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Jak organizowaæ dostawy
w transporcie intermodalnym?

cd. na str. 3

Jaka jest ró¿nica miêdzy pojêciami:
transport intermodalny, transport

kombinowany, transport multimodalny
i dlaczego warto wiedzieæ, co ozna-
czaj¹?

Niepozornie brzmi¹ca definicja ka¿dego
z tych pojêæ, po zrozumieniu jej istoty,
daje tak naprawdê odpowiedŸ na pytanie:
jakie obowi¹zki ci¹¿¹ na operatorze in-
termodalnym i jakie oczekiwania wobec
niego nale¿y mieæ? A wiêc roz³ó¿my de-
finicje na czynniki pierwsze.

Warto zacz¹æ od tego, co ³¹czy te wszyst-
kie rodzaje transportu. Otó¿ wszystkie trzy
wspomniane pojêcia maj¹ wspólny mia-
nownik – wszystkie daj¹ nazwê rodzajo-
wi przewozu, który w celu realizacji do-
wozu towaru do miejsca przeznaczenia,
integruje w sobie co najmniej dwie ga³ê-
zie transportu. Co wa¿ne, ¿adne inne kry-
teria, zgodnie z definicj¹ ustalon¹ przez
Europejsk¹ Komisjê Gospodarcz¹ ONZ

W NUMERZE:
Jak organizować dostawy w transporcie intermodalnym?

Lidia Dziewierska, wiceprezes zarządu Loconi Intermodal SA ... str.   1

Jak zarabiać na transporcie intermodalnym? ............................ str.   2

Przeładunki intermodalne w BCT Gdynia

Piotr Frąckowiak, intermodal manager BCT Gdynia SA ........... str.   7

W Polsce można zarabiać na transporcie intermodalnym

– rozmowa z Frankiem Schuhholzem dyrektorem zarządzającym

ERS Railways B.V. ...................................................................... str.   9

Rozwiązania intermodalne w sieci połączeń promowych

Stena Line, Henryk Kałużny freight manager Stena Line ......... str. 13

oraz Komisjê Europejsk¹ w 2001 roku
w dokumencie pod nazw¹ „Terminology
on combined transport”, nie musz¹ byæ
spe³nione, aby transport nazwaæ multimo-
dalnym. Oznacza to, ¿e wystarczy, ¿e to-
war jest wys³any i chocia¿ raz prze³ado-
wany, niezale¿nie od tego, czy jest
transportowany luzem, w workach, czy

Transport multimodalny

Transport intermodalny

Transport kombinowany

Transport
szynowo-drogowy

Lidia Dziewierska, wiceprezes zarządu LOCONI INTERMODAL SA
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Jak zarabiaæ
na transporcie intermodalnym?

Na to i inne pytania, odpowiedzi mogli uzyskaæ uczestnicy pierwszych warsztatów szkoleniowych dotycz¹cych organi-
zacji dostaw w transporcie intermodalnym, które odby³y siê 17 paŸdziernika 2013 r. w Gdyni. W spotkaniu udzia³
wziê³o ponad 130 osób. By³o to pierwsze spotkanie w Polsce, poœwiêcone omówieniu strony praktycznej transportu
intermodalnego przez samych Praktyków zajmuj¹cych siê na co dzieñ intermodalem po stronie:

– operatora intermodalnego – LOCONI Intermodal SA
– terminala kontenerowego – BCT Gdynia SA
– armatora promowego – Stena Line Freight
– przewoŸnika kolejowego – ERS Railways
– Klienta – JYSK Polska

Podczas paŸdziernikowych warsztatów, uczestnicy mogli dowiedzieæ siê nie tylko jak przebiegaj¹ poszczególne proce-
sy i etapy organizacji dostaw z wykorzystaniem po³¹czeñ intermodalnych, ale równie¿ jak zarabiaæ i konkurowaæ na
rynku us³ug transportowych przy wykorzystaniu tych¿e rozwi¹zañ. Na kanwie wyst¹pieñ powsta³ niniejszy poradnik,
w którym zosta³y omówione aspekty praktycznej wspó³pracy z uczestnikami rynku intermodalnego.

Zapraszaj¹c Pañstwa na kolejne spotkanie warsztatowe, chcemy równie¿ tworzyæ œrodowisko intermodalne, w którym
jego uczestnicy bêd¹ mogli ze sob¹ wspó³pracowaæ, wymieniaæ siê doœwiad-
czeniami i rozwijaæ przewozy intermodalne w Polsce. Podczas nastêpnych warsz-
tatów, poœwiêcimy wiêcej czasu na Networking, aby ka¿dy z uczestników móg³
nawi¹zaæ cenne kontakty biznesowe.

KOLEJNE WARSZTATY
INTERMODALNE

pt. „Organizacja i zarządzanie dostawami
w transporcie intermodalnym”

planujemy na przełomie
stycznia/lutego 2014 r.

w Warszawie!

Szczegóły
już wkrótce na

www.pracujwlogistyce.pl
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w jakiejœ jednostce transportowej (np. w kontenerze, naczepie,
itp.), i jakie œrodki transportu s¹ w to zaanga¿owane (czy statek
oraz samochod, czy kolej z drog¹, itd.,) a przewóz ma charakter
transportu multimodalnego. Niemniej nale¿y podkreœliæ, ¿e ter-
min ten sta³ siê powszechnie u¿ywany w bran¿y spedycji mor-
skiej, g³ównie w zwi¹zku z przyjêtym nazewnictwem konosamen-
tu Multimodal Bill of Loading. W celu pog³êbienia tego
zagadnienia, odsy³am do lektury eksperta tej dziedziny, Pana Pro-
fesora Janusza Neidera.
Pojêcie transport intermodalny ma zdecydowanie wê¿sze zna-
czenie i zawiera siê w pojêciu transport multimodalny. W œwie-
tle definicji, aby przewóz mo¿na by³o uznaæ za intermodalny,
musi spe³niaæ trzy warunki:
a. Jedna jednostka transportowa – przewóz musi dotyczyæ towa-

ru umieszczonego w jednej i tej samej na ca³ej trasie przewo-
zu jednostce ³adunkowej (np. kontener, nadwozie, itp.), który
podlega prze³adunkowi z jednego œrodka transportu na inny;

b. Co najmniej dwie ga³êzie transportu np. przewóz morsko-dro-
gowy, kolejowo-drogowy, morsko-kolejowo-drogowy;

c. Ujednolicone warunki przewozu – przewóz musi siê odbywaæ
na podstawie jednej umowy (zlecenia), jednego listu przewo-
zowego, w oparciu o jedn¹ stawkê (nie zawieraj¹c¹ sk³ado-
wych obostrzonych klauzulami).

Co wa¿ne, wszystkie te warunki musz¹ zostaæ spe³nione jedo-
czeœnie.
Transport kombinowany z kolei to pojêcie jeszcze wê¿sze, acz-
kolwiek zawieraj¹ce siê w pojêciu transport intermodalny i trans-
port multimodalny.

Zgodnie z definicj¹ wynikaj¹c¹ z Terminology of Combined
Transport oraz art. 4.13) Ustawy o transporcie drogowym z dnia
6 wrzeœnia 2011 roku, transport kombinowany to:
a. rodzaj transportu intermodalnego – czyli wiemy ju¿, ¿e na

pewno musi on spe³niaæ co najmniej wszystkie kryteria trans-
portu intermodalnego (jedna cena, jeden list, jedna jednostka,
co najmniej dwie ga³êzie transportu);

b. g³ówny odcinek przewozu europejskiego wykonywany jest
przez kolej, transport morski na odleg³oœci nie wiêkszej ni¿
100 km w linii prostej, lub ¿eglugê œródl¹dow¹ – czyli pojêcie
zawê¿a siê do rynku europejskiego oraz wyklucza przewozy
dalekomorskie;

c. odcinki pocz¹tkowy i/lub koñcowy, wykonywane przez trans-
port drogowy, s¹ mo¿liwie jak najkrótsze, na odleg³oœci nie
przekraczaj¹cej 150 km w linii prostej ze œródl¹dowego lub
morskiego portu za³adunku lub wy³adunku.

