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Zarzadzanie i analiza mozliwosci rozwoju systemow transportu
intermodalnego w Polsce

WSTEP

Wspodlczesna gospodarka stawia przed operatorami transportowymi coraz wigksze wyzwania.
Laczenie rdznych galezi transportu stanowi jedno z rozwigzan, ktdre pozwala rozszerzy¢ dzialalnos¢
przedsiebiorstw transportowych. Wsérdd réznych kombinacji pomiedzy tymi galeziami, laczenie
transportu samochodowego i kolejowego w Polsce stanowi nadal rozwigzanie rzadko stosowane, lecz
przejawiajace pewne tendencje rozwojowe. Sytuacja ta uwarunkowana jest wplywem wielu
czynnikow zaro6wno ekonomicznych jak i technicznych, ktore w duzej mierze stanowig bariery
w postaci przepisow i dostepnosci do odpowiedniej infrastruktury. Stopniowa eliminacja tych barier
stanowi kluczowy warunek dla rozwoju przewozow intermodalnych ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu kolejowego. Autor w artykule dokonuje analizy funkcjonujacego systemu transportu
intermodalnego na  podstawie przedsigbiorstwa transportowego. Specyfika  przewozow
intermodalnych wymaga odpowiedniego podejscia w sferze zarzadzania dla calego systemu
transportowego. Dzieki szczegdétowym informacjom, mozliwe bylo zbadanie zaleznosci
charakteryzujacych rdzne rodzaje transportu.

1. ORGANIZACJA SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Systemy transportowe jak réwniez sam transport rozpatrywane moga by¢ w ujeciu czynnikow
ksztattujacych dochdéd narodowy. Do ich gltéwnych zadan wowczas zaliczy¢é mozna: formowanie
struktur przestrzennych gospodarki, realizacj¢ obrotu towarowego na danym obszarze czy tez wpltyw
na rozw6j podmiotow gospodarczych [5, S. 72]. Pojecie systemu bardzo czesto utozsamiane jest
z pewnego rodzaju strukturg, ktora charakteryzujg poszczegdlne elementy wejscia 1 wyjscia.
W og6lnym ujeciu, pomigedzy danymi elementami zachodza zwiazki przyczynowe, dzigki czemu
znajac stany na wejsciu systemu mozna przewidzie¢ efekty wyjsciowe. System oddziatujagc w sposob
szczegblny na otoczenie kreuje parametry wejSciowe, natomiast pojmowany jako jednostka dziatania
musi przezwyci¢zy¢ wszelkie problemy zmiennosci i zaleznosci otoczenia [2, S. 42].

Glownym zadaniem systemOw transportowych w ujeciu caloSciowym jest stworzenie
odpowiednich warunkow 1 mozliwosci przemieszczania si¢ dla jego uzytkownikow. W odniesieniu do
transportu towarowego dotyczy to usystematyzowania strumieni przeptywow materialowych.
Funkcjonalno$¢ systemu transportowego w duzej mierze zalezy od ilosci 1 rodzaju Srodkow
transportu, nie mniej wazne s3 takze odpowiednia infrastruktura oraz jako§¢ przeprowadzonych
operacji transportowych [4, s. 14-15]. Szczegotowy podziat elementow wchodzacych w sktad zadania
realizowanego przez system transportowy (Rys.1), pozwala dostrzec zaleznosci pomigdzy jego
wejsciem, czyli zapotrzebowaniem na przewo6z a wyjsciem gdzie otrzymuje si¢ wartosci wskaznikow
jako$ci danego zapotrzebowania. Poszczegolne operacje w systemie transportowym sg mozliwe do
zrealizowania przy okreslonych warunkach wewnegtrznych i1 zewngtrznych. Dotyczy to jakosci
infrastruktury 1 suprastruktury transportowej, odpowiednich zasobow ludzkich oraz sprawnej
organizacji procesow [3, s. 24-26].
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Rys. 1. Elementy realizujace zadanie przemieszczania w systemie transportowym [3, s. 26]

