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Europejska gospodarka przechodzi w ostatnich latach rady-
kalne przemiany. Jeszcze do niedawna obserwowano efekty
duzego wzrostu gospodarczego, szczegdlnie w nowych kra-
jach cztonkowskich Unii Europejskiej. W 2009 roku ujawnity
sie skutki Swiatowego kryzysu finansowego i spowolnienie go-
spodarczego rozwoju w tym wielu przedsiebiorstw. Nie-
mniej, wcigz pojawiajq sie fuzje pomiedzy firmami, wzrasta kon-
kurencja i oczekiwania konsumentéw.

Jednym z elementéw, ktéry pozwala sprosta¢ wyzwaniom
wspolczesnego rynku, sprawnie dziatac i przynosic zysk, jest
efektywna organizacja proces6w transportowych. Warto pod-
kresli¢, ze niezaleznie od stanu rozwoju gospodarczego,
w ostatnich latach odnotowano kilkunastoprocentowy wzrost
przewozu towaréw#, szczegoélnie przy wykorzystaniu transpor-
tu drogowego (73%). Niestety, sytuacja ta powoduje niekorzyst-
ny wzrost kongestii ruchu i pogorszenie bezpieczenstwa na dro-
gach. Problem ten zostat dostrzezony przez Komisje Europejska,
ktéra promuje wykorzystanie alternatywnych dla przewozow
drogowych galezi transportu, takich jak transport kolejowy,
morski, zegluge srodladowa lub technologie transportu inter-
modalnego. Wykorzystanie alternatywnych form przemiesz-
czania moze by¢ dla wielu firm sposobem na obnizenie kosz-
tow transportu. Niestety, jak wskazujg analizy przeprowadzone
w ramach projektéw doradczych realizowanych przez Insty-
tut Logistyki i Magazynowania, potencjal wspomnianych ga-
tezi transportu, szczegolnie towarowych przewozéw kolejo-
wych, nie jest w petni wykorzystywany®. Przyczyny tej sytuacji
beda oméwione w dalszej czesci artykutu. Zaprezentowane pro-
blemy powinny ulec diametralnej zmianie, szczeg6lnie w przy-
padku przewozu towaréw. Niestety, pomimo faktu promocji
efektywnej organizacji procesow logistycznych przy pomocy
wszystkich galezi transportu przez Komisje Europejska, po-
tencjal przewozow kolejowych, intermodalnych czy zeglugi
srodladowej pozostaje wcigz niewykorzystany. Jednym z po-
mystéw Komisji Europejskiej majacym na celu zachecenie przed-
siebiorcéw do zmian w organizacji procesow transportowych,
a szczegoblnie do stymulowania rozwoju przewozéow intermo-
dalnych, jest wprowadzenie zréznicowanych stawek za dostep
do infrastruktury transportowej. W tym celu, w ramach 6 Pro-
gramu Ramowego, zrealizowano projekt badawczy DIFFERENT
— User Reaction and Efficient Differentiation of Charges and Tolls.

Autorzy artykutu, w ramach prac projektowych, analizowali
wplyw wprowadzenia zréznicowanych opfat za dostep do in-
frastruktury transportowej na zwiekszenie przewozow inter-
modalnych w regionach. W zwiazku z tym, celem niniejszej
publikacji jest zaprezentowanie wynikow badan, ktére opie-
raly sie na bezposrednich wywiadach z czterdziestoma przed-
siebiorstwami w Polsce oraz we Wtoszech, potencjalnych na-
bywcoéw ustug transportu intermodalnego.

Podstawa do przeprowadzenia wywiadéw z firmami byly pra-
ce badawcze w ramach projektu i symulacje kosztéw transpor-
tu dla wybranych gatezi transportu na przyktadowych trasach.
Symulacje zostaly prowadzone przy wspoétudziale przewozni-
kow kolejowych.

Identyfikacja kluczowych czynnikow determinujgcych
wybor gatezi transportu

Transport drogowy jest najczesciej wykorzystywany przez
badane przedsiebiorstwa (70%), niezaleznie od specyfiki pro-
wadzonej dziatalnosci. Przeprowadzone wywiady pokazaty, dla-
czego wiasnie przewozy drogowe sa tak popularne wsrod
przedsiebiorstw, stanowiac jeden z kluczowych elementéw ich
strategii logistycznej. Firmy wykorzystujg takze w niewielkim
stopniu transport kolejowy, morski i lotniczy. Tylko jedna fir-
ma wskazala, ze korzysta z przewozoéw intermodalnych (dro-
gowo-kolejowych).

