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WYKORZYSTANIE WSPOLCZESNYCH TECHNOLOGII
INFORMATYCZNYCH W KSZTALCENIU ODPOWIEDZIALNYCH
SPOLECZNIE SPEDYTOROW | TRANSPORTOWCOW

Streszczenie. W artykule zwrocono uwage jak wazne jest nauczenie spedytorow
1 transportowcow wykorzystywania nowoczesnych programéw informatycznych do
oceny: koszoéw przewozu (Map&Guide, kalkulatora stawek przewozowych PKP,
kalkulatora wykazu odlegtosci taryfowych migdzynarodowych), czasu przewozu, ale
1 oceny emisji gazow cieplarnianych w trakcie przewozéw (EcoTransIT World).
Pokazano analizg¢ procesow transportowych przewozu towarow w systemach drogowym
I intermodalnym, zleconych firmie spedycyjnej, a realizowanych w wybranych
korytarzach transportowych. Analiz¢ oparto na kryterium: kosztu, czasu i wplywu na
srodowisko. Celem analizy, a takze catego artykutu byto wskazanie jak za pomoca
narzgdzi informatycznych mozna precyzyjnie pokaza¢ przewagi transportu
intermodalnego nad drogowym dla wybranych branz.

Stowa kluczowe: technologie informatyczne w organizowaniu transportu, transport
drogowy, transport intermodalny

USE OF MODERN INFORMATION TECHNOLOGY IN TEACHING CSR
FORWARDERS AND TRANSPORTERS

Summary. The article highlights the importance of teaching forwarders and
transporters how to use modern computer programs to evaluate the following: baskets
carriage (Map & Guide, calculator freight rates station, calculator, list of tariff distances
international), time of transport and the assessment of greenhouse gas emissions during
transport (EcoTrans IT World - calculator greenhouse gas emissions). The article shows
the analysis of transport processes in the system of the carriage of goods by road and
intermodal shipping company commissioned and carried out in selected corridors. The
analyses in the article are based on the criteria as: cost, time and environmental impact.
The aim of this article and objective of analysis was to demonstrate how use of modern
IT tools can precisely show the advantages of intermodal transport over the road
transport for selected industries.

Keywords: information technology in the organization of transport, road transport,
intermodal transport
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1. Wprowadzenie

Wspotczesna tendencja do intensyfikacji wymiany handlowej wymaga poszukiwania
nowych rozwigzan w sferach organizacyjnej, technicznej i informatycznej, gwarantujacych
skuteczne, efektywne 1 bezpieczne dla srodowiska przemieszczenie dobr. Ztozonos¢ procesow
transportowych wymaga wykorzystywania narz¢dzi informatycznych, wspomagajgcych
wybor rodzaju transportu, z uwzglednieniem zasad CSR (ang. Corporate Social
Responsibility). Firmy transportowe 1 spedycyjne juz wykorzystuja te narzedzia, aby
wspomaga¢ swych klientow/zatadowcow w decyzjach transportowych. Edukowanie na
wszystkich poziomach ksztalcenia, a szczegdlnie w szkolnictwie wyzszym z wykorzystaniem
wspomnianych narzedzi informatycznych uczuli przysztych transportowcow, spedytorow,
logistykow na problemy $rodowiskowe.

W artykule przedstawiono symulacj¢/analize porownawcza dla przewozu tadunkéw
transportem drogowym 1 w systemie intermodalnym. Analiz¢ taka moze wygenerowac
student postugujac si¢ opisanymi systemami informatycznymi. Odpowiednio wyksztatcony
bedzie umiat przekona¢ swoich przysztych klientow, ze to nie koszt czy czas dostawy jest
najwazniejszym kryterium podejmowania decyzji przewozowych, ale wptyw transportu na

srodowisko naturalne.

