TECHNOLOGIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO. ANALIZA TECHNICZNO-EKONOMICZNA

Piotr Pierzak, Michat Zieba
WSTEP

W Polsce z roku na rok powstaje coraz wiecej firm zaréwno produkcyjnych jak
i ustugowych. Do prawidtowego funkcjonowania potrzebujg sprawnego, niezawodnego
i relatywnie taniego transportu swych produktéw, czy pétproduktéw. Obserwujemy ten
rozwoj czytajac w gazetach informacje o powstawaniu nowych hal produkcyjnych i nie
tylko oraz kazdego dnia stojgc w korkach. Powstajg nowe autostrady, drogi ekspresowe
czy tez obwodnice, a ilos¢ ciezaréwek i ruch na nich systematycznie rosnie. Wielu
przedsiebiorcéw zapomina jednak o mozliwosci potaczenia wielu gatezi transportu, aby
moc dostarczy¢ tadunek na czas. Mowa tutaj o transporcie intermodalnym, o ktérym wielu
wtascicieli firm nie do konca ma pojecie. Transport intermodalny jest to transport
fadunkéw w tej samej jednostce tadunkowej transportu intermodalnego lub pojezdzie
réznymi rodzajami transportu, lecz bez przetadunku samego towaru (tj. bez zmiany
naczynia transportowego). (Zrédto: L. Jakubowski: Technologia prac tadunkowych, Oficyna
wydawnicza PW, 2009). W Polsce transport intermodalny rozwija sie coraz dynamiczniej
i kazdego roku transportowana jest coraz wieksza masa tadunkowa. W | pétroczu 2011
roku kolejg przetransportowano o 25,27 % jednostek intermodalnych wiecej niz w |
potroczu 2010 roku, a masa przetransportowanych jednostek wyniosta 2526,8 tys. ton.
Udziat przewozéw intermodalnych w transporcie kolejowym jest nadal niewielki i siega
4,10 % w | pétroczu br. jednak z roku na rok ta liczba rosnie (P.Bedynski: Rekordowy
intermodal, Rynek Kolejowy nr 10/2011).

W definicji transportu intermodalnego jest mowa o jednostkach transportu
intermodalnego. W rzeczywistosci sg to réznego rodzaju kontenery, nadwozia wymienne
i nie tylko. Moga by¢ one przetadowywane w rézny sposéb co pokazuje rys. 1.

rys. 1 Mozliwe kierunki przetadunku ZJt.
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( Zrédto: S. Kwasniowski, T. Nowakowski, M.Zajac: Transport intermodalny w sieciach
logistycznych, Oficyna Wydawnicza Pwr, 2008)

KONTENERY WIELKIE | NADWOZIA WYMIENNE

Kontenery wielkie sg najczesciej spotykanymi zintegrowanymi jednostkami
tadunkowymi w transporcie intermodalnym. W ich przypadku podobnie jak w przypadku
palet mamy do czynienia z wymiarami modutowymi, ktére sa znormalizowane. Najczesciej



wystepujacymi kontenerami w obrocie sg jednostki 20" i 40'. Wszystkie terminale, zaréwno
te stare jak i nowo projektowane sg przystosowane do ich sktadowania. Na swiecie w wielu
przypadkach mamy do czynienia ze zréznicowanymi jednostkami w obrocie. Czesto mozna
spotka¢ np. kontenery 48' czy 49'. W Polsce jednostka taka na drodze byfaby traktowana
jako fadunek ponadgabarytowy, poniewaz faczna dlugos¢ zestawu drogowego
przekraczataby przepisowe 16,5 m.

W Polsce na kolei transportuje sie najczesciej tadunki masowe takie jak wegiel, koks
oraz inne materiaty sypkie. Transport tego w kontenerach zwyktych jest praktycznie
niemozliwy i bardzo mato wydajny. Rozwigzaniem tego problemu jest technologia
opracowana przez firme Innofreight. Jednostke tadunkowa stanowi wzmocniony kontener
20', ktéry jednak jest nieco wyzszy przez co pojemnos¢ wzrasta o ok. 30 - 50 %.
Technologia opracowana przez firme Innofreight pozwala na uzyskanie wydajnosci 280-
300 t/h (zob.
http://www.rynekkolejowy.pl/22067/Freightliner PL stawia_na_nowoczesne_metody wylad
unku_kontenerow.html). Poniewaz wymiary sg standardowe jak dla normalnego kontenera,
przewdz za pomoca platform kolejowych i samochodowych nie stanowi wiekszego
problemu (http://logistyka.wnp.pl/biomasa-i-wegiel-transportowane-
kontenerach,132522 1 0 _0.html). Technologia przetadunku jest pokazana kolejnych
ilustracjach:

Rysunek 1Platforma koIeJowa ze specjalnymi konteneram|.
zrodto: www.rynek-kolejowy. .
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rys. 3 Wytadunek zawartoci spcjalngo kontenera.