Jak¹ rolê pe³ni operator intermodalny w intermodalnym
³añcuchu dostaw z organizacyjnego punktu widzenia?

Aby w³aœciwie zdefiniowaæ rolê operatora intermodalnego w in-
termodalnym ³añcuchu dostaw, nale¿y siêgn¹æ po definicjê tej
formy transportu. Ka¿dy element tej definicji mówi nam wiele
o tym, na czym polega tak naprawdê dzia³alnoœæ operatora.

Jak wynika ze schematu nr 1 (strona 4), w praktyce na co dzieñ
Operator Intermodalny w procesie organizacji l¹dowego inter-
modalnego ³añcucha dostaw zajmuje siê organizowaniem wy-
sy³ki i przewozu np. kontenerów, gdzie punktem A jest terminal
morski, a punktem B – miejsce za³adunku, lub odwrotnie. W tym
celu Operator zarz¹dza wszystkimi ogniwami intermodalnego
³añcucha dostaw oraz koordynuje ich wspó³pracê.

Zadaniem operatora jest takie organizowanie pracy zakontraktowa-
nych podwykonawców (przewoŸnika kolejowego, drogowego, ope-
ratora terminalowego), aby transport odby³ siê bez zak³óceñ, w cza-
sie do którego siê zobowi¹za³ wobec Zleceniodawcy, a w razie
powstania przeszkód, przestawianie rozwi¹zañ zaistnia³ych sytuacji.

Jak¹ rolê pe³ni operator intermodalny w intermodalnym
³añcuchu dostaw z prawnego punktu widzenia?

W jaki sposób mo¿na ustaliæ to, w jakiej roli wobec swojego
Zleceniodawcy, a wiêc jak¹ odpowiedzialnoœæ wobec niego,
ponosi Operator Intermodalny?

cd. ze str. 1

Definicja transport intermodalny

Przewóz realizowany
przy wykorzystaniu co najmniej
dwóch gałęzi transportu

Przewóz realizowany
z wykorzystaniem jednej
jednostki ładunkowej

Przewóz wykonywany
na podstawie ujednoliconych
warunków przewozu

W praktyce

1. Operator konsoliduje partie ładunku
2. zamawia u przewoźnika kolejowego składu wagonowego na czas

i miejsce wcześniej ustalone z terminalem portowym/lądowym
3. zleca załadunek/rozładunek wskazanych jednostek na terminalu por-

towym/lądowym
4. zleca przewóz przewoźnikowi kolejowemu  z terminalu morskiego na

wskazany lądowy i odwrotnie
5. organizuje przeładunek z kolei na drogę
6. zleca przewóz przewoźnikowi drogowemu na odcinku dowozu/odwozu

z portu

1. Operator organizuje transport kontenerów, nadwozi wymiennych, na-
czep samochodowych, itp.)

2. Operator nie dokonuje rozładunku towaru z jednostek

Lp.

1.

2.

3.

Zadania operatora intermodalnego

Zobowiązuje się do organizacji przewozu poprzez
integrację co najmniej dwóch gałęzi transportu

Zobowiązuje się do organizacji przewozu jedno-
stek ładunkowych

Operator oferuje:
– jedną stawkę na przewóz z punktu A do B
– przedstawia jeden intermodalny list przewozowy wskazujący na dwa środki transportu
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Skoro bowiem z organizacyjnego punktu widzenia Operator jest
alternatyw¹ dla przewoŸnika drogowego, to czy mo¿na za³o¿yæ,
¿e z tego wzglêdu pe³ni on równie¿ rolê przewoŸnika z prawne-
go punktu widzenia? A co za tym idzie, w przypadku zaistnienia
szkody, odpowiada za ni¹ na zasadzie ryzyka, a nie winy?

Przyjrzyjmy siê zatem jeszcze raz czynnoœciom faktycznie wy-
konywanym przez Operatora (na poni¿szym schemacie).

Gdy zestawimy to z obowi¹zkami Spedytora wynikaj¹cymi z de-
finicji legalnej ustawy Kodeks Cywilny, pojawiaj¹ siê nastêpu-
j¹ce wnioski:

Obowi¹zki Spedytora wynikaj¹ z definicji legalnej.
Przez umowê spedycji spedytor zobowi¹zuje siê za wyna-
grodzeniem w zakresie dzia³alnoœci swojego przedsiêbiorstwa
do:

(Schemat nr 1)
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l Wysy³ania = co najmniej zawarcie umowy przewozu z prze-
woŸnikiem = pe³nienie funkcji nadawcy przesy³ki lub w przy-
padku Operatora Intermodalnego to chocia¿by:
– nadanie przesy³ki w transporcie kolejowym,
– wystawienie listu przewozowego kolejowego,
– zorganizowanie za³adunku na kolej na terminalu portowym
– nadanie przesy³ki do transportu drogowego na terminalu

l¹dowym;
l Odbioru przesy³ki lub w przypadku Operatora Intermodalne-

go to chocia¿by:
– dokonanie odbioru przesy³ki na terminalu l¹dowym;

l Dokonania innych us³ug zwi¹zanych z jej przewozem w przy-
padku Operatora Intermodalnego to chocia¿by:
– wykonanie czynnoœci prze³adunkowych lub ich organizacja,
– nadzorowanie przebiegu procesu transportowego,
– informowanie Zleceniodawcy o przebiegu przesy³ki,
– niezw³oczne zawiadamianie o zaistnia³ych przeszkodach

oraz sposobach pokonania przeszkód.

Jak wynika z powy¿szej analizy, wszelkie czynnoœci wykony-
wane przez operatora intermodalnego wskazuj¹ na to, ¿e s¹ to
czynnoœci stricte spedycyjne, zgodne z definicj¹ legaln¹ zawart¹
w art. 794 Ustawy Kodeks Cywilny. Co za tym idzie, operator
intermodalny, w przypadku zaistnienia szkody, odpowiadaæ bê-
dzie na zasadzie winy w wyborze.

W zwi¹zku z tym, ¿e operator intermodalny pe³ni rolê spe-
dytora dalszego, o co powinien zadbaæ Zleceniodawca –
spedytor g³ówny?

l Zabezpieczyæ swój interes na wypadek zaistnienia szkody w ³a-
dunku:
– w razie zaistnienia szkody, we wspó³pracy ze spedyto-

rem dalszym, Spedytor G³ówny odpowiada na zasa-
dzie winy w wyborze; oznacza to, ¿e musi wówczas
wykazaæ, ¿e dokonuj¹c wyboru, dochowa³ nale¿ytej sta-
rannoœci, tj:

l Dochowaæ nale¿ytej starannoœci w wyborze:
– sprawdziæ, czy Operator cieszy siê dobr¹ reputacj¹ i czy jego

profesjonalizm nie budzi w¹tpliwoœci
– sprawdziæ, czy Operator jest nale¿ycie ubezpieczony od ry-

zyk zwi¹zanych z dzia³alnoœci¹ (OCS) lub czy legitymuje
siê standingiem finansowym, który zabezpieczy ewentualne
roszczenia odszkodowawcze

– uzyskaæ kopiê licencji poœrednictwa transportowego Ope-
ratora (obowi¹zek wynikaj¹cy z wykonywania dzia³alnoœci
spedycji drogowej na jednym z odcinków organizowanego
przewozu);

l Udzieliæ kompletnego zlecenia:
– uchroniæ siê przed konsekwencjami zaistnia³ymi wobec spe-

dytora i osób trzecich w nastêpstwie podania w zleceniu
niedok³adnych, niekompletnych lub nieprawid³owych
danych:

– udzieliæ Operatorowi takiego zlecenia, aby zawiera³o wszyst-
kie niezbêdne dane, np.:

– szczególnych w³aœciwoœci towaru
– wagi przesy³ki
– wartoœæ towaru.

l Upewniæ siê, czy podwykonawcê cechuje fachowoœæ i profe-
sjonalizm w nadzorowaniu przebiegu procesu m.in. poprzez:
– bie¿¹c¹ wiedzê i informowanie na temat statusu przesy³ki,
– kompetentne zabezpieczenie dowodów, dopilnowanie spo-

rz¹dzenia protoko³ów na rzecz Zleceniodawcy w przypad-
ku zaistnienia szkody.

