze glownag wsparto nastepujaca hipoteza pomocnicza:

Czas i koszt transportu to gtowne determinanty konkurencyjnosci transportu intermodalnego.
Koszt i czas transportu sg to dwa czynniki pojawiajace si¢ najczesciej w ramach dyskursu
0 konkurencyjnos$ci, postanowiono wiec wykona¢ jak najszersze badanie by okresli¢
czy te czynniki sg rzeczywiscie najistotniejsze, a jesli nie to jakie czynniki sg?

W toku przeprowadzonych badan teoretycznych i empirycznych zweryfikowano przyjeta
hipoteze, a takze poglad o wysokiej istotnosci czasu oraz kosztu transportu jako gtéwnych
determinantéw konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Wyniki badan oraz ich analize

przedstawiono w rozdzialach 4 1 5 a takze wnioskach rozprawy doktorskiej.

1. STRUKTURA PRACY

Rozprawa doktorska ma charakter teoretyczno-empiryczny, liczy 235 stron i sktada si¢
Z 5 rozdzialow, poprzedzonych wstepem i zakonczonych wnioskami. Dysertacje mozna
podzieli¢ na dwie czgsci. W pierwszej z nich, teoretycznej, znajduje si¢ pelne teoretyczne
opracowanie tematu oraz przeprowadzone przeglady literatury (wstep i rozdziaty 1-3).
Natomiast na cze$¢ drugg sktada si¢ cze$¢ empiryczna rozprawy zawierajgca opis, wyniki
i analize badan wtasnych (rozdziaty 4-5, rekomendacje i wnioski). Na rysunku 2 przedstawiono
peten schemat struktury rozprawy oraz w postaci linii przerywanych ukazano podstawowa

wspotzalezno$¢ wybranych jej elementow.



Rysunek 2: Struktura dysertacji

Rozdziat 1: Teoretyczne aspekiy
transportu intermodalnego

Schemat stru ktu ry L Definicja transportu intermodalnego

dysertacji

Pojecie intermodalnej jednostki
tadunkowej

= [ntermodalne systemy transportowe

L} Intermodalne fancuchy transportowe

Rozdziat 3: Determinanty
konkurencyjnosci transportu
intermodalnego w dotychczasowych

Rozdziat 2: Transport intermodalny
W europejskim systemie

badaniach transportowym
Podstawy terminologiczne zjawiska Charakterysiyka europejskiego systemu
- konkurenciji i konkurencyjnosci transporiowego

w transporcie

Wielkos€ i struktura przewozow

| Zakres i przedmiot badan teoretycznych intermodalnych w Europie

Transport intermodalny w polityce
transportowe] Unii Europejskiej

Przedmiot i metodyka badan
teoretycznych

Analiza i ocena

L’Problematyka konkurencyjnogci transportu (_ -1
intermodalnego w Swistle wynikow DACaN e m = = - - - - - - - - - -

’ wynikow 1
teoretycznych Rozdziat 4: Determinanty I
konkurencyjno&ci transportu

intermodalnego w Europie w Swietle I

badan empirycznych 1

I

- Przedmiot i metodyka badan |

- empirycznych I

Wyniki badania CAWI wérod europejskich |

- badaczy zajmujgcych sie tematyka - ) Analiza i ocena - _) |

fransporiu intermodalnego i dziedzin wynikow 1

pokrewnych |

Wyniki badania metoda wywiadow — 1

- pogtebionych czesciowo L Analiza i ocena L

7| ustrukturyzowanych wérdd praktykow > wynikow >

z branzy TSL - I

‘Wyniki badania metoda wywiadow P !

pogtebionych czesciowo ] |

» ustrukturyzowanych wérod kadry o o Anahza_\ g.cena == |

A - | . wynikow
zarzadzajacej polskimi terminalami |
b \
przetadunkowymi

_ : v

Rozdziat 5: Konpgpqa aceny Wyznaczenie determinantow konkurencyjnosci transportu intermodalnego

konkurencyjnosci transportu (- m=EEmEmEmEmEmET konfrontacja wynikow badan empirycznych i teoretycznych
intermodalnego w Europie

Analiza wplywu zidentyfikowanych I
|| czynnikéw na konkurencyjnoé transportu 1
intermodainego v

‘ Rekomendacje (podrozdziat 5.4) ‘

¥

‘ Whioski ‘

Analiza konkurencyjnosci kosztowo-
- czasowsj transportu intermodalnego
wzgledem przewozow drogowych

Teoretyczny model oceny
konkurencyjnosci planowanego potgczenia
intermodalnego

Zrodto: Opracowanie wiasne

W pierwszym z rozdzialéw dokonano opracowania podstaw teoretycznych w tym:
e opisano podstawowe definicje oraz zroznicowanie pojec¢ transportu multimodalnego,

intermodalnego oraz kombinowanego,



e omoéwiono definicje i klasyfikacj¢ intermodalnych jednostek fadunkowych. Wskazano
takze na rdéznice miedzy poszczegdlnymi rodzajami intermodalnych jednostek
tadunkowych, ktore determinujg mozliwosci ich zastosowania w praktyce,

e cze$¢ rozdziatu poswiecono intermodalnym systemom transportowym szyna-droga,
scharakteryzowano stosowane technologie przetadunkowo-transportowe (Systemy
transportu intermodalnego) oraz oméwiono wptyw ich wykorzystania na efektywno$¢
I mozliwo$¢ zwigkszenia konkurencyjnosci transportu intermodalnego,

e W ostatnim podrozdziale przyblizono zagadnienie intermodalnych tancuchow 1 sieci

transportowych.

W drugim rozdziale rozprawy scharakteryzowano europejski rynek przewozow
intermodalnych. Opisano strukture przewozow, infrastrukturg transportowo-przetadunkowa,
gléwne trasy oraz czynniki wplywajace na rozwoj transportu intermodalnego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem oddziatywania polityki transportowej. W tym rozdziale przedstawiono
réwniez rozwigzania technologiczne, ktore dominuja w strukturze przewozow intermodalnych
w Europie.

Celem rozdzialu trzeciego bylo przedstawienie zagadnien zwigzanych
z konkurencyjnoscig transportu intermodalnego, a takze systematyka podstawowych pojec
Z nig zwigzanych. Rozdziat prezentuje réwniez wyniki przeprowadzonych w rozprawie badan
teoretycznych. Podstawg badan teoretycznych byly dwa przeglady literatury przedmiotu.
Pierwszy przeglad opierat si¢ na zrodtach nieindeksowanych w naukowych bazach czasopism
(jak raporty oraz analizy). Drugi wykonano z zastosowaniem elementéw metodyki
systematycznego przegladu literaturowego (jak diagram PRISMA). Nast¢pnie, w oparciu
o wyniki badan literatury, dokonano syntezy aktualnego stanu wiedzy teoretycznej
dotyczacej badanego  zagadnienia  oraz wskazano na  najwazniejsze, W  S$wietle
dotychczasowych badan naukowych, czynniki wptywajace na konkurencyjno$¢ transportu
intermodalnego.

Rozdzial czwarty przedstawia wyniki badan empirycznych autora majacych na celu
identyfikacj¢ determinantéw konkurencyjnosci transportu intermodalnego w Europie. Proces
badawczy objat trzy badania czgstkowe. Pierwsze z przedstawionych w czwartym rozdziale

badan, wykonane zostalo metoda ankietowa wsrdd europejskich ekspertow zajmujacych sie



problematyka transportu intermodalnego®. Natomiast pozostate dwa badania wykonano metoda
wywiadow poglebionych cze$ciowo ustrukturyzowanych (ang. semi-structured in depth
interview, IDI) ws$rdd polskich praktykow zbranzy TSL zajmujacych si¢ organizacja
lub obstugg transportéw towarowych na rynku europejskim. Badania przeprowadzone zostaty
wsrdéd firm transportowych 1 organizatordw transportu oraz wsrod operatorow polskich
terminali przetadunkowych. Wyniki przeprowadzonych badan empirycznych skonfrontowano
z wynikami badan teoretycznych, co pozwolilo na przeprowadzenie obiektywnej oceny
determinantoéw konkurencyjnosci transportu intermodalnego oraz oceny ich istotnosci.

Rozdziat pigty przedstawia poglebione analizy wynikéw badan teoretycznych
I empirycznych w zakresie czynnikdw konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Okreslono
charakter wptywu (pozytywny, negatywny) zidentyfikowanych czynnikéw ze szczegdlnym
uwzglednieniem czynnikow ekonomicznych. Wyniki badan przeprowadzonych w dysertacji
staly si¢ nastgpnie podstawa dla opracowania teoretycznego modelu oceny konkurencyjnos$ci
transportu intermodalnego w Europie. Rozdziat zakonczono rekomendacjami w celu poprawy
konkurencyjno$ci transportu intermodalnego w Europie. Przedstawione rekomendacje
w pierwszej kolejnosci skierowane sg w strong organow polityki transportowej lecz czgsé
Z nich rowniez moze by¢ zastosowana w ramach praktyki gospodarcze;.

Dysertacje zakonczono wnioskami zawierajacymi synteze wynikoOw oraz ostateczng

ich analize.

IV. ZAKRES PRZEDMIOTOWY | PODMIOTOWY BADANIA

Zakres przedmiotowy: Zagadnienie konkurencyjnos$¢ transportu intermodalnego wzgledem
transportu drogowego w ramach wewnatrz europejskich przewozéw towarowych.
Zakres podmiotowy zalezny jest od przeprowadzonego badania i ksztaltuje si¢ nastepujaco:
e Badania teoretyczne — Opracowania eksperckie oraz publikacje podejmujgce temat
konkurencyjnosci lub jako zjawiska powigzanego, rozwoju transportu intermodalnego.

Z ograniczeniem do literatury opublikowanej na przestrzeni ostatnich 5 lat.