(Zrédto: http://www.rynek-kolejowy.pl/index.php?p=fotorelacje&n=175)

Nadwozia wymienne to kolejne po kontenerach najczesciej spotykane jednostki transportu
intermodalnego. Podobnie jak kontenery posiadajg swdj znormalizowany typoszereg, lecz
ich maksymalna masa brutto moze wynies¢ 36000 kg. Nadwozie wymienne, gdy jest
przewozone do ztudzenia przypomina normalny zestaw drogowy. Rdéznice sa stabo
widoczne, jednak podobnie jak kontenery, posiadajg naroza zaczepowe oraz dzieki
zastosowaniu podpdr postojowych moze by¢ pozostawione u klienta. Przyktad nadwozia
wymiennego jest pokazany na rys. 4.
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Rys. 4 Nadwozié wymienne

(Zrédto: http://www.truck.pl/pl/article/542/interes-ale-nie-u-nas-rraport-transport-
kombinowany,mju_450 )

Przetadunek konteneréw, jak i nadwozi wymiennych moze by¢ realizowany przez
rézne urzadzenia. Do najczesciej spotykanych naleza:

-nadbrzezne suwnice kontenerowe (terminale morskie)
—-torowe suwnice kontenerowe (terminale morskie oraz Igdowe)
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—jezdniowe suwnice kontenerowe (terminale morskie oraz lgdowe)

-wozy kontenerowe z wysiegnikiem teleskopowym

-wozy kontenerowe masztowe oraz widtowe

-wozy kontenerowe podsiebierne (S. Kwasniowski, T. Nowakowski, M. Zajgc: Transport
intermodalny w sieciach logistycznych, Oficyna Wydawnicza PWr, 2008)

SYSTEMY BIMODALNE

Poniewaz w definicji transportu intermodalnego zwraca sie uwage réwniez na
pojazdy, warto przyjrze¢ sie temu zagadnieniu. Transport naczep drogowych umozliwia
tzw. system bimodalny. Idea systemdéw bimodalnych polega na formowaniu z nich (naczep
samochodowych) sktadéw pociggowych przy pomocy wozkéw bimodalnych. Istnieje wiele
réoznych odmian konstrukcyjnych, ktére zostaty opisane w literaturze. Polscy konstruktorzy
rowniez mogg sie pochwali¢ swoimi dokonaniami w tej dziedzinie transportu projektujac
system bimodalny ,Tabor” oraz ,Tabor II”. Pierwszy z nich jest realizowany na oparciu
adapterowym, a drugi na dwdch belkach skretowych. R6zne rozwigzania prezentuje rys. 5

Rys. 5 Schemat odmian podparcia naczep na wézkach zwrotnych:
a,b - odmiany adapterowe, c - oparcia naczepowe, d - oparcia na dwdch czopach
(Zrédto: S. Kwasniowski, T. Nowakowski, M. Zajac , Transport intermodalny w sieciach
logistycznych, Oficyna Wydawnicza Pwr, 2008")

SYSTEM MODALOHR

Systemy transportu naczep samochodowych to nie tylko systemy bimodalne. Sa to
rowniez specjalne rozwigzania z zastosowaniem nowych konstrukcji wagondéw platform.
Problemem przy transporcie naczep samochodowych kolejg jest ich wysokosc.
W potaczeniu z wysokoscig samych wagondw, czesto moze by¢ tak ze beda one zahaczac
o trakcje elektryczng, co wyklucza stosowanie tych rozwigzah na sieciach
zelektryfikowanych. Rozwigzaniem tutaj moze by¢ zastosowanie specjalnych wagondéw
kieszeniowych lub koszowych, gdzie zatadunek naczepy odbywa sie z pomocag suwnicy lub
wozu kontenerowego z wysiegnikiem teleskopowym wyposazonego w specjalny spreader.
Innym problemem jest czas jaki jest potrzebny na wytadunek naczepy z wagonu.
Z pomocy przychodzi tutaj firma Modalohr, ktéra zaprojektowata system sktadajacy sie ze
specjalnych wagondw oraz terminalu, gdzie nastepuje zatadunek/wytadunek naczepy na/z
wagon(u). Rozwigzanie to nie wymaga zakupu suwnic czy wozéw kontenerowych,
poniewaz to kierowca zestawu wprowadza naczepe na wagon. Terminal musi by¢
wyposazony w specjalne podnosniki zamontowane w torze, aby byt mozliwy wjazd na po
obréconej czesci wagonu.



Etapy zatadunku naczepy:

—-przyjazd pociggu oraz precyzyjne ustawienie wagonéw
—-podniesienie i obrécenie wewnetrznej czesci wagonu
-wjazd ciggnika wraz z naczepa na obrécong platforme
—-odczepienie ciggnika od naczepy

—-obrét wewnetrznej czesci wagonu

—-sformowanie sktadu

-odjazd pociggu (http://www.modalohr.com/pl.htm).

Rys. 6 Zatadunek naczepy na wagon [Modalohr]

(Zrédto: http://www.funimag.com/photoblog/index.php/20070911/modalohr-le-ferroutage-
non-accompagne/)

Lista istniejgcych i planowanych potaczen do 2014 roku;

—Aiton - Orbassano (Torino)
—-Perpignan - Luxembourg
-Luxembourg - Marseille
—lrun - Paris

—lrun - Lille

—Torino - Trieste
-Luxembourg - Poznah
—Berlin - Munchen

—Berlin - Trieste

—Paris - Nantes
-Luxembourg - London
—Rotterdam - Warszawa
-Torino - London

—Lille - Vitoria

SYSTEM CARGOBEAMER

System CargoBeamer jest systemem realizujgcym takie samo zatozenie jak
Modalohr, czyli transport naczep samochodowych. Sposéb realizacji jest jednak inny, lecz
wymaga réwniez specjalnych wagondéw i zbudowania specjalnego terminalu. Zestawy
drogowe wjezdzajg réwniez na platforme tak jak w Modalohr, lecz nie pod katem, ale w linii
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prostej. Platforma wewnatrz wagonu przemieszcza sie w kierunku prostopadtym do drogi,
gdzie nastepuje zatadunek.

Etapy zatadunku naczepy :

—-przyjazd pociggu wraz z wagonami oraz przyjazd zestawu drogowego na terminal
—precyzyjne ustawienie wagonow

—-opuszczenie burt zabezpieczajacych wagonu

—-przemieszczenie wewnetrznej czesci wagonu w kierunku drogi

-ustawienie platformy

-wjazd ciezaréwki i odczepienie naczepy

—-przemieszczenie platformy do wagonu i zablokowanie jej w wagonie
—-podniesienie burt zabezpieczajgcych

—-sformowanie i wyprawienie pociggu (http://www.cargobeamer.com/index.php?
article_id=42&clang=0).

] Rys. 7 System CargoBeamer
(Zrédto: http://ing.dk/artikel/111951-ny-opfindelse-laster-helt-godstog-paa-15-minutter)

System ten jest ciggle w fazie projektu, jednak nie jest on zagrozony, poniewaz w duzej
czesci jest finansowany z programu Marco Polo. Trasa, na ktérej system ma byc
realizowany, tgczy Rotterdam z Ryga. W przysziosci, jesli technologia sie sprawdzi, ma
zosta¢ utworzona sie¢ potaczen w catej Europie.

ASPEKTY EKONOMICZNE TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Jedng z miar rozwoju gospodarczego pahstwa powinna by¢ miedzy innymi sSwietnie
funkcjonujgca sie¢ transportowa. Transport odgrywa jedna z najbardziej istotnych rol
w ksztattowaniu spoteczno-gospodarczego wskaznika rozwoju spoteczenstw, dlatego
w swojej analizie postaram sie zaprezentowac sytuacje biezacg w transporcie kolejowym
na tle transportu samochodowego oraz mozliwe perspektywy dla rozwoju fancuchdéw
kolejowych w Polsce.