2. Transport drogowy ladunkéw

Dynamiczny rozw0j tej gatezi transportu jest determinowany przez najwicksza wsrod
wszystkich gatezi spojnos¢ 1 gegstos¢ sieci transportowej oraz najkorzystniejsze dostosowanie
sieci drog do lokalizacji miejsc produkcji 1 handlu. Przystosowanie $rodkéw transportu
umozliwia przewiezienie niemal wszystkich rodzajow tadunkéw, a takze wykonywanie
transportow relacji door-to-door, pomijajacych czasochtonne przetadunki. Dodatkowo,
transport drogowy charakteryzuje si¢ znaczng szybkos$cig eksploatacyjna srodkdéw transportu,
mozliwoscig wykorzystania najbardziej optymalnych tras przewozu, duza terminowos$cia
dostaw, najkorzystniejszag w czasie dostepnoscig $rodkoéw transportu oraz mozliwoscig
dostosowania czgstotliwos$ci jazd, jakiej potrzebuje klient. Rynek towarowych przewozow
samochodowych wyr6znia si¢ duzym rozdrobnieniem podmiotow $wiadczacych ushugi
transportowe. Wystepowanie duzej liczby zard6wno mniejszych firm transportowych,
majacych kilka samochodow, jak 1 duzych firm, dysponujacych flota kilkuset pojazdow
spowodowato tworzenie kooperatyw, w ramach ktorych mniejsi przewoznicy jezdza pod

szyldem znanych, duzych firm transportowych, aby podota¢ ostrej konkurencji na rynku.
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W 2013 roku transportem samochodowym przewieziono 1553,1 min ton tadunkow, czyli
0 4,0% wiecej niz w roku poprzednim i wykonano prace przewozowa w tonokilometrach
wicksza o 11,3%. W ogélnych przewozach ladunkéw transportem samochodowym
(wyrazonych w tonokilometrach) w catej Unii Europejskiej Polska osiagneta 14,6%, co daje
drugie miejsce, tuz za Niemcami. Najwicksze wielko$ci w przewozach samochodowych
eksportowych i importowych w Polsce odnotowano we wspotpracy z Niemcami, Czechami,
Francja 1 Stowacja. Najwickszy wzrost stwierdzono w transporcie mebli i innych wyrobow
gotowych (41,8%), napoi, wyrobow tytoniowych i produktow spozywczych (26,2%), drewna,
wyrobow z drewna i1 papieru (22,8%). Najwickszy spadek natomiast zaobserwowano
w przewozach odpadow komunalnych i surowcow wtornych (16,4%), wegla, ropy naftowe;j
i gazu ziemnego (9%).

3. Transport intermodalny ladunkow

Transport intermodalny to ,,przewo6z tadunkéw (w jednej i1 tej samej jednostce fadunkowe;j
lub pojezdzie) korzystajac z kolejnych galezi transportu bez przetadunku samych tadunkow™?.
Rozmieszczenie sieci transportowej oraz oferowanych mozliwosci przewozowych kazdej
z gatezi niejako determinuje fakt, ze w transporcie intermodalnym gltowna czg$¢ trasy
wykonywana jest koleja, zegluga morska lub $rodladowa, a poczatkowe i koncowe odcinki
pokonywane s3 za pomoca transportu samochodowego. Przewozy intermodalne sprzyjaja
wewnetrznej integracji proceséw transportowych, przebiegajacych na trzech ptaszczyznach?:
— zarzadzania, polegajacej na stosowaniu jednego dokumentu transportowego na calej

trasie, jednolitych zasad okres$lania stawek przewozowych, zatrudnianiu wyspecjalizo-

wanych operatorow, oferowaniu stawki, ktora obejmuje caty proces transportowy oraz
tworzeniu jednolitego systemu prawnego, ktory reguluje odpowiedzialno$¢ stron umowy

I warunki dostaw,

— organizacyjnej, polegajacej na zmianach dazacych do stworzenia jak najlepszych
warunkow dla przewozoéw intermodalnych,
— techniczno-technologicznej, ktéra przystosowuje tabor, urzadzenia manipulacyjne

I przetadunkowe oraz infrastruktury liniowa i punktowa do obshlugi zunifikowanych

jednostek tadunkowych.

1 Zielaskiewicz H.: Transport intermodalny na rynku uslug przewozowych, Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii Eksploatacji-PIB, Radom 2010, s. 53.
2 Neider J.: Transport miedzynarodowy, PWE, Warszawa 2012, s. 112.
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Idea transportu intermodalnego opiera si¢ na zasadzie ,,jedna cena, jeden partner, jeden

dokument i1 jednolita odpowiedzialno$¢”. Systematyzujagc ten rodzaj transportu mozemy

rozrézni¢ przewozy

przewozy szynowo-drogowe.