ZAPRASZAMY DO KONTAKTU

Szymon Mikołajczak
prezes zarządu
Kontakt w sprawach:
l rozmów handlowych
l relacji z klientami
l szkoleń z zakresu transportu intermodalnego

+48 661 605 663
s.mikolajczak@loconi.pl

Lidia Dziewierska
wiceprezes zarządu

Kontakt w sprawach:
l standardów obsługi
l szkoleń w zakresie transportu intermodalnego
l kontaktu z mediami

+48 506 180 931
l.dziewierska@loconi.pl

Biuro Obsługi Klienta
Maciej Cetnerowski
kierownik ds. handlowych
+48 515 770 332
bok@loconi.pl

CIEKAWOSTKA
Zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 31 grud-
nia 2002 r. dopuszczalna masa całkowita pojazdów członowych
w przypadku transportu kombinowanego, w ramach którego trzy-
osiowy ciągnik siodłowy i trzyosiowa naczepa przewożą 40’ kon-
tener ISO, wynosi 44 tony, tzn. o 4 tony więcej niż dopuszcza się
w transporcie drogowym.
UWAGA! Zgodnie z definicją transport kombinowanego dotyczy
to dostaw w odległości 150 km od terminalu, ale liczonych w linii
prostej!

CIEKAWOSTKA
Zwiększona DMC dla transportu kombinowanego dotyczy tyl-
ko kontenerów 40’ ISO, a nie dotyczy 20’ ISO.
Mimo to istnieje możliwość ładowania 25,5 ton do kontenera
20’ ISO, zakładając, że przewóz drogowy jest wykonywany przy
użyciu zestawu dwuosiowego ciągnika i trzyosiowej naczepy.

CIEKAWOSTKA
Wbrew temu, że operator intermodalny w łańcuchu dostaw
występuje jako alternatywa dla przewoźnika drogowego, to
z prawnego punktu widzenia, pełni on rolę spedytora dalsze-
go, a nie przewoźnika.
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Prze³adunki intermodalne w BCT Gdynia
Piotr Frąckowiak, intermodal manager BCT Gdynia SA

BCT jest specjalistycznym terminalem
kontenerowym przystosowanym do obs³u-
gi kontenerów w ró¿nych relacjach trans-
portowych o ca³kowitym potencjale prze-
³adunkowym 750 tys. TEU rocznie.
Posiada nabrze¿e o d³ugoœci 800 m z piê-
cioma stanowiskami do obs³ugi statków

o maksymalnym zanurzeniu 12,7 m. Jest
wyposa¿ony w 5 suwnic nabrze¿owych,
18 suwnic placowych, 2 suwnice kolejo-
we, 2 wozy podsiêbierne, 3 reach stacke-
ry, 30 ci¹gników i dwa samobie¿ne dŸwi-
gi o maksymalnym udŸwigu 100 ton
ka¿dy. Ponadto posiada kontenerowe pla-
ce sk³adowe o pojemnoœci 20 tys. TEU,
280 stanowisk sk³adowania kontenerów
ch³odniczych, place sk³adowe dla pojaz-
dów i parking dla TIR-ów. Na terminalu
dostêpne jest ponad 20 tys. m2 krytej po-
wierzchni magazynowej o jednorazowej
pojemnoœci sk³adowanie 15 tys. ton drob-
nicy. Terminal jest te¿ wyposa¿ony w ram-
pê ro-ro. Obecnie najwiêksz¹ lini¹ ¿eglu-
gow¹, której statki zawijaj¹ regularnie do
BCT jest MSC. Oprócz tego przyp³ywaj¹
na terminal feedery OOCL, APL, Unife-
eder, Teamlines i Mann Lines.
Rekordowym rokiem dla BCT by³ 2007
kiedy prze³adunki na terminalu siêgnê³y
prawie pó³ miliona TEU. Od drastyczne-
go spadku wywo³anego przez œwiatowy
kryzys w 2009 r., roczny wolumen syste-

matycznie roœnie. Rok 2012 zamkn¹³ siê
na poziomie 409 tys. TEU.

7 poci¹gów i 15 operatorów
intermodalnych
Od pocz¹tku swojej dzia³alnoœci BCT prze-
³adowuje kontenery w relacji z kolej¹.

Pierwszy poci¹g
intermodalny zos-
ta³ obs³u¿ony ju¿
w 1979 r. Obecny
udzia³ prze³adun-
ków intermodal-
nych przekracza
40 proc. Jest to do-
skona³y wynik na
skale europejsk¹
i œwiatow¹. Jest to
mo¿liwe dziêki roz-
budowanemu to-
rowisku (system
zewnêtrzny i we-
wnêtrzny) i wydaj-
nemu terminalowi
kolejowemu. Przed

bram¹ terminalu znajduje siê 6 osiemsetme-
trowych torów postojowych. S³u¿¹ one
wagonom do oczekiwania na wjazd na
teren terminalu i do niezbêdnych manew-
rów, zwi¹zanych z bie¿¹cymi operacjami
prze³adunkowymi. Na terenie samego

terminala znajduj¹ siê 3 trzystumetrowe
tory ³adunkowe (zdawczo-odbiorcze)
i jeden techniczny tor objazdowy. Dodat-
kowo wzd³u¿ magazynów s¹ poprowadzo-
ne 2 tory ³adunkowe do prze³adunków
drobnicy.

Obecnie BCT obs³uguje 7 par poci¹gów
intermodalnych dziennie oferowanych
przez 15 operatorów intermodalnych do
ponad 20 destynacji w kraju i za granic¹.
Terminal kolejowy pracuje siedem dni
w tygodniu na 3 zmiany. Œredni tygodnio-
wy prze³adunek w relacji z kolej¹ to ok.
3200 TEU. Poprzedni rok zamkn¹³ siê
liczb¹ 170 tys. TEU prze³adowanych
z i na wagony. Terminal jest obs³ugiwany
przez trzech niezale¿nych przewoŸników
manewrowych oferuj¹cych us³ugi podsta-
wiania sk³adów ze stacji Gdynia Port bez-
poœrednio operatorom intermodalnym. Te
wskaŸniki oraz bogate i d³ugie doœwiad-
czenie w obs³udze kolei, czyni¹ BCT li-
derem wœród polskich terminali morskich
obs³uguj¹cych poci¹gi kontenerowe.