6 Ankiety przeprowadzono w jezyku angielski wéréd wyselekcjonowanych ekspertéw zajmujacych sie zawodowo
tematyka transportowa w zakresie naukowym, badawczym lub tworzacych projekty i analizy w o$rodkach
specjalistycznych. Wzigto pod uwage zard6wno naukowcdw zajmujacych si¢ wylacznie zagadnieniem transportu
intermodalnego jak i badaczy tworzacych publikacje z zakresu transportu intermodalnego a zajmujacych sie
tematyka pokrewna (np. terminalami przetadunkowymi, transportem kolejowym czy organizacja tancuchow
transportowych).



e Badanie ankietowe (CAWI) — Poprzez analize dorobku naukowego wytypowano
grupe ponad’ 418 europejskich ekspertow. Eksperci dobrani zostali na podstawie
analizy ich dorobku naukowego. Wybrano badaczy zajmujacych si¢ tematyka
transportu intermodalnego oraz zagadnieniami zwigzanymi z organizacjg i ekonomika
transportu kolejowego lub/i transportu wodnego srodladowego, jak rowniez tematyka
organizacji miedzynarodowych tancuchow transportowych. Ostatecznie otrzymano 52
odpowiedzi, co oznacza wspotczynnik zwrotu w granicach ~12%. Respondenci bioracy
udzial w badaniu pochodzili z 16 krajow Europy i reprezentowali 258 osrodkow
naukowych.

e Pierwsze badanie metoda wywiadow poglebionych czeSciowo ustrukturyzowanych
(ID1) — przeprowadzone zostalo wsérdod praktykow branzy TSL reprezentujacych
przedsiebiorstwa organizujace lub bezposrednio wykonujace transporty towardw.
Uzyskano 12 wywiadow.

e Drugie badanie metodg wywiadow poglebionych czesciowo ustrukturyzowanych
(IDl) — przeprowadzone zostalo wsrod kadry zarzadzajacej polskich terminali
przetadunkowych (intermodalnych). Lacznie wystano prosby o mozliwosé
przeprowadzenia wywiadu do wszystkich polskich intermodalnych terminali
przetadunkowych. Gdy wieloma terminalami zarzadza jedno przedsigbiorstwo, prosba®
byta wystosowana do 0oséb z jego struktury glownej. Wystosowano 39 prosh®
co ostatecznie skutkowato przeprowadzeniem 5 wywiadow pogltebionych.

W warstwie empirycznej zakres czasowy badan obejmuje okres 2020-2023. W zakresie badan
teoretycznych jako dat¢ graniczng dla starszych publikacji wybrano rok 2015 ze wzgledu
na fakt, ze analiza dotyczy obecnego stanu rzeczy, a takze przez widoczng zmian¢ w tematyce

artykutéw naukowych po roku 2015 co przedstawiono w podrozdziale 3.3 rozprawy.

"W sporadycznych przypadkach, gdy grupa badawcza zajmowata sie odpowiednig tematyka i nie mozliwe byto
dotarcie do nich indywidualnie, wysytano wiadomos¢ zbiorcza.

8 Ze wskazanych oérodkéw usunieto duplikaty, wskazanie o$rodka w ktorym pracuje dany ekspert nie bylo
obowigzkowe.

® Prosbe o wywiad w tym przypadku definiowa¢ nalezy jako wiadomo$¢ e-mail (najczesciej do wielu oséb
z danego terminalu) oraz w wigkszej czesci przypadkéw nastepujagcy po probie kontaktu elektronicznego kontakt
telefoniczny.

10 Prosby zostaty wystosowane do wszystkich operatordw posiadajacych terminale przetadunkowe w technologii
intermodalnej w Polsce.

10



V. METODYKA BADAN

Pierwszym etapem realizacji celu pracy w postaci okreSlenia determinantow
konkurencyjnoséci transportu intermodalnego w Europie byt przeprowadzony przeglad
literatury (badania teoretyczne). Wyniki badan teoretycznych pozwolily nastgpnie
na opracowanie pytan stanowigcych podstawe realizacji wlasnych badan empirycznych
W postaci:

e badania CAWI wsrod ekspertow z dziedziny transportu,

e badania metodg wywiadow poglebionych czesciowo ustrukturyzowanych [ang. semi-
structured in-depth interview (wywiady IDI)] wsrod praktykow branzy TSL,

e Dbadania metodg wywiadow poglebionych czesciowo ustrukturyzowanych [ang. semi-
structured in-depth interview (wywiady IDI)] wsrod kadry zarzadzajacej polskimi
terminalami przetadunkowymi.

Catkowita strukturg procesu badawczego ukazuje schemat na rysunku 3.

Rysunek 3: Struktura przeprowadzonych badan

Klasyczny przeglad raportow,
monografii, analiz i opracowan
eksperckich

Przeglad publikacji indeksowanych
w naukowych bazach danych
Scopus i WoS

Analiza wynikow

Opracowanie
pytan do badan
wiasnych

. s e Badanie metoda 1DI Badanie metoda 1Dl
Badanie metoda CAWI wsrod badaczy s P L. :
i ekspertéw zajmujacych sie naukowo wsroc_l kadry zarzqdzajqce]_ pol_sluch w_srod ;?raktykow .
dziedzina transportu intermodalnych terminali (organlzatorm_ﬁ przewozow)
i przetadunkowych z branzy TSL

L}

Zestawienie wykonanych badan

pracowanie sposobi
oceny czynnikow
konkurencyjnosci

Analiza i ocena catosci Przedstawienie ostatecznych
uzyskanych czynnikow wynikow badan

Zrodto: Opracowanie wlasne

11



Ze wzgledu na nieindeksowanie pewnych istotnych materiatow w naukowych bazach
danych, w pierwszej kolejnosci dokonano przegladu dostepnych wybranych!! najnowszych
raportow oraz pozycji wydawniczych by na ich podstawie wskazac¢ (jako pierwszy etap
przegladu literatury) okreslone czynniki, ktéore wplywaja na konkurencyjno$¢ transportu
intermodalnego, wzgledem transportu drogowego na calej trasie przewozu. Skupiono si¢
réwniez na poszukiwaniu czynnikdw wplywajacych na rozwoj transportu intermodalnego
ze wzgledu na ich bezposrednie powigzanie z determinantami konkurencyjnosci.

Drugim etapem badan teoretycznych bylo przeprowadzenie przegladu literatury
naukowej. Powyzszy przeglad zostal wykonany przy wykorzystaniu metody Systematycznego
Przegladu Literatury (SPL)!2. Podstawowy schemat kolejnosci wykonywanych dziatan
przedstawia rysunek 4.

Rysunek 4: Kolejnos$¢ dzialan wykonywanych przy opracowywaniu przegladu literatury

* Opracowanie formut
wyszukiwania

* Kompilacja i analiza
wynikow

Opracowanie
diagramu
tematycznego

Wizualizacja stow
kluczowych

Zrodio: Opracowanie wlasne

W pierwszej kolejnosci przy uzyciu narzedzia Open Knowledge Maps: A visual interface (dalej
jako: OKM)*® stworzono diagram tematyczny dla hasta ,transport intermodalny”. Diagram
tematyczny utworzono na podstawie danych z bazy BASE i zawiera on zestawienie tematyki

100 najistotniejszych® artykutéw naukowych podejmujacych badane zagadnienie. Artykuly

1 'Wyboru dokonano na podstawie przegladu uzyskanych materialéw, w pierwszej kolejnosci wytypowano 16
raportow i analiz (z lat 2019-2021) oraz 13 ksigzek tematycznych, by przedstawi¢ nastepnie informacje
z wytypowanych pozycji.

12 Hensel, P., 2020. Systematyczny przeglad literatury w naukach o zarzadzaniu i jakosci. Wydawnictwo Naukowe
Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa; Czakon, W., 2011. Metodyka systematycznego
przegladu literatury. Przeglad Organizacji, nr. 3 (854), s. 57-61

13 Open Knowledge Maps:A visual interface to the world's scientific knowledge, openknowledgemaps.org, dostep
z dnia 11.11.2021

14 Bielefeld Academic Search Engine, base-search.net

15 Dla okredlenia najistotniejszych/najbardziej trafnych artykutéw silnik korzysta z rankingu trafnosci
dostarczonego przez zrodto danych. Zrodta danych (w tym przypadku BASE) wykorzystuja podobienstwo tekstu
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zostaly zgrupowane w powigzania tematyczne'®, na diagramie ukazane sa w postaci okregow.

Im wigkszy okrag z danym tematem tym wigcej artykutow sie¢ w nim znajduje. W przypadku

gdy okregi nachodzg na siebie oznacza to, ze ich tematyka wigze si¢ ze soba. Sita zwigzku jest

tym wigksza im wigksza jest czgs¢ wspolna. Dzigki zastosowaniu narzedzia OKM mozliwe

byto wskazanie najcze$ciej pojawiajacych sie zagadnien tematycznych w dotychczasowej

literaturze dotyczacej transportu intermodalnego. Ustalono, ze s3 to:

1. Inzynieria i systemy transportowe — czyli zagadnienia zwigzane z technologig przewozu
i przetadunku;

2. Terminale intermodalne — czyli zagadnienia zwigzane z dost¢pnos$cig infrastrukturalna,
weztami przeladunkowymi, a takze urzadzeniami przetadunkowymi;

3. Jednostki tadunkowe — zagadnienia powigzane z jednostkami tadunkowymi transportu
intermodalnego;

4. Rozwoj intermodalno$ci — zagadnienia zwigzane z rozwojem innych niz drogowych
sposobow transportu tadunkéw, skupione na transporcie intermodalnym jako alternatywie;

5. Zanieczyszczenie sSrodowiska — zagadnienia zwigzane z kosztami zewngtrznymi transportu;

6. Transport w Polsce — zagadnienia opisujagce rozwoj transportu intermodalnego
na podstawie studium przypadku rynku polskiego (ang. case study), a takze podejmujace
problematyke wplywu krajowej polityki transportowej; istotno$¢ rynku polskiego
w dotychczasowych badaniach nalezy wigzac ze strategicznym umieszczeniem w kraju
w uktadzie europejskich szlakow transportowych oraz statusem kraju rozwijajacego swoja
sie¢ transportowa, co stanowi dobry przyktad dla pokazywania pewnych zmian
lub konceptow w szczegolnosci w kontrze do innych panstw regionu.

W kolejnym kroku okreslono stowa kluczowe uzyte do identyfikacji pozycji literatury

w renomowanych bazach literaturowych. Utworzono wyszukiwanie dla hasta ,,intermodal

transport” w bazie SCOPUSY. Wynikiem czego uzyskano 1024 rekordy, ktore nastepnie

wprowadzono do programu VOSviewer. Powyzszy program zidentyfikowal 4924 stowa

kluczowe, ktore w kolejnym kroku zredukowano poprzez okreSlenie minimalnej ilo$ci

powtorzen oraz ograniczenie ostatecznego wyszukiwania, do stow ktére maja najmocniejsze

mi¢dzy zapytaniem a metadanymi (abstrakt, tytut itp.) artykulu w celu okreslenia rankingu trafnosci. W ocenie
brana jest rowniez pod uwagg liczba cytowan danego tekstu.