Transport intermodalny w Swiatowym obrocie towarami sprowadza sie gtéwnie do
przewozu konteneréw. Kontenerowy transport intermodalny, ktéry w Polsce stanowi 97%
jednostek tadunkowych, jest jedyna technikg, ktéra faczy ze sobg trzy gatezie: transport
morski, kolejowy oraz drogowy. Jak podaje GUS w swoim corocznym sprawozdaniu, w 2009
roku w intermodalnym transporcie kolejowym przewieziono w Polsce ok. 3012,4 tysiecy
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ton tadunkéw. Czy to dobrze? Poziom przewozéw mierzony w tonokilometrach lokuje
ogélny wynik przewozéw towarowych na drugim miejscu wsréd 27 krajow Unii
Europejskiej, za Niemcami, ktérzy sg liderem w ogdlnym zakresie przewozéw tadunkow
koleja, a przed Francja z udziatem ok. 12% do catosci przewozonych tadunkdw kolejg czyli
ok. 201 min ton tadunkéw w Unii Europejskie;.
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2006 2007 2008 2009 m CTL Express
PKP CARGO 3179,9 3698,23 4118,22 2534,16
PKP LHS 32,58 48,21 35,58 44,47
DB Schenker Rail Polska 65,55 135,74 525,49 301,29
PCC Kolchem 141,13 186,87 88,74 43,44
CTL Rail s 1,38 4,39 0
CTL Exoress 0] 0 0 39,02

Tabela 1 Przewozy intermodalne tadunkéw w latach 2006-2009 [tys. ton], Zrédto: Henryk
Zielaskiewicz, Transport intermodalny na rynku ustug przewozowych str. 93.

Od poczatku lat 90 ubiegtego wieku, czyli transformacji gospodarczej postepuje znaczny
spadek udziatu przewozu towaréw kolejg na rzecz rozwoju transportu samochodowego. W
latach 70, udziat transportu kolejowego stanowit ok. 60% catosci przewozonych débr, by w
2009 roku osiggng¢ wynik 15.4% (L. Adamski: Szynotrans 2011 ,Kilka uwag na temat
konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce”). Dlaczego tak sie stato? Mozna
przypuszcza¢, ze byt to efekt deregulacji gospodarek planowanych oraz wzrost
dostosowania firm do potrzeb klienta. Zmiana tendencji specyfikacji przewozowych
towardw spowodowata przeniesienie towaréw wysoko-przetworzonych na drogowe srodki
transportu a kolej zas skupita sie na przewozeniu srodkdw masowych. Dynamiczny wzrost
rozwoju transportu samochodowego zostat spotecznie oraz gospodarczo zaakceptowany,
poniewaz wigzat sie on z rozwojem réznych dziedzin gospodarki. Pozorna wolnos¢
gospodarcza, w ktorg Polska weszta w latach dziewieddziesigtych podczas odrodzonego
kapitalizmu, data krétkoterminowg liberalizacje rynku transportowego przy jednoczesnie
dtugookresowym wzroscie kosztéw funkcjonowania kazdej z gatezi transportu. W ponizszej
tabeli zaprezentuje strukture przewozowa dla transportu kolejowego, pokazuje ona
jednoznacznie kierunek obrany przez przedsiebiorstwa kolejowe z punktu widzenia
strategii przewozowej.
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Tabela 2. GUS, Transport wyniki z dziatalnosci w 2009r,
Warszawa 2010r, Opracowanie wtasne.

Struktura przewozu tadunkéw transportem kolejowym pokazuje bardzo duza
dominacje w przewozach tadunkéw masowych. Kolej w swojej strategii biznesowej odeszta
od przewozu towaréw wysoko-przetworzonych, rynek ten zdominowat transport drogowy.
Obecnie prowadzona polityka zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej w obszarze
transportu, zmierza do przywrdcenia réwnowagi na rynku transportowym w stopniu
inwestycyjnym 60% na transport drogowy do 40% dla potrzeb inwestycji kolejowych. W
tabeli nr 3 jest widoczne, iz dynamika wzrostu przewozéw samochodowych jest o wiele
wyzsza niz dynamika wsréd przewozow kolejowych, ktéra od 2001 roku ksztattuje sie
praktycznie na tym samym poziomie. Jedyny znaczny spadek widoczny jest podczas
wystapienia gospodarczego kryzysu w roku 2008. Od czasu wstapienia Polski z UE widac
duzy wzrost pracy przewozowej w transporcie ladowym, przy bardzo dynamicznym
wzroscie znaczenia transportu samochodowego. Jednak gdy transport drogowy cieszy sie
coraz wieksza popularnoscig, transport kolejowy sukcesywnie zmniejsza swoje znaczenie w
procesie przewozu towaréw. W roku 2008 nastapit spadek przewozéw kolejowych na
poziomie 4,4%, natomiast juz w roku 2009 spadek w stosunku do roku poprzedniego
wyniost 15.5%.
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Tabela 3. Praca przewozowa wykonana przez transport samochodowy i kolejowy.
Zrodto: Dane UTK, Transport i Komunikacja, wrzesien pazdziernik 2010.