Istotnym kryterium z punktu widzenia podjetego problemu, klasyfikujacym systemy transportowe
ze wzgledu na powiazania migdzy galgziami transportu jest kryterium organizacji przewozow.
Wyrdzni¢ mozna nastepujace rodzaje powigzan w systemach transportowych [4, s. 24-26]:

— transport bezposredni — wykorzystanie pojedynczej jednostki tadunkowej oraz jednej galezi
transportu,

— transport bimodalny — wykorzystanie dwoch gatezi transportu (samochodowego i kolejowego)
podczas jednego procesu transportowego,

— transport intermodalny — wykorzystanie tylko jednej jednostki fadunkowej lub jednego pojazdu

(nadwozia) przy uzyciu dwoch réznych gatezi transportu,

— transport multimodalny — wykorzystanie co najmniej dwoch réznych gatezi transportu, podczas
procesu transportowego na obszarze co najmniej dwoch panstw w oparciu o jedng umowe

0 przewoz.

Zr6znicowanie galezi transportu jak rowniez ich odmienne cechy funkcjonalne umozliwiajg
dostosowanie poszczegdlnych systemow transportowych do potrzeb klientow oraz pozwalaja na
indywidualng organizacj¢ zintegrowanych procesow transportowych. Istotna z punktu widzenia
organizatora przewozow jest dostepno$¢ do odpowiedniej infrastruktury i specjalistycznych srodkow
transportu. Infrastruktura zaréwno liniowa jak 1 punktowa stanowi trzon organizacji procesOw
transportowych. Dzieki zachowaniu odpowiedniego stanu technicznego dréog samochodowych,
kolejowych 1 wodnych mozliwe jest sprawne i1 bezpieczne przemieszczanie tadunkéw w systemach
transportowych. Rozpatrujgc dobdr srodkow transportowych, ktére odpowiedzialne sg bezposrednio
za przemieszczanie ladunkéw badz tez dobr w systemach, nalezy uwzgledni¢ ich funkcjonalno$¢
wzgledem dostepnej infrastruktury. W odroznieniu od infrastruktury liniowej, ktéra nadrzednie
wyznacza kryteria doboru §rodkéw transportu, infrastruktura punktowa najczesciej dostosowywana
jest do istniejacych juz urzadzen wykorzystywanych w danym systemie transportowym. Te istniejace
wspoéizaleznosci pozwalaja na tworzenie szczegdlnych interakcji pomigdzy operatorem logistycznym,
infrastrukturg i klientem.

2. ROZWOJ SYSTEMOW TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Aby zdefiniowaé pojecie transportu modalnego, nalezy zwroci¢ uwage na to, ze w praktyce
wystepuje kilka poje¢ jak rowniez ich zamienne stosowanie, cho¢ za pojeciami tymi definiuje si¢
odmienne koncepcje transportu. Do poje¢ tych mozna zaliczy¢: transport modalny, transport
kombinowany, transport intermodalny, transport laczony czy transport multimodalny. Czestym
zjawiskiem jest rowniez mylenie tej koncepcji transportu z sytuacjg, w ktorej do odbioru lub dowozu
tadunku stosuje si¢ inny $rodek transportu.

Transport intermodalny charakteryzuje si¢ przewozem doébr odbywajagcym si¢ w jednej
1 niezmiennej jednostce tadunkowej lub pojezdzie drogowym, wykorzystujac w catym procesie dwa
lub wigcej rodzaje transportu. Przewozy te wykonywane sg bez przetadunku towardéw lecz przy
zmieniajacych si¢ gateziach transportu. Cecha charakterystyczng transportu intermodalnego jest
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struktura samego procesu, gdzie transport samochodowy wykorzystuje si¢ na jak najkrotszych

odcinkach do operacji dowozowych i odwozowych do punktéw przetadunkowych. Trasa gtowna

natomiast pokonywana jest za posrednictwem kolei, zeglugi $rodladowej lub morskiej [10, s. 168-

170]. Uwzgledniajac specyfike transportu intermodalnego nalezy wyrdznié trzy glowne warunki jego

zaistnienia [6, s. 65]:

— caly proces odbywa si¢ w oparciu o jedng umowe przewozowa,

— wykorzystane zostang co najmniej dwa srodki réznych gatezi transportu,

— proces transportowy nadzorowany jest tylko przez jednego wykonawce, ktory jest odpowiedzialny
za jego prawidlowy przebieg.