16 Do utworzenia powigzan stuza metadane artykutu (autorzy, tytuly, abstrakty i stowa kluczowe), na ktoérych
podstawie tworzona jest macierz wspotwystepowania stdéw. Do powyzszego dotozone sg algorytmy
porzadkowania i grupowania a etykiety dla poszczegolnych zgrupowan tworzone sg na podstawie tematycznych
stow kluczowych w danym obszarze (gdy sa one ci¢zko okres§lane lub niemozliwe do okreslenia tworzy si¢ jest
W sposob przyblizony na podstawie streszczen i tytutow artykutow).

17 Zalozono obecno$¢ wyszukiwanego pojecia w tytule, abstrakcie lub stowach kluczowych indeksowanej
publikacji
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a18

potaczenia™®. W celu selekcji stow najistotniejszy, a takze z uwagi na czytelno$¢ powstatej

mapy, ostateczng liczbe stow kluczowych ograniczono do 30. Powyzsze przedstawia rysunek 5.

Rysunek 5: Wizualizacja najcze$ciej wystepujacych stéw kluczowych

railroads

logistics

freight transport

transportation

Zrodio: Opracowanie wlasne

Po opracowaniu podstawowej mapy ukazujacej najistotniejsze stowa kluczowe oraz site!® ich
wzajemnych powigzan, utworzono mape polaczen uwzgledniajaca przedzialy czasowe
wskazujace, kiedy dane polaczenie byto najczgsciej wykorzystywane. Odstepy jak i przedziat
czasowy dobrano w taki sposob, aby umozliwi¢ najlepsza mozliwa czytelno$¢ mapy.
W przypadku zmiany przedziatéw na inne lata lub krotsze okresy czytelno$é, a co za tym idzie,
mozliwos¢ pozyskania klarownych informacji z mapy, spada drastycznie. Ostatecznie
zdecydowano si¢ na lata 2010-2015 w rocznym podziale czasowym. Kolor zotty oznacza,

ze dane stowa kluczowe pojawiaja si¢ cze$ciej w nowszych materiatach, a nie tylko

18  najmocniejsze potaczenie” oznacza najczestsze wystepowanie w korelacji z pozostatymi ustalonymi stowami
kluczowymi

19 Ukazana zostata przy pomocy palety barw ,ciepto/zimno” gdzie kolor czerwony oznacza najmocniejsze
potaczenia a kolor jasnoniebieski najstabsze.
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w roku 2015. Mape stéow kluczowych ukazanych w podanym przedziale czasowym
przedstawia rysunek 6.

Rysunek 6: Mapa stéw kluczowych wraz z powiazaniami, z Kolorystycznym podzialem na okresy
wystepowania
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Dzigki zastosowaniu narzgdzi OKM jak i map stworzonych przy pomocy VOSviewer.
Wyloniono najwazniejsze z punktu widzenia obecnego stanu wiedzy stowa kluczowe, ktore
postuzyty dalszej pracy nad okresleniem obecnego stanu transportu intermodalnego w Europie.
Po analizie powyzszych wynikow, dla wyszukiwan w bazach naukowych w polaczeniu
Z hastem ,,intermodal transport” wybrano ostatecznie nastgpujace stowa kluczowe:

e Competition,

e Terminals,

e Sustainability,

e Unit,

e Development.
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W nastepnej kolejnosci przy wykorzystaniu okreslonych stow kluczowych dokonano
odpowiednich wyszukiwan przy pomocy baz Scopus?® oraz WoS?. Peten opis i przyktady
zastosowanych ostatecznych formut wyszukiwan przedstawiono w podrozdziale 3.3 dysertacji.
Po otrzymaniu wszystkich wynikéw dla wybranych wyszukiwan i baz danych, utworzono
zmodyfikowang wersje diagramu PRISMA (rys. 7) odpowiadajaca celom badan podj¢tych
w pracy. W przyjetej ostatecznej wersji, w stosunku do oryginalnego diagramu, postanowiono
upro$ci¢ schemat dotyczacy artykutéw i prac naukowych z baz danych, a takze zrezygnowac
Z pelnego przegladu dla Zrodet nierecenzowanych (spoza baz danych jak raporty oraz analizy).
Wedlug autora, dodatkowe uwzglednienie zrédet w postaci raportéw, analiz itd. jest istotne
dla poprawnego wykonania analizy obecnego stanu i przysztosci przewozoéw intermodalnych,
jednak ze wzgledu na ich poszczegdlng dostepnos¢ iniewielkg liczbe, nie ma potrzeby
przeprowadzania petnej procedury oceny, a wystarczy jedynie klasyczny przeglad literatury

przedstawiony wczesniej jako pierwszy krok wykonanych badan teoretycznych.

Rysunek 7: Diagram przegladu literatury
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Zrodto: Opracowanie wiasne

20 Baza danych wydawnictwa Elsevier
2L Web of Science/Web of Knowledge
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W pierwszej kolejnosci pogrupowano materiaty jako sume artykutow dla danego stowa
kluczowego, by po usunieciu duplikatéw dokonaé sumy catkowitej dla wszystkich artykutow
branych pod uwage w danej analizie. W ramach dalszych krokéw wspierano si¢ narzedziem
SLRTool wspomagajacym systematyzowanie danych. Po otrzymaniu sumy calkowitej
wybranych rekordow usuni¢to pozycje artykuldw opublikowanych przed datg ustalonej
granicy czyli rokiem 2015. Ta metoda wykluczono 374 rekordy. W nastepnej kolejnosci
nastgpila redukcja rekordow ze wzgledu na tytul publikacji, wykluczono w tym kroku 139
pozycji. Dla analizy uwzgledniajacej tekst (abstrakt oraz tekst pelny artykutlu) przeznaczono
275 rekordow. Po analizie abstraktow pozostalo 109 artykuléw, natomiast po ostatecznej
analizie tekstowej zdecydowano si¢ na pozostawienie 38 artykutow. Przeprowadzony proces
selekcji artykuldw doprowadzit do ustalenia i zebrania publikacji naukowych najbardziej
odpowiadajacych celowi badan. Finalny zbidr publikacji, ktore nastepnie poddano poglebione;j
analizie ich tresci, zostal w p6zniejszym etapie zestawiony i uzupelniony 0 dane otrzymane
wskutek wskazanego jako pierwszy, klasycznego przegladu opracowan eksperckich (raporty,
analizy itp.).

Nastgpnym etapem byto przeprowadzenie badan empirycznych. W pierwszej kolejnosci
wyselekcjonowang grupe respondentéw poddano badaniu z wykorzystaniem kwestionariusza
wywiadu zawierajacego pytania otwarte oraz zamkniete??> w lacznej liczbie 11 pytan.
Ze wzgledu na migdzynarodowy charakter badania, formularz wywiadu zostat opracowany
W jezyku angielskim, odpowiedzi réwniez uzyskiwano we wskazanym jezyku. Wyszukiwanie
ekspertow odbywato si¢ przy pomocy baz naukowych (Google Scholar, Scopus czy WoS)
oraz portalu ResearchGate. Poszukiwano roéwniez powigzan miedzy poszczegdlnymi
badaczami (metoda $ledzenia cytowan i1 wspotautorstwa) by znalez¢ kolejnych badaczy
zajmujacych si¢ podobng tematyks. Ostatecznie otrzymano 52 (z 418 przestanych
kwestionariuszy) odpowiedzi od ekspertow z 16 europejskich krajow.

Kolejne dwa badania opieraly sie o metode wywiadow IDI?, taka forma wywiadu
pozwala na wigksza swobode oraz niekiedy uzyskanie bardziej satysfakcjonujacych
odpowiedzi. Metoda ta taczy w sobie zalety metod wywiadu ustrukturyzowanego

oraz nieustrukturyzowanego, co w praktyce sprowadza sig¢ do zastosowania podstawowo

22 Wybrano metode CAWI (Computer Assisted Web Interview), czyli w ttumaczeniu: Wywiad internetowy
wspomagany komputerowo. Zdaniem autora metoda ta jest najbardziej efektywna na potrzeby powyzszego
badania, gdyz umozliwia dotarcie i uzyskanie odpowiedzi od respondentéw z réznych krajow w stosunkowo
niedlugim czasie bez koniecznosci kontaktu bezposredniego (ktory ze wzgledu na odleglosci oraz sytuacje
powiazang z pandemia i wojng w Ukrainie nie bylby w praktyce mozliwy).

2 Wywiad poglebiony czes$ciowo ustrukturyzowanych (ang. semi-structured in-depth interview)
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zdefiniowanej palety pytan, lecz z mozliwo$cig ich rozbudowy lub niewielkiej zmiany
w trakcie przeprowadzania wywiadu. Pozwala tonalepsze dostosowanie wywiadu
do indywidulanego respondenta co prowadzi do zwigkszenia akuratnosci danych uzyskanych.

Pierwszym z badan wykorzystujacych wyzej wskazang metod¢ byly wywiady wsrod
praktykow branzy TSL reprezentujgcych przedsigbiorstwa organizujgce lub bezposrednio
wykonujgce transporty towarow. W ramach tej grupy w jednym wywiadzie zadawano
~25 pytan (ustandaryzowano 25). Lacznie uzyskano 12 wywiadéw z czego 6 odbylo si¢
doktadnie  wedlug ustalonego  kwestionariusza pytan (25 pytah  otwartych
+ ich rozwinigcie/wyttumaczenie ~ odpowiedzi),  natomiast 6 odpowiedzi  pochodzi
Z wezesniejszych wywiadéw wykonywanych przez autora, ktorych struktura byta bardziej
niespojna/luzna, lecz spisane odpowiedzi mogly zosta¢ przeniesione na format wybranych
ostatecznych 25 pytan.

Kolejnym badaniem przy wykorzystaniu metody wywiadéw IDI byly rozmowy
przeprowadzone z kadra zarzadzajaca polskich terminali przetadunkowych (intermodalnych).
W tym przypadku opracowano 18 pytan o charakterze otwartym, ktore w czasie
przeprowadzonego  wywiadu  byly  rozbudowywane o  kwestie = dodatkowe
lub wyjasniajace/precyzujace. Lacznie wystano prosby o mozliwosé przeprowadzenia
wywiadu do wszystkich polskich intermodalnych terminali przetadunkowych, facznie 39 prosb
co skutkowato przeprowadzeniem 5 wywiadow pogtebionych.

Wyniki przeprowadzonych badan teoretycznych przedstawiono w podrozdziale 3.4
dysertacji, natomiast opis badan empirycznych znajduje si¢ w kolejnosci niniejszego opisu
W podrozdziatach 4.2, 4.3 1 4.4. Calkowite zestawianie wszystkich przeprowadzonych badan

znajduje si¢ w podrozdziale 4.5.

VI. WYNIKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

Ze wzgledu na obszerno$¢ uzyskanych danych postanowiono w ponizszym tekscie
zamiesi¢ jedynie najwazniejsze z punktu widzenia opracowania determinantéw odpowiedzi
na zadane pytania w badaniach empirycznych, ostateczne wyniki zbiorcze i ostateczny wynik
catkowitego zestawienia wszystkich badan. Pierwsze w kolejnosci badanie opierajace si¢ na
przegladzie analiz, raportow i1 opracowan eksperckich, wskazalo jako najwazniejsze czynniki
wptywajace na konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego kwestie powigzane z ochrong

srodowiska. Nastgpng pod wzgledem istotnosci grupa czynnikdw w pierwszym badaniu
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teoretycznym bylta polityka transportowa.

przedstawiono na rysunku 8.

Catkowity wynik pierwszego przegladu

Rysunek 8: Czynniki wplywajace na Kkonkurencyjno$¢ transportu intermodalnego — w S$wietle
analizowanych materialow Zrédlowych (raportéw, analiz, monografii i opracowan eksperckich)
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do drég wodnych srodladowych)

i

N

Pozostate

<

Koszt transportu

« Dodatkowe koszty . .
np. przetadunku, Rozwoj nowych
wazenia technologii i digitalizacja -

« Koszt ostatniej mili

= = = = ==

Czynniki transportowe

Kwestie powiazane
Z rynkiem transportowym

tadownosc srodka
transportu

Jakosc taboru
Bezpieczenstwo
fadunku

« Ogodlna tendencja
wzrostowa rynku
PrZewozow

« Quasi-monopol
krajowych operatorow
transportu kolejowego

.

/

Zrodto: Opracowanie wlasne
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W przypadku drugiego przegladu literatury opierajgcego si¢ na zrodtach indeksowanych
w naukowych bazach danych, wykonanego przy pomocy narzedzi SPL koniecznym byto
opracowanie syntetycznej miary umozliwiajagcej porOwnanie istotnosci  wptywu
poszczegbdlnych czynnikow na konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego.

Uszeregowanym i podzielonym na grupy czynnikom przypisano warto$¢ w postaci
stopnia wystepowania danego czynnika lub grupy w analizowanych pozycjach literatury
W nastepujacy sposob: wystepuje = 1, nie wystepuje = 0 (dla kazdego ze wskazanych
czynnikow w odniesieniu do poszczegdlnych artykutow). W efekcie nadano czynnikom
wartosci punktowe w przedziale 0-38%*. Dzigki nadaniu punktéw w ramach przyjetej skali
mozliwe bylo pdzniejsze przypisane wartosci procentowej dla wskazanych czynnikow?>.
Ocena istotno$ci czynnika badz grupy czynnikdw wynikata z otrzymanej wartosci wedlug
zalezno$ci: im przypisana warto§¢ wyzsza tym istotniejszy czynnik. Przypisanie wartosci
procentowej sluzylo pozniejszej analizie czynnikow wyselekcjonowanych na bazie
przegladu literatury oraz badan wlasnych autora. Réznica w wyniku czynnikdéw w ramach
okreslonej grupy wynika ze sposobu opisu w ramach analizowanego artykulu. Mozliwe wigc,
ze grupa czynnikow otrzymata wysoki wynik, jednak poszczegdlne czynniki w grupie maja
niskie warto$ci. Oznacza to, ze dany indywidualny czynnik byl wymieniany rzadziej
w kontek$cie analizowanych artykuldw lub byt przez autoréw traktowany ,,w domysle”.
Przyjeto jedynie czynniki i grupy jakie byly wymienianie wprost lub jasno wynikaly z tekstu
artykutu. Jednocze$nie nalezy nadmieni¢, Ze w momencie pojawiania si¢ indywidualnego
czynnika wszystkie grupy wyzszego rzedu dostawaly oznaczenie ,,wystepuje” rowne 1 pkt.
Przyjeta metoda pozwolita na pordwnanie 1 uszeregowanie w stopniu waznosci otrzymanych
w trakcie przegladu czynnikow. Ostateczne wyniki zbiorcze przegladu dla wytypowanych grup
czynnikow ukazano na rysunku 9. Liczba w nawiasie oznacza liczbg artykutow, w ramach
ktorych dane czynniki s wskazywane, obok widnieje procentowa warto$¢ wyrazajaca liczbe
artykutéw gdzie dana grupa wystepuje w stosunku do wszystkich artykutéw biorgcych udziat
W przegladzie. Pelna analiza oraz wyniki pojedynczych uzyskanych czynnikow znajduje si¢

w rozdziale 3.4.

24 Liczba wyselekcjonowanych artykutow.
% Wyniki procentowe zaokraglono do pelnych wartosci.
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Rysunek 9: Rozklad istotnosci grup czynnikéw wynikajacych z przegladu literatury

Czynniki transportowe (8) 21%

Czynniki technologiczne (22) 58%

Czynniki powigzane z infrastruktura
transportowa (24) 63%

Czynniki sSrodowiskowe (28) 74%

Czynniki organizacyjne (34) 89%

Czynniki ekonomiczne i rynkowe (34) 89%

Polityka transportowa (36) 95%

— I

Zrédlo: opracowanie wlasne, na podstawie przeglgdu literatury

W zakresie badan empirycznych w pierwszej kolejnosci nalezy wskaza¢ na badanie
metoda CAWI wsrdd ekspertéw z dziedziny transportu. Formularz badania sktadat si¢ z 12
rubryk z czego ostatnia byla jedynie mozliwos$cig pozostawienia danych kontaktowych w celu
uzyskania ostatecznych wynikow badania przez uczestnikow. W ramach jednego z pierwszych
pytan poproszono badanych o okre$lenie czy ich zdaniem analiza determinantéw
konkurencyjno$ci transportu intermodalnego jest konieczna? Na tak zadane pytanie 94,2%
respondentéw odpowiedziato ,,tak”, 1,9% ,,nie” 1 3,8% ,,nie posiadam odpowiedniej wiedzy”.
Eksperci s3 zgodni co do podstawowego stwierdzenia, ze wskazana w pytaniu analiza
jest potrzebna. Istotne z punktu widzenia okreslenia czynnikow konkurencyjnosci sa 2 pary
zadanych pytan o przeciwstawnym charakterze. Pierwsza para pytan s3 to pytania, ktore
stanowig gtéwny element kwestionariusza 1 wyrazaja poglad ekspertow w zakresie czynnikow
wplywajacych na konkurencyjnos$¢ transportu intermodalnego. Badani respondenci zostali
poproszeni 0 wskazanie najistotniejszych czynnikow wplywajacych na jego rozwdj. Oba
pytania posiadaja t¢ sama konstrukcje i umozliwiaty oddanie glosu na kazdy ze wskazanych
czynnikéw. W pytaniu 8 nalezato wskazaé czynniki majace wpltyw pozytywny?®, natomiast
w pytaniu 9 negatywny?’. Do ostatecznego formularza wybrano 32 indywidualne czynniki,
kwestionariusz uzupekliono réwniez o odpowiedz nr. 33 ,inne” umozliwiajaca dodanie

wlasnego czynnika w postaci odpowiedzi otwartej. Powyzsze czynniki wybrano na podstawie

% ang. From your point of view, what are the most important factors that have a POSITIVE impact
on the development of intermodal transport in your country?
2 ang. From your point of view, what are most important factors that have a NEGATIVE impact
on the development of intermodal transport in your country?

21



przegladu zrddet literaturowych. Ostatecznie wybrane czynniki po przettumaczeniu na jezyk

polski ksztattuja si¢ nastepujaco:

1.

© o N o 0 R~ WD

e e T o o e
o U1 A W N B O

17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24,
25.
26.
27.

28.
29.

Regionalna polityka transportowa
Ogo6lnonarodowa polityka transportowa
Polityka transportowa UE

Edukacja (szkolenia, promocja itp.)
Rozwo6j handlu zagranicznego

Rozw¢j handlu krajowego
Wzgledy/przyczyny srodowiskowe

Jako$¢ obstugi transportow intermodalnych

Terminowos$¢/Punktualnos$¢ ustug transportu intermodalnego

. Niezawodno$¢ ustug transportu intermodalnego

. Lokalne i krajowe inwestycje oraz programy wsparcia

. Migdzynarodowe inwestycje 1 programy wsparcia (np. w ramach UE)
. Programy dotowania transportu intermodalnego

. Programy wspotpracy dla operatoréw intermodalnych

. Koszt przewozu w transporcie intermodalnym

. Inwestycje w rozwoj infrastruktury terminalowej (Modernizacja i rozbudowa obecnie

istniejacych terminali)

Inwestycje w budowe nowych terminali przetadunkowych

Inwestycje w rozwoj infrastruktury transportowej (drogi, trakcje itp.)

Dostepnos¢ infrastruktury terminalowej

Dostepnos¢ infrastruktury drogowej

Dostepnos¢ infrastruktury kolejowe;j

Dostepnos¢ roznych technologii przetadunkowych

Rozwdj nowych technologii przetadunkowych

Jedna umowa 1 jedna optata dla Zleceniodawcy Ustugi transportu intermodalnego
Dostepnos¢ wykwalifikowanej sity roboczej

Czas pracy kierowcoéw (nizszy dla transportu intermodalnego)

Wzgledy spoteczne (zwigkszone bezpieczenstwo na drogach, zmniejszona liczba
zatoroéw itp.)

Automatyzacja procesOw

Zastosowanie intermodalnej jednostki tadunkowej na catej trasie przewozu
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30. Dodatkowe mozliwosci intermodalnych jednostek tadunkowych (np. dodatkowa
funkcja magazynowa dla nadwozi wymiennych)

31. Zastosowanie i rozw0j systemoéw informatycznych

32. System optat drogowych (np. ich wysokos¢)

33. Inne
Na czynniki pozytywnie wptywajace na rozwdj transportu intermodalnego (pyt. 8) oddano
tacznie 482 glosy, natomiast na czynniki wpltywajace negatywnie (pyt. 9) oddano gtosow 203.
Odpowiedz ,,inne” w obu przypadkach na potrzeby catkowitego podsumowania zsumowano
w ramach jednej powyzszej kategorii. W tej parze pytan za najistotniejsze czynniki wptywajace
pozytywnie na konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego eksperci uznali:

e Polityka transportowa UE (57,7%)

e Ogolnonarodowa polityka transportowa (46,2%)

e Dostepnosc¢ infrastruktury kolejowej (46,2%)

o  Wzgledy/przyczyny srodowiskowe (44,2%)

e Koszt przewozu w transporcie intermodalnym (44,2%)
W przypadku czynnikow wptywajacych negatywnie wytypowano:

e Koszt przewozu w transporcie intermodalnym (50%)

e Terminowos¢/Punktualno$¢ ushug transportu intermodalnego (40,4%)

e Dostepnosc¢ infrastruktury kolejowej (26,9%)

e Dostgpnos¢ infrastruktury terminalowej (21,2%)

e System optat drogowych (np. ich wysokos$¢) (21,2%)
W ramach interpretacji autora nalezatoby przejaé, iz pojawianie si¢ tych samych odpowiedzi
w zakresie negatywnym jak i pozytywnym, $wiadczy o ogdlnej istotno$ci danego czynnika
jednoczesnie ukazuje zroznicowanie grupy eksperckiej 1 rézne lokalne uwarunkowania.

Kolejna para pytan wartych ukazania miaty charakter pytan otwartych, w zwiazku

Z powyzszym autor postanowil przypisa¢ zdobyte odpowiedzi do wspolnych ujednoliconych
grup. Pytania dotyczyly konkurencyjnos$ci transportu intermodalnego wigc zdecydowano si¢
na podzial odpowiedzi wedtug nastgpujacych aspektow [taki sam zestaw dla przewag
konkurencyjnych (ang. competitive advantage) oraz niekorzysci/wad konkurencyjnych (ang.
competitive disadvantage)]:

e aspekty srodowiskowe,

e aspekty transportowe/wigksza pojemnose,

e aspekty organizacyjne,
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e aspekty ekonomiczne,

e aspekty polityczne,

e aspekty spoteczne,

e zréwnowazony rozwoj.
Eksperci wskazywali konkretne czynniki, ktore autor pogrupowal tworzac oceny gtéwnych?®
grup/kategorii czynnikdw wptywajacych na konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego.
Kazdemu wpisanemu przez respondenta czynnikowi przypisywano wartos¢ 1, natomiast catej
zgrupowanej kategorii nadano wartos¢ sumy elementéow sktadowych. Kazdy z ekspertéw miat

mozliwo$¢ wskazania dowolnego czynnika, a takze dowolnej ich iloéci®.

W zwiagzku
Z powyzszym postanowiono nie odnosi¢ liczby uzyskanych odpowiedzi do ilosci respondentow
bioragcych udzial w badaniu, procentowy udziatl danej zbiorczej kategorii uzyskano wiegc
odnoszac si¢ do catkowitej ilo$ci czynnikéw wskazanych dla pytania w stosunku do gloséw
jakie przystuguja konkretniej kategorii. Wynik glownych grup czynnikéw w zakresie wptywu

pozytywnego ukazano na rysunku 10, natomiast w zakresie negatywnym na rysunku 11.

Rysunek 10: Wskazane przez respondentéw przewagi konkurencyjne transportu intermodalnego wzgledem
drogowego, w podzieleniu na wybrane grupy tematyczne

Aspekty spoteczne
Aspekty polityczne '1'0%
Aspekty ekonomiczne
Zrownowazony rozwoj
Aspekty organizacyjne

Aspekty transportowe/Wieksza pojemnosé

Aspekty srodowiskowe

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Zrédlo: opracowanie wlasne, na podstawie danych z autorskiego badania CAWI

28 Wedtug autora
2 Samo pytania dotyczyto najwazniejszego wedtug respondenta czynnika.
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Rysunek 11: Wskazane przez respondentow wady konkurencyjne transportu intermodalnego wzgledem
drogowego, w podzieleniu na wybrane grupy tematyczne

Aspekty spoteczne '
Aspekty polityczne )

- 5,68%
- 5,68%
Aspekty ekonomiczne —

Aspekty organizacyjne _

Aspekty transportowe/Wieksza pojemnosé - 5,68%

Aspekty $rodowiskowe ' 1,14%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Zrédlo: opracowanie wlasne, na podstawie danych z autorskiego badania CAWI

Za najwazniejsze indywidulane czynniki w kategorii wplywajacych pozytywnie
na konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego eksperci wskazali (w kolejnos$ci od najczesciej
wskazywanych):
1. Ochrona s$rodowiska/ekologiczno$¢ - pod warunkiem zelektryfikowania linii
kolejowych i zastosowania tzw. czystej energii, redukcja emisji CO2
2. Nizszy koszt - np. na dluzsze dystanse, za jednostke intermodalng, przy dobrej
organizacji, przy wickszej liczbie jednostek tadunkowych
3. Obnizenie liczby kongestii — wskazywano w tym zakresie rowniez na istotno$é
odpowiedniej jakoS$ci infrastruktury
4. Zwigkszone masy tadunkowe lub wigksza liczba transportowanych jednostek w jednym
transporcie
5. Bezpieczenstwo tadunku
Natomiast za najwazniejsze indywidulane czynniki w kategorii wptywajacych negatywnie
na konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego eksperci wskazali (w kolejnosci od najczesciej
wskazywanych):
1. Wysoki koszt - wyzsza cena przy np. transporcie matych partii, koszt organizacji
tancuchow transportowych, koszt operacji przetadunkowych, koszt operacji

terminalowych, optacalne tylko na dtuzszych trasach
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2. Czas przewozu - z powodu probleméw proceduralnych przedtuzajacych si¢ przez
dzisiejsza niekompatybilno$¢ IT, mozliwy problem wynikajacy z braku czasu
na utworzenie wickszego/skompilowanego tadunku by potaczenie intermodalne bylo
optacalne

3. Cazas przetadunku

4. Brak elastyczno$ci

5. Wymaga wspolpracy i koordynacji w tancuchu

Pierwsze z badan z wykorzystaniem metody wywiadow poglebionych czg¢sciowo
ustrukturyzowanych przeprowadzono wsrdd przedstawicieli przedsigbiorstw z branzy TSL.
Dobér przedsiebiorstw miat charakter celowy®’. Badane przedsiebiorstwa dobierane byty
wedhug kryterium: Czy dane przedsigbiorstwo wykonuje lub organizuje przewozy drogowe?
W identyfikacji  przedsigbiorstw  spelniajacych  wskazane  kryterium  postuzono
si¢ og6lnodostepnymi danymi, a takze istniejacymi zestawieniami agregujacymi tego rodzaju
firmy (wyszukiwania przy pomocy przegladarki google oraz narzedzia google maps,
wspomagajac si¢ rankingami jak: rankingirp.pl/tsl). Z wyselekcjonowana grupg 12
przedsigbiorstw przeprowadzono wstepne rozmowy oraz wymiang korespondencji, w wyniku
ktérych uzyskano mozliwos¢ przeprowadzenia wskazanych wywiadow. Jako gtowne zalety
transportu intermodalnego przedsigbiorstwa wskazuja (w kolejnosci od najczesciej
wystepujacych odpowiedzi):

1. Zmniejszone zapotrzebowanie na kierowcow:
1.1. tatwiej znalez¢ kierowce, gdy ma do zrobienia nieduzy odcinek trasy blisko domu niz
trasy migdzynarodowe,
1.2. istnieje mozliwos¢ wykorzystania odpoczynku kierowcy w ramach transportu inng
galezia (np. dobowy odpoczynek w wagonie, gdy zestaw jedzie pociagiem),
1.3. ogolnie mniejsza potrzeba zatrudnienia kierowcow, ktorych jest deficyt na rynku.
2. Obnizenie kosztow catkowitych organizacji transportu:
2.1. w niektorych przypadkach transport drogowy zawyza koszty calkowite wigC
zastosowanie alternatywy je zmniejsza,
2.2. powigzane jest to z transportami na dluzsze odleglosci, w ktorych transport
intermodalny jest tanszy.

3. Wzgledy ekologiczne jak obnizona emisja COx.

30 dobér celowy (nieprobablistyczny)
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4. Stabilnos¢ (powtarzalnosé, staly koszt, punktualnosc).

5. Pozwala na przewiezienie wigkszej liczby (partii kontenerow) na raz przy uzyciu

mniejszych zasobow ludzkich.

6. Pozwala na transport ci¢zszych towaréw (wskazywano: ograniczenia masy tadownej,

samochody na opisywanych trasach to obcigzenie do 22 t, a w pociggach 26 t wieC jest

to bardziej optacalne).

Niektorzy respondenci w trakcie wywiadu wskazywali réwniez na wady transportu

intermodalnego, wymieniano miedzy innymi takie czynniki jak:

1.
2.

4.
5.

czas organizacji,

niska terminowo$¢ (promy ptywaja w okreslone dni i nie s3 odporne na zawirowania,
pogodowe co moze powodowac opdznienia ,,podaja przyktad, ze zdarzylo si¢ nawet 17
godzin”),

organizacja logistyczna (oczekiwanie kierowcéw na obstuge tadunku prowadzi
do nieefektywnego wykorzystania ich czasu pracy, co staje si¢ tym wigkszym
problemem w czasie obecnym, gdy nie ma wystarczajgcej liczby kierowcoOw),

mata elastycznos$¢,

decyduje cena (wyzsza dla transportu intermodalnego).

Jako czynniki majgce najwickszy wpltyw na wybor galezi transportu w subiektywnej opinii

ekspertow praktykow, badani wskazuja®t:

1. Wzgledy ekonomiczne:

1.1. Catkowita cena (dla zleceniodawcy),

1.2. Koszt optat drogowych i dostepu do infrastruktury.

2. Czas transportu:

2.1. Catkowity czas przewozu,

2.2. Punktualno$¢ i terminowo$¢ (podsumowujac odpowiedzi respondentow: duza czgsé

klientow traktuje swoje naczepy jako forme¢ magazynowania, siatki sg organizowane
tak, zeby naczepy byly czgsciag magazynu a elastyczno$¢ czasu dostawy nie moze
przekracza¢ 0.5-1 dnia (,,nie moga dlugo sta¢”), w gléwnej mierze przewozy ,,just
in time”, U klientow prywatnych punktualnos$¢ jest najwazniejsza ze wzglgdu na jako$é¢

ustugi i zadowolenie klienta, ktory rezygnuje w przypadku braku punktualnosci.).

3. Dostepnosé:

3.1. W zakresie infrastruktury punktowej (terminale przetadunkowe),

31'W kolejnosci od najczesciej wystepujacych do najrzadziej wskazywanych.
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3.2. W zakresie infrastruktury liniowej (dostep do drég/toréw),

3.3. W zakresie mozliwosci skorzystania z okreSlonych $rodkéw transportu
(np. brak konkretnych wagonow),

3.4. Lokalizacja geograficzna ogdtem.

Wzgledy ekologiczne.

Bezpieczenstwo.

Mozliwo$¢ monitorowania przesyltek.

Kontrole drogowe 1 wysokos¢ kar.

Specyficzne wymagania klienta co do organizacji tancucha (klient zastrzegt sobie, ze nie

mozna uzy¢ transportu intermodalnego, czasem klient zazyczy sobie konkretng trase

ze wzgledu na np. miejsce odprawy celnej).

W trakcie wywiadow zapytano réwniez respondentow 0 to, co musiatoby si¢ zadzia¢ aby

transport intermodalny stal si¢ dla badanych przedsigbiorstw bardziej korzystnym

rozwigzaniem (zwigkszenie jego konkurencyjnosci), wskazuja na nastepujace aspekty:

1.

Zwicgkszenie dostgpnosci — wicksza liczba miejsc przetadunku, lepsza infrastruktura,
zwigkszona liczba potaczen kolejowych/srodladowych czy promowych.

Poprawa czasu transportu — glownie w zakresie trwania przewozu kolejowego oraz jego
punktualnos$ci, a takze przepustowosci sieci, zmniejszanie czasu przetadunku, eliminacja
waskich gardet.

Nizsza cena — wskazano w tym przypadku rowniez zwigkszenie stawki przewozowej
w transporcie drogowym.

Dofinansowania na sprz¢t (UE) - jak intermodalne jednostki tadunkowe, czy urzadzenia
przetadunkowe czy zakup materialdw mocujacych (wskazano ze: miesigczna optata
leasingowa za nadwozie wynosi okoto 400 euro, przy dobrych dofinansowaniach na sprzet
(np. kredyty zero procent) mozna bytoby obnizy¢ state koszty miesigczne i jednoczes$nie
poprzez to koszty przerzucane na Klienta, jeden 2z respondentow wskazal,
ze na ich przyktadzie mozliwe bytoby w powyzszym przypadku obnizenie ceny catkowitej
przewozu o 100 euro).

Usprawnienie przeplywu jednostek — zapewnienie powrotu jednostek tfadunkowych i/lub
mozliwos$ci taniego odzyskania materialdow mocujacych.

Technologia i organizacja - unowoczes$nienie technologii przetadunkowych, lepsza obstuga
samochodéw na terminalach, usprawnienie procedur tranzytowych i1 odpraw naczep
(wprowadzenie dobrze dziatajacych systemow, lepsza/szybsza/prostsza identyfikacja

klienta w porcie), minimalizowanie overbookingu.
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Wszystkie zadane pytania oraz peten opis uzyskanych odpowiedzi znajduje si¢ w podrozdziale
4.3

Drugie z badan Semi-structured in-depth interview, skupiato si¢ na przedsi¢biorstwach
odpowiadajacych za obstuge i przetadunek w przewozach intermodalnych (operatorzy). Dobor
przedsigbiorstw mial charakter celowy, badane przedsi¢biorstwa dobierane byly wedtug
kryterium: Czy dane przedsigbiorstwo posiada 1 zarzadza wilasnym terminalem
przetadunkowym  w technologii  intermodalnej? W  trakcie doboru postugiwano
si¢ ogdlnodostepnymi danymi, a takze istniejacymi zestawieniami agregujacymi? polskie
terminale intermodalne. Przeprowadzono wstepne rozmowy oraz wymian¢ korespondencji
w wyniku ktérych uzyskano mozliwos¢ przeprowadzenia wskazanych wywiadéw. Badanie
sktadato si¢ z tacznie 18 pytan oraz jako pytanie 19 luznej dyskusji i spostrzezen. Z pierwszego
pytania o konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego mozna utworzy¢ ponizszy wniosek.
Transport intermodalny jest konkurencyjny po spetnieniu konkretnych warunkow jak odlegtosé¢
transportu dalsza niz 300 km — 400 km (zalezne od rozméwcy), a takze przy zatozeniu
zbilansowania tadunkéw szczegdlnie w zakresie transportow powrotnych i zwrotow pustych
kontenerow. Jeden z respondentow wskazat rowniez na ,,ekologie” i ,,capacity®®” jako czynniki
konkurencyjnosci, ktore brane sa czasem pod uwage przed czynnikiem kosztowym. Inny
Z respondentow zwrocit uwage na duza réznice w tym zakresie pomiedzy Polska a np. Holandia
czy Niemcami, gdzie transport intermodalny zorganizowany jest o wiele lepiej i mozna liczy¢
na jego terminowos¢ a ceny dostgpu do infrastruktury kolejowe;j sa nizsze.

Jedno z zadanych respondentom pytan: Co mozna byloby zrobi¢ by uczynic¢ transport
intermodalny bardziej konkurencyjnym wzgledem konwencjonalnych metod przewozu? Miato
za zadanie ukaza¢ konkretne kwestie jakie wptywajg negatywnie na rozwoj 1 konkurencyjnos¢
przewozow intermodalnych wraz z ich rozwigzaniem z subiektywnej perspektywy
respondentow. Odpowiedzi uszeregowano zgodnie z weczesniejszym>* podziatem na grupy
czynnikdw/aspektow przypisujac catym grupom oceng taczng sktadowa ukazang jako suma
punktéw przyznanych indywidualnymi wskazanym czynnikom w danej grupie®.
Po zestawieniu wyniki w grupach tematycznych wraz z indywidualnymi odpowiedziami
ksztattowaly sie nastepujaco:

1. Aspekty srodowiskowe [0].

%2 Wykorzystano miedzy innymi dane urzedu transportu kolejowego: dane.utk.gov.pl/sts/transport-

intermodalny/opis-terminali

33 W rozumieniu mozliwosci przewiezienia wiekszej masy tadunkowej (pojemno$é¢/zdolnosé).
34 Podrozdziat 4.3

31 pkt = jedno wskazanie konkretnego czynnika
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2. Aspekty transportowe/Wieksza pojemnos¢ [0].
3. Aspekty organizacyjne [14]:

3.1. Poprawa organizacji (po Polskiej stronie),

3.2. Lepsze planowanie tancuchéw transportowych,

3.3. Usprawnienie 1 poprawa reaktywnosci (w razie problemow) na kolei,

3.4. Poprawa infrastruktury kolejowej w zakresie jakosci i dostepu do niej [3],

3.5. Wigksza liczba terminali przetadunkowych (profesjonalnych) lub nawet miejsc
umozliwiajacych dostawanie ich do przetadunku (puste ptaskie pole udost¢gpnione na
potrzeby  przetadunku) oraz poprawa w zakresic dostepu do terminali
przetadunkowych [2],

3.6. Opracowanie osobnej kategorii optat dla pociagéw intermodalnych,

3.7. Unowocze$nienie procedur,

3.8. Zwigkszenie srednich predkosci w transporcie kolejowym,

3.9. Utworzenie réwnych zasad obcigzania za korzystanie =z infrastruktury
drogowej i kolejowej,

3.10. Wprowadzenie systemu wymiany jednostek fadunkowych lub jednolitego
europejskiego systemu ich wypozyczania.

4. Aspekty ekonomiczne [8]:

4.1. Obnizenie stawek kolejowych,

4.2. Obnizenie kosztu dostepu do infrastruktury kolejowe;,

4.3. Dofinansowania/Doptaty do przewozow intermodalnych [3],

4.4. Ustabilizowanie optat dostgpowych do infrastruktury kolejowej (wspolnie z pkt. 3.5),

4.5. Wyrownanie stawki dostgpu do infrastruktury kotowe;j i kolejowe;,

4.6. Zwolnienia podatkowe.

5. Aspekty polityczne [4]:

5.1. Stabilizacja prawna,

5.2. Zwigkszenie ograniczen tonazu w transporcie drogowym,

5.3. Wyeliminowanie naduzycia przepisOw ze strony przewoznikow drogowych
(cyt. ,,nagminne przekraczanie dopuszczalnej masy catkowite;j”),

5.4. Ograniczanie atrakcyjno$ci transportu drogowego 1 jego elastyczno$ci poprzez
egzekwowanie obowigzujacych przepisow.

6. Aspekty spoteczne [2]:
6.1. Wprowadzenie ograniczen dla transportu drogowego (jak w Austrii),
6.2. Edukacja.

30



Nastepne pytanie brzmiato: W Panstwa subiektywnej opinii: jakie bariery istniejq obecnie dla
rozwoju transportu intermodalnego? W kolejnosci od najczgsciej wskazywanych, odpowiedzi
ksztattowaly sie nastgpujaco:

1. Problemy powigzane z transportem kolejowym:

1.1. Organizacja na kolei,

1.2. Braki w infrastrukturze kolejowej liniowej i punkowej (stacje i terminale),

1.3. Predkosci w transporcie kolejowym,

1.4. Dostepno$¢ wagonow.

Niedostateczna liczba miejsc przetadunkowych (terminali).

Waskie gardla (szczegolnie w zakresie mostow i przejsé granicznych)®.

Koszty pracy (brak kierowcow - ostatnia mila).

o > N

Brak cyfryzacji i wymiany danych w tancuchu intermodalnym (staromodne procedury, brak
integracji systemowych).

6. Niestosowanie si¢ przedsigbiorstw transportu drogowego do obowigzujacych przepisow.
7. Nierownowaga kosztéw dostepu do infrastruktury .

Pozostate pytania oraz peten zakres odpowiedzi znajduje si¢ w rozdziale 4.4 rozprawy

doktorskiej.

Jako ostatni element badan, by prawidlowo oceni¢ czynniki wplywajace
na konkurencyjnos$¢ transportu intermodalnego, zaréwno te wynikajace z przegladow literatury
(klasyczny+SPL) jak i wynikajace z badan wtasnych autora, nadano oceny indywidualnym
czynnikom oraz grupom utworzonym czynnikéw. Kazdemu z czynnikow wynikajacych
z badan wlasnych mozna bylo przypisa¢ warto$¢ réwng procentowi jego wskazania
w odniesieniu do liczby osob bioracych udziat w badaniu. Nastgpnie kazdy z otrzymanych
wynikow procentowych zamieniono na utamek dziesi¢tny, co pozwolilo na uzyskanie wartosci
niemianowanej. Jednakowy sposob uzyskania oceny uzyto w przypadku czynnikow
wyodrebnionych w trakcie systematycznego przegladu literatury naukowej. Dla czynnikéw
wskazanych przez autora po analizie dziet nieindeksowanych, jak miedzy innymi raporty
oraz analizy, ze wzgledu na pewna subiektywnos¢ w doborze tychze przydzielono state
warto$ci zalezne od wskazanego w rozdziale 3 poziomu czesto$ci wystepowania. Wartos¢

grupy wskazanej jako najczgsciej wystepujaca ustalono na ,,0.5”, nastepnych w kolejnosci

3 Wskazano miedzy innymi na Oderbriicke gdzie jeden z respondentéw przy kazdym transporcie traci 1 do 4
godzin na oczekiwanie na przejazd.
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warto$¢ Xn — 0.1%7. Wartoéci indywidualnych czynnikéw lub podgrup miaty warto$é rowna
tej nadanej grupie gtownej. W badaniu CAWI w zakresie pytan otwartych 101 11 ze wzgledu
na rozbiezno$¢ utworzonych kategorii dla badania, wzglegdem opracowanych kategorii
ostatecznych, przypisano wartosci tylko wskazanym czynnikom (liczba wskazan/liczba
uczestnikow badania) a wynik gtownych kategorii zbiorczych stanowit sume wskazan
dla czynnikow danej kategorii. Dla obu badan metoda IDI ocena czynnika wynikala z ustalonej
uszeregowanej iwskazanej w opisic wynikow badania kolejnosci. Dla najczesciej
wystepujacych wartos¢ ,,0.9” i dlakazdego nizszego poziomu odpowiednio o ,,0.1” mniej
w stosunku do poziomu wyzszego®. W zakresie badania wérod kadry zarzadzajacej polskich
terminali przetadunkowych, ze wzgledu naliczbe przeprowadzonych wywiadow
oraz specyfike dziatalnosci badanych (kazdy z zasady korzysta z transportu intermodalnego)
postanowiono przypisa¢ ocen¢ ,,0.5” kazdemu wskazanemu czynnikowi i ,,0” czynnikom
niewskazanym. Z powyzszego wyltaczono pytanie 14% gdyz ze wzgledu na sposéb odpowiedzi
respondentéw mozliwe bylo wskazanie najwazniejszych aspektow i dalej uszeregowanie
czynnikoéw wedle waznosci®’. Kategorie zbiorcze otrzymywaty oceng rowna najwyzszej ocenie
pojedynczego czynnika w danej grupie z wyjatkiem sytuacji, gdy podawano grupg czynnikow
— wtedy nadawano jej warto$¢ zalezng od wskazywan. Zdecydowano si¢ na taki przydziat
wartosci ze wzgledu na otwarty charakter wskazanych badan. Po wykonaniu powyzszego
wszystkie czynniki otrzymaty warto$¢ miedzy 0.00 a 1.00. W innych niz opisane przypadkach,
gdy grupa nadrzedna nie posiadata oceny wtasnej, przydzielano jej najwyzsza z ocen sposrod
czynnikow sktadowych.

Kolejnym etapem analizy stato si¢ uporzadkowanie wszystkich uzyskanych (z badan
I Z literatury) czynnikOw oraz potgczenie lub nadanie nowych grup gltownych. Byto
to niezbg¢dne dla przejrzystosci analizy, a takze wyeliminowano dzigki temu czynniki podobne.
Dla przyktadu mozna poda¢ czynnik automatyzacja procesu oraz czynnik automatyzacja
procesu przetadunku. W powyzszym ustanowiono grupe automatyzacja procesu z podgrupg
automatyzacja procesu przetadunku. W przypadku przegladu literatury (obu wynikow),
dokonano polaczenia grup czynnikdw negatywnie oraz pozytywnie wptywajacych na transport
intermodalny. Miato to na celu wskazanie determinantéw konkurencyjnosci transportu

intermodalnego ogoétem, nie okreslajac czy dany determinant wptywa pod wzgledem

37 Grupa druga 0.5-0.1=0.4, grupa trzecia 0.4-0.1=0.3...... itd.

BJw.

39 W Panstwa subiektywnej opinii: jakie bariery istnieja obecnie dla rozwoju transportu intermodalnego?
0 Dla tych pytan uzyto metody wskazanej wczesniej (najwyzej ocenione = Xy, dalej X, — 0.1)
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negatywnym czy pozytywnym. Zalozenie to upraszcza proces i ostatecznie z punktu widzenia
nauki wskazuje na istotne czynniki, w kierunku ktérych nalezy dokonywaé analiz.
W przypadku badan autora pozostawiono rozdziat na czynniki pozytywne i negatywne
(w pozniejszym etapie sumujgc ich wartosci), co umozliwia przedstawienie wynikow analizy
w roznych wariantach. Wszystkie otrzymane oceny zestawiono w ramach jednej tabeli
zbiorczej by w nastepnym kroku nada¢ ostateczng ocen¢ kazdemu indywidualnemu czynnikowi
jak 1 ustalonym grupom czynnikow. W tabeli przedstawiono réwniez rdzne warianty,
uwzgledniajace zmienny zakres przeprowadzonych badan. Jako ostateczny wynik nalezatoby*!
przyja¢ warto$¢ wariantu catkowitej warto$¢ oceny pojedynczego czynnika. Zastosowanie
we wzorze wspotczynnika Lw pozwala wzig¢ pod uwage wskazywanie czynnika w r6znych
grupach*? i ukazuje stopien w jakim dany czynnik badz grupa czynnikéw jest uznawany
jako istotny w ramach catego spektrum zaangazowanych podmiotow. Wzor obliczania wartosci
catkowitej oceny dla pojedynczego determinantu, w odniesieniu do opracowanych wynikow

I catkowitego zestawienia mozna przedstawi¢ nastepujaco:

N=<4 N=<3 N=<7
Wy = ((PRL‘AN % 0.7) + SPLy + (z BNEy * 1.1) + (Z BPTSLy * 1.3) + (Z BKTPy, * 1.3)) % Ly

N=1 N=1 N=1

gdzie:

Ww — calkowita warto$¢ oceny pojedynczego czynnika,

PRIAN — warto$¢ przypisana pojedynczemu czynnikowi wynikajaca z przegladu raportow
i analiz,

SPLn — warto$¢ przypisana pojedynczemu czynnikowi wynikajaca z systematycznego
przegladu literatury,

BNEN — wartos¢ przypisana pojedynczemu czynnikowi wynikajgca z badania CAWI wsrod
badaczy i ekspertow,

BPTSLn — warto$¢ przypisana pojedynczemu czynnikowi wynikajaca z badania
przedsigbiorstw z branzy TSL,

BKTPn — wartos¢ przypisana pojedynczemu czynnikowi wynikajaca z badania wsrod kadry
zarzadzajacej polskich terminali przetadunkowych,

Lw — warto$¢ wynikajaca z sumy ilo$ci wystgpowa danego czynnika w odniesieniu do cato$ci

badan (dla pojedynczego badania x = 1 lub 0).

4l Wedtug autora
42 Naukowcy, eksperci i praktycy z roznych elementéw tancucha transportowego.
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Przyjmujac wynik Ww jako decydujacy nalezy przyjaé, ze trzy najistotniejsze grupy
czynnikow determinujgce konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego to nastepujaco:
1. Czynniki organizacyjne (Ww = 58,536)
2. Czynniki ekonomiczne i rynkowe (Ww = 55,958)
3. Czynniki powigzane z infrastrukturg transportowg (Ww = 41,704)
W nastegpnej kolejnosci sa czynniki transportowe (Ww = 37,825) oraz czynniki powigzane
z polityka transportowa (Ww = 29,333). Jako grupy czynnikOw majace najmniejszy wplyw
na konkurencyjnos$¢ transportu intermodalnego nalezy wiec wskaza¢ czynniki srodowiskowe
(Ww = 24,973), technologiczne (Ww = 21,072) i inne (Ww = 0,275).
W zakresie indywidualnych wskazywanych czynnikow pi¢¢ najistotniejszych
pod wzgledem wplywu na konkurencyjnosé transportu intermodalnego to:
Catkowity koszt przewozu (Ww = 40,853).
Ogolnie przyjeta jakos¢ infrastruktury (Ww = 34,271).
Calkowity czas przewozu (Ww = 33,374).
Ogolnie przyjeta dostepnosé do infrastruktury (Ww = 27,293).

o > w0 N

Ogoblnonarodowa/krajowa polityka transportowa (Ww = 25,299).

VII. ZNACZENIE TEORETYCZNE ORAZ PRAKTYCZNE

Przyjete zatozenia badawcze oraz opracowane ostateczne wyniki badan pozwolity
wskaza¢ na grupy czynnikow (obszary) mogace stanowi¢ punkt zainteresowania zaréwno
praktykow jak i naukowcow zajmujacych sie transportem intermodalnym i konkurencyjnoscia,
a takze zagadnieniami  zwigzanymi  z przesunigciem  migdzygateziowym.  Wyniki
zaprezentowanych w dysertacji badan moga stanowi¢ istotny punkt odniesienia réwniez
w przypadku organow tworzacych polityke transportowa. Opracowane poszczeg6lne czynniki
mogg stanowi¢ punkt wyj$cia do rozwazan 1 wyznaczenia przysztych kierunkéw rozwoju
transportu intermodalnego w ramach europejskiej sieci transportowej. Zasadne jest
skoncentrowanie istniejacych, jak i przyszlych programéw rozwoju sieci transportowej
na rozwigzaniu probleméw pojawiajacych sie w ramach wyznaczonych najwazniejszych
determinantow konkurencyjno$ci transportu intermodalnego (niwelowanie wskazanych

waskich gardel). W pierwszej kolejnosci wskazane jest skoncentrowanie dziatan UE

na polepszeniu sposobu implementacji przepisow europejskich na prawo krajowe, a takze
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wzmacnianiu wspotpracy pomiedzy krajami UE a krajami trzecimi w celu wyeliminowania
waskich gardet na przej$ciach granicznych. W zakresie praktyki gospodarczej, wyznaczone
determinanty konkurencyjnosci moga pozwoli¢ zarzadcom infrastruktury oraz kadrze
zarzadzajacej przedsiebiorstwami branzy TSL, w tym operatorom intermodalnym,
na okreslenie punktow audytowych na potrzeby wdrazania przysztych usprawnien
lub eliminacji zidentyfikowanych w danym obszarze problemow.

Uzyskane wyniki mogg zosta¢ wykorzystane w ramach zaproponowanej w ramach
dysertacji koncepcji oceny mozliwosci konkurencyjnych potaczenia intermodalnego.
Powyzsza ocena mogtaby by¢ czes$cig wigkszej analizy sktadajacej sie z szeregu nastepujacych
po sobie badan. Catosciowa analiza moze poshuzy¢ zaréwno celom naukowym jak i jako
podstawa w ramach wstgpnego procesu oceny mozliwosci budowy potaczenia przez
zainteresowane podmioty. W zalozeniu autora, w wariancie podstawowym analiza ta
opierataby si¢ na ustalonych glownych grupach czynnikow determinujacych konkurencyjnosé
transportu intermodalnego. W wersji rozszerzonej bazowataby na bardziej skonkretyzowanych
czynnikach wskazanych w niniejszej pracy jako najistotniejsze. Przypisanie wartosci dla grup
lub pojedynczych  czynnikéw  wobu  przypadkach  odbywatoby si¢  paralelnie
do przedstawionych wynikow badan autora, gdzie warto$¢ przypisywana zawierataby sig
w przedziale 0-1. W przypadku grupy czynnikow nalezy zastosowac $rednig arytmetyczng
wynikajaca z wybranych w danej analizie czynnikow. Analogicznie nalezy postapic dla catosci
wskazanej analizy (zbiorem wybranych grup czynnikow). Przyktad zastosowania opracowane;
koncepcji oceny wybranego czynnika dla okreslenia mozliwosci budowy potaczenia
intermodalnego przedstawia rysunek 12. W przypadku zastosowania prezentowanej koncepcji
w praktyce, ocena czynnika bedzie wynikac ze specyfiki konkretnego przypadku oraz wiedzy

eksperckiej.
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Rysunek 12 Model oceny konkurencyjnosci polaczenia intermodalnego

Przykdadowy czynnikigrupa X
wartose 0.7

Whyliczenie srednigj
uzyskanych wynikow

Przyktadowy czynnikigrupa X2
wartosé 0.2

Przyktadowy czynnikigrupa X3
wartosc 0.4

2
-

-«

¥

Czynniki
powigzane 2 infrastrukiurg
fransporiowa

Zrodto: Opracowanie wlasne

Przyktadowa grupa: Dostepnost
wartosé 0.6

A
I
I
d.

Czynnik: Dostepnosc punktowterminali

przetadunkowych
wartosé 0.6

VY

1 lub wiecej terminal na 0-150 km
wartost 1

i
0.6
i
i
i

1 lub wiecej terminal na 151-300 km
wartosc 0.8

1 lub wiecej terminal na 451-600 km
wartosc 0.4

1 lub wigce] terminal na =601 km
wartosc 0.2

Brak punktow/terminali przetadunkowych
wartosc 0

A

Opracowana koncepcja umozliwia ocen¢ konkurencyjnosci planowanego potaczenia

intermodalnego bazujac na ostatecznym otrzymanym wyniku. Ze wzgledu na staty przedziat

uzyskiwanych warto$ci, mozliwe byloby przyjecie nastepujacej oceny:

e warto$¢ X<0.2 — oznacza teoretyczny brak konkurencyjnosci.

e wartos¢ 0.2<X<0.3 — oznacza teoretyczng konkurencyjno$¢ niska z potrzeba glgbszej

analizy.
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e warto$¢ 0.3<X<0.4 — oznacza teoretyczng konkurencyjnos$¢ srednio-niska, wynik ten
wymagatby glebszej analizy oraz podjecia dziatan w celu poprawy konkretnych najnizej
ocenianych wybranych czynnikéw wplywajacych na konkurencyjnosc.

o wartos¢ 0.4<X<0.5 — oznacza teoretyczng konkurencyjno$¢ S$rednig, nalezaloby
dokona¢ analizy najnizej ocenianych czynnikéw oraz rozwazaé dziatanie w zakresie
systemowym w celu poprawy wskaznika.

e warto$¢ 0.5<X<0.6 — oznacza teoretyczng konkurencyjnos$¢ duza, mozna zaktadac,
izw tym wypadku konkurencyjno$¢ przysziego potaczenia bylaby wystarczajaca
do rozpoczecia dziatan w kierunku jego utworzenia, z perspektywa dziatan majacych
na celu polepszenie uzyskanej wartosci w przysztosci.

e warto$¢ 0.6<X— oznacza teoretyczng konkurencyjno$¢ wysoka, przyszte potaczenie
mogloby zosta¢ otworzone w krotkim czasie, bez wigkszych dziatan w celu polepszenia
jego konkurencyjnosci. W nastgpnych etapach nalezatoby dokona¢ analizy w zakresie
czynnikoOw mniej istotnych i w miar¢ mozliwosci poprawy najnizej ocenianych.

Powyzsza koncepcja analizy, bazujaca na badaniach autora w zakresie doboru najistotniejszych
z punktu widzenia konkurencyjnosci transportu intermodalnego czynnikéw, umozliwia
uwzglednienie indywidulanych potrzeb gestora tadunku wynikajacych ze specyfiki tworzonego
tancucha intermodalnego. W tym ujg¢ciu moze stanowi¢ wyznacznik okreslajacy mozliwosci
konkurowania wybranego analizowanego potaczenia w poréwnaniu do transportu drogowego.
Powyzsze natomiast mogloby stanowi¢ podstawe pod przyszte poglebione badania

oraz zachecic¢ zainteresowane podmioty do budowy i/lub rozwoju danego potaczenia.

VII. NAJWAZNIEJSZE WNIOSKI

Wyniki przeprowadzonych badan teoretycznych 1 empirycznych umozliwity
wytypowanie najwazniejszych determinantéw konkurencyjnosci transportu intermodalnego
oraz opracowanej autorskiej metody ich oceny. Ostatecznie okre$lono 3 najwazniejsze z punktu
widzenia konkurencyjnosci transportu intermodalnego grupy czynnikow, sg to:

1. Czynniki organizacyjne

2. Czynniki ekonomiczne i rynkowe

3. Czynniki powigzane z infrastrukturg transportowa
Na powyzsze grupy czynnikoOw, nalezaloby kierowac¢ dziatania w pierwszej kolejnosci
dla otrzymania jak najlepszego efektu w zakresie poprawy konkurencyjnosci transportu

37



intermodalnego.  Analogicznie wytypowano poszczegdlne najwazniejsze  czynniki
lub podgrupy czynnikow, owe czynniki w kolejnosci od najistotniejszego ksztaltuja
sie nastepujaco®:

1. Caltkowity koszt przewozu
Ogolnie przyjeta jakos¢ infrastruktury
Calkowity czas przewozu
Ogodlnie przyjeta dostepnos¢ do infrastruktury

Ogo6lnonarodowa/krajowa polityka transportowa

© o~ w D

Optaty dostepowe do infrastruktury

7. Jako$¢ obstugi transportow intermodalnych
Badania dowiodly, ze zidentyfikowane czynniki w najwigkszym stopniu determinuja
konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego w Europie i decydujg o przesunigciach modalnych
popytu z transportu drogowego na przewozy intermodalne. Jednoczesnie w przypadku
literatury naukowej istnieje zgodno$¢ co do wysokiego wpltywu czynnikow powigzanych
z polityka transportowa, podobny poglad podnosza badani w wywiadach bezposrednich
naukowcy. Jednak badania w grupie praktykéw branzy TSL wykazaly istotne rozbieznosci
W ocenie tej grupy czynnikow. Badani praktycy wskazywali na nizsza istotno$¢ czynnikow
powiazanych z polityka transportowa. Jednocze$nie badania literatury i badania wtasne autora
potwierdzity wysoka istotno$¢ grup czynnikéw organizacyjnych oraz ekonomicznych
i rynkowych. Ponadto, wysoka wage otrzymaly takze czynniki powigzane z infrastrukturg
transportowa. Wskazane rozbieznosci w ocenie istotnosci badanych czynnikow z perspektywy
dorobku naukowego oraz opinii praktykow branzy TSL moga stanowi¢ zachetg do prowadzenia
dalszych badan nad konkurencyjnos$cig transportu intermodalnego, w tym pod katem roznic
W ocenie istotnosci poszczegdlnych czynnikéw ksztaltujacych migdzy praktyka gospodarcza
a zrodtami naukowymi. Wypracowano rowniez szereg rekomendacji, Ktorych najwazniejsze
skierowane s3 do organow zarzadczych i tworzacych zalozenia polityki transportowe;:

e W pierwsze] kolejnosci nalezy podja¢ kwestie implementacji zatozen 1 wytycznych
polityki transportowej UE na grunt krajowy. Praktycy wielokrotnie wskazywali,
ze jest to aspekt zaniedbany a implementacja odbywa si¢ w sposob pobiezny
lub niewystarczajacy, co moze wywolywa¢ wrazenie nieefektywnosci dziatan
ogolnoeuropejskich polegajacych na wspieraniu transportu intermodalnego w roznych

zakresach.

43 Wybrano 7 najistotniejszych, pozostate istotne determinanty wskazano w rozdziale 4.5.
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e Nalezy zwigkszy¢ liczbg kontroli drogowych. Rekomendacja ta wynika z informacji
0 nieprzestrzeganiu obecnie obowigzujacych przepisow drogowych w zakresie
maksymalnego obcigzenia, przez przewoznikoéw drogowych. Przestrzeganie przepisow
wymuszatoby wieksza liczbg transportéw co zachgcatoby nadawcéw do przeniesienia
tadunkow na transport kolejowy.

e Operatorzy intermodalni uwazaja, ze s3 w pewien sposob systemowo dyskryminowani
ze wzgledu na rézne niewspoOtmierne warunki stawiane transportowi drogowemu
i kolejowemu. Nalezatoby roéwna¢é warunki w zakresic oplat dostepowych
do infrastruktury migdzy transportem drogowym a kolejowym.

e Nalezy usprawni¢ system zwrotu pustych jednostek fadunkowych. W tym przypadku
mozliwe byloby wprowadzenie ogodlnoecuropejskiej sieci wypozyczania jednostek
tadunkowych, ktora niwelowataby potrzebe zwrotu jednostki na miejsce nadania.

e W zakresie infrastruktury: nalezy rozbudowywa¢ oraz modernizowac sie¢ kolejowa,
dokona¢ elektryfikacji niezelektryfikowanych potaczen oraz zwigksza¢ liczbe
punktéw/terminali przetadunkowych. Z zastrzezeniem by rozsadnie planowaé prace
modernizacyjne na infrastrukturze kolejowej tak, aby nie blokowaé¢ waznych linii
I wezlow (gwarantowac objazdy i by-passy).

Warto rowniez wskaza¢ na jedng prosta w implementacji rekomendacje¢ dla operatorow
obstlugujacych terminale przetadunkowe, a ktéora poprawilaby w istotny sposob
konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego. Mianowicie, nalezatoby wydtuzy¢ okna dostaw
na terminalach przetadunkowych. Oraz jedng glowng rekomendacje dla wszystkich
organizatorow przewozow intermodalnych, jaka jest zwigkszenie przejrzystosci procesu
transportu intermodalnego, a takze przejrzystosci jego kosztu (wykazywanie wszystkich

sktadowych kosztu catkowitego).
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