Dodatkowo, autorzy poddali analizie czynniki ksztattowa-
nia takiej strategii. Kluczowymi czynnikami decydujacymi o wy-
borze transportu drogowego okazaly sie cena (28%) i czas do-
stawy (26%). Ponad potowa badanych firm wskazata te dwa
kryteria jako gléwny czynnik decydujacy o wyborze sposobu
organizacji procesu transportowego. Szczegéiowe wyniki
zaprezentowano na rysunku 1.

Na podstawie wynikéw badawczych teoretycznie moz-
na zalozy¢, ze réwniez wybor strategii logistycznej przez przed-
siebiorstwa jest w gléwnej mierze ukierunkowany na minima-
lizacje kosztow dziatalnosci, w tym transportu. Jednak nie jest
to gléwny lub jedyny czynnik decydujacy o wyborze i charak-
terze strategii logistycznej. Z rysunku 2 wynika, ze kluczowym
elementem ksztattowania strategii w firmie s3 wymagania klien-

1 Prof. zw. dr hab. Wiodzimierz Rydzkowski jest Kierownikiem Katedry Polityki Transportowej na Wydz. Ekonom. Uniwersytetu Gdanskiego (przyp. red.).
2 Mgr inz. Marcin Hajdul jest gléownym specjalista ds. logistyki w Instytucie Logistyki i Magazynowania w Poznaniu oraz stuchaczem studiéw doktoranc-
kich na Wydziale Informatyki i Zarzadzania Politechniki Poznanskiej (przyp. red.).

3 Artykul recenzowany (przyp. red.).

4 Energy, transport and environment indicators, Office for Official Publications of the European Communities, Luksemburg, 2008, s. 96.
5 Hajdul M., Model zintegrowanego systemu przewozow multimodalnych tadunkow zjednostkowanych, w: Europa-Azja. Gospodarka, Transport (Mindur L. red.),

ILiM, Poznan 2007, s. 240-242.
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Rys. 1. Czynniki wptywajqce na wybér gatezi transportu.
Zrédto: badania wiasne.

ta (31%). To wiasnie klienci generuja zyski przedsiebiorstw i dla-
tego analizowane firmy starajg sie jak najlepiej dopasowac ryn-
kowe oferty do zgtaszanych potrzeb, swiadczac ustugi na jak
najwyzszym poziomie (17%). Co wiecej, odpowiednio dobra-
na strategia logistyczna pozwala takze konkurowac z innymi
podmiotami na rynku. Firmy dostrzegaja takze duze znacze-
nie stanu istniejacej infrastruktury transportowej w regionie
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Rys. 2. Czynniki decydujqce o wyborze strategii logistyczne;.
Zrédto: badania wlasne.
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Rys. 3. Mozliwoéci zmiany organizacji proceséw transportowych
przy wprowadzeniu dodatkowych optat za korzystanie z infrasfruktury trans-
portowej. Zrédto: badania wtasne.

ich funkcjonowania (17%). Natomiast aspekty ekologiczne nie
sg praktycznie brane pod uwage podczas tworzenia strategii
logistyczne;j.

Zatem mozna stwierdzi¢, iz to wlasnie przyjeta strategia lo-
gistyczna i koncepcja funkcjonowania przedsiebiorstwa ma
wplyw na wybér gatezi transportu oraz konkretnego przewoz-
nika. Wybér ten jest prowadzony w oparciu o czynniki zapre-
zentowane na rysunku 2.

Dalsze badania potwierdzaja, ze wybor galezi transportu nie
zalezy wylacznie od kosztéw i dazenia do minimalizacji
kosztéw logistycznych. Jak wynika z analizy rysunku 3, po-
nad potowa respondentow twierdzi, ze wprowadzenie dodat-
kowych opfat za dostep do infrastruktury transportowej
(wszystkich gatezi transportu) nie wplynetaby na sposé6b or-
ganizacji przewozow. Zatem wiekszos$¢ firm nadal bedzie ko-
rzystac z transportu drogowego.