Definicja transportu

ladowo-promowe,

intermodalnego wskazuje na jednostki

przewozy kontenerowe lagdowo-morskie oraz

transportowe, ktore

w rzeczywistosci mogg by¢ roznego rodzaju kontenerami (W obrocie najczeSciej spotykanymi

kontenerami sg jednostki 20’ i 40”) czy nadwoziami wymiennymi.
Tabela 1 prezentuje liczbe jednostek w przewozach intermodalnych w latach 2011-2013,

w Polsce.
Tabela 1
Wielkosci przewozowe w transporcie intermodalnym w latach 2011-2013
I kwartal IT kwartal III kwartal IV kwartal
[TEU] [TEU] [TEU] [TEU]
2013 165 032 168 982 176 274 178 988
2012 155 515 163 163 157 457 168 434
2011 98 473 112 223 130 166 148 047
Zmiana 6,12 % 3,57% 11,95% 6,27%
2013/12

Zrédto: http://www.igtl.pl/pl/node/470 z dnia 29.12.2014 r.

Transport intermodalny stanowi interesujace potaczenie roéznych galezi transportu,
zapewniajace wysoki wskaznik bezpieczenstwa tadunku. Jest coraz bardziej atrakcyjnym
rozwigzaniem dla klientow réznych branz, chcacych wypracowa¢ kompromis pomigdzy ceng
transportu a czasem dostawy, nie szkodzac przy tym srodowisku naturalnemu. Coroczny
wzrost udzialu tego rodzaju transportu $wiadczy o chgci wdrazania nowych rozwigzan
w tancuchach dostaw i unowocze$nianiu ogélnie pojetego transportu i jego infrastruktury.

W transporcie tadunkow wykorzystywana jest transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T.
Cztonkowie Unii Europejskiej na mocy traktatu z Maastricht sg zobowigzani rozwijac sieci
transeuropejskie, umozliwiajace potaczenia drog krajowych i kolejowych w system, ktory
utatwia dostep do regionow peryferyjnych o trudniejszych warunkach rozwoju. Tabela 2
przedstawia opis poszczegolnych korytarzy transportowych.

Transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T zdecydowanie sprzyja rozwojowi transportu
intermodalnego. TEN-T optymalizuje przepustowos¢ i wydajnos¢ infrastruktury, poprawiajac
jako$¢ ustug intermodalnych zarowno w regionach o trudnym dostepie dla popularnego
transportu drogowego, jak i tam, gdzie transport samochodowy wydaje si¢ by¢
najkorzystniejszym rozwigzaniem na przew6z dobr.

W  Europie walka konkurencyjna pomigdzy koleja (glowna skladowa transportu
intermodalnego) a transportem drogowym nabiera tempa, dzigki dotacjom na rozwoj
infrastruktury. Rysunek 1 pokazuje udziat przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym,
w krajach UE.
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Tabela 2
Priorytetowe paneuropejskie korytarze transportowe

KORYTARZ PRZEBIEG KORYTARZA

Korytarz | Tallin - Ryga - Kowno - Warszawa (+ odgalezienie | A Ryga - Kaliningrad - Gdansk)

Korytarz Il Berlin - Warszawa - Minsk - Moskwa

Korytarz 111 Berlin - Wroclaw - Katowice - Lwdw - Kijow (+ odgalezienie Il A: Drezno - Wroclaw)

Korytarz TV Drezno - Praga - Bratystawa - Gyér - Budapeszt - Arad - Krajowa - Sofia- Saloniki/Plovdiv - [ stambut
[+ odgalezienia [V A: Norymberga - Praga; IV B Wieden - Gyér; [V C Arad - Bukareszt - Konstanca)

Korytarz V Triest/Koper - Postojna - Ljubljana - Budapeszt, UZzgorod - Lwow (+ odgalezienia V A: Bratystawa -
Zylina - Bratystawa: V B: Rijeka - Postojna),

Korytarz VI Gdansk - Warszawa - Katowice - Zvlina - Bratyslawa (+ odgalezienie VI A : Torun - Poznan)

Korytarz VII Droga wodna Dunaju

Korytarz VIII Durres - Tirana - Skopje - Sofia - Plovdiv - Burgas - Wama

Korytarz 1X Plovdiv - Bukareszt - Kiszyniow - Ljubasivka - Kijow - Witebsk - Pskow - 5t Petersburg - Helsinki
(+ odgalezienia IX A: Odessa - Ljubasivka; IX B: Kijow - Minsk - Wilno - Kowno - Klajpeda; IX C:
Kijow - Moskwa; IX D: Kowno - Krolewiec)