INTERNALIZACJA KOSZTOW ZEWNETRZNYCH

W neoklasycznej teorii ekonomii bardzo ciezko bedzie doszukiwal sie réwnej
konkurencji miedzy tymi gateziami transportu, poniewaz wystepuje nadmierny
interwencjonizm panstwa, ktéry powoduje nieréwnowage transportowg w Polsce. Na tym
etapie zaczniemy postugiwac sie hastem internalizacji kosztéw zewnetrznych (czyli zasada
uzytkownik ptaci), jako jednym z czynnikéw, ktéry moze determinowaé miedzygateziowa
rownowage transportowg. Warto zastanowi¢ sie nad wysokoscig kosztéw zewnetrznych
generowanych przez rézne srodki transportu. Pierwsze analizy dla polskiej gospodarki
pochodzg z poczatku lat 90, wiec sg one jednak na tym etapie rozwoju gospodarczego
Europy nieaktualne. Bardzo rzadko naukowcy mierza sie z oszacowaniem kosztéw
zewnetrznych. W XXI wieku w projekcie TREMOVE naukowcy z Uniwersytetu Gdanskiego
oszacowali aktualne (2001 r.) oraz prognozowane (2006 r.) koszty zewnetrzne transportu
drogowego i kolejowego w Polsce. Koszty te podano w formie wzglednej, czyli w ztotych na
jednostke pracy przewozowej. Podziat kosztéw zewnetrznych pomiedzy rézne
oddziatywania jest kwestig problematyczng i obarczong duzg niepewnosScig pomiaru.
Analizujac polskie dane postuzono sie dwiema odmiennymi strukturami. Pierwsze dane
pobrano ze studium INFRAS-IWW dla 2000 roku i przeliczajac jest na rok 2006 za pomoca
wskaznikéw pokazujgcych zmiane miedzy tymi latami (Sektorowy Program Operacyjny
Transportu 2004-2006, http://www.spot.gov.pl/1,2,,4.html, sierpien 2011). Drugie
przeliczenie przyjeto strukture zaprezentowang przez Uniwersytet Gdanski dla potrzeb
SPOT 2004-2006. Uzasadnieniem dla oszacowania jest to, ze wszystkie brane pod uwage
oddziatywania od transportu drogowego lub kolejowego zmienity sie nieznacznie i w tym
samym kierunku tzn. dla transportu drogowego wzrosty, dla kolejowego spadty lub nie
zmienity sie. Wraz z intensywnoscig wzrostu ruchu drogowego, rést poziom generowanych
przez srodki transportu poziom hatasu oraz zanieczyszczen. Analogicznie spadek ruchu
kolejowego przynidst spadek zanieczyszczenia i wielkoSci generowanego hatasu przez
transport kolejowy. W tabeli ponizej zostaty zestawione szacunkowe koszty zewnetrzne
wraz z ich struktura.
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edzy
zewnetrzne | transportu srodki
Uniwersystetu transport
Transport | Odziatywanie INFRAS-IWW Gdanskiego u
mld zt mld zt mlid zt % mld zt % | %
Wypadki 0,12 2,79 0,04] 08
Zanieczyszczenia 15,
powietrza 2,95 66,51 0,7 8
0,38 8,58 83,
Szkody przyrodnicze 4,43 0,98 22,12 3,7 4 6,2
Wypadki 19,72 29,42 18,1 27
Zanieczyszczenia 17,
powietrza 37,02 55,24 11,53 2
4,23 6,31 55,
Szkody przyrodnicze 71,46 67,03 6,05 9,03 37,4 8 93,8

Tabela 4. Oszacowanie kosztéw zewnetrznych, Zrédto: Wojciech Szymalski,
"Dlaczego internalizacja kosztéw zewnetrznych w Polsce nie wspiera kolei?"