Koncepcja transportu intermodalnego powstata w efekcie dziatan zmierzajacych do zmniejszenia
degradacji srodowiska naturalnego w szczegdlnosci zanieczyszczenia powietrza. Dziatania te podjete
zostaty jako jedne z wielu w ramach programu unijnego, ktory dotyczyl zmniejszenia emisji gazoéw
cieplarnianych. Dynamiczny rozwdj transportu samochodowego spowodowat dodatkowo wzrost
poziomu szkodliwego hatasu przy gléwnych drogach transportowych jednocze$nie ograniczajac
przepustowos$¢ 1 wymuszajac konieczno$¢ zajmowania coraz wigkszych obszaréow pod budowe
nowych autostrad. Przystepnosc¢ i duza elastycznos¢ transportu samochodowego przyczynita si¢ do tak
duzego wzrostu jego popularnosci przy jednoczesnym zmniejszeniu wykorzystania istniejacych sieci
kolejowych [1, s. 118].

Tworzenie systeméw dla transportu intermodalnego w Polsce, w szczeg6lnosci taczacego kolej
z przewozami samochodowymi jest przedsiewzigciem dlugoterminowym i wymaga odpowiedniego
przygotowania podstaw prawnych. Geograficzne uwarunkowania Panstwa Polskiego, jako wschodniej
granicy Unii Europejskiej, pozwalaja na sformutowanie konkretnych podstaw dla rozwoju transportu
intermodalnego. Nalezy wzig¢ pod uwage przebieg glownych europejskich korytarzy transportowych,
intensywny rozwo6j gospodarczy jak rowniez procesy dotyczace integracji 1 rozwoju wspotpracy UE
z krajami Wspolnoty Niepodlegtych Panstw. Te gtoéwne aspekty przyczyniaja si¢ do intensyfikacji
przewozow miedzynarodowych 1 krajowych, dzigki czemu mozliwe jest ozywienie systemow
transportu intermodalnego, jako jednego z elementow dla zapewnienia zréwnowazonego rozwoju[7,
s.113] systemu transportowego w Polsce.

Do glownych zalet przewozow intermodalnych zaliczy¢ mozna [8, s. 23-25]:

— brak manipulacji bezposredniej towardw przy zmianie srodka transportu,

— zwigkszone bezpieczenstwo przewozow 1 ladunkow dzigki szczegotowej kontroli podczas
przetadunkow,

— niskie koszty sktadowania w terminalach,

— mozliwos¢ odprawy celnej z granicy na terminale koncowe lub poczatkowe,

— mozliwos¢ zaliczenia czasu transportu naczepy samochodowej koleja jako odpoczynku dobowego
Kierowcy,

— zmniejszenie natgzenia ruchu i wzrost bezpieczenstwa ruchu na drogach asfaltowych,

— redukcja degradacji nawierzchni drog asfaltowych,

— obnizenie ilo$ci zwigzkéw chemicznych emitowanych do atmosfery.

Jednym z kluczowych zagadnien odnoszacych si¢ do problematyki transportu intermodalnego jest
optymalizacja procesOw przetadunkowych. W tym celu opracowano szereg rozwigzan
technologicznych umozliwiajacych szybsze 1 bezpieczniejsze wykonywanie tych operacji.
Do najszybciej rozwijajacych si¢ systemow przetadunkowych pomigdzy transportem kolejowym
i drogowym zaliczy¢ mozna [11, s. 140-148]:

a) System Modalohr — zaprojektowany do operacji przetadunkowych w transporcie naczep i calych
zestawow drogowych (ciggnik i naczepa), jego budowa opiera si¢ na nowatorskiej konstrukcji
kolejowego wagonu przegubowego umozliwiajacego przetadunek poziomy przy pomocy platform
obrotowych na state rampy.

b) System CargoBeamer — innowacyjna technologia poziomego przetadunku naczep samochodowych,
ktorej prosty sposob sterowania umozliwia wykonanie pozadanych manipulacji fadunkami.
Rozwiazanie to cechuje si¢ skomplikowana budowa wagondéw a terminale przetadunkowe
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wymagajg gruntownych zmian konstrukcyjnych, przez co znacznie wzrastaja koszty wdrozenia

systemu.

c) System Megaswing — konkurencyjne rozwigzanic umozliwiajgce manipulacje naczepami
samochodowymi nawet w punktach o niewielkim stopniu przystepnosci. Wagony kolejowe
wyposazone w skretne platformy umozliwiajg bezposredni dostep podczas zatadunku i roztadunku
przez ciagnik siodlowy natomiast prostota samych terminali sprawia ze rozwigzanie to staje si¢
coraz bardziej popularne rowniez ze wzgledéw ekonomicznych.

d) System Flexiwaggon — charakteryzuje si¢ uniwersalnoscig przewozow intermodalnych dajac
mozliwos¢ transportu samochoddow cigzarowych, autobuséw, samochodéw osobowych czy tez
kontenerow przy pomocy jednego rozwigzania konstrukcyjnego. Operacje manipulacji tadunkami
odbywaja si¢ w poziomie dzigki platformie umozliwiajacej wjazd oraz zjazd bez koniecznosci
cofania pojazdem a parametry przewozowe takie jak predko$¢ jazdy i tadownos¢ wagonow
znacznie przewyzszaja mozliwos$ci innych systemow.

e) System CargoSpeed — zastosowanie odpowiednich rozwigzan technologicznych pozwolito
zwigkszy¢ wydajno$¢ operacyjng i elastyczno$¢ poprzez wykorzystanie standardowych naczep
samochodowych. Operacje zatadunkowe odbywaja si¢ przy pomocy obrotowych podnosnikow
hydraulicznych unoszacych platforme z tadunkiem znajdujacych si¢ pod wagonami. Umozliwia to
bardzo szybka obsluge przetadunku pociagéw w dwoch kierunkach przynoszac wieksze korzysci
ekonomiczne dla operatorow 1 ustlugobiorcow.

Uwzgledniajac charakterystyke transportu intermodalnego, nalezy stwierdzi¢ ze rozwdj i1 szeroka
ekspansja tego typu transportu w Polsce, wymaga jednoznacznych i zdecydowanych dziatan,
szczegolnie w obszarze rynku kolejowego, ktory wymaga rewitalizacji i liberalizacji [12, s. 235].

Mozna wysungé szereg argumentéw przemawiajacych za wspieraniem rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce [9, s. 289]:

— wzrost ilosci transportowanych towarow,

— analiza zewnetrznych kosztow transportowych,

— ochrona srodowiska,

— zmiany strukturalne w przewozow towarowych.

Jako gtowne bariery przejawiajace si¢ wobec wzmozonego zainteresowania rozwojem transportu
intermodalnego w Polsce wyr6zni¢ mozna:

— niedostateczny stan techniczny linii kolejowych wobec wymogoéw AGTC?,

— niska jako$¢ podstawowych ustug kolejowych: czas, opdznienia, brak S$ledzenia przesytek,
czasochlonne procedury celne.

Intensyfikacja rozwoju systeméw transportu intermodalnego w Europie stanowi odzwierciedlenie
potrzeb konsumenckich jak rowniez jest odpowiedzig na polityke unijng, ktora stawia bardzo wysokie
wymagania w szczegolnosci dotyczace ochrony srodowiska naturalnego. Pomimo wielu zalet jakimi
charakteryzuje si¢ ten rodzaj transportu nalezy takze pamigtaé o kosztach jakie niesie za soba
dostosowanie infrastruktury oraz suprastruktury szczeg6lnie w zakresie zaawansowanych technologii
przewozowych. Prowadzenie dziatalno$ci transportowo-uslugowej wigze si¢ z uzytkowaniem
dostepnej infrastruktury, ktora stanowi podstawowy element proceséw przewozowych. Jej parametry
techniczne czgsto stanowig barier¢ dla zainicjowania procesOw zwigzanych z uruchomieniem
przewozow intermodalnych, co w znaczacy sposdb wptywa negatywnie na ich rozw6j w Polsce.

3. ANALIZA POROWNAWCZA TRANSPORTU INTERMODALNEGO | DROGOWEGO

Badane przedsiebiorstwo funkcjonuje na rynku transportowym kilkanascie lat obstugujac trasy
krajowe jak i migdzynarodowe. Kierujac si¢ otwartoscia i checig zdobywania nowych obszaréw rynku
przedsigbiorstwo dokonato pewnych inwestycji w technologie intermodalne, ktore umozliwity
w dalszej perspektywie pozyskiwanie nowych klientdéw i rozszerzenie swojej dzialalnosci. Analiza
poréwnawcza stanowi przyktad bazujacy na doswiadczeniach badanego podmiotu w zakresie
wykorzystania 1 oplacalno$ci przewozoéw intermodalnych wzglgdem transportu drogowego.

2 European Agreement On Important International Combined Transport Lines And Related Installations
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Jako podstawe do badan przyjeto trzy srodki transportu obstugujace transport intermodalny oraz trzy
samochody cigzarowe wykonujace tradycyjne przewozy drogowe. Szczegdlowe trasy pokonywane
przez wybrane pojazdy w transporcie intermodalnym jak i samochodowym przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Szczegétowe zestawienie tras przejazdu dla przyktadowych rodzajéow transportu w badanym
przedsigbiorstwie Zrodlo: Opracowanie wlasne

Przewozy intermodalne Przewozy drogowe
Trasa Odleglo$¢ [km] Trasa QOdleglos¢ [km]
Pskov — £.6dz 340 Swiecie — Budapeszt 1000
Pskov — Warszawa 410 Swiecie — Dunajvaros 1070
Pskov — Bydgoszcz 560 Torun — Budapeszt 950
Pskov — Poznan 510 Torun — Sered 750
Pskov — Ptock 440 Radomsko — Topolcan 500
Pskov — Katowice 100 SUMA 4270
SUMA 2360

Przyktadowe trasy poszczegdlnych przewozéw pozwolity okresli¢ wykorzystanie $rodkéw
transportowych w przedsiebiorstwie. Zauwazy¢ mozna réznice wynikajaca z obcigzenia praca dla
dwoch badanych rodzajow transportu. Przewozy drogowe znacznie przewyzszaja intermodalne pod
wzgledem dlugosci tras, co wynika z wigkszej dostepnosci 1 elastycznosci punktéw roztadunkowych.
Transport intermodalny natomiast posiada tylko jeden punkt zaladunkowy, co niewatpliwie stwarza
dodatkowe ograniczenia ze strony infrastruktury.

Dokonane zostato takze zestawienie (Rys.2) przejechanych kilometrow w poszczegolnych
miesigcach 2012 roku przez wybrane do badan $rodki transportowe. Istotng z punktu widzenia
podjetej analizy jest proba badawcza obejmujaca trzy samochody cigzarowe w transporcie drogowym
oraz trzy przeznaczone do przewozdéw intermodalnych. Pomimo takiej samej ilo$ci pojazdow dla
poszczegolnych rodzajéow transportu, widoczna staje si¢ rdznica wynikajaca z odleglosci
poszczegbdlnych tras. Wigksza przystepnos$¢ transportu drogowego przejawia si¢ takze w ilosci
przejechanych kilometréw w catym roku.

40000
B Transport 35000
dro km
gowy Ikl 35000
25000
m Transport 20000
intermodalny 15000
[km]
10000
5000
0
I 11 Im | Iv | v | vI  vIl [ VIII| IX X | XI | XII
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Rys. 2. Zestawienie ilosci pokonanych kilometrow dla poszezegdlnych rodzajow transportu w badanym
przedsigbiorstwie w 2012 roku. Zrodto: Opracowanie wlasne

Analiza przejechanych kilometrow dla dwoch wybranych rodzajow transportu pozwolita dostrzec,
ze zaroOwno transport drogowy jak i1 intermodalny utrzymuje si¢ na statym poziomie w przeciagu
calego roku. Mozna wyr6ézni¢ jedynie punkt maksymalny dla transportu samochodowego
przypadajacy na miesiagc czerwiec i minimalny w miesigcu lutym. W transporcie intermodalnym
najwiece]j kilometréw pokonano we wrze$niu natomiast minimum przewozOow przypada na sierpien.
Nie zaobserwowano gwattownych wzrostow ani spadkow w przewozach, co pozwala stwierdzi¢ iz
fadunki transportowane przez przedsiebiorstwo nie sg zalezne od sezonowosci rynku.
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Tab. 2. Tloéci przejechanych kilometréw z tadunkiem oraz pustych przebiegow dla analizowanych rodzajow
transportu w 2012 roku. Zrodto: Opracowanie wiasne

Miesiac Przebiegi w transporcie samochodowym [km] Przebiegi w transporcie intermodalnym [km]
ogolem z ladunkiem pusty ogolem z ladunkiem pusty
Styczen 36250 35730 520 24250 23430 820
Luty 35890 35410 480 25200 24370 830
Marzec 36300 35810 490 24780 23990 790
Kwiecien 37150 36620 530 25020 24220 800
Maj 36550 36000 550 23950 23140 810
Czerwiec 38010 37540 470 24630 23850 780
Lipiec 37130 36640 490 25020 24180 840
Sierpien 36450 35950 500 23850 23000 850
Wrzesien 37500 36920 580 26150 25340 810
Pazdziernik 36030 35460 570 24930 24110 820
Listopad 35950 35410 540 24880 24070 810
Grudzien 36280 35800 480 24960 24170 790
Razem 439490 433290 6200 297620 287870 9750

Powyzsze zestawienie pozwala zauwazy¢ nie tylko roznice w przejechanych kilometrach ale takze
wyszczegolnia ilosci kilometrow przejechanych z pustym przebiegiem. Operatorzy logistyczni
funkcjonujacy na rynku Polskim, sa $wiadomi sytuacji w ktérej zwigkszenie pustych przejazdow
wigze si¢ z poniesieniem wigkszych kosztow transportowych. Dlatego staraja si¢ w jak najwigkszym
stopniu wykorzystywa¢ przestrzen tadunkowa pojazdow jak rowniez minimalizowac¢ ilosci pustych
przebiegow. W rozpatrywanym przypadku dwoch wybranych rodzajoéw transportu dajg si¢ zauwazy¢
pewne zalezno$ci. W transporcie samochodowym pomimo znacznie wigkszych przebiegow ogolnych,
przebiegi puste stanowig jedynie 1,41%, przez co stwierdzi¢c mozna ze jest on dobrze
wykorzystywany wskazujac na jego wysoka efektywnos$¢. Nieco inna sytuacja przedstawia si¢ w
przypadku przewozdéw intermodalnych. Pomimo znacznie mniejszej ilosci przejechanych kilometrow,
puste przejazdy stanowig 3,28% catosci, a wigc wigcej niz w przypadku transportu drogowego.

Zaistniata sytuacja zmusza do podjecia pewnych rozwazan na temat efektywnos$ci transportu
intermodalnego. Bazujac na pozyskanych informacjach, nalezy rozwazy¢ przyczyny uzyskania takich
wynikow, szczegdlnie w przypadku poréwnujacym te dwa rodzaje transportu. Zwiekszona wydajnos¢
transportu samochodowego przejawia si¢ jako efekt jego elastycznos$ci w odniesieniu do mozliwosci
zatadowczych 1 roztadowczych. Samochdd cigzarowy pokonujac konkretng trase przejazdu ma wigcej
mozliwo$ci zaplanowania ustug wzgledem kolejnego klienta na relatywnie matym obszarze. Dzigki
temu ogranicza si¢ ilosci pustych przebiegow a co za tym idzie zwigksza si¢ efektywno$¢ 1 zmniejsza
koszty calego procesu. W sytuacji transportu intermodalnego zwigkszone puste przebiegi wiazg si¢ z
operacjami odwozowymi 1 dowozowymi do terminali przetadunkowych. W tej sytuacji samochody
cigzarowe po opuszczeniu wagondéw 1 dostarczeniu towaru muszg planowaé pozyskanie kolejnego
fadunku, ktéry nie zawsze znajduje si¢ w okolicy terminalu intermodalnego. Pokonywanie
dodatkowych odlegtosci powoduje zwiekszenie ilosci pustych przebiegdw, co negatywnie przektada
si¢ na efektywno$¢ danego systemu. Czesto zdarza si¢ réwniez, ze jednostki przystosowane do
przewozow intermodalnych przemieszczajg si¢ na dalekie odleglosci pomiedzy terminalami, co jest
efektem wczesniej zaplanowanych dziatan minimalizujacych straty w procesie transportowym.

Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej ma na celu przynoszenie okreslonych korzysci
materialnych dla uslugodawcy oraz zaspakajanie potrzeb konsumentéw. Nalezy zatem rozpatrzy¢
takze aspekty ekonomiczne badanego przypadku transportowego, ktére w czytelny sposob wskaza
ktory system transportowy jest bardziej optacalny z punktu widzenia operatora logistycznego.
Weczesniejsza analiza wskazala ilo$ci przejechanych kilometréw podczas pustych przebiegdéw. Na jej
podstawie mozna jednoznacznie stwierdzi¢ ze w obecnych realiach Polskiego rynku ustug
transportowych wieksza popularno$cig cieszy si¢ nieprzerwanie ci¢zarowy transport drogowy. Aby
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doktadniej zobrazowa¢ zaleznosci ekonomiczne wynikajace z podjetej analizy przyjeto odpowiednio
sredni koszt jednego tonokilometra w transporcie drogowym 1 Tk = 2,60 zl, oraz w transporcie
intermodalnym 1 Tk = 2,70 zl. Poniewaz analiza ekonomiczna ma na celu przyblizenie réznic w
ponoszonych kosztach dla roéznych rodzajéow transportu, pomini¢to w obliczeniach koszty
eksploatacyjne samochodow.

Tab.3. Koszty poniesione przez badane przedsigbiorstwo podczas operacji transportowych w 2012 roku.
Zr6dto: Opracowanie wlasne

Transport samochodowy Transport intermodalny
ogolem z fadunkiem pusty ogolem z fadunkiem pusty
Przebieg [km] 439490 433290 6200 297620 287870 9750
Koszt [zl] 1142674 1126554 16120 803574 777249 26325

Prosta kalkulacja pozwolita uwypukli¢ zaleznosci ekonomiczne wynikajace z ilo$ci przejechanych
kilometrow przy wykorzystaniu rozpatrywanych rodzajow transportu. Dla wykazania efektywnos$ci
systemu transportowego dokonano tylko analizy poniesionych kosztow transportowych pomijajac
zyski osiagnigte przez badane przedsigbiorstwo. Dzigki takiemu porownaniu zaobserwowaé mozna
wielko$¢ koszow jakie powstaty na skutek pustych przebiegéw, co jednoznaczne jest ze stratami
poniesionymi przez przedsiebiorstwo w skali roku.

WNIOSKI

Tematyka funkcjonowania systemow transportu intermodalnego w Polsce z roku na rok jest
poruszana coraz cze¢s$ciej. Wynika to ze $wiatowego trendu zmierzajacego do zmniejszenia ruchu
tranzytowego na drogach w trosce o srodowisko naturalne. Nalezy jednak wzig¢ takze pod uwage inne
aspekty, ktore z punktu widzenia przedsigbiorcy czy tez klienta, sa rownie istotne. Jednym z tych
czynnikéw determinujacych dziatalno$¢ przedsiebiorstw jest efektywno$¢ procesoOw transportowych,
ktoéra w sposob bezposredni przektada si¢ na aspekty ekonomiczne. Podjgta problematyka odnosi si¢
do obszernego zakresu dziatan, ktoére wymagajg bardziej szczegdlowego zbadania pod katem
optacalnos$ci transportu intermodalnego. Analiza poréwnawcza przeprowadzona zostala w oparciu o
informacje uzyskane z przedsigbiorstwa transportowego dla wyszczegdlnionego przypadku dwoéch
rodzajow transportu. Szczegétowe analizy dotyczyly poréwnania pokonywanych tras, ilo$ci
przejechanych kilometrow w badanym okresie czasu oraz kosztow poniesionych w skali roku. Po
przeanalizowaniu uzyskanych wynikow jednoznacznie mozna stwierdzi¢, ze w przypadku badanego
przedsigbiorstwa mniejsze straty przynosi transport samochodowy, natomiast transport intermodalny
pomimo mniejszej optacalno$ci umozliwia ekspansj¢ dzialalnos$ci 1 rozwodj przedsigbiorstwa na
nowych obszarach. Nie prowadzi to jednak do negatywnych wnioskow odnoszacych si¢ do catej
galezi transportu intermodalnego, poniewaz wazng kwestig ktoéra nalezy jeszcze rozwazy¢ jest
zarzadzanie 1 organizacja procesami dla dostepnej infrastruktury transportowe;.

Streszczenie

Dobra organizacja oraz zarzqdzanie w systemach transportowych stanowi jeden z kluczowych czynnikow
wplywajgcych na ich efektywnosé. Dotyczy to szczegolnie przedsigbiorstw swiadczgcych ustugi transportowe,
ktore aby przetrwa¢ w konkurencyjnym otoczeniu, zmuszone sq do poszukiwania nowych rozwiqzan
odpowiadajqcych na wymagania klientow. Rozwdj systemow transportu intermodalnego jest jednym
z kierunkow obranych przez Polskie przedsiebiorstwa, ktore absorbujq innowacyjne rozwigzania naptywajqce
z krajéw Europy zachodniej. Swiadczy to o checi przystosowania sie a takze o ich mozliwosciach rozwojowych.
W artykule przedstawiono analize porownawczg dwoch rodzajow transportu, samochodowego oraz
intermodalnego, pod wzgledem efektywnosci wykorzystania srodkow transportowych. Dzigki przeprowadzonym
badaniom mozliwe bylo wysuniecie wnioskow dotyczqcych optacalnosci procesow transportowych
w analizowanym przypadku.
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Management and analysis of development opportunities for intermodal
transport systems in Poland

Abstract

Good organization and management of transport systems is one of the key factors influencing their
effectiveness. It is particularly true that companies providing transport services are forced to search new
solutions to meet the customers’ demands in order to survive in a competitive environment. The development of
intermodal transport systems is one of the directions taken by Polish enterprises absorbing innovative solutions
coming from Western Europe. This demonstrates adaptation willingness as well as their development
opportunities. The article presents a comparative analysis of two transport modes, automotive and intermodal,
in terms of transport means efficiency. After conducted examinations it was possible to put conclusions for
profitability of transport processes in presented case.
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