Korytarz X Salzburg - Ljubljana - Zagrzeb - Belgrad -Nisz - Skopje - Veles - Saloniki (+ odgalgzienia X A Graz
- Maribor - Zagrzeb; X B: Budapeszt - Novy Sad - Belgrad; X C: Nisz - Sofia - (Dimitrovgrad via
korytarz VI); X D: Veles - Prelep - Bitola - Florina - via Egnatia - I[goumentisa)

Zrédlo: Paradowska M.: Transeuropejskie Sieci Transportowe — TEN-T, [w:] Zeszyty
Naukowe Logistyka i Transport, MWSLIT, nr 1/2005, Wroctaw 2003, s. 49.
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Rys. 1. Udzial przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym w krajach Unii Europejskiej,
w 2011 roku (wedtug pracy przewozowej)

Fig. 1. The share of intermodal transport in the railway market in the European Union in 2011

(according to the transport work)

Stawiarska E.: Specjalizacja regionow a regionalne systemy transportu kombinowanego,

Transport i Komunikacja, 4/2014, s. 32-33; Intermodal_wersja_medialna%?20(1).pdf

Zrédto:

W Polsce rowniez udzial przewozow intermodalnych w rynku kolejowym ro$nie. Pociagi
osiggaja coraz wicksze predkosci, a takze zwieksza si¢ dopuszczalny nacisk na o$ dzigki
doskonaleniu konstrukcji pojazdow szynowych oraz infrastruktury kolei (gtoéwnie systemow
kontroli 1 bezpieczenstwa ruchu). Wystepuja korzystne uwarunkowania zewngtrzne
1 perspektywy rozwoju transportu intermodalnego, zwlaszcza w kategoriach potencjalnego

popytu. Dla zapewnienia rozwoju transportu intermodalnego konieczne jest:
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— wprowadzenie tzw. kodyfikacji linii kolejowych i taboru,

— podniesienie standardow technicznych polskich drég szynowych,

— modernizacja istniejacych terminali oraz zageszczenie ich sieci,

— zapewnienie przez nadawcow 1 odbiorcoOw IJE warunkow komunikacyjnych,

— wyposazenie krajowych operatorow transportu intermodalnego w odpowiedni tabor
kolejowy,

— opracowanie optymalnej sieci powigzan terminali i1 centrow logistycznych oraz
racjonalnych rozktadéw jazdy pociagow,

— rozwijanie sprawnego systemu informatycznego,

— opracowanie wlasciwych aktéw normatywnych, dostosowanych do uregulowan prawnych
Unii Europejskiej.
Na przestrzeni ostatnich lat zmodernizowano wiele polskich terminali, zyskaty one

nowych inwestorow/wiascicieli. Rysunek 2 przedstawia lokalizacj¢ intermodalnych terminali

w Polsce.

Rys. 2. Lokalizacja intermodalnych terminali w Polsce

Fig. 2. Location of intermodal terminals in Poland

Zrodto: Mazurkiewicz R., Zwolski J.: Wybrane problemy modernizacji terminali intermodalnych
na przyktadzie terminala w Katach Wroctawskich, TTS, nr 2-3, 2013, s. 24.
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4. Decyzje transportowe slaskich przedsi¢biorstw (przedstawicieli
wybranych branz)

Badaczami decyzji transportowych byli pracownicy (20 oséb) wiodacego na Slasku
przedsi¢biorstwa spedycyjnego, wykonujacego ustugi na rynku mig¢dzynarodowym. Firma
realizujgca badania wspoélpracuje z mniejszymi 1 wigkszymi przewoznikami drogowymi
i kolejowymi, oferujgcymi transport drogowy i kolejowy, terminalami przetadunkowymi itd.