Ponadto przy zalozeniu, ze marze na sprzedawane produk-
ty w wielu branzach sg minimalne, istnieje zagrozenie, ze to
docelowi klienci poniosa koszty dodatkowych opfat. 38% ba-
danych firm wskazalo, ze wybraloby tansze rozwigzanie. Nie-
mniej nalezy pamietac, ze to gléwnie strategia funkcjonowa-
nia firmy determinuje spos6b organizacji procesow
przewozowych. Dopiero na kolejnym etapie jej realizacji szu-
ka sie mozliwosci racjonalizacji kosztéw transportu.

Mozliwosci wykorzystania przewozow
intermodalnych

Uzyskane informacje wskazywaly, ze niemal zadna z bada-
nych firm (wyjatek stanowita jedna firma) nie korzystafa
z transportu intermodalnego. Na rysunku 4 zaprezentowano
bariery, jakie zdaniem respondentéw utrudniajg wieksze wy-
korzystanie transportu intermodalnego. Najczesciej wystepu-
jaca przyczyna byly zbyt mate partie wysytanych tadunkéw oraz
dtuzszy i nie do konca wiarygodny czas przewozu. Narzeka-
li oni tez na brak czytelnej, rynkowej oferty formutowanej przez
przewoznikow. Co ciekawe, jedynie 5% firm postrzegala ce-
ne przewozu jako bariere. Wynik ten dobrze swiadczy o wie-
dzy badanych firm na temat kosztow transportu intermodal-
nego, gdyz jak pokazuje wiele badan, sa one niejednokrotnie
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Rys. 4. Bariery ograniczajqce korzystanie z przewozéw intermodalnych.

Zrédto: badania whasne.
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Rys. 5. Gotowos¢ do wykorzystania przewozéw intermodalnych przez
analizowane firmy. Zrédfo: badania wtasne.
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Rys. 6. Ocena mozliwoéci wspétpracy logistycznej z innymi firmami w ce-
[u minimalizacji kosztéw. Zrédto: badania wtasne.

kilka badZ nawet kilkanascie procent tansze niz przewozy dro-
gowe®’. Potwierdzaja to takze czynnosci symulacyjne w ra-
mach projektu poréwnan kosztéw transportu konteneréw
na wybranych trasach przy pomocy transportu drogowego oraz
intermodalnego®.

Na rysunku 5 zwraca uwage inklinacja firm do wiekszego
wykorzystania przewozo6w intermodalnych, wynikajaca z niz-
szych kosztoéw transportu. Na pytanie: ,Czy nizsza ce-
na za przewdz zacheci Cie do wykorzystania transportu in-
termodalnego?”, okolo 60% respondentéw odpowiedziato
twierdzaco. Niemniej wyniki te nie moga by¢ analizowane
z pominieciem istniejacych barier. Co wiecej, brak wtasciwej
infrastruktury intermodalnej i brak szerszej oferty ze stro-
ny przewoznikéw stanowig gtéwne przyczyny niewielkiego
zainteresowania firm.

Na koniec badane zapytano respondentéw, czy byliby za-
interesowani wspotpraca w zakresie wspolnego organizowa-
nia proces6w przewozowych w celu minimalizacji kosztow
(rysunek 6). Ponad potowa przedsiebiorcéw zdecydowanie za-
negowala ten pomyst, gtéwnie ze wzgledu na duza konkuren-
cje pomiedzy firmami czy tez specyfike prowadzonej dziatal-
nosci.

Weryfikacja hipotez badawczych

Whyniki z przeprowadzonych wywiadéw z firmami zostaly wy-
korzystane do zweryfikowania postawionych w projekcie hi-
potez.

HipoTEzA 1: Zwiekszenie zroznicowania oplat za dostep
do infrastruktury transportowej nie bedzie miato znaczacego
wplywu na podzial gateziowy transportu.