Oprócz typowych prze³adunków wszyst-
kich typów kontenerów morskich (w³¹cza-
j¹c kontenery 45’ pallet wide, kontenery
specjalistyczne i 30’) BCT umo¿liwia

cd. na str. 8
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prze³adunki nadwozi wymiennych i na-
czep drogowych. Bliskie s¹siedztwo z ter-
minalem promowym Stena Line pozwala
na oferowanie us³ugi przemieszczania
kontenerów i naczep drogowych w rela-
cji z terminalem promowym, przy u¿yciu
w³asnego sprzêtu prze³adunkowego i bez
koniecznoœci anga¿owania ci¹gnika traso-
wego i kierowcy. Daje to unikaln¹ okazjê
do wykorzystania zalet szybkiego i czê-
stego po³¹czenia promowego ze Skandy-
nawi¹ w kombinacji z tanim i efektywnym
dalekobie¿nym serwisem kolejowym,
gdzie ci¹gnik trasowy zostaje u¿yty jedy-
nie do lokalnej dystrybucji na koñcach
³añcucha intermodalnego.

Pó³noc–Po³udnie
BCT upatruje równie¿ okazjê swojego
wzrostu w zwi¹zku z rozwojem europej-
skiej inicjatywy budowania korytarza
Ba³tyk–Adriatyk. Gdynia zosta³a w³¹-
czona, jako punkt koñcowy korytarza.
ICTSI*, które posiada równie¿ terminal

w chorwackiej Rijece jest ¿ywotnie za-
interesowanie t¹ inicjatyw¹, nie tylko
z punktu widzenia rozwoju BCT, lecz te¿
dzia³alnoœci Adriatic Gate Container Ter-
minal znajduj¹cego siê na przeciwleg³ym
koñcu korytarza. Oprócz obs³ugi ³adun-
ków krajowych, grupa upatruje du¿¹ oka-
zjê w przejêciu ³adunków tranzytowych.

Jest to mo¿liwe obecnie dziêki dynamicz-
nemu rozwojowi kolejowych serwisów  in-
termodalnych jak i postêpuj¹cej tendencji
wkraczania morskich serwisów oceanicz-
nych do portów po³udniowego Ba³tyku. Do
BCT prowadzi ju¿ jeden serwis z po³udnia
Europy i oczekuje siê, ¿e wkrótce otworz¹
siê nowe po³¹czenia zbieraj¹ce ³adunki
z Czech i S³owacji. Równie¿ od strony
morskiej BCT ma ju¿ deklaracje wielu ar-
matorów chêtnych do skierowania swo-
ich statków oceanicznych bezpoœrednio
do Gdyni. Warunkiem jest jednak przy-

stosowanie infrastruktury do obs³ugi tak
du¿ych statków. Zakoñczenie prac pog³ê-
biaj¹cych i poszerzaj¹cych obrotnicê spo-
dziewanych na koniec 2016 r. mo¿e otwo-
rzyæ nowa erê w dziejach Ba³tyckiego
Terminalu Kontenerowego i zaowocowaæ
dwukrotnym zwiêkszeniem obecnych
prze³adunków.

* Baltic Container Terminal Gdynia SA

BCT powstał, jako pierwszy terminal kontenerowy z prawdziwego zdarzenia w Polsce.
Rozpoczął funkcjonowanie w 1979 roku i nieprzerwanie działa do dzisiaj. W latach dzie-
więćdziesiątych został wyodrębniony ze struktur Morskiego Portu Gdynia, jako nieza-
leżna jednostka gospodarcza i w 2003 r. został kupiony (100 proc. udziałów) przez
filipińską firmę International Container Terminal Services Inc. (ICTSI), która działa na
rynku od 26 lat i jest globalnym operatorem terminali kontenerowych. Obecnie ICTSI
posiada 27 terminali w 18 krajach.

http://www.bct.gdynia.pl

Rozwój transportu intermodalnego
Obecnie BCT jest w trakcie realizacji naj-
wiêkszego w historii programu inwesty-
cyjnego przy udziale funduszy europej-
skich w ramach dzia³ania 7.4: Rozwój
transportu intermodalnego z priorytetu VII:
Transport przyjazny œrodowisku Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Œrodowisko
2007–2013 (planowe zakoñczenie 2015).
£¹czna wartoœci inwestycji to 153 mln z³o-
tych. Zostanie zakupiony nowy sprzêt prze-
³adunkowy, powiêkszony i zmodernizowa-
ny plac sk³adowy, zaimplementowane
nowe systemy IT. Dodatkowo zostan¹ za-
kupione i bêd¹ rozwijane w³asne nowocze-
sne systemy poprawiaj¹ce, jakoœæ i wydaj-
noœæ œwiadczonych us³ug.
Równolegle Zarz¹d Morskiego Portu
Gdynia prowadzi w³asne dzia³ania maj¹-
ce na celu poprawê dostêpnoœci portu,
zarówno od strony nabrze¿a, jak i zaple-
cza l¹dowego. Kana³ portowy zostanie
pog³êbiony i powstanie nowa obrotnica,
co pozwoli na wprowadzanie do portu
znacznie wiêkszych statków kontenero-
wych ni¿ obecnie (o pojemnoœci 14 tys.
TEU). Infrastruktura kolejowa zostanie
gruntownie zmodernizowana. Na terenie
Terminala zostan¹ poprowadzone 3 nowe
tory ³adunkowe o d³ugoœci 680 m ka¿dy
pozwalaj¹ce na obs³ugê najd³u¿szych po-
ci¹gów bez koniecznoœci dzielenia. Do-
jazd do terminalu zostanie gruntownie
wyremontowany i zelektryfikowany.

Wszystkie te dzia³ania maj¹ na celu pod-
niesienie konkurencyjnoœci portu w Gdyni
i Ba³tyckiego Terminala Kontenerowego,
dostosowuj¹c go do spe³niania wymogów
rynkowych, zwi¹zanych ze stale rosn¹cy-
mi rozmiarami statków kontenerowych
i wzroœcie masy ³adunkowej kierowanych
do pañstw regiony Morza Ba³tyckiego.

cd. ze str. 7
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W Polsce można zarabiać
na transporcie intermodalnym

Co sk³oni³o ERS Railways do wejœcia na
polski  rynek? Jak Pan ocenia potencja³
polskiego rynku intermodalnego?

– Polska jest bar-
dzo wa¿nym ryn-
kiem, jeœli chodzi
o aktualne i poten-
cjalne volumeny
³adunków trans-
portowanych ko-
lej¹. Tak wiêc, ry-
nek ten nie mo¿e
byæ pominiêty na

tle innych krajów, jeœli chce siê rozwijaæ
stabilny biznes w przewozach kolejo-
wych. ERS Railways jest obecny w Pol-
sce od 2006 roku i po pierwszych do-
œwiadczeniach widzieliœmy ju¿, jak du¿e
znaczenie ma obecnoœæ tutaj. Oceniaj¹c
wiêc przysz³oœæ przewozów intermodal-
nych w Polsce, mo¿na powiedzieæ tylko
jedno, widzimy j¹ bardzo pozytywnie. Nie
bez powodu, te¿ uruchomiliœmy po³¹cze-
nie intermodalne miêdzy Rotterdamem
i Poznaniem w maju 2012 r., co okaza³o
siê sukcesem. Potwierdzeniem tego jest
przyznanie tytu³u Europejskiego Opera-
tora Towarowego roku 2012 w listopadzie
2013 roku w Londynie podczas Europej-
skiego Kongresu Kolejowego.

Jakie s¹ plany rozwoju ERS Railways
w Polsce?
– No có¿, nie wiem czy powinienem o tym
mówiæ, ¿eby nie przestraszyæ konkuren-
cji. A tak powa¿nie, to w naszej strategii
zaplanowaliœmy uruchomienie kolejnych
po³¹czeñ intermodalnych do i z Polski.
Tym najwa¿niejszym pozostanie oczywi-
œcie po³¹czenie z Rotterdamem, ale tak¿e
s¹ inne kierunki, na których rozwa¿amy
swoj¹ obecnoœæ i tylko kwesti¹ czasu jest
kiedy zaczniemy realizowaæ nowe prze-

wozy. Z naszych obserwacji wynika, ¿e
zainteresowanie i popyt na us³ugi trans-
portowe w zakresie rozwi¹zañ przyja-
znych œrodowisku bêdzie ros³o wœród pol-
skich przedsiêbiorców. Polska dosyæ
niedawno, bo zaledwie kilka lat temu, tak
naprawdê zaczê³a rozwijaæ transport in-
termodalny. Do tej pory opiera³ siê on
g³ównie na po³¹czeniach pomiêdzy mor-
skimi portami – Hamburgiem i Gdyni¹. Ta
sytuacja zmienia siê i obserwujemy rosn¹-
cy potencja³ rynku na przewozy kontynen-
talne ³adunków europejskich, które mog¹
byæ transportowane kolej¹.

Transport intermodalny w Polsce jest
postrzegany jako bardzo drogi i niedo-
stêpny na du¿¹ skalê? Co nale¿y zro-
biæ, aby go uatrakcyjniæ? Jakie firmy
powinny z niego korzystaæ?
– To, jak postrzegany jest transport inter-
modalny w zakresie kosztów, zale¿y od
tego z jakiego punktu widzenia go oce-
niamy. Polska mia³a i nadal ma bardzo
siln¹ bazê przewoŸników samochodo-
wych, którzy oferuj¹ elastyczne i efektyw-
ne kosztowo rozwi¹zania komunikacyjne
– to nie pozostawia w¹tpliwoœci. Us³ugi
przewozów intermodalnych mo¿na uwa-
¿aæ za bardzo drogie, jeœli mówimy o in-
westycjach jakie nale¿y ponieœæ, aby roz-
pocz¹æ dzia³alnoœæ w zakresie operacji
kolejowych. Proszê zobaczyæ, do tego po-
trzebne s¹ chocia¿by terminale prze³adun-
kowe po dwóch stronach – nadawcy i od-
biorcy. Inwestycje te nie maj¹ wiêc
zastosowania w przypadku rozwi¹zañ
opartych na czysto drogowym transpor-
cie, a przynajmniej nie w g³êbi kraju. Ale
z drugiej strony, przewagê intermodalu
dostrzegasz wtedy, kiedy widzisz 10 czy
15 kierowców ciê¿arówek, oczekuj¹cych
w kolejce na roz³adunek przed twoim bu-

dynkiem. W tym przypadku terminale in-
termodalne mog¹ pe³niæ funkcjê bufo-
row¹. Kiedy mówimy o tym, dlaczego in-
termodal nie mo¿e byæ dostêpny na
szerok¹ skalê, to inwestycje w terminale
s¹ oczywiœcie jednym z punktów niedo-
ci¹gniêæ na polskim rynku. Odpowiada-
j¹c dalej na pytanie, co nale¿y zrobiæ, aby
go uatrakcyjniæ, moim zdaniem wiêkszo-
œci polskim klientom (mam tu na myœli te¿
za³adowców) brakuje po prostu doœwiad-
czenia i wiedzy – co tak naprawdê trans-
port intermodalny oznacza dla ich ³añcu-
chów dostaw? Proszê nie odbieraæ tego
jako mojej krytyki, tylko po prostu jako
sygna³ do zastanowienia siê, gdzie my
w³aœciwie teraz jesteœmy w odniesieniu do
rozwoju transportu intermodalnego w Pol-
sce. Aby uœwiadomiæ przedsiêbiorcom, co
transport intermodalny oznacza dla nich,
nie mo¿na oczywiœcie ignorowaæ kosztów.
£atwo jest powiedzieæ, ¿e przewozy in-
termodalne nie powinny byæ dro¿sze ni¿
rozwi¹zania oparte na transporcie samo-
chodowym. To ambitne zadanie i te¿ do
osi¹gniêcia, ale tylko kiedy wszyscy part-
nerzy wspó³pracuj¹ ze sob¹ i pod¹¿aj¹
w tym samym kierunku. Natomiast trud-
no mi zrozumieæ, dlaczego oczekuje siê
od operatorów intermodalnych, a tak¿e
przewoŸników kolejowych, aby ich roz-

Rozmowa z Frankiem Schuhholzem

dyrektorem zarządzającym ERS Railways B.V.

cd. na str. 10



PRZEGL¥D TYGODNIOWY I www.pracujwlogistyce.pl I 25 listopada 201310

wi¹zania by³y tañsze od innych ga³êzi
transportowych, w tym g³ównie samo-
chodowego. Patrz¹c na dobrze funkcjo-
nuj¹ce produkty intermodalne nie widzê
¿adnych oczywistych powodów uzasad-
niaj¹cych jak¹kolwiek ró¿nicê w cenie.
One maj¹ byæ konkurencyjne, co nie ozna-
cza, ¿e tañsze. Nie zrozumcie mnie Ÿle, ja
nie narzekam, ale to sprawia, ¿e rozwój
nowych produktów na polskim rynku jest
po prostu wiêkszym wyzwaniem dla stro-
ny oferuj¹cej takie us³ugi. Odpowiadaj¹c
na ostatni¹ czêœæ pytania – dla kogo In-
termodal? Maj¹c na wzglêdzie rozwi¹za-
nia tylko kolejowe, jest bardziej atrakcyj-
ny z pewnoœci¹ dla tych, którzy operuj¹
du¿ymi volumenami ³adunków (ca³opo-
ci¹gowymi), ni¿ dla tradycyjnych firm
spedycyjnych obs³uguj¹cych sektor MSP.
W bran¿y logistycznej przedsiêbiorstwa
s¹ na uprzywilejowanej pozycji, gdy¿
mog¹ samodzielnie zestawiaæ volumeny
i koordynowaæ przep³ywy. W tych przy-
padkach przedsiêbiorstwa kolejowe
mog¹ te¿ zaoferowaæ lepsze warunki ce-
nowe, jeœli wiêksza czêœæ poci¹gu jest za-
anga¿owana przez jednego operatora.
£atwiej te¿ jest do takiego poci¹gu do-
³¹czyæ mniejszym firmom spedycyjnym.
Wówczas ca³a idea rozwi¹zania intermo-
dalnego rozwija siê znacznie szybciej.
Dobrym przyk³adem jest tutaj nasze po-
³¹czenie z Rotterdamem – poci¹gów wa-
had³owych do Poznania, które je¿d¿¹ od
18 miesiêcy. Zaczynaliœmy od kilku du-
¿ych klientów, a obecnie mamy ich po-
nad 20, którzy korzystaj¹ na sta³e z na-
szych przewozów – i to jest dopiero
pocz¹tek!

Co jest podstawow¹ wartoœci¹ transpor-
tu intermodalnego? Szybkoœæ, bezpie-
czeñstwo, transit time, du¿a ³adownoœæ?
W jakim obszarze przynosi oszczêd-
noœci?
– Transport intermodalny oferuje napraw-
dê wiele wartoœci, kiedy s¹ spe³nione okre-
œlone warunki. Moim skrom-
nym zdaniem, transport na
odleg³oœæ 750 km lub wiêcej
mo¿e byæ realn¹ alternatyw¹
dla przewozów drogowych
z punktu widzenia kosztowe-
go i prêdkoœci. Kolej zawsze
te¿ by³a bezpieczniejszym
œrodkiem transportu ni¿ dro-
ga. Porównanie pod wzglê-
dem ³adownoœci jest trudne,
bo nie mo¿na powiedzieæ, ¿e
poci¹g jednorazowo transpor-
tuje 40 kontenerów lub 36 naczep, wiêc
ma wiêksz¹ ³adownoœæ i tyle jest mniej
ciê¿arówek na drodze. Nie zapominajmy,
¿e udzia³ przewozów kolejowych w Eu-
ropie stanowi nie wiêcej ni¿ 17 proc.
w ogólnej masie przewo¿onych towarów,
a reszta to ciê¿arówki. Musimy pozbyæ siê
iluzji, ¿e przez zwiêkszenie udzia³u prze-
wozów intermodalnych pozbêdziemy siê
z naszych dróg ciê¿arówek pracuj¹cych na

poziomie krajowym
i miêdzynarodowym.
Natomiast w wyniku
sta³ego przenoszenia ru-
chu towarów z dróg na
kolej, mo¿emy przyczy-
niæ siê do bezpieczniej-
szego œrodowiska trans-
portowego ogólnie. Co
do oszczêdnoœci, to
mo¿na je osi¹gn¹æ
przez to, ¿e firmy
transportowe, które
korzystaj¹ z  intermo-
dalu nie bêd¹ musia³y
inwestowaæ w tabor do

przewozów d³ugodystansowych. Zaœ ko-
rzystanie z rozwi¹zañ kolejowych w inte-
ligentny sposób, pozwoli przewoŸnikom
drogowym i spedytorom na zoptymalizo-
wanie wykorzystania liczby pojazdów
i kierowców na naszych drogach. Tym
bardziej, ¿e liczba kierowców maleje z ro-

ku na rok i jest niewystarczaj¹ca w nie-
których krajach, co oznacza, ¿e transport
drogowy nie zapewnia ju¿ odpowiedniej
poda¿y us³ug. Kolejna sprawa, to op³aty
drogowe, które podnosz¹ koszty frachtu
drogowego. Nie mo¿na te¿ oczywiœcie
zapomnieæ o redukcji emisji CO

2
. Przy-

znam, ¿e to jest zawsze delikatny temat
w rozmowach z klientami, bo jak im wy-
t³umaczyæ, jak¹ energiê musimy zu¿yæ do
realizacji naszych us³ug, jako ERS Rail-
ways. Aktualnie pracujemy nad tym, w ja-
ki sposób zwiêkszyæ nasz¹ wiarygodnoœæ
w tej kwestii, ale szczerze mówi¹c – tyl-
ko niewielka liczba klientów jest w sta-
nie zaakceptowaæ wy¿sz¹ cenê za konte-
ner lub naczepê w zwi¹zku z bardziej
przyjaznym transportem dla œrodowiska
naturalnego. Podam prosty przyk³ad i za-
pytam – chcia³bym podnieœæ cenê frach-
tu za naczepê o 40 z³ w wyniku zastoso-
wania dro¿szej energii odnawialnej i przy
za³o¿eniu, ¿e ten kontener jest za³adowa-
ny 4 tysi¹cami par butów, a cena jednej

Tabor ERS Railways
ERS Railways wynajmuje od kilku leasingodawców 16 multi-systemowych lokomotyw,
które pozwalają na ruch międzygraniczny bez konieczności zmiany lokomotyw. Firma
na potrzeby swoich klientów wdraża do swoich połączeń kolejowych podwójne i poje-
dyncze wagony kieszeniowe, które pozwalają na transport naczep Mega i Standard na
różnych trasach. Poza tym dysponuje 60’, 80’ i 90’ platformami, które mogą transporto-
wać wszystkie rodzaje kontenerów.

www.ersrail.com

cd. ze str. 9
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pary butów wzroœnie o 1 grosz – czy po-
wiesz, ¿e to zbyt du¿o aby skorzystaæ
z inicjatywy na rzecz rozpoczêcia dzia-
³ania przeciwko wiêkszej emisji CO

2
? To

ostatnio gor¹cy temat w wielu dysku-
sjach. Osobiœcie nie widzê ¿adnego po-
wodu, dlaczego konsumenci w Europie,
jak i producenci nie byliby w stanie
wzi¹æ na siebie tego kosztu.

Jakie s¹ szanse i zagro¿enia rozwoju
transportu intermodalnego w Polsce?
– Istnieje wiele mo¿liwoœci rozwoju na
polskim rynku intermodalnym, a my jeste-
œmy dopiero na pocz¹tku, aby osi¹gn¹æ
udzia³ porównywalny do niektórych kra-
jów w Europie Zachodniej. W Polsce, jak
do tej pory, uruchomiono tylko kilka po-
³¹czeñ intermodalnych (w porównaniu do
Niemiec to minimum), wiêc jest jeszcze
wiele miejsca dla nas i dla innych. £atwo
policzyæ, z iloma miêdzynarodowymi tra-
sami jest po³¹czona Polska, z iloma part-
nerami europejskimi, jakie centra porto-
we skupia i jaki obrót generuje zarówno
w imporcie jak i eksporcie. Inn¹ wa¿n¹
kwesti¹, któr¹ stawia intermodal wysoko
na liœcie priorytetów firm spedycyjnych
i transportowych jest zwiêkszenie maksy-
malnej dopuszczalnej masy zestawu do
44 ton nie tylko dla kontenerów 40’, ale
tak¿e dla 45’. Polski rynek nie jest te¿ po-
zbawiony ryzyka. W ostatniej dekadzie
wasz kraj nie odczu³ tak silnie recesji, jak¹
widzieliœmy w pozosta³ej czêœci Europy.
To jest bardzo optymistyczne, ale wci¹¿
musimy pamiêtaæ, ¿e ka¿dy skurcz gospo-
darki doprowadzi do deflacji cenowej po

stronie transportu drogowego, a rynek ko-
lejowy nie bêdzie w stanie udŸwign¹æ tego
ciê¿aru. Poza tym polska sieæ kolejowa

nie jest w najlepszym stanie technicznym
i wymaga du¿ych nak³adów moderniza-
cyjnych. Polska stanie siê beneficjentem
280 mld z³ z funduszy UE w ci¹gu naj-
bli¿szych 7 lat dla wszystkich obszarów
gospodarczych. Czêœæ tej kwoty, mog³a-
by staæ siê czêœci¹ planu poprawy infra-
struktury – tak bym to wdzia³.

ERS Railways jest przewoŸnikiem
i operatorem intermodalnym? Jakie
wartoœci klient otrzymuje z po³¹czenia
tych dwóch funkcji?
– To jest bardzo dobre pytanie, które
nale¿y dobrze wyjaœniæ. Wiêkszoœæ na-
szych klientów jeszcze nie jest w stanie
skorzystaæ z obu mo¿liwoœci, które ofe-
rujemy, gdy¿ raczej dysponuj¹ mniejszymi

volumenami ni¿ ca³opoci¹gowe.
Proszê sobie wyobraziæ, ¿e klient
ma ma³e iloœci ³adunku na trasie
Rotterdam-Melzo, gdzie realizu-
jemy 12 po³¹czeñ tygodniowo,
ale ma za to du¿e volumeny
pomiêdzy Wielk¹ Brytani¹
a Polsk¹. W tym przypadku
jego obs³uga opiera siê na funk-
cji operatora na trasie Rotterdam-
-Melzo. Jednoczeœnie mo¿e wy-
braæ tzw. sk³ady dedykowane
i wykupiæ ca³¹ zdolnoœæ prze-

wozow¹ kompletnego poci¹gu na prze-
jazd w obie strony, tym samym korzysta
z drugiej naszej funkcji jako przewoŸni-

cd. ze str. 10

ka kolejowego. ERS mo¿e mu pomóc
zwiêkszyæ czêstotliwoœæ przejazdów po-
przez wprowadzenie dodatkowych wolu-
menów od innych klientów.

Kto mo¿e odnieœæ najwiêksze korzyœci
z oferty ERS Railways?
– Naszymi klientami s¹ przewoŸnicy, spe-
dytorzy, firmy logistyczne, a tak¿e linie
¿eglugowe. Nie pretendujemy do funkcji
operatora logistycznego, aby nie konku-
rowaæ o klientów, czyli nadawców/odbior-
ców koñcowych. Ostatnie dwa lata poka-
za³y, ¿e jesteœmy w stanie dostarczyæ kilka
innowacyjnych produktów na rynek, któ-
re maj¹ na celu przejêcie ³adunków z drogi
na kolej. Dobrym przyk³adem jest trasa
Rotterdam-Poznañ, gdzie udowodniliœmy,
¿e mo¿emy rozwijaæ konkurencyjne us³u-
gi intermodalne, które s¹ tak atrakcyjne,
¿e firmy organizuj¹ce dostawy oparte na
transporcie samochodowym zaczynaj¹
przenosiæ je na kolej. Jak widaæ mamy
wiele planów dotycz¹cych ERS Railways
w Polsce i nie mo¿emy doczekaæ siê
2014 r., który przyniesie nowe mo¿liwo-
œci. Jednym z najwa¿niejszych wyzwañ
jest to, ¿e chcemy znaleŸæ kluczowych
klientów, a tak¿e partnerów, którym mo¿-
na zaufaæ.

Dziêkujê za ro zmowê.

Beata Trochyymiak
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Rozwi¹zania intermodalne w sieci
po³¹czeñ promowych Stena Line
Stena Line jest czêœci¹ koncernu Ste-

na AB i jednym z najwiêkszych ope-
ratorów promowych na œwiecie. Operuje
obecnie 40 promami na 22 trasach, prze-
wo¿¹c rocznie ponad 15 mln pasa¿erów,
3 mln samochodów osobowych oraz pra-
wie 2 mln pojazdów ciê¿arowych.

Stena Line Freight to dzia³ Stena Line
zajmuj¹cy siê przewozami frachtowymi
przewo¿¹c poza standardowymi pojazda-
mi ciê¿arowymi równie¿ same naczepy,
jednostki intermodalne (kontenery mor-
skie, naczepy huckepack, nadwozia wy-
mienne) czy – na wybranych trasach, tak-
¿e wagony kolejowe czy te¿ ca³e poci¹gi
towarowe na promach lub ³adunki typu
project cargo.

Przewozy intermodalne s¹ najczêœciej
omawiane lub opisywane w kontekœcie
dowozów/odwozów kolejowych kontene-
rów morskich w relacjach zamorskich/
overseas. Przewozy intermodalne to jed-
nak tak¿e przewozy ³adunków kontynen-
talnych, w tym przewozy naczep. Stena

Line – dziêki rozbudowanej sieci po³¹czeñ
promowych oferuje szereg mo¿liwoœci
przewozów intermodalnych w relacjach
droga/prom/droga, kolej/prom/kolej,
a tak¿e ich kombinacji np. kolej/prom/
droga etc.

Przewozy naczep to najprostszy i zara-
zem najbardziej popularny sposób wyko-
rzystania sieci po³¹czeñ promowych do re-
alizacji przewozów intermodalnych.
Umo¿liwia zwiêkszenie efektywnoœci ci¹-
gnika siod³owego z kierowc¹, który w sys-
temie naczepowym mo¿e wykonaæ znacz-
nie wiêcej operacji za³adunkowych ni¿
ci¹gnik z naczep¹ wykonuj¹cy przewóz
door-to-door. Jeden ci¹gnik siod³owy
mo¿e za³adowaæ i dostarczyæ do portu
kilka naczep, które ju¿ same przewo¿one
s¹ do drugiego portu, gdzie z kolei jeden
ci¹gnik mo¿e dostarczyæ kilka naczep do
miejsc przeznaczenia. Nale¿y pamiêtaæ,
¿e naczepy wykorzystywane do przewo-
zu ³adunków na promach musz¹ – zgod-
nie z kodeksem dobrych praktyk IMO
(Miêdzynarodowej Organizacji Mor-

skiej) byæ wyposa¿one
w uchwyty promowe (la-
shing points), umo¿liwia-
j¹ce zamocowanie nacze-
py do pok³adu promu
specjalnymi ³añcuchami
lub pasami. W tej kombi-
nacji ci¹gnik siod³owy do-
starcza naczepê do portu,
a przewoŸnik promowy
wci¹ga j¹ na prom swoim
ci¹gnikiem terminalowym
typu tugmaster. Po dop³y-
niêciu do portu przezna-
czenia ci¹gnik armatora
wyci¹ga naczepê z promu
i odstawia na terminalu
tak, by ci¹gnik klienta
móg³ j¹ odebraæ. PrzewoŸ-
nik promowy odpowiada
za naczepê od bramy ter-
minalu nadania do bramy
terminalu odbioru, a ka¿-
da naczepa jest dok³adnie

sprawdzana pod wzglêdem technicznym
i ew. uszkodzeñ przy nadaniu i odbiorze,
co dokumentuje odpowiedni raport. Ste-
na Line realizuje przewozy naczep na
wszystkich swoich 22 trasach promowych.
Aby naczepa mog³a byæ dostarczona/ode-
brana nie tylko przez ci¹gnik siod³owy, ale
tak¿e na wagonie kolejowym – musi byæ
odpowiednio przystosowana do prze³a-
dunków pionowych suwnicami termina-

lowymi lub wózkami typu reachstacker.
Takie wymogi spe³niaj¹ naczepy typu
huckepack posiadaj¹ce odpowiednio
wzmocnione ramy oraz specjalne uchwy-
ty umo¿liwiaj¹ce prze³adunek, widoczne
na burtach bocznych naczep, jako dwie,
metalowe, najczêœciej oznakowane na
¿ó³to blachy. Naczepy intermodalne typu
huckepack s¹ bardzo popularnym rodza-
jem jednostki intermodalnej szczególnie
w dostawach do/z Skandynawii, Wielkiej
Brytanii oraz w tranzycie z tych destyna-
cji do Pañstw alpejskich (W³ochy, Szwaj-
caria Austria). Bardzo szybko jednak ro-
œnie ich popularnoœæ tak¿e w dostawach
kontynentalnych, szczególnie w tych re-
lacjach gdzie odleg³oœæ wynosi ponad 600
km, a jednoczeœnie istniej¹ du¿e potoki
³adunków umo¿liwiaj¹ce wykorzystanie
efektu skali. Stena Line realizuje przewo-
zy naczep typu huckepack z mo¿liwoœci¹
prze³adunku na wagony kolejowe w por-
tach Gdynia, Karlskrona, Kiel, Geteborg,
Frederikshavn, Rostock, Sassnitz, Trelle-
borg, Rotterdam oraz Harwich. Innym
sposobem wykorzystania promów do re-

cd. na str. 14
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alizacji przewozów intermodalnych jest
przewóz kontenerów morskich 20’, 30’,
40’ czy 45’ HCPW na podwoziach typu
RT (roll trailer)/tzw. maffi w technolo-
gii ro-ro. Kontenery z wagonu kolejowe-
go lub naczepy kontenerowej s¹ prze³a-
dowywane w porcie za pomoc¹ suwnicy
terminalowej lub wózka typu reachstac-
ker na podwozie typu RT i wtaczane na
prom ci¹gnikiem terminalowym typu tug-
master. Stena Line umo¿liwia tak¿e prze-
wozy intermodalne zarówno naczep typu
huckepack jak i kontenerów na wago-
nach kolejowych na pok³adach swoich
promów kolejowych na trasach Rostock-
Trelleborg, Sassnitz-Trelleborg, Gete-
borg-Frederikshavn zarówno pojedyn-
czych wagonów w ruchu rozproszonym
jak i ca³ych poci¹gów.