Podmiotami badan byty firmy przynalezne do wiodacych na Slasku branz,
tj. motoryzacyjnej i hutniczej. Wielkos$¢ proby to 20 przedsigbiorstw z kazdej branzy. Badania
oparto na technice wywiadu zogniskowanego oraz metodzie analizy zleconych do realizacji
procesOw transportowych, z wykorzystaniem podstawowych narzg¢dzi pracy spedytora, takich
jak: specjalistyczne mapy Map&Guide®, kalkulator stawek przewozowych PKP i kalkulator
wykazu odlegloéci taryfowych migdzynarodowych DIUM® kalkulator emisji gazow
cieplarnianych EcoTransIT World®. Dodatkowo, poshuzono sie¢ wyceng ustug transportowych
w systemie kolejowym spedytora, ktory specjalizuje si¢ w organizowaniu przewozow
intermodalnych.

Analiza konkretnych przypadkéw zlecen transportowych pozwolita wytoni¢ czynniki
determinujace wybor rodzaju transportu przez klientow firmy spedycyjnej, przynaleznych do
wybranych branz.

Sposrdd wszystkich badanych przedsigbiorstw 75% to duze firmy, zatrudniajace ponad
250 0sob, 25% to srednie zatrudniajgce 50-249 osob, a 15% to male firmy. Zdecydowana
wickszos$¢ badanych, ok. 85%, do tej pory korzysta tylko z transportu drogowego zaré6wno do
przewozow tadunkow zaopatrzeniowych, jak i dystrybucyjnych. 15% respondentéw korzysta
z rozwigzan transportu intermodalnego do przewozow dystrybucyjnych (najczesciej drogowo-
kolejowego i drogowo-morskiego). Ponad potowa badanych nie wyraza checi wykorzystania
transportu intermodalnego w przysztosci. Najwazniejszymi Kryteriami, ktorymi firmy dotad

3 PTV Map&Guide to narzedzie pozwalajace w precyzyjny sposob zaplanowa¢ trasy przejazdu na podstawie
danych o samochodach i tadunkach. Mapa uwzglednia og6t spodziewanych kosztoéw na danej trasie dzieki
regularnie aktualizowanym taryfom optat drogowych w wielu krajach europejskich wraz z optatami
specjalnymi, takimi jak mosty, tunele, promy oraz wjazdy do $rodmiescia. Koszty transportu dla
okreslonego profilu pojazdu mozna obliczy¢ na podstawie kosztow za godzing jazdy, za kilometr lub
kosztow statych. Dodatkowo, mapa umozliwia optymalizacj¢ kolejnosci zatadunkow/roztadunkoéw na bazie
odlegtosci lub okien czasowych u klientow, co pozwala na efektywne wykorzystanie taboru. Map&Guide
jest takze narzedziem w ,,zielonej logistyce”, gdyz zaleznie od konfiguracji pojazdu oraz sytuacji na drodze
(wzniesienia/spadki, typ drogi) obliczane sg wszystkie wazne emisje (COze, gazy cieplarniane). Pozwala
rowniez w szybki sposob sporzadzi¢ szczegdtowe raporty emisji z odniesieniem do tras, obliczy¢ emisje
CO; dla podwykonawcow i zuzycia energii w ushugach transportowych wedhug normy DIN EN16258.

4 Kalkulator stawek przewozowych PKP to aplikacja pozwalajaca na obliczenie orientacyjnego frachtu
kolejowego z uwzglednieniem metodyki w Taryfie Towarowej PKP Cargo SA, a kalkulator odlegtosci
taryfowych migdzynarodowych DIUM to aplikacja umozliwiajaca obliczenie odleglosci miedzy stacjami
PKP a stacjami zlokalizowanych w Europie, z uwzglednieniem konkretnych przejs¢ granicznych.