Wywiady potwierdzily, ze transport drogowy jest najczesciej
wykorzystywang gatezig przewozu. Czynniki, ktore decydujg o ta-
kim wyborze, to gféwnie: cena za przew6z i czas transportu (por.
rysunek 1). Istotny wplyw na wybor galezi transportu ma przede
wszystkim przyjeta strategia logistyczna w danej firmie. W dal-
szej kolejnosci, wobec na przykiad czestych i malych dostaw,
przechodzi sie do poszukiwania rozwigzania najtanszego, jed-
nak spelniajacego okreslone kryteria. Znaczenie filozofii dzia-
tania danej firmy podkreslajg wyniki zaprezentowane na rysun-
ku 3. W opiniach respondentéow, wieksze zroéznicowanie
stawek za dostep do infrastruktury transportowej nie zmieni spo-
sobu organizacji proceséw transportowych. Na podstawie
przeprowadzonych badan postawiong hipoteze nalezy uznaé
za prawidlowa.

HipoTEZA 2: Wieksze zr6znicowanie stawek za dostep do in-
frastruktury transportowej nie bedzie mialo znaczacego
wplywu na tworzenie tancuchéw intermodalnych.

Wiekszo$¢ badanych przedsiebiorstw byla zainteresowa-
na uzytkowaniem przewozéw intermodalnych jesli okazatyby
sie konkurencyjne cenowo w stosunku do transportu drogo-
wego (por. rysunek 5). Nawet wprowadzenie opfat promujg-
cych przewozy intermodalne nie przyczyni sie znaczaco
do zwiekszenia ich udzialu w rynku transportowym. Badania
wykazaly, ze cena nie jest gtéwna barierg szybszego rozwo-
ju transportu intermodalnego. Giéwne ograniczenia to: brak
przejrzystej oferty przewozowej i diuzszy czas dostawy,
szczegolnie dla firm zglaszajacych do przewiezienia drobne
tadunki. Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze wieksze zroz-
nicowanie stawek za dostep do infrastruktury transportowe;j
nie wplynie na rozwoj przewozow intermodalnych w Europie.

HipoTEZA 3: Wigksze zroznicowanie stawek za dostep do in-
frastruktury transportowej spowoduje wzrost $rednich cen dla
odbiorcéw ostatecznych, wykorzystujacych konkretne gatezie
transportu.

Analizy wykazaly, ze jakiekolwiek zmiany w optatach bedg
przeniesione na ostatecznych klientéw w postaci wzrostu cen
zakupu danych produktéw. Ponad 67% respondentow stwier-
dzito, ze w przypadku wzrostu cen przewozow wzrosna tak-
ze ceny ich produktéw, a w procesach transportowych beda
nadal dominowaly przewozy drogowe. Tylko niewiele po-
nad 30% firm wyrazito gotowos$¢ do zmiany galezi transpor-
tu, lecz przy zachowaniu dotychczas ponoszonych kosztow
transportu lub nawet ich obnizki. Powyzsza sytuacja wynika
z faktu, ze badane firmy koncentruja sie na spetnieniu ocze-
kiwan klientéw poprzez elastyczne czasy i wielkosSci partii do-
starczanych towardow. Efekty takie najprosciej uzyskac wyko-
rzystujac przewozy drogowe. W zwiazku z tym mozna uznac
powyzsza teze za prawdziwa.

6 Hajdul M., Fechner I., Kubiak P., Przewozy intermodalne — realne korzysci dla firm oraz uzytkownikow drog, Logistyka 2/2008, s. 27.
7 Fechner I., Hajdul M., Stoma E., Mozliwosci tworzenia intermodalnych weztow transportowych na bazie dostepnej infrastruktury transportu kolejowego na przykta-

dzie Wojewodztwa Wielkopolskiego, Logistyka 5/2008, s. 28.

8 Rydzkowski W., Hajdul M., Potential Effects of Differentiated User Charges on Intermodal Chains and Modal Change, DIFFERENT project, Deliverable 10.2, Poznan-

-Leeds 2008, s. 13.
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HipoTEZA 4: Wieksze zréznicowanie stawek za dostep do in-
frastruktury transportowej przyczyni sie do pobudzenia prze-
wozo6w intermodalnych oraz pozwoli stworzy¢ podziat gate-
ziowy transportu, ktoéry bedzie bardziej zréwnowazony
ekologicznie, niz obecny.

Badania nie potwierdzily stusznosci przedstawionej hipote-
zy. Firmy, nawet po wprowadzeniu zmian w oplatach za dostep
do infrastruktury przewozowej, nie zamierzaja zmieniac zbyt
wiele w dotychczasowej dziatalnosci. Zatem samo zréznicowa-
nie stawek nie jest wystarczajgce do zwiekszenia udzialu
przewozow intermodalnych i stworzenia zréwnowazonego eko-
logicznie podziatu galeziowych zadan dla transportu.

Whioski

Celem artykutu byta analiza korelacji pomiedzy zmiang sta-
wek za dostep do infrastruktury transportowej, a zwieksze-
niem przewozéw intermodalnych oraz weryfikacja postawio-
nych hipotez.

Badania, bazujace na bezposrednich wywiadach z przedsie-
biorstwami w Polsce i we Wloszech, pracach projektowych oraz
analizie dostepnych danych, wskazaly, ze rozwdj przewozow
intermodalnych nie zalezy bezposrednio od wiekszego zréz-
nicowania optat za dostep do infrastruktury transportowej.

Jak wskazaly badania na wybranych trasach, przewozy te mo-
g3 by¢ nawet o kilkanascie procent tansze niz transport drogo-
wy. Potwierdza to zaprezentowana weryfikacja postawionych
w projekcie badawczym DIFFERENT hipotez. Warto jednak pod-
kresli¢, Ze istnieje szereg innych, nie zwigzanych z kosztami ba-
rier, utrudniajgcych wzrost wykorzystania transportu intermo-
dalnego. Dlatego tez w krajach Unii Europejskiej, dazac
do promodgji alternatywnych dla transportu drogowego rozwia-
zan lub zachecajac do efektywnej organizacji proceséw przewo-
zowych (wspotmodalnosci) nalezy podejs¢ do problemu szerzej,
niz tylko analizujac ewentualne korzysci z wprowadzenia zr6z-
nicowanych stawek za dostep do infrastruktury transportowe;j
dla wszystkich gatezi transportu. Aby zmienic istniejaca sytuacje
na europejskich drogach konieczne jest takze wyeliminowanie,
wspomnianych w artykule barier utrudniajacych rozwoj transpor-
tu intermodalnego.

Streszczenie

Dynamiczny rozwdj europejskich rynkoéw spowodowat zna-
czacy wzrost przewozu towaréw ré6znymi gateziami trans-
portu, z ktorych najczesciej wykorzystywany jest transport
drogowy. Wynikiem tej sytuacji jest niekorzystny wzrost kon-

gestii ruchu na drogach. W zwiazku z tym, Komisja Europe;j-
ska podejmuje szereg dzialan miedzy innymi poprzez sty-
mulowanie zréownowazonego rozwoju firm na rynku TSL. Jed-
nym z nich jest nacisk na efektywna organizacje proceséw
transportowych (na przyktad wspotmodalnosc) i wykorzysta-
nie alternatywnych dla przewozéw drogowych gatezi trans-
portu. Celem artykutu jest zaprezentowanie badan analizu-
jacych korelacje pomiedzy zmiang stawek za dostep
do infrastruktury transportowej, a zwiekszeniem przewozow
intermodalnych. Badania opieraly sie na bezposrednich wy-
wiadach przeprowadzonych w przedsiebiorstwach na tere-
nie Polski i we Wioszech. Dokonano tez symulacji kosztow
przewozu dla wybranych galezi transportu na przyktadowych
trasach. Na podstawie badan, autorzy zweryfikowali takze 8
hipotez, opracowanych w ramach projektu DIFFERENT.

ANALYSIS OF MAKING INTERMODAL TRANSPORT MORE ATTRACTIVE
THROUGH PRICE DIFFRENTATION

Fast development of European Market caused an increase in the volume of
cargo transport by different modes of transport, whereas road still has the
uppermost share. This is reflected in high congestion on roads. Thus to chan-
ge this situation and stimulate sustainable development, the European Com-
mission has been promoting use of alternative modes of transport, such as
rail, sea, inland waterborne transport and more efficient use of roads in com-
bination with other modes (co-modality and intermodality if possible). The
aim of this paper is to present and analyse if it is possible to make intermo-
dal haulages more attractive for the private sector through price differentia-
tion. To investigate this topic direct interviews with stakeholders in Poland
and in Italy were carried out. Interviews were carried out in small, medium
and big companies, in the production, distribution, trade, and services sec-
tors. Finally, based on the survey results, authors discussed eight hypothe-
se created during work on the DIFFERENT project.
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