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Artykul powstal na podstawie badan wykonywanych
w ramach projektu badawczego wlasnego nr 4 T12C 023 28
pt. "Przewozy multimodalne tadunkéw zjednostkowanych
w Polsce, w relacji zachéd — wschod i wschod — zachod”.

W ladowych sieciach logistycznych przewéz towaréw
sztukowych podatnych na konteneryzacje jest zdomino-
wany przez transport samochodowy. Udzial przewozow
intermodalnych jest niewspotmiernie niski w stosunku do
pojemnosci tych sieci oraz wydajnosci terminali przeta-
dunkowych, a takze w stosunku do potrzeb spotecznych,
zwigzanych z koniecznos$cig udostepnienia infrastruktury
transportowej innym rodzajom uzytkownikéw, powstrzy-
mywania jej degradacji, zwiekszenia stopnia bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym, czy zmniejszenia szkodliwego
oddzialywania transportu na srodowisko.

Ten stan rzeczy utrwalajg obiektywne zjawiska, zwigzane
z zachowaniami rynkowymi przedsiebiorstw sprzedajacych
i kupujacych ustugi transportowo — spedycyjne. Dlatego
udzial przewozéw intermodalnych w catkowitej wielkoS$ci
przewozéw towarowych z reguly nie przekracza kilku pro-
cent. W panstwach, ktére dostrzegaja ten problem i probu-
ja mu przeciwdziafa¢ stosujac rézne zabiegi interwencyjne,
waha sie on od 5 do 15%. W Polsce, ktora tego nie robi, nie
przekracza 2%, a wynik ten jest gtownie zasluga przewozéw
miedzynarodowych.

Warunki poprawy konkurencyjnos$ci intermodalnych prze-
wozdéw kontenerowych determinujg trzy czynniki:

* konkurencyjno$¢ czasowa przewozu
* konkurencyjnos¢ kosztowa przewozu
e standardy w transporcie intermodalnym.

Analiza wykorzystywanych mechanizméw interwencyj-
nych sktania do wniosku, Ze czynnikiem decydujacym jest
koszt przewozu. Czy istotnie tak jest?

Konkurencyjnos¢ czasowa i kosztowa przewozu

Na rysunkach 1i 2 pokazano czasowe parametry przewozu
wybranych, krajowych towarowych potaczen kolejowych. Na-
tomiast w tabeli 1 przedstawiono analize czasu i koszt prze-
wozu kontenerow transportem samochodowym na podobnych
trasach. Nastepnie poréwnano czas i koszt przewozu na wybra-
nych trasach. Wyniki analiz przedstawiono w tabelach 2 i 3.

Z analizy wynika, zZe przewdz transportem kolejowym jest
konkurencyjny kosztowo, ale niekonkurencyjny czasowo.
Jego przewaga kosztowa bytaby jeszcze bardziej widoczna,
gdyby w przewozie transportem samochodowym uwzglednic¢
wszystkie koszty zewnetrzne, czego sie z reguly nie robi ze
wzgledu na trudnosci z ich policzeniem. Jednak w praktyce
dominujgcym czynnikiem wyboru jest czas. Czynnik ten wazy
szczegoblnie mocno w przewozach na kroétsze odleglosci.

! Artykut recenzowany (przyp. red.)
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Wyniki analizy sa o tyle interesujace, poniewaz dziatania
na rzecz wzrostu wielko$ci przewozoéw intermodalnych, po-
dejmowane przez szereg panstw europejskich, maja cha-
rakter organizacyjny, legislacyjny i finansowy, przy czym te
ostatnie wystepuja w wiekszos$ci przypadkow i czesto przy-
bierajg forme doptat do tego rodzaju przewozow [1, 2]. Efek-
tem podejmowanych dzialan jest wielokrotnie wieksza liczba
przewozo6w intermodalnych w tych panstwach, niz w Polsce.
Podkresla sie przy tym czesto, ze przewozy intermodalne
wymagaja dotowania. Tymczasem analiza nasuwa wniosek,
ze to nie koszt przewozu, a czas przewozu jest czynnikiem
wazacym przy wyborze rozwigzania transportowego.

Rola standardow w przewozach intermodalnych

Zakres przeprowadzonej analizy poréwnawczej kosztow
i czasu przewozu transportem kolejowym i samochodowym
prowadzi do wniosku, ze prawdopodobnie wystepuja dodat-
kowe czynniki wplywajace na niska konkurencyjnosc prze-
wozow intermodalnych. Do tych czynnikéw nalezy zaliczy¢
wszelkiego rodzaju bariery wptywajace na wydtuzenie cza-
su przewozu, a w konsekwencji na niemoznos¢ zapewnienia
przez spedytora oczekiwanego poziomu obstugi, w ktérym
wazg punktualnosc¢ i niezawodnos¢ dostawy oraz konkurencyj-
ny w stosunku do transportu samochodowego czas dostawy.

Grafton Recruitment poszukuje dla swojego Klienta osobe na stanowisko:
Dyspozytor Transportu Mi¢dzynarodowego
http://www.jobpilot.pl/misc/adframe/jobpilot/7d7/d/10241250.htm
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Wsrod barier najwieksze znaczenie maja:

e zly stan infrastruktury kolejowej, powodujacy liczne ogra-
niczenia predkoSci przewozu

e czasochtonne procedury techniczne na przejsciach gra-
nicznych zwigzane z wymiang lokomotyw nalezacych do
krajowych przewoznikow

* brak znaczacej liczby regularnych intermodalnych potaczen
kolejowych pomiedzy krajowymi i zagranicznymi termina-
lami kontenerowymi, realizowanych w formie pociggéw blo-
kowych, kursujacych wedtug stabilnych rozktadéw jazdy.
Powyzsze ograniczenia powoduja, ze niewiele kontenerow

przewozi sie w relacjach wewnatrz ladu, a gléwny strumien

kolejowych przewozoéw kontenerowych ma swoje Zrédto

w eksporcie i imporcie miedzykontynentalnym, biorac po-

czatek w najwiekszych europejskich portach morskich, ta-

kich jak Hamburg, Rotterdam, Antwerpia itp., gdzie czynni-
kami determinujgcymi przewo6z konteneréw w glab ladu sa:

e potrzeba szybkiego wywiezienia z morskiego terminala
kontenerowego duzej liczby konteneréw morskich, do
czego transport kolejowy nadaje sie lepiej niz transport
samochodowy

* duza odlegto$¢ pomiedzy morskim terminalem kontenero-
wym, a punktem odbioru w glebi ladu, pokonywana trans-
portem kolejowym korzystajacym w panstwach zachodnio-
europejskich z lepszej jakosciowo infrastruktury kolejowej.
Stad dla poprawy konkurencyjnosci czasowej transportu

intermodalnego niezbedne jest wdrozenie rozwigzan o cha-

rakterze standardow w nastepujacym rozumieniu:

* stosowania standardow Systemu GS1 oraz rozwigzan tech-
nicznych (EPC i RFID) do automatycznej identyfikacji i elek-
tronicznej wymiany danych w zarzadzaniu przeptywem
jednostek logistycznych (konteneréw, naczep i nadwozi
wymiennych) oraz informacji i dokumentow

* zapewnienia odpowiedniej jakosci infrastruktury kolejowej
umozliwiajacej jazde z predkos$cig min. 120 km/h. na catej
trasie przewozu i zwigzanej z tym jej przepustowosci

e uproszczenia czynnosci w fazie przekraczania granic kra-
jowych systemow logistycznych w trakcie wykonywania
kolejowych przewozow miedzynarodowych (na przyktad
zaniechania wymiany lokomotyw i zwigzanych z tym cza-
sochtonnych procedur technicznych, wyeliminowanie
przepisow krajowych, zmuszajacych dotaczanie przez PKP
CARGO SA wagonow ochronnych przed lub za wagonem
przewozacym fadunek niebezpieczny itp.)

Tab. 1. Czas przejazdu kontenera w transporcie samochodowym na
wybranych trasach. Zrédfo: opracowanie wtasne.

Y Bl oM Bl (ol et
: /euro/
1 Kobylnica Warszawa Praga 301 6,00 391,3
2 Kobylnica Pruszkéw 274 5,03 356,2
3 Kobylnica ko6dz Olechéw 203 3,17 263,9
4 Kobylnica Mataszewicze 478 8,12 621,4
5 Brzeg dolny Wroctaw Brochéw 38,8 1,05 150,0
6 | Brzeg dolny Stawkow 162 2,48 210,6
7 Brzeg dolny Krakow Prokocim 222 3,46 288,6
8 Brzeg dolny | Hrubieszéw Miasto 528 10,00 686,4
9 Brzeg dolny Gliwice 107 1,43 139,1
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Tab. 2. Poréwnanie czasu i kosztu przewozu kontenera 20" — Il korytarz transportowy. Zrédto: opracowanie wiasne.

* bez czasu dowozu do terminala

** koszt dowozu liczony jako 140 euro/UT! ($redni standardowy koszt dowozu i odwozu w promieniu do 100 km) przeliczony wedtug kursu T euro = 4 zt.
*** koszt przetadunku wynoszqcy srednio 30 euro za 2 przetadunki + interchange przeliczony wedtug kursu 1 euro = 4 zf.
**** koszt przewozu z tabeli 2 przeliczony wedtug kursu 1 euro = 4 zt.

Transport kolejowy Transport samochodowy
Punkt Punkt o Cme koszt /zt./ Odleglosé Czas Koszt
poczatkowy | docelowy . o
Jkm/ przew*ozu/ Dowézdo | Przetadunek™™ | o o | o | /km/ pzelozl p"zew*oi‘*‘
h/ terminala™ x 2 X2 /n/ /PLN/
W"’F‘,V;Zag”a 309 14,07 560 120,0 3578 | 10378 | 301 6,00 | 1565,2
. Pruszkéw 294 14,93 560 120,0 349,4 1029,4 274 5,03 1424,8
Kobylnica/
Gadki kédz
Olechow 256 7,82 560 120,0 313,2 993,2 203 3,17 1065,6
Mataszewicze 491 22,52 560 120,0 538,2 1218,2 478 8,12 2485,6

e zapewnienia bezproblemowego do-
jazdu samochodéw przewozacych
kontenery do terminali kontenero-
wych poprzez poprawe parametrow
technicznych drég dojazdowych do
terminali.

Niezaleznie od wymienionych dziafan
potrzebne jest systemowe podejscie do
probleméw transportu intermodalnego,
polegajace na stworzeniu warunkéw do
jego rozwoju. Program rozwoju trans-
portu intermodalnego w Polsce do roku
2013 12020 wraz z rekomendacjami
i wnioskami, ktérych spetnienie jest nie-
zbedne dla poprawy jego konkurencyj-
nosci, zostat przedstawiony w pracy [1].

1 stycznia 2007 roku nastgpito ot-
warcie rynku przewozéw kolejowych
na unijng konkurencje. To spowoduje
konfrontacje krajowych przewoznikow
kolejowych z miedzynarodowymi prze-
woznikami wchodzacymi na nasz rynek.
Wymusi to konsolidacje wsréd dziataja-
cych na tym rynku firm. Nie wyeliminu-
je jednak probleméw, ktorych rozwig-
zanie nie lezy w gestii przewoznikow.

STRESZCZENIE

Udzial przewozéw kombinowanych w prze-
wozie towaréw ogoélem jest niewspol-
miernie niski w stosunku do réznorod-
nych potrzeb o charakterze gospodarczym
i spofecznym. Ograniczenia wzrostu tego
rodzaju przewozow postrzegane sa przede
wszystkim w dwodch aspektach: kosztowym
i czasowym. W dyskusji dominuje aspekt
kosztowy, zwiazany zaréwno z kosztami
dostepu do infrastruktury oraz stawkami
przewozowymi, jak i rozliczaniem kosztow
zewnetrznych. Aspekt czasowy wiazany jest
gléwnie z potrzebg zapewnienia deklarowa-
nego poziomu obstugi, postrzeganego prze-
de wszystkim jako szybkos¢ i punktualnosc¢
przewozu. Oba aspekty wykonywania prze-
wozow kombinowanych zostaly przeanali-
zowane na wybranych przyktadach. Wyniki
wskazujg na dominacje aspektu czasowego,
na ktéry warto zwrdci¢ wieksza uwage.

SUMMARY
Combined transport has incommensurately
low share in the total transport to various
economical and social needs. Limitations of its
growths are perceived first of all as related to
cost and time. The cost aspect is considered

as the dominant one, combined with cots of
the access to infrastructure, transport tariffs,
as well as accounting of external costs. The
time factor is mainly combined with a need
of meeting the declared service level, chief-
ly perceived as speed and punctuality. In the
paper both aspects of executing the combined
transport operations have been analysed. The
results point to a domination of the time aspe-
ct, which thus requires a special attention.
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Tab. 3. Poréwnanie czasu i kosztu przewozu kontenera 20" — Il korytarz transportowy (objasnienia odno$nikéw jak w tabeli 2).
Transport kolejowy Transport samochodowy
Punkt Punkt Odlegiose| €7 koszt /PLN/ Odieglose| 73S Koszt
poczatkowy |  docelowy /i?nj)sc przewozu/| Dowdz do Przetadunek*** ’ /E?nc/)sc przewozu | przewozu
h/* terminala™ x 2 X2 Przewd6z | Razem /h/ 24/
Stawkow
Potudniowy 250 9,58 560 120,0 3083,8 983,8 162 2,48 1565,2
Krakow 301 14,37 560 120,0 3578 | 1037,8 | 222 346 | 1154,4
Brzeg Prokocim
Dolny
Gliwice 186 7,67 560 120,0 248,4 928,4 107 1,43 556,4
Hrubieszow 627 27,72 560 665,1 13451 528 10,00 2745,6
Grafton Recruitment poszukuje dla swojego Klienta osobe na stanowisko:
20 Dyrektor Logistyki
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