% Kalkulator EcoTransIT stuzy do obliczenia emisji gazow cieplarnianych dla okre$lonego $rodka transportu
na wybranej trasie i pordwnaniu wyniku z alternatywnym $rodkiem innej galezi transportu.
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kierowatly si¢ przy wyborze rodzaju transportu sg jego koszt i czas dostawy. Respondenci
subiektywnie twierdza, ze transport drogowy oferuje atrakcyjne stawki przy relatywnie
szybkiej dostawie, dlatego wigckszos¢ decyduje si¢ wiasnie na niego. Czas jest podstawowym
kryterium wyboru transportu dla branzy motoryzacyjnej 1 to réwniez przesadza
o wybieralnosci transportu drogowego. Przedsigbiorstwa branzy motoryzacyjnej czesto
zlokalizowane sg w wigkszych odleglosciach (niz przedsigbiorstwa branzy hutniczej) od
terminali kolejowych. Przewo6z transportem drogowym traktowany jest jako odwodz
do/z terminala, co powoduje znaczny wzrost ogolnej stawki za caly proces przewozowy
w systemie intermodalnym. Transportem intermodalnym towarow w przysztosci
zainteresowanych jest 35% badanych przedsigbiorstw z branzy hutniczej 1 20% z branzy
motoryzacyjnej. Jednostkowe tadunki wyrobow stalowych czesto maja niestandardowe
gabaryty i osiagaja ponad 25 t, co jest powaznym ograniczeniem dla optymalizacji
powierzchni zatadunkowej kontenerow w transporcie intermodalnym. Branza motoryzacyjna
wykorzystuje system intermodalny. Niewatpliwie duzym atutem przewozow kontenerowych
jest dla niej wysoki wspotczynnik bezpieczenstwa tadunku. Kontener od zatadunku az do
punktu docelowego nie jest otwierany, stanowigc jednostke intermodalng, zabezpieczong
plombami. Mimo wigkszej ilo$ci czynnosci manipulacyjnych w transporcie intermodalnym
ryzyko uszkodzenia tadunku jest niewielkie, gdyz miedzy réznymi $rodkami transportu
przetadowywany jest caty kontener, a nie znajdujacy si¢ w nim tadunek. Przy transportach
towarow o wysokiej warto$ci, zminimalizowanie ryzyka uszkodzenia fadunku stanowi bardzo
wazny czynnik.

Dla 15% ankietowanych, korzystajacych z rozwigzan transportu intermodalnego,
najwazniejszym kryterium wyboru tego transportu byt wplyw na $rodowisko naturalne.
Okazuje sig, ze te badane firmy deklarujg rowniez przyszty wybdr transportu intermodalnego
(firmy spodziewaja si¢ zmian stawek transportowych w intermodalu na skutek rozpoczgcia
obowigzywania dyrektywy siarkowej i po dostosowaniu ci¢zarowek do klasy emisji spalin
EURO 6), nawet mimo wyzszej stawki transportowej, chcac realizowac polityke majaca na
celu ograniczanie negatywnego wplywu na $rodowisko naturalne. Dla niemal wszystkich
badanych przy wyborze rodzaju transportu renoma przewoznika proponowanego przez

spedytora nie miata zadnego znaczenia.

5. Analiza procesu przewozowego realizowanego w systemach drogowym
I intermodalnym

Analiza poréwnawcza transportow w systemach drogowym i intermodalnym wymaga
ustalenia zalozen. Pierwszym =z nich jest przesledzenie przebiegu wykonania ushugi
przewozowej w obu systemach transportowych. Przew6z mozna podzieli¢ na 4 podprocesy:
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— przyjecie zlecenia,

— przygotowanie do realizacji transportu i zatadunek,

— dostawa do odbiorcy czasem roztadunek,

— dostarczenia dokumentdéw transportowych i ptatnosc.

Dwa s$rodkowe podprocesy podlega¢ beda ocenie wedlug kryterium, kosztowego,
czasowego i emisji CO,. Przewozy tego samego tadunku ocenione zostang na wybranych
trasach: drogowej i drogowo-szynowej. W przypadku transportu w systemie intermodalnym
transport dowozowy do terminala kolejowego ,,Euroterminal Stawkow” obliczony zostat na
podstawie zaproponowanych stawek ryczattowych, zaleznych od odleglosci przewozu.
Tabela 3 przedstawia stawki transportowe ,,dowozowe” w ruchu krajowym (uwzgledniono
odlegtos¢ do 150 km, poniewaz w systemie intermodalnym przewo6z droga nie powinien
przekraczac¢ 150 km).

Tabela 3

Srednie stawki transportowe w przewozach krajowych
drogowych ,,dowozowych”

Odlegtos¢ [km] | 0-50 | 51-75 | 76-100 | 100-125 | 126-150
Stawka [z1] 350 | 400 450 500 550

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Transport odwozowy z terminala kolejowego do ostatecznego odbiorcy w ruchu
miedzynarodowym zostal obliczony przy zatozeniu 3 € za kazdy kilometr. W obu modelach
uwzgledniono czas pracy kierowcy zgodnie z przepisami o czasie pracy kierowcow (Ustawa
0 czasie pracy kierowcow z dnia 16 kwietnia 2004).