Nieponoszenie petnych kosztdw zewnetrznych generuje wiele wypaczen
ekonomicznych, ktére zwigzane sg z kosztami utrzymania infrastruktury, co przektada sie
na atrakcyjniejszg oferte cenowa firm transportu drogowego. Transport kolejowy z uwagi
na pogarszajacy sie stan infrastruktury liniowej oraz punktowej oraz stosunkowo wysokie
koszty dostepu, nie jest w stanie skutecznie konkurowac na rynku. Nowi uczestnicy rynku
kolejowego koncentrujg swe dziatania na konkurencji z panhstwowym przewoznikiem, a nie
przewoznikami drogowymi. W ten sposob starajg sie przeja¢ rynek przewozéw towaréw
masowych nie skupiajac sie na przewozach innych grup produktéw. Na wykresach ponizej
mozna zobaczy¢ Srednig wysokos¢ stawek dostepu do infrastruktury kolejowej oraz dostep
do infrastruktury drogowej zgodny z systemem viaTOLL (e-myto).
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Tabela 5. Wielkos¢ Srednich stawek za dostep do infrastruktury kolejowej w latach 2000-
2011, zrédto: Opracowanie na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego.
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Tabela 6 Poziom stawek optat za dostep do infrastruktury liniowej w Europie
(poc/km), zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie, "Przysztos¢ kolejowego
transportu towarowego", IGTL, Warszawa, 2.06.2011.

AUTOSTRADY (A) I DROGI EKSPRESOWE (S)
Klasy EURO w zaleznosci od limitdow emisji spalin
2 3 4 5
Pojazdy samochodowe o 3.5t < DMC <12t | 0,40 PLN/km|0,35 PLN/km|0,28 PLN/km | 0,20 PLN/km
Pojazdy samochodowe o DMC =12t (0,52 PLN/km|0,46 PLM/km 0,37 PLN/km | 0,27 PLN/km

Kategoria pojazdu

DROGI KRAJOWE (DK)
Klasy EURDO w zaleznosci od limitdow emisji spalin
2 3 4 5
Pojazdy samochodowe o 3.5t < DMC <12t (0,32 PLN/km|0,28 PLN/km|0,22 PLN/km | 0,16 PLN/km
Pojazdy samochodowe o DMC =12t 0,42 PLN/km|0,37 PLM/km 0,29 PLN/km | 0,21 PLN/km

Kategoria pojazdu

Ceny ustug za korzystanie z sieci infrastruktury kolejowej stanowig istotny instrument
ksztattujacy rynek ustug transportu kolejowego. Jednym z bardzo waznych czynnikdéw
regulacji stawek optat dostepu do infrastruktury powinny by¢ rzeczywiste odzwierciedlenie
kosztow infrastruktury, ponoszonymi zgodnie z poszczegdlnymi ustugami oraz przejazdami
réoznych rodzajow pociggéw na poszczegdlnych liniach kolejowych. Co do zasady, koszty
ponoszone przez przewoznikdéw, oparte powinny by¢ na kosztach bezposrednich
ponoszonych przez zarzadce. Obecnie kalkulacja optat za dostep oparta jest na zapisach
ustawowych - ustawa o transporcie kolejowym rozdziat 6 (Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej, Dz. U. nr 35). Kalkulacja oparta jest na modelu kosztéw
catkowitych pomniejszonych o dotacje z budzetu panstwa. Problematyka stawek opfat nie
polega w rzeczywistosci na wysokosci stawki lecz przejrzystosci w sposobie jej naliczania,
jesli méwimy o optatach za korzystanie z urzadzenh ustugowych. Kolejnym problem sg
optaty za dostep do urzadzen infrastrukturalnych. PowinniSmy jednak wzig¢ pod uwage ze
optaty za dostep do infrastruktury liniowej ksztattuja sie niejednolicie, na przykfad



w segmencie towarowym stawki dostepu do infrastruktury w Polsce sg jedne z
najwyzszych w Europie.

Stawki optat za dostep do infrastruktury sg instrumentem panstwowym, ktéry ksztattuje
rynek transportu towarowego kolejowego. Powracajgc do hasta internalizacji kosztéw
zewnetrznych i moéwigc o mozliwosciach wprowadzenia go, musimy mie¢ na uwadze
efektéw z pkt. widzenia sprawnosci gospodarczej panhstwa. Obarczenie uzytkownika
kosztami zewnetrznymi spowoduje dtugookresowa szanse wzrostu rozwoju transportu
intermodalnego czy tez ogdlnie kolejowego ale zmniejszy na pewno site nabywczg
pienigdza ws$réd konsumentéw, poniewaz spowoduje wzrost cen transportu co
odzwierciedli sie do wzrostu cen produktéw. Dotychczasowy model kalkulacji optat za
dostep powinien ulec zmianie w strone metody popytowej stanowienia ceny, po ktérej to
udostepniana bedzie infrastruktura. Dlatego tez struktura optat powinny ulec uproszczeniu
i budujagc réwnowage gateziami transportu powinno nakresli¢ znaczenie optat
srodowiskowych (zewnetrznych) w taki sposéb aby ostateczni odbiorcy towaru
(konsumenci) nie odczuli znacznej réznicy w cenie nabywanego dobra.

TRANSPORT INTERMODALNY W LICZBACH

Na tym etapie musimy nada¢ zarys rozwoju transportu kolejowego w Polsce
uwzgledniajgc wzrost przewozu technikami intermodalnymi/kombinowanymi. Przewozy
kombinowane w Polsce w technologiach intermodalnych nie przekraczajg 3,5 % ogdlnej
masy tadunkéw przewiezionych koleja. Poréwnujgc udziat tego sposobu transportu
towaréw w Unii Europejskiej ktéry wynosi od 10 do 20% i ma tendencje wzrostowa, Polska
wypada bardzo blado. Jednoczesnie trzeba wspomnie¢ ze przewozy intermodalne sg
rezultatem wymagan kontrahentéw. W strukturze przewozéw ok. 96% (masy) to przewozy
o charakterze miedzynarodowym (w tym: import 43%, eksport 31,5%, tranzyt 21,5%). W
latach 1993-2008 nastapit ponad szesciokrotny wzrost wolumenu przewozéw
intermodalnych w TEU odpowiadajacy kontenerowi dwudziestostopowemu), z 94,9 tys.
TEU w 1993 r. do 646 tys. TEU w 2008 roku (w 2009 roku nastgpit spadek do 382 tys. TEU)
(H. Zielaskiewicz: Transport intermodalny na rynku ustug przewozowych). W strukturze
miedzynarodowych przewozéw dominujg prézne kontenery 68,8% ogétu przewozow.

Wymienne
Ciggniki naczepy

siodtowe z | Naczepy i [ "Swap

Rok Kontenery [naczepami [ przyczepy [body"
masa tadunku 94,32 1,8 0,1 3,79
2004 [ praca przewozowa 96,67 1,9 0,04 1,1
masa fadunku 94,85 0,44 0,12 4,59
2005 [ praca przewozowa 98,19 0,46 0,05 1,3
97,26 0,01 0,01 2,72
2006 98,78 0 0,01 1,2
masa fadunku 97,53 0 0 2,47
p{)[)fl] praca przewozowa 98,58 0 0 1,42
masa tadunku 97,52 0 0 2,18
pQA[0l:] praca przewozowa 98,86 0 0 1,33

Tabela 7. Udziat procentowy poszczegélnych rodzajow tadunkéw w transporcie
intermodalnym w latach 2004-2008 w Polsce, zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie,
Henryk Zielaskiewicz "Transport intermodalny na rynku ustug przewozowych" str. 94.



Do dzi$ nie ma wystarczajacej wiedzy na temat ksztattowania kosztéw i cen wsréd tego
typu przewozéw. Stad strategia ustalania cen w tym sektorze napotyka wiele trudnosci
i wyzwan, miedzy innymi w nastepujacych obszarach.

«Oszacowania realnych kosztéw dla przewozéw operacji terminalowych oraz
zarzadzania i innych funkcji logistyczny zwigzanych z przewozami intermodalnymi;

eanalizy ksztattowania kosztéw ustug intermodalnych, przy zatozeniu ze rézne
komponenty kosztowe nie sg bezposrednio dodawane (przyktadowo, koszty
ponoszone przez integratora towarowego odzwierciedlajg réwniez cene ustug
posrednich, a nie tylko bezposredni koszt produkcji jego ustugi);

ewlasciwe] interpretacji wszelkiego wptywu reform cenowych w poszczegdlnych
gateziach transportu na koszty i ceny ustug intermodalnych (A.Ricci: Pricing of
international Transport).

KOSZTY TRANSPORTU INTERMODALNEGO

W kolejowym tahcuchu dostaw udziat bierze bardzo duzo podmiotéw ktére obejmujg
szeroki zakres ustug, poprzez nadawcéw, przewoznikdw drogowych, operatoréw
infrastruktury, operatoréw przewozow intermodalnych, operatoréw terminali, spedytordw,
integratoréw towarowych. Konkurencja na runku powoduje ze ceny publikowane (taryfy)
réznig sie znaczaco od cen realnych oferowanych np. klientom strategicznym oraz bardzo
czestym zjawiskiem praktykujacym przez operatoréw intermodalnych sa tzw. krzyzujace
sie subsydia pomiedzy réznymi trasami po to, aby zdoby¢ lub utrzyma¢ dominacje w
danym segmencie rynku. Przez duza nieprzejrzystos¢ ksztattowania sie ceny zwigzanej z
ustuga intermodalng, bardzo trudno oszacowac caty proces ustugi. Trudnosci w pozyskaniu
odpowiednich informacji cenowych sg gtéwna barierg oszacowania realnych kosztéw w
sektorze transportu intermodalnego. Struktura procentowa kosztéw transportu
intermodalnego/kombinowanego typu kolej-droga w europejskich relacjach przewozowych
ksztattuje sie nastepujgco:

«koszty odcinka drogowego -40%
koszty przetadunku (koszty terminali) -10%
koszty odcinka kolejowego -50%

Wielkosci te stanowig procentowe udziaty podstawowych elementéw tancucha transportu
kombinowanego w catym procesie transportowym. Czynnikiem ktéry moze determinowac
firmy do witgczenia kolei do tancucha dostaw moze by¢ zasada intermodalnosci ktéra,
przedstawia zalezno$¢ odlegtosci od czasu. W tej zaleznosci widac zysk czasu jaki mozna
wypracowac podczas wybrania transportu intermodalnego. (P. Tschirner: Intermodality. A
contribution Towards a Sustainable Development and Environment. W: Integrated
Intermodal Strategies for Road, Rail and Water Transport, International Seminar. Helsinki,
22-27.10.2000. str. 15). Jedna z ocen strategii tancucha dostaw méwi o tym, ze przewaga
konkurencyjna jest czasowa a rynek sie zmienia. Jest to kolejne potwierdzenie na to ze
mozliwos¢ wykorzystania transportu intermodalnego pozwolitoby przedsiebiorstwom
zwiekszy¢ swojg efektywnos¢ poprzez skrécenie czasu dostawy do finalnego odbiorcy. Na
podstawie opracowania funkcji intermodalnosci mozna zblizy¢ sie do okreslenia kosztéw



poszczegdlnych operacji w niej wystepujacych. (Zrédto:P. Pierzak :Transport intermodalny
w strategicznym ujeciu tancucha dostaw.PFL 2011)
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*Koszty drogowych operacji dowozowo-odwozowych. Operacje dowozowo-
odwozowe powinny by¢ sSwiadczone na krétkie odlegtosci, a przewoznicy je
obstugujgcy powinny otrzymacd $Srednio 300 euro/dzien po to, aby pokry¢ wszystkie
koszty eksploatacyjne i ptace kierowcéw. JesSli przewozy sa wiasciwie
skoordynowane, kierowcy powinny wykonaé trzy operacje dowozowo-odwozowe
dziennie. W praktyce koszt dowozu i odwozu dwdch konteneréw 7-metrowych lub
jednej jednostki tadunkowej transportu intermodalnego wynosi 2 x od 65-75 euro.

«Koszty operacji terminalowych. Wynosi Srednio 18 euro z przetadunek 1 kontenera
7-metrowego. Do tego dochodzi koszt agenta transportu kombinowanego w
wysokosci od 5 do 10 euro za jedna przesyike.

«Koszty przewozéw kolejowych. Wystepuje bardzo duze zrdéznicowanie cen w
transporcie kolejowym, poczawszy od przetadunku na terminali przez
przemieszczanie wagonéw do korzystanie z sieci i trakcji. (Zrédto: J. Wronka,
Transport kombinowany/intermodalny str. 114)

Trzeba dodac, ze wedtug opinii wiekszosci przedsiebiorstw kolejowych wptywy 2z
przewozéw kombinowanych nie pokrywajg kosztéw wiasnych firm kolejowych. Jednakze
brak doktadnych informacji i danych o rozbiciu kosztéw kolejowych i przypisaniu ich
konkretnym operacjom w tancuchu dostaw nie pozwala na ekonomiczng ocene tej opinii.
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