Poci¹g Kiel-Verona
plus prom Geteborg-Kiel
Stena Line we wspó³pracy z firmami
Kombiverkehr oraz Cemat oferuje ³¹czo-

ny produkt umo¿liwiaj¹cy prze-
wozy intermodalne ze Szwecji
do W³och w relacji Geteborg-
Verona. Klient ma mo¿liwoœæ
realizacji ca³ego przewozu na
jednym bilecie i jednej rezerwa-
cji. Dziêki synchronizacji roz-
k³adu poci¹gu Verona-Kiel, któ-
rego operatorem jest niemiecki
przewoŸnik Kombiverkehr we
wspó³pracy z w³oskim Cemat
z promem Stena Line p³ywaj¹-
cym codziennie na trasie Kiel-
Geteborg, ca³y przewóz w rela-
cji Geteborg-Verona zabiera mniej ni¿
40 godzin. Serwis umo¿liwia przewóz
wszystkich typów jednostek intermodal-
nych czyli zarówno naczep huckepack,
kontenerów wszystkich typów jak i nad-
wozi wymiennych. Obecny rozk³ad
umo¿liwia przejazdy 2 poci¹gów tygo-
dniowo w ka¿dym kierunku jednak ze
wzglêdu na szybko rosn¹c¹ popularnoœæ
tego rozwi¹zania – partnerzy serwisu pla-
nuj¹ w 2014 roku dodanie trzeciego po-
ci¹gu tygodniowo.

Poci¹g Poznañ-Rotterdam
plus prom Rotterdam-Harwich
Stena Line we wspó³pracy z ERS Rail-
ways BV oferuje ³¹czony produkt umo¿-
liwiaj¹cy przewozy intermodalne naczep
huckepack, kontenerów wszystkich typów
i nadwozi wymiennych z Polski do Wiel-
kiej Brytanii. Klient dokonuje osobnej
rezerwacji poci¹gu w relacji Poznañ-Rot-
terdam/Europoort operowanego przez fir-

cd. ze str. 13

cd. na str. 15
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mê ERS Railways BV, a osobno rezerwu-
je prom w relacji Rotterdam-Harwich.
Dziêki synchronizacji rozk³adów poci¹-
gu i promu – uzyskano krótki transit time
(poci¹g 22h, prom 8h), porównywalny
z przewozami drogowymi. Klient nadaj¹c
kontener lub naczepê w Poznaniu – odbie-
ra j¹ w Harwich, a wszystkie operacje
prze³adunkowe (wagon/prom, wtoczenia/
wytoczenia etc) s¹ realizowane i zsynchro-
nizowane przez partnerów ³¹czonego ser-
wisu. Atutem serwisu jest du¿a czêstotli-
woœæ poci¹gów (5–6 razy tygodniowo)
i promów (2 razy dziennie) oraz bezpo-
œredni wjazd poci¹gu na terminal promo-
wy (co eliminuje kosztowne operacje tran-
zytowe miêdzy terminalami).

Prom
Travemunde/Nynashamn-Ventspils
plus sieæ po³¹czeñ InterContainer
Stena Line we wspó³pracy z rosyjskim
operatorem InterContainer uruchomi³a
³¹czon¹ ofertê umo¿liwiaj¹c¹ wspólne do-
stawy skonteneryzowanych ³adunków
w tranzycie z Europy Zachodniej oraz
Skandynawii do Rosji i dalej sieci¹ regu-
larnych po³¹czeñ kolejowych do pañstw
Azji Œrodkowej oraz na Daleki Wschód lub
na Ukrainê i dalej do Turcji. Wspólny ser-
wis obs³uguje kontenery morskie – g³ów-
nie kontenery 20’, 30’ oraz 40’ i 40’HCPW.
Stena Line przewozi kontenery na pod-

woziach RT w tech-
nologii ro-ro na
trasach Travemun-
de-Ventspils oraz
Nynashamn-Vent-
spils, a z kolei
TransContainer do-
starcza kontenery
z £otwy na wskaza-
ne stacje kolejowe
lub terminale w Ro-
sji, Azji Œrodkowej
lub na Dalekim
Wschodzie. Istnie-
je tak¿e mo¿liwoœæ
dostaw jednostek
intermodalnych
promem Stena Line
z Nynashamn do
Ventspils i dalej –
poci¹giem intermo-
dalnym ZUBR do
Odessy na Ukrainie
sk¹d prom Stena
SeaLine dostarcza
je do Istanbu³u
w Turcji. Inna mo¿-
liwoœæ to dostawa
kontenera przez InterContainer z £otwy do
portu we W³adywostoku, sk¹d prom Ste-
naDaea Line dostarcza ³adunek do portu
Sokcho w Korei Po³udniowej.

Prom Gdynia-Karlskrona
plus sieæ po³¹czeñ GreenCargo-
-Karlskrona-terminale intermodalne
w Szwecji i Norwegii
Stena Line we wspó³pracy z kolejami
szwedzkimi Green Cargo oraz operatorem
skandynawskich terminali intermodalnych
Logent, uruchomi w 2014 roku wspólny
projekt polegaj¹cy na realizacji ³¹czonych
przewozów intermodalnych naczep huc-
kepack, kontenerów wszystkich typów
oraz nadwozi wymiennych na trasie Gdy-
nia-Karlskrona. W Karlskronie jednostki
intermodalne bêd¹ prze³adowywane na
wagony kolejowe i dostarczane dalej przez
Green Cargo na wybrane terminale inter-
modalne w Skandynawii. Green Cargo
umo¿liwi przewozy zarówno ca³ych poci¹-
gów intermodalnych jak i pojedynczych
jednostek na wagonach w ruchu rozproszo-
nym. Przygotowania do realizacji projek-
tu rozpoczê³y siê na jesieni 2013 natomiast
pierwsze przewozy z nowego terminalu

intermodalnego w Karlskronie s¹ planowa-
ne na pierwsz¹ po³owê 2014 roku. Termi-
nalami docelowymi w Skandynawii bêd¹
takie kluczowe destynacje jak Geteborg,
Sztokholm, Oslo czy te¿ Haparanda, Lu-
lea, Skelleftea, Umea, Örnsköldsvik, Sund-
svall, Gävle, Bor-länge, czy Hallsberg. Za-
letami takiego rozwi¹zania bêd¹ krótki
transit time oraz mo¿liwoœæ dokonania re-
zerwacji z Gdyni do terminala docelowe-
go na jednej rezerwacji oraz rozliczenia
ca³ego przewozu na jednej fakturze zawie-
raj¹cej koszt promu, poci¹gu oraz prze³a-
dunków na terminalach. Terminal intermo-
dalny w Karlskronie bêdzie obs³ugiwany
wspólnie przez Karlskrona Baltic Port (któ-
rego wiêkszoœciowym udzia³owcem jest
Stena Line wspólnie z Gmin¹ Karlskrona)
oraz Logent.

Kontakt: Henryk Kałużny

freight manager

Poland & Ukraine

Stena Line Scandinavia AB

Mobile +48 50 800 27 22

www.stenalinefreight.com

email: henryk.kaluzny@stenaline.com
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