Przy wyborze odpowiedniego kontenera zwrdcono uwage na fizyczne wlasciwosci towaru
oraz wysoko$¢ zbiorczej jednostki fadunkowej, pozwalajace na pigtrowanie palet. Transport
drogowy odbywa si¢ za pomocg ciggnika siodtowego z naczepa podkontenerows, zabierajaca
kontener 40> o pojemnosci okoto 67 m® i wymiarach 12,2x 2,4x 2,6 m®. W zatadowaniu
wykorzystano sposob optymalnego rozmieszczenia palet w dwoch najpopularniejszych
kontenerach. Sposoby optymalizacji przedstawia tabela 4.

W celu dokonania pierwszej analizy poroOwnawczej przewozu tadunku transportem
drogowym 1 intermodalnym ustalono takg samg tras¢ przejazdu w migdzynarodowej relacji
Tychy (kod pocztowy 43-150) — Antwerpia (kod pocztowy 2030). Przewozonym tadunkiem
sa cze$ci samochodowe spakowane na paletach euro o wymiarach 800x1200x1200 mm.
Calos¢ towaru neutralnego o wadze 24 t miesci si¢ na 28 paletach, z ktorych kazda wazy
okoto 850 kg brutto.

® http://www.spedcont.com.pl/kont_abcl.htm z dnia 02.01.2015 r.



248 E. Stawiarska

Tabela 4
Wykorzystanie pojemnosci konteneroéw
Kontener 1C (20°) Kontener 1A (40°)

Wymiary Liczba Liczba % wykorzystania | Liczba % wykorzystania
palety warstw palet przestrzeni Vy palet przestrzeni Vy
800x1200 2 14 91,4 28 89,3
1000x1200 2 10 99,7 20 87,7
800x1000 2 11 78,4 23 80,1

Zrédlo: Infrastruktura logistyczna w transporcie. Tom Il. Infrastruktura punktowa — magazyny, centra

logistyczne i dystrybucji, terminale kontenerowe. Wyd. Politechniki Slaskiej, Gliwice 2010,
s. 299.

Wyznaczone dla samochodu i przewozu samochodowo-pociggowego trasy w wigkszo$ci
pokrywaja si¢ z paneuropejskim korytarzem transportowym (kolejowym i drogowym). Dla
samochodu wybrano tras¢ przez Olszyng dluzszg o 34 km (nie przez Jedrzychowice),
poniewaz spalanie auta na wyznaczonej trasie jest nizsze, co wigze si¢ z uksztalttowaniem
terenu. W transporcie intermodalnym pociag przejezdza przez dodatkowe stacje w Gadkach
I Duisburgu i jest to konieczne ze wzgledu na to, ze w pociaggu znajdujg si¢ tez towary innych
klientow, ktore zwykle trzeba przywies¢ do terminali na tych stacjach.

Tabela 5 przedstawia zestawienie transportow drogowego i intermodalnego z podziatem

na kryteria kosztu, czasu trwania przewozu, odlegtosci oraz emisji COs.

Tabela 5
Porownanie transportu w relacji Tychy-Antwerpia
w systemach drogowym i intermodalnym
Model konwencjonalny Model intermodalny
Emisja . Emisja s
Odcinek K[Oes]“ C[ﬁi‘s co; Oédh‘ii;’s Odcinek K[°€*°']Zt C[fﬁ‘s CO, Odfﬁﬂfsc
[ka] [ka]
Tychy- 3 Tychy- 3
zaladunek zaladunek
Tychy- | 045 | 28 | 1107 | 1232 Tyehy- | gg7 | g 51 46
Antwerpia Stawkow
Antwerpia- Stawkow- s .
roztadunek 3 przetadunek 9 0:10
Stawkow- | 959 | 91 | 789 1324
Antwerpia
Antwerpia- .
roztadunek 0-10
Suma 1185° 34 1107 1232 1061 | 95:20 831 1370

Zrodto: Opracowanie wiasne.

" Kurs euro 4,32 z tabeli A z dnia 16.01.2015 .
8 Przetadunek kontenera 40° w cenie 39,2 zt.
® Fracht przy zalozeniu 0,85 € netto za kazdy kilometr plus 140 € za oplaty drogowe.
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Tabela 5 pokazuje, ze koszty transportu intermodalnego sg nizsze pomimo przewozu tylko
jednego kontenera 40°. Jezeli klientowi zalezy na szybkim dostarczeniu towaru, na pewno nie
skorzysta z opcji transportu intermodalnego. W prezentowanym modelu miaty miejsce 3
procesy tadunkowe dla systemu intermodalnego, ktore zajety mniej czasu niz w modelu
konwencjonalnym (2 procesy), jednak czas czynno$ci przetadunkowych nie ma znaczenia
przy dluzej trwajacym transporcie intermodalnym. Pomimo Ze koszt w intermodalu jest
nizszy o 124 €, wigkszos¢ klientow nalezacych do branzy motoryzacyjnej zaptaci wiecej,
oczekujac sprawnej i szybkiej dostawy, zwlaszcza materialow dostarczanych w systemach
Just in Time. Emisja dwutlenku wegla jest o 276 kg mniejsza w systemie intermodalnym,
dlatego tez firmy dbajace o srodowisko naturalne na pewno bgda rozwazac jego wybor.

Kolejng symulacje¢ przeprowadzono dla zatadowcy — przedsigbiorstwa z branzy hutniczej,
przewozacej na trasie Tychy (PL 43-105) — Neapol (IT 80100). Transport blachy stalowej
odbywa si¢ na paletach euro. Wyznaczone dla samochodu i przewozu samochodowo-
pociggowego trasy w wigkszosci pokrywaja si¢ z paneuropejskim korytarzem transportowym
kolejowym i drogowym. W przewozie drogowym wybrano najkorzystniejszg trasg,
prowadzacg przez Stowacje, Wegry i Stowenie (poniewaz koszty infrastruktury sg o okoto
100 € nizsze niz w przypadku trasy przez Austrie, gdzie mamy do czynienia z najdrozszymi
optatami drogowymi w Europie). W systemie intermodalnym terminalem kontenerowym
poczatkowym jest , Euroterminal Slawkow”, a ostatecznym terminal we Wiloszech
w Maddaloni Marcianise. Tabela 6 przedstawia zestawienie danych dotyczacych transportow
drogowego 1 intermodalnego z uwzglednieniem kryterium kosztu, czasu trwania przewozu,

odlegtosci oraz emisji COa.

Tabela 6
Por6éwnanie transportu w relacji Tychy-Neapol
w systemach drogowym i intermodalnym
Model konwencjonalny Model intermodalny
Odcinek Koszt | Czas | Emisja | Odleglos¢ Odcinek Koszt | Czas | Emisja | Odleglos¢
[€] [h] CO, [km] [€] [h] CO; [km]
[kg] [ka]
Tychy- 3 Tychy- 3
zaladunek zatadunek
Tychy- 14875 | 50 1759 1750 Tychy- 9310 1 51 46
Neapol Stawkow
Neapol- 3 Stawkow- 91 | 0:10
roztadunek przetadunek
Stawkow- | 1480 | 43 590 1730
Maddaloni
Marcianise
Maddaloni 9 0:10
Marcianise-
przetadunek

10 Kurs euro 4,32 z tabeli A z dnia 16.01.2015 .
1 Przeladunek kontenera 40’ w cenie 39,2 zt.
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cd. tabeli 6
Maddaloni 105 | 0:40 35
Marcianise-
Neapol
Neapol- 3
roztadunek
Suma 178012 56 1759 1750 1696 48 641 1811

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Analizujac tras¢ Tychy — Neapol tatwo zauwazy¢ konkurencyjno$¢ transportu inter-
modalnego z drogowym. Cena jest zblizona, ale czas przewozu krotszy w systemie
intermodalnym, poniewaz relacja obejmuje bezposrednie polaczenie kolejowe z terminalem
odlegltym od ostatecznego odbiorcy o 35 km. Koszt transportu dowozowo-odwozowego nie
zawyza ogllnego kosztu. Pomimo mniejszej predko$ci pociagu, czas transportu w systemie
intermodalnym jest krotszy, poniewaz kierowca zestawu drogowego w czasie przewozu musi
zrobi¢ dwie przerwy 9-godzinne, a pociag jedzie caly czas. Ponadto, emisja dwutlenku wegla

jest 0 64% mniejsza niz w przypadku transportu konwencjