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— innowacyjny model transportu towaréw

Streszczenie

Synchromodalnos¢ (zsynchronizowana intermodalnos¢) jest innowacyjng koncepcja w transporcie
multimodalnym, ktéra zaklada, ze operator logistyczny po uprzednim ustaleniu ze zleceniodawca
glownych parametréw dostawy, takich jak np. cena, czas, wspotczynnik emisji CO,, moze swobodnie
wybra¢, z jakich galezi i Srodkow transportu skorzystad, oraz elastycznie zmienia¢ decyzje w zaleznosci
od sytuacji zaistnialej w procesie realizacji transportu. Celem niniejszego artykutu jest: 1) spojrzenie
na synchromodalno$¢ jako na potaczona ustuge (service connectivity) oferowang w ramach innowacyj-
nego modelu mobilno$ci frachtu, w ktérym wartos$ci dla klienta i operatora logistycznego sa zredefinio-
wane; 2) opracowanie zalozen teoretycznych modelu Synchromodality-as-a-Service; 3) przedstawienie
perspektyw rozwoju tej koncepcji w Polsce. Badanie obejmuje analize literatury przedmiotu z zakresu
synchromodalnosci. Ramy teoretyczne wyznaczajg teoria innowacyjnych modeli biznesu i tworzenia
warto$ci. W badaniu wykorzystano metode dedukgji.

Stowa kluczowe: mobilnos¢, synchromodalno$¢, transport intermodalny, innowacja, model biznesu
Kody klasyfikacji JEL: M1, M10, M13, M15
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1. Wprowadzenie

Transport jest wskazywany jako katalizator globalizacji, handlu miedzynarodowego
oraz wzrostu gospodarczego [Rydzkowski, Wojewddzka-Krol, 2005]. Na podstawie obserwa-
cji widag, ze (z wyjatkiem okresu kryzysu gospodarczego ostatniego dziesigciolecia) popyt
na mobilnosé¢ zaréwno ludzi, jak i towaréw rosnie. International Transport Forum progno-
zuje, ze trend ten utrzyma sie i szacuje, ze do 2050 roku §wiatowy wolumen transportu moze
nawet si¢ potroic¢ [IFT, 2017, s. 56]. Jednocze$nie warto zauwazy¢, ze mozliwosci rozbudowy
potencjalu infrastruktury transportowej w celu przyjecia dodatkowego ruchu ludzi i towa-
réw sa ograniczone, dlatego tak wazne staje sie efektywne wykorzystanie zasobow, ktore juz
istnieja. Pomocne moga si¢ okazac holistyczne podejscie do systemu transportu i zbalanso-
wanie wykorzystania infrastruktury réznych galezi, czyli hamowanie rozwoju transportu
samochodowego, rewitalizacja i wsparcie rozwoju transportu kolejowego i szynowego, zdyna-
mizowanie zeglugi morskiej bliskiego zasiegu i zeglugi §rodladowej oraz promowanie trans-
portu multimodalnego. Dodatkowo istotne jest ograniczanie kosztéw negatywnych skutkéw
transportu: kongestii, wydtuzonego czasu transportu, wzrostu emisji zanieczyszczen, wzrostu
poziomu halasu, pogorszenia bezpieczenstwa czy wypadkéw. Zgodnie z polityka transpor-
towa Unii Europejskiej transport powinien si¢ sta¢ bardziej efektywny, bezpieczny i przyja-
zny $rodowisku [COM, 2011].

Pojawia si¢ pytanie, czy po przesunieciu transportu do galezi bardziej przyjaznych $ro-
dowisku oraz dokonaniu drobnych usprawnien w ramach dziatalnosci operacyjnej przed-
siebiorstw transportowych i logistycznych europejska branza TSL (transport, spedycja,
logistyka) bedzie w stanie odpowiedzie¢ na rosngce wymagania klientéw w zakresie dostep-
nosci i przepustowosci transportu, a jednoczesnie pozostanie konkurencyjna? Czy wdrozenie
usprawnien w duchu continuous improvement wystarczy, czy tez zrbwnowazona mobilnos¢
wymaga radykalnych innowacji, a by¢ moze nawet innowacyjnych modeli prowadzenia biz-
nesu logistycznego? Na ile innowacyjne rozwigzania ICT (information and communication
technology) sa w stanie wspomodc podmioty branzy TSL w osiagnieciu tych celow? I wresz-
cie, z kim nalezy wspdtpracowa¢ nad innowacjami logistycznymi?

Przedmiotem rozwazan w niniejszym opracowaniu jest innowacyjna koncepcja syn-
chromodalnosci oferowana jako ustuga mobilnosci towaru (Synchromodality-as-a-Service,
Saa$), ktora zmienia model dostarczenia ustugi transportu frachtu. Jest ona poréwnywana
do koncepcji mobilnosci jako ustugi (Mobility-as-a-Service, MaaS) w transporcie pasazer-
skim w miastach'. Saa$S zaklada, ze operator logistyczny po uprzednim ustaleniu ze zlecenio-
dawcg gtéwnych parametréw dostawy, takich jak np. cena, czas, wspdtczynnik emisji CO,,

1 W ramach koncepcji Maa$ operator na platformie integruje oferte réznych dostawcéw ustug transporto-

wych w ramach réznych galezi na ograniczonym terenie i na zadanie udostepnia ja klientowi w jednym miejscu
przez aplikacje mobilng. Zob. J. Zawieska [2018].
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dostarczajac klientowi ustuge, moze wybra¢, z jakich galezi i srodkéw transportu skorzy-

sta¢, oraz elastycznie zmienia¢ swojg decyzje w zaleznosci od sytuacji zaistniatej w procesie

realizacji transportu.

Celem niniejszego artykulu jest:

1. spojrzenie na synchromodalnos¢ jako na zintegrowang ustuge oferowana w ramach inno-
wacyjnego modelu mobilnosci frachtu, w ktérym wartosci dla klienta i operatora logi-
stycznego s3 zredefiniowane;

2. opracowanie zalozen teoretycznych modelu Synchromodality-as-a-Service;

3. przedstawienie perspektyw rozwoju koncepcji SaaS w Polsce.

Badanie na gruncie polskiej literatury przedmiotu ma charakter pionierski*. Odpowiada
na zapotrzebowanie na poglebiong analize koncepcji synchromodalnosci [Kurapati i in.,
2018]. Obejmuje analize publikacji z zakresu synchromodalno$ci dostepnych w bazach Eme-
rald i Elsevier, analiz¢ raportéw z badan prowadzonych przez instytucje miedzynarodowe
oraz analizy europejskich dobrych praktyk wdrozen, w tym praktyk w ramach programu
ALICE (Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in Europe). Ramy teore-
tyczne wyznaczajg teoria innowacyjnych modeli biznesu i tworzenia wartosci. W badaniu
wykorzystano metode dedukcji.

2. Koncepcja synchromodalnosci w literaturze

Synchromodalno$¢, okreslana réwniez jako transport synchromodalny czy zsynchroni-
zowana intermodalno$¢ [Tavasszy i in., 2015, s. 1], jest innowacyjna kompleksowg koncepcja
bedaca ciagle w fazie krystalizacji, ktéra wyewoluowata z transportu multi- i intermodalnego
(rys. 1) [Verweij, 2011; Pleszko, 2012; Roth i in. 2013; Tavasszy i in., 2015]. Koncepcja powstata
w 2010 roku w Holandii jako odpowiedZ na wyzwania zwigzane z transportem duzych wolu-
mendw frachtu z portu w Rotterdamie, ktore trzeba bylo sprawnie i efektywnie przemiesci¢
w glab ladu, majac do dyspozycji rézne galezie i srodki transportu. Dzieki holistycznemu
podejsciu do systemu transportu, synchronizacji sieci polaczen w ramach réznych gatezi
transportu i uzyskaniu informacji w czasie rzeczywistym od wszystkich uczestnikéw procesu
transportu operatorzy logistyczni zyskali mozliwos¢ poprawy ptynnosci operacji, redukcji
czasu przestoju tadunku i jego sktadowania w punktach przetadunku, a w efekcie - poprawy
sprawnosci i efektywnosci catego tancucha transportu w sposéb przyjazny dla srodowiska.

Koncepcja transportu synchromodalnego powstata na metodyce wypracowanej w ramach
wczesniejszych koncepcji. Jest to przewdz towardw wykonany minimum dwoma réznymi
galeziami transportu (multimodal), w zintegrowanej jednostce w systemie drzwi-drzwi
(intermodal), zréwnowazony ekologicznie. Z transportem komodalnym aczy go koncentracja

2 Poza artykutem Pleszko [2012] i jego wersja polskojezyczng z 2014 r. autorka nie natrafita w literaturze pol-

skiej na inne opracowania dotyczace synchromodalnoéci.
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na maksymalizowaniu efektywnosci procesu transportu, a rézni od niego: po pierwsze dostep
do informacji od wszystkich uczestnikéw procesu transportu w czasie rzeczywistym, a po dru-
gie elastyczno$¢ doboru galezi transportu. Dzigki temu synchromodalnos¢ charakteryzuje
sie wyzszym poziomem organizacji procesu transportu [Tavasszy i in., 2015; Behdani i in.,
2014]. Mozna wigc uzna¢ za Zhang i Pel [2016, s. 2], ze ,,synchromodalnos¢ czerpie korzysci
z zalet intermodalnosci bez poswigcania jakosci ustug”. Dlatego w krotkim czasie koncep-
cja synchromodalnosci spotkala si¢ z duzym zainteresowaniem zaréwno w $wiecie nauki
[przeglad literatury: Dong i in., 2017], jak i praktyki [ALICE Corridors, 2014; DINALOG
2015; Briimmerstedt i in., 2017]. Warto jednak odnotowa¢, ze pojawily sie glosy powatpie-
nia, czy jest to innowacyjna koncepcja, czy tylko kolejna nowa nazwa dla transportu multi-
modalnego [Reis, 2015].

Rysunek 1. Ewolucja w kierunku transportu synchromodalnego

Transport 2010r.
synchromodalny
Efektywny
Transport 2006T.
komodalny
Zrébwnowazony Transport
kombinowany
Zintegrowana jednostka fadunkowa ) Transport Lata 90. XX w.
Dostawa drzwi-drzwi intermodalny
Min. dwie rézne gatezie transportu Transport Lata 80. XX w.
multimodalny
Charakterystyka transportu Rodzaj transportu Os czasu

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Acero Lopez [2018].

Koncepcja synchromodalno$ci zostata doceniona i wigczono jg jako jeden z pigciu filaréw
wizji Fizycznego Internetu® w ramach europejskiego programu innowacji logistycznych ALICE.
Synchromodalno$¢ zostala uznana za narzedzie poprawiajace efektywnos$¢ wykorzystania
korytarzy transportowych i hubéw w sposéb zréwnowazony ekonomicznie i ekologicznie.

Mimo popularnosci synchromodalnos$¢ nie doczekata si¢ jednolitej definicji. W litera-
turze przedmiotu jest definiowana jako: multimodalna strategia transportowa, sie¢, ustuga
lub proces (tab. 1).

3 Fizyczny Internet (Physical Internet) zakltada wprowadzenie nowych zasad organizacji przewozu tadun-

kéw, produkeji, pakowania i manipulacji. Koncepcja ta oparta jest na zasadach podobnych do tych w Internecie
wirtualnym. Podstawowym celem Fizycznego Internetu jest zwigkszenie efektywnosci proceséw logistycznych
i wytworczych oraz osiagniecie pozytywnych efektéw spolecznych. Zob. Zak, Lewczuk, 2017.
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Tabela 1. Zestawienie réznych sposobdw rozumienia terminu ,,synchromodalno$¢

¥

Podejscie

Autorzy

Multimodalna strategia

Verweji, 2011; Lu i Borbon-Galvez, 2012; Pleszko, 2012

Siec¢ Lu, 2014; Tavasszy, 2015; Putz i in., 2015; Kurapati i in., 2018

Ustuga ALICE Corridors, 2014; DINALOG 2015; Zhang i Pel, 2016; Behdani i in., 2016; Briimmerstedt i in.,
2017; Kurapatiiin., 2018

Proces Rothiin., 2013

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Analiza literatury przedmiotu pozwolita stworzy¢ liste cech wspolnych wskazywanych
przez badaczy jako te, ktore charakteryzuja koncepcje synchromodalnodci (tab. 2). Cechy

transportu synchromodalnego zostaly zestawione z kryteriami, bez ktérych wdrozenie kon-
cepcji nie jest mozliwe. Wérod czynnikéw krytycznych warto wskazaé:

» siec fizyczng terminali i pofaczen;

o sie¢ informatyczng, umozliwiajacg przesytanie danych i informacji w czasie rzeczywi-

stym, a tym samym dynamiczne planowanie transportu;

o ramy prawne, w ktérych transport synchromodalny bedzie realizowany i mozna bedzie

ustali¢ polityke cenowa;

o sie¢ wspolpracujacych partnerdw, ktérzy darzg sie zaufaniem i dziela danymi i infor-

macjami.

Tabela 2. Zestawienie gléwnych cech i czynnikéw krytycznych wdrozenia synchromodalnosci

Charakterystyka synchromodalnosci

Czynniki krytyczne wdrozenia koncepgji

Wykorzystanie min. dwdch réznych gatezi transportu
Elastycznos¢ w doborze gatezi transportu (mode-free
booking)

Wspotpraca uczestnikdw procesu transportu,

w tym w szczegdlnosci nowa dla synchromodalnosci
wspotpraca pozioma podmiotéw na tym samym
szczeblu tarcucha, np. operatoréw logistycznych,
przewoznikdow itp.

Dzielenie sie danymi i informacjami przez uczestnikow
procesu transportu w czasie rzeczywistym i wynikajaca
z tego petna widocznos¢ tadunku

Dynamiczne planowanie transportu na poziomie sieci
(nie na poziomie operator—klient)

Optymalizacja faricucha transportu w czasie
rzeczywistym poprzez zmiane gatezi i/lub srodka
transportu, gdy np. pojawia sie nieprzewidziane
zdarzenia

.

.

Wspdtpraca i zaufanie w ramach sieci synchromodalnej
Nowoczesna infrastruktura ICT i ITS, umozliwiajaca
wymiane danych i informacji miedzy uczestnikami
procesu w czasie rzeczywistym i zapewniajaca
widoczno$¢ tadunku

Przygotowanie mapy sieci terminali i potaczen

w ramach réznych gatezi oraz okreslenie ich potencjatu
do obstugi przewozu tadunkéw

Przygotowanie warunkéw prawnych do realizacji
zintegrowanej ustugi

Modelowanie wykorzystania potencjatu sieci potaczen
i terminali, dynamiczne planowanie transportu
(nieprzewidziane transporty musza by¢ alokowane

w krétkim okresie)

Opracowanie polityki cenowej dla zintegrowanej ustugi,
ktéra moze by¢ ksztattowana elastycznie

Zmiana mentalna uczestnikéw procesu transportu

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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3. Synchromodality-as-a-Service — perspektywa innowacyjnego
modelu biznesu

Obecnie najczesciej spotykanym w literaturze podejsciem do koncepcji synchromodalno-
$ci jest spojrzenie na nig jak na zintegrowang ustuge przewozu towaréw. Jak zauwaza Tavas-
szy i in. [2015, s. 1], ,,ostatnimi czasy w obszarze rozwoju sieci obserwujemy przesunigcie
nacisku z Igcznosci fizycznej w kierunku tacznosci ustug (service connectivity)” i wyjasnia,
ze w odniesieniu do synchromodalnosci polega to na synchronizacji rozkltadéw §wiadcze-
nia ustug i operacji pomiedzy roznymi gateziami transportu z ustugami oferowanymi w ter-
minalach ladowych (wlaczajac w to przetadunki i sktadowanie konteneréw). Kurapati i in.
[2018, s. 2] okreslaja zjawisko terminem Synchromodality-as-a-Service (SaaS$) i definiuja jako
zintegrowang ustuge, ktdra ,,dzieki informacji, elastycznemu planowaniu, rezerwacji i zarzg-
dzaniu pozwala, aby wybdr galezi i drogi transportu byl dokonywany w procesie planowa-
nia transportu na poziomie indywidualnych wysylek, najpézniej jak to mozliwe, wiacznie
z sytuacjami decyzji o zmianach w czasie realizacji ustugi”.

Autorka niniejszego artykulu przychyla sie do powyzszej definicji synchromodalno-
$ci jako ustugi i ocenia, Ze synchromodalny model systemu §wiadczenia ustug mobilnosci
frachtu jest radykalng innowacja organizacyjna. Wpisuje si¢ on w teze¢ zaprezentowang przez
Zak i Lewczuka [2017, s 357], ze ,konieczny wzrost wydajnosci systeméw transportowych
ilogistycznych wymaga skoku technologicznego, ktéry moze zosta¢ wykonany jedynie przez
rewizje podstaw realizacji procesow przemieszczania i transformacji dobr”. Intencjg autorki
jest spojrzenie na koncepcje synchromodalnosci z perspektywy modelu biznesu.

3.1. Zatozenia teoretyczne budowy modelu synchromodalnego
transportu towaréw

»Model biznesu to narzedzie koncepcyjne zawierajace pewien zestaw elementow i relacji
miedzy nimi, przedstawiajacy logike dzialania danego przedsigbiorstwa w okreslonym bizne-
sie. Obejmuje opis wartosci oferowanej przez przedsiebiorstwo grupie lub grupom klientéw
wraz z okre$leniem podstawowych zasobdw, proceséw (dzialan) oraz relacji zewnetrznych
tego przedsiebiorstwa, stuzacych tworzeniu, oferowaniu oraz dostarczaniu tej wartosci
i zapewniajacych przedsiebiorstwu konkurencyjno$¢ w danej dziedzinie oraz umozliwiajg-
cych zwigkszanie jego warto$ci” [Golebiowski i in., 2008, s. 57]. Nogalski [2009, s. 45] zwraca
uwage, ze model biznesu ,,formutuje ramy logiki prowadzenia biznesu i takich jego cech jak
innowacyjnos$¢, konkurencyjnos¢”. Osterwalder i Pigneur [2012], autorzy jednego z najbar-
dziej rozpowszechnionych podejs¢ do zagadnienia modeli biznesu, przyjmujg, ze model biz-
nesu opisuje, jak organizacja buduje wartos¢ dla klienta, w tym samym czasie czerpiac zyski
z jej wytworzenia.
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Zmiany w definiowaniu, kreowaniu, dostarczaniu i przechwytywaniu warto$ci w ramach
modelu biznesu uznawane s3 za innowacje w modelu biznesu (business model innovation)
[Teece, 2010]. Istnieja dwie drogi innowacyjnej zmiany modelu biznesu: podejscie ewolu-
cyjne, w ktérym przedsigbiorstwo eksperymentuje i wprowadza zmiany w wybranych ele-
mentach modelu [Amit, Zott, 2010], oraz podejscie rewolucyjne, gdy jeden model biznesu
zostaje zastapiony innym [Bock i in., 2012]. W przypadku synchromodalnosci mamy do
czynienia z rewolucyjng zmiana modelu transportu towaréw. Nowy model jest jednak cia-
gle testowany i istnieje obok modelu tradycyjnego.

W kontekscie rozwazan nad innowacyjnymi modelami biznesu i synchromodalnoscia
warto zwroci¢ uwage na ciekawa koncepcje ekoinnowacyjnego modelu biznesu, zaprezento-
wang przez Ryszke [2014], ktora akcentuje tak istotny w synchromodalnosci aspekt ekologii.
Ryszko za Doranova i in. [2012] przedstawia koncepcje ekoinnowacyjnego modelu biznesu,
zaprojektowanego w celu dostarczenia ekoinnowacyjnych wyrobéw i ustug, ktéra bazuje
na modelu biznesu Osterwaldera i Pigneura [2012]. Model Doranovy przedstawia koncepcje
wartosci z perspektywy fancucha dostaw, tj. propozycje warto$ci zaréwno dla klienta, jak i dla
partneréw/dostawcow oraz dla przedsiebiorstwa. Dodatkowo wprowadza pojecie rozszerzo-
nego oddzialywania oraz ramowe uwarunkowania, w tym system innowacji. To podejscie
koresponduje z koncepcja synchromodalnosci i stanowilo podstawe szerszego podejscia do
propozycji warto$ci podczas opracowywania modelu synchromodalnego transportu towa-
réw (rys. 2), omoéwionego w dalszej czgsci opracowania.

3.2. Wartos¢ kreowana w koncepcji synchromodalnosci

Jednym z kluczowych zagadnien dotyczacych modeli biznesu jest tworzenie wartosci.
W modelu ujmowana jest propozycja wartosci dla klienta, czyli ,,zaproponowane klien-
towi i postrzegane przez niego korzysci, ktdre przewyzszajg poniesione przez klienta koszty
zwigzane z pozyskaniem ustugi” [Cichosz, 2010, s. 62]. W walce konkurencyjnej o klienta
chodzi o zaproponowanie klientowi wigzki wartos$ci, ktéra pozwoli wygra¢ rywalizacje.
Istotne jest, aby ,budujac wartos¢ dla klienta, mie¢ na uwadze, ze jednoczesnie tworzy
sie ja dla siebie” [Jankowski, 2013, s. 23], czyli w przypadku ustug transportu synchromo-
dalnego dla partneréw tworzacych sie¢ synchromodalng, np. operatoréw logistycznych,
spedytorow, przedsigbiorstw transportowych, wladz portu, operatoréw terminali, agencji
celnych, partneréw technologicznych itd. oraz dla wtadz publicznych i spoleczenstwa. Jak
zauwaza Placzek [2012, s. 214], ,,ustugodawca logistyczny tworzgcy warto$¢ bedzie postrze-
gany na rynku jako silny podmiot”.

Warto$¢ dla klienta/zleceniodawcy ustug synchromodalnego transportu jest kreowana
w wyniku przejecia gestii transportowej i organizacji przewozu z miejsca wysylki do miejsca
docelowego w sposéb kompleksowy. Poniewaz z zalozenia klient nie rezerwuje konkretne;



64 Marzenna Cichosz

galeziidrogi transportu®, operator synchromodalny ma wiekszg elastycznos¢ dzialania i moze
optymalnie wykorzystac zalety roznych galezi transportu. Oznacza to, ze gdy bedzie to moz-
liwe, skorzysta z transportu kolejowego, sroédladowego czy morskiego kroétkiego zasiggu jako
tanszych i bardziej ekologicznych, natomiast w pilnych sytuacjach lub w razie braku infra-
struktury dla powyzszych galezi uzyje transportu drogowego. Niewatpliwe ogromna korzy-
$cig wynikajacg z ustugi synchromodalnej dla klienta jest fakt korzystania z jednej platformy
integrujacej wszystkich uczestnikéw procesu, umozliwiajacej widocznos¢ fadunku na catej
trasie w czasie rzeczywistym i pozwalajgcej operatorowi na dynamiczne zmiany, jesli zajdzie
taka potrzeba. Dzigki zintegrowanej ustudze transportu synchromodalnego jako$¢ zapro-
ponowanej ustugi jest wyzsza (m.in. krétszy czas, wigksza terminowos¢, mniej przestojow
w porcie i terminalach, wyzsze bezpieczenistwo fadunku czy dynamiczna reakcja na pro-
blemy), ustuga moze by¢ zaoferowana po nizszej cenie, co kreuje wartos¢ i w efekcie prowa-
dzi do satysfakgji klienta.

Warto$¢ dla operatora logistycznego to przede wszystkim wyzsza efektywnos¢ operacji
dzigki wspomnianej elastycznosci i integracji. Operator jest w stanie taczy¢ fadunki i dzieki
temu w wigkszym stopniu korzysta¢ z masowych galezi transportu, czyli maksymalizowa¢
wykorzystanie poszczegdlnych srodkéw transportu. Wieksze wykorzystanie transportu
masowego przeklada si¢ np. na przyspieszenie operacji w porcie i terminalach, co w znacz-
nym stopniu poprawia warunki pracy w tych miejscach. Istotng korzyscig dla operatora jest
takze mozliwo$¢ dynamicznego planowania, ktéra pozwala reagowa¢ na nieprzewidziane
sytuacje. Wszystkie te elementy pozwalaja na redukcje kosztow ustugi przy jednoczesnej
poprawie jej parametréw jakosciowych. Ustuga synchromodalna to réwniez krok branzy
ustug logistycznych w kierunku redukeji negatywnych skutkéw dominacji transportu dro-
gowego i ,uzielenienia” transportu i logistyki [Cichosz, 2017].

Dzialania te sprawiajg, Ze transport staje sie bardziej zréwnowazony, i to bez konieczno-
$ci ograniczania mobilnosci fadunkéw, co kreuje ogromng wartosé¢ dla spoleczenstwa. Pro-
motorzy koncepcji synchromodalnosci podkreslaja nie tylko korzysci wynikajace dla ludzi
czy planety, lecz takze aspekt finansowy (people, planet, profit) i wyznaczaja mape drogowa
dojscia do stworzenia warunkow, ktére pozwolg rozwija¢ si¢ koncepcji synchromodalnosci
[ALICE Corridors, 2015, s. 10].

4 Operator logistyczny moze przedstawié¢ klientowi kilka propozycji roztozonych na continuum jakosé/ceny
jako opcje do wyboru, ktére odpowiadaja wymogom klienta. W ten sposdb moze wlaczy¢ klienta w proces trans-
portu synchromodalnego. Ciagle jednak pozostawia sobie prawo do elastycznej zmiany galezi i $rodka transportu,
gdy sytuacja bedzie tego wymagala.
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3.3. Wspétpraca pionowa i pozioma podstawg kreowania
i dostarczania wartosci

Zintegrowana usluga transportu synchromodalnego jest tworzona i dostarczana we
wspolpracy relacyjnej w ramach sieci synchromodalnej. Wspétpraca ta moze przebiegac¢
dwukierunkowo w ramach:

» wspolpracy pionowej np. z dostawcami ustug, infrastruktury transportowej i informa-
cyjno-komunikacyjnej (ICT), odbiorcami zintegrowanej ustugi synchromodalnej;
» wspolpracy poziomej podmiotéw bedacych na tym samym szczeblu faricucha dostaw.

O ile w transporcie multi-, inter-, komodalnym czy transporcie kombinowanym wyste-
puje integracja pionowa, ktérej przyktadem moze by¢ wspoélpraca na styku port morski-suchy
port [Klopott, 2012], o tyle transport synchromodalny wymaga integracji zaréwno pionowej,
jak i poziomej. Pozioma wspolpraca dotyczy np. klientow, ktdrzy decydujg si¢ potaczyé wysy-
tane fadunki w celu uzyskania wolumenu, ktéry kwalifikuje ich do skorzystania z transportu
kolejowego, czy operatoréw logistycznych reprezentujacych rézne galezie transportu, ktérzy
dzieki wspoélpracy majg mozliwos¢ §wiadczenia kompleksowej ustugi (rys. 3).

Rysunek 3. Wspotpraca pionowa i pozioma w ramach sieci synchromodalnej

Integracja
pozioma b 2 i}
Synchro- - )
modalno$¢ — _ L B
o ©
: :
5 5 —— remival 'y W
Q| Q. przeta-
.S el dunkowy
3 3 L | o 1
% Multi-/inter- oy s, o -
& Unimodalnos¢ .. 9] e - -, -
= komodalnos¢/ = -
(transport
drogowy) Transport ——
kombinowany
Integracja pionowa Integracja pionowa

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Behdani [2014].

W transporcie synchromodalnym wskazuje si¢ na duze znaczenie poglebionej wspot-
pracy operatoréw logistycznych z zarzadcami infrastruktury transportowej. To wlasnie dzieki
wymianie danych i informacji migdzy partnerami w czasie rzeczywistym mozliwe jest szyb-
kie reagowanie i podejmowanie dziatan korygujacych w razie nieprzewidzianych probleméw
na trasie transportu. Istotnymi czynnikami wsparcia rozwoju wspdtpracy sa nowoczesna
technologia informacyjno-komunikacyjna (ICT) oraz Inteligentne Systemy Transportowe
(ITS). Zapewniaja one widoczno$¢ tadunku na catlej trasie przewozu (drzwi-drzwi) i umoz-
liwiaja komunikacje partneréw w ramach sieci synchromodalne;.
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3.4. Zarzadzanie synchromodalnym transportem towaréw

Zarzadzanie transportem towaréw w modelu synchromodalnym wymaga cigglego dosto-
sowywania podazy ustug, tj. zasobow systemu transportowego, do popytu klientéw na te ustugi
i ich indywidualnych potrzeb. W ramach zasobéw systemu transportowego Behdani i in.
[2016] wyrodzniajg: zasoby stacjonarne, czyli infrastrukture transportows i terminalows, oraz
zasoby ruchome, czyli $rodki transportu i kontenery. Integracja zasobow i podejmowanie
decyzji powinny odbywac¢ sie na kilku poziomach: strategicznym, taktycznym i operacyjnym.

Punktem wyjscia jest projekt zintegrowanej sieci synchromodalnej — decyzja na pozio-
mie strategicznym. W transporcie synchromodalnym kluczowe jest holistyczne podejscie
do systemu infrastruktury i rozwijanie réznych galezi w sposéb zintegrowany, na podstawie
analizy schematow gléwnych kierunkéw przeptywu towaréw. Sie¢ synchromodalna powinna
obejmowac korytarze transportowe i regiony, w ktorych zastosowanie transportu synchro-
modalnego jest wykonalne, czyli tam, gdzie istnieje juz infrastruktura liniowa i punktowa
do obstugi réznych galezi transportu, a wolumen potokéw tadunkowych uzasadnia wyko-
rzystanie koncepcji synchromodalnosci. Projektujgc sie¢ synchromodalna, warto zwréci¢
uwage na regiony portéw i kierunki przesylania tadunkéw w glab ladu.

Na poziomie taktycznym istotny jest projekt zintegrowanej ustugi, a wlasciwie pakietu
ustug uwzgledniajacych rézne dostepne galezie transportu. Sklada sie na niego wyznaczenie
tras w ramach korytarzy transportowych, zaprojektowanie liczby i czestotliwosci potaczen
i skoordynowanie ich rozkladéw jazdy oraz ustalanie potencjalu w ramach poszczegdlnych
galezi transportu. Waznym aspektem jest rowniez ustalenie ceny ustugi. Wyzwaniem jest
powigzanie ceny z ustuga, a nie z galezig transportu, ktéra jest wykorzystywana, bo ta prze-
ciez moze zmienic si¢ nawet w trakcie §wiadczenia ustugi. Behdaniiin. [2016, s. 429] zwracaja
uwagg, ze podzielenie si¢ z klientem zyskiem wypracowanym przez operatora zwigkszytoby
szanse¢ zainteresowania klientéw tg innowacyjna ustuga. Badania prowadzone przez Zhang
iPel [2016] dowodza jednak, ze - jak pokazuja analizy wdrozonych projektéw — poki co trans-
port synchromodalny poprawia jakos$¢ ustug, ale nie zmniejsza kosztéw na tyle, aby odczuli
to klienci. W opozycji do tego stwierdzenia staja szacunki prezentowane przez firme Raben
[Kocemba, 2017]. Kolejna istotna decyzja taktyczna zwigzana z projektem ustugi to ure-
gulowanie wspotpracy po stronie ustugodawcow, tj. operatoréw logistycznych, zarzadcow
infrastruktury, operatoréw terminali, przewoznikéw itp., ktérzy w pierwszej kolejnosci beda
optymalizowa¢ funkcjonowanie swoich bizneséw. Aby unikna¢ zachowan oportunistycz-
nych, istotne jest wprowadzenie nadzoru kontraktowego. Synchromodalnos¢ wymaga inte-
ligentnych kontraktéw z systemem motywacyjnym.

Na poziomie operacyjnym kluczowa jest integracja operacji i kontrola, stad pojawia sie
potrzeba orkiestratora — operatora logistycznego lub operatora platformy synchromodalne;j,
ktérego zadaniem bedzie dopasowanie aktualnego popytu i podazy. Decyzje podejmowane
s3 z jednej strony na podstawie danych z zamdwienia, takich jak np. czas dostawy, wolumen
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towaru, z drugiej zas na podstawie dostepnych zasobow, ktérymi w danym momencie dyspo-
nuje sie¢, oraz informacji na temat np. zatloczenia infrastruktury. Ze wzgledu na zlozonos¢
systemu i wymog synchronizacji dziatan wielu ustugodawcéw i ustugobiorcéw zarzadzanie
operacyjne siecig transportu synchromodalnego wsparte jest systemami informatycznymi,
takimi jak system wiezy kontrolnej [Hofman, 2014]. Dzigki systemowi mozliwa jest widocz-
no$¢ fadunku w czasie rzeczywistym na calej trasie przewozu (drzwi-drzwi). Dostepnos¢
informacji w czasie rzeczywistym umozliwia réwniez zarzadzanie zdarzeniami zewnetrz-
nymi, np. naglymi problemami, ktére pojawiaja si¢ na trasie. Dzigki zintegrowanej infor-
macji w systemie sieci synchromodalnej i mozliwosci elastycznej zmiany gatezi mozliwa
jest sprawna reakcja na problem, co w przypadku przewozéw w glab ladu ma dzi$ wigksze
znaczenie dla finalnej jako$ci ustugi niz planowanie i przewidywanie sytuacji, ktére moga
wystapi¢ [Tavasszy i in., 2016].

4. Przyktady implementacji a perspektywy rozwoju
synchromodalnosci w Polsce

Koncepcja transportu synchromodalnego narodzita si¢ w Holandii, dzi$ wigc Niderlandy
przoduja w jej rozwoju i popularyzacji. W literaturze mozna znalez¢ opis zastosowania trans-
portu synchromodalnego w porcie w Rotterdamie i Antwerpii oraz elementy tej koncepcji
w porcie w Hamburgu [Zhang i Pel, 2016; Brummerstedt i in., 2017].

Port w Rotterdamie jest najwyzej oceniany pod wzgledem poziomu zaawansowania kon-
cepcjiiprzygotowania od strony prawnej i informatycznej do organizacji transportéw w sieci
synchromodalnej. Podmioty korzystajace z jego ustug sa polaczone specjalnym systemem
komunikacji - Port Community System (PCS). Dodatkowo wdrozono platforme European
Gatway Services (EGS)’, stuzaca do koordynacji wspoélpracy podmiotéw bedacych czescia
sieci synchromodalnej. Platforma ta umozliwia Iaczenie tadunkéw od réznych klientéw, ela-
styczny wybor galezi transportu i automatyczny przewdz kontenera bez koniecznosci wery-
fikacji w agencji celnej. Klienci korzystajacy z EGS wysoko oceniajg jakos$¢ zintegrowanej
ustugi transportu synchromodalnego [Brummerstedt i in., 2017]. Port w Rotterdamie jest
postrzegany jako nowoczesny i otwarty na zmiany gracz w branzy ustug logistycznych. Wta-
dze portu chwalg sie zastosowang koncepcjg synchromodalno$ci. Jednak sie¢ synchromodalna
portu w Rotterdamie obejmuje zaledwie 25 terminali w szesciu krajach i nie ma mozliwo-
$ci zorganizowania w sposéb synchromodalny przewozéw wszystkich tadunkoéw, ktére do
niego trafiajg. Dodatkowo operatorzy logistyczni i przewoznicy dzialajacy w porcie w Rot-
terdamie w ramach sieci synchromodalnej s3 czgscia tej samej firmy — ECT (spétki zaleznej
od EGS) i dlatego nie ma mowy o charakterystycznej dla synchromodalnosci kooperencji
(tj. konkurencji potaczonej ze wspdtpracg poziomg).

> http://www.europeangatewayservices.com/en/
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Natomiast port w Antwerpii nie reklamuje si¢ jako synchromodalny, ale pewne aspekty
tej koncepcji sg w nim stosowane, zwlaszcza przygotowanie prawne i informatyczne. Podob-
nie jak w Rotterdamie podmioty korzystajace z ustug portu w Antwerpii sg spi¢te systemem
PCS i wykorzystujg platforme EGS. Umozliwia to przeplyw danych i informacji w czasie
rzeczywistym i zapewnia widoczno$¢ fadunku. Port w Antwerpii jest szczegélnie dobrze
skomunikowany z Flandrig.

Port w Hamburgu nie zaimplementowal jeszcze koncepcji synchromodalno$ci, ale dobra
infrastruktura liniowa i punktowa réznych galezi, nowoczesne systemy informatyczne i system
prawny przygotowany pod zintegrowang ustuge predestynuja go do zastosowania koncepcji
synchromodalno$ci lub jej elementéw w niedalekiej przysztosci [Brummerstedt i in., 2017].

W Polsce transport synchromodalny skoordynowany przez operatora platformy syn-
chromodalnej na pewno sprawdzilby si¢ w portach, zwlaszcza w portach Gdansk i Gdynia,
ktoére odgrywaja coraz wieksza role w transporcie towaréw droga morska w Europie. Wzra-
stajaca dlugos¢ nabrzezy przetadunkowych pozwala na obstuge coraz wigkszej ilosci towa-
réw masowych oraz liczby konteneréw. Infrastruktura liniowa réznych galezi transportu
i wolumen tadunkéw dajg podstawy do planowania sieci synchromodalnej. Zupelnie inaczej
wyglada sytuacja z infrastrukturg punktowa. Terminali przeladunkowych jest malo, sa nie-
réwnomiernie rozmieszczone na terenie Polski, brakuje tzw. suchego portu, czyli zaplecza
dystrybucyjno-przetadunkowego potozonego w gtebi ladu, potaczonego z portem morskim
pociggami kursujagcymi wahadlowo, ktéry usprawnilby przeplywy na ostatnim odcinku
do portu i z portu’. Doinwestowania wymaga réwniez infrastruktura informatyczna. Klu-
czowa jest poprawa jako$ci danych zbieranych przez rézne podmioty uczestniczace w fan-
cuchu transportowym. Gléwny zarzut kierowany jest pod adresem braku spéjnosci danych,
co utrudnia widoczno$¢ tadunku w sieci i uniemozliwia reakcje na ewentualne problemy
w czasie rzeczywistym. Dodatkowo wyzwaniem podczas wdrozenia zintegrowanej ustugi
synchromodalnej jest przygotowanie polskiego systemu prawnego do synchromodalno-
$ci (zwlaszcza w kwestii odpowiedzialnosci za towar w sytuacji dynamicznej zmiany gatezi
i srodkéw transportu), a przede wszystkim pokonanie bariery mentalnej klientéw, na co
wskazuja operatorzy logistyczni.

Trzeba jednak zauwazy¢, ze pierwsze proby w tym zakresie sg juz podejmowane w Polsce.
Usluge transportu synchromodalnego mozna znalez¢ w ofercie firmy Raben. Zacheca ona
klientéw do zaufania firmie i kontraktacji ustug bez szczegélowo okreslonej galezi i srodka
transportu oraz czasu odjazdu. Dzigki temu Raben ma mozliwos¢ wyboru optymalnego
srodka transportu, trasy oraz czasu przewozu, a w zamian oferuje nizszg cen¢ lub wiekszy
potencjal przewozowy. Aby zapewni¢ ustuge synchromodalng Raben podejmuje wspotprace
z przewoznikami w ramach réznych galezi i jako orkiestrator koordynuje ich wspdétdzialanie.
Firma podaje, ze analiza przeprowadzona przez ekspertéw Raben Transport dla 400 réznych

6 PCC Intermodal ma w planach budowe tzw. suchego portu Intermodal Container Yard w Zajaczkowie
Tczewskim (50km w gtab ladu). Zob. http://www.pccintermodal.pl/kierunki-rozwoju/icy-tczew/
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tadunkéw dostarczonych do 11 lokalizacji w 22 krajach wskazuje na 20-procentowg redukcje
kosztéw przy zachowaniu terminowosci dostaw w 100% [Kocemba, 2017].

5. Podsumowanie

W najnowszym ,,Logistics Trend Radar” [DP DHL, 2018/19] zmiany w logistyce podsumo-
wano hastem: ,,Smarter, Faster, More Customer-Centric & Sustainable”, co mozna przettuma-
czy¢ jako bardziej inteligentna, szybsza, bardziej skoncentrowana na kliencie i zréwnowazona
logistyka. Synchromodalnos¢ jest innowacyjng ustuga oferowang w innowacyjnym modelu
przez zintegrowang sie¢ wspolpracujacych partneréw logistycznych, koordynowanych przez
orkiestratora przy wsparciu technologii informacyjno-komunikacyjnej. Synchromodalnos¢
$wietnie ilustruje kierunek przemian w branzy ustug logistycznych.

Dzigki holistycznemu podejsciu do systemu transportu, synchronizacji sieci pota-
czen w ramach réznych galezi transportu i uzyskaniu informacji w czasie rzeczywistym
od wszystkich uczestnikéw procesu transportu operatorzy logistyczni zyskuja mozliwos¢
poprawy ptynnosci operacji, redukeji czasu przestoju tadunku i jego skladowania w punk-
tach przeladunku, a w efekcie — poprawy sprawnosci i efektywnosci calego tancucha trans-
portu i to w sposdb przyjazny dla Srodowiska, co staje si¢ coraz bardziej istotne dla klientow.
W ten sposob branza logistyczna chce zaoferowac klientom nowa warto$¢, jednoczesnie two-
rzac nowg wartos¢ dla siebie.

Koncepcja Synchromodality-as-a-Service jest w poczatkowej fazie rozwoju. Jej wdrozenie
wiaze sie z duzymi zmianami w systemie logistycznym: wymaga otwarcia si¢ na wspolprace
pozioma przedsiebiorstw w branzy logistycznej, zmiane kontraktéw transportowych, nowego
podejscia do wyceny ustug, planowania transportéw i nowej podstawy prawnej. Koncepcja
SaaS wymaga tez zmian w podejsciu klienta — bedzie mozliwa, gdy klient zaufa operatorowi
i podejdzie do kontraktacji ustugi transportowej w sposob elastyczny.

Niniejsze opracowanie analizuje koncepcje z perspektywy modelu biznesu. Autorka
przedstawila teoretyczne podstawy modelu biznesu opracowanego dla transportu synchro-
modalnego. Dzi¢ki niemu menedzerowie moga lepiej poznac i zrozumie¢ ramy biznesu
synchromodalnego, tj. propozycje wartosci dla klienta, operatora i spoteczenstwa, elementy
zwigzane z klientami (segmenty klientow, relacje z nimi i kanaty dotarcia do nich), elementy
po stronie partneréw z kluczowymi zasobami i dziataniami oraz strukture kosztéw i przy-
chodéw, co pozwoli im lepiej przygotowac sie do implementacji koncepcji SaaS.
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Synchromodality-as-a-Service - innovative model for freight transport

Abstract

Synchromodality (synchronized intermodality) is an innovative concept in multimodal transport, ac-
cording to which a logistics service provider, after having agreed the main parameters of a delivery,
such as, e.g., the price, time or CO2 emission coefficient with the client, is free to decide about modes
and means of transportation and may flexibly adapt his decisions to circumstances surrounding the
transport service. This paper aims at: (1) looking at synchromodality as a combined service (service
connectivity) offered within the framework of an innovative freight mobility model, in which values for
the customer and for the logistics service provider have been already defined; (2) drafting theoretical
assumptions for the Synchromodality-as-a-Service model, and (3) outlining development perspectives
for the concept in Poland. The study includes desk research of synchromodality-related literature. The-
oretical framework has been provided by the theory of innovative business models and value creation.
The study also uses deductive reasoning method.

Keywords: mobility, synchromodality, intermodal transport, innovation, business model
JEL classification codes: M1, M10, M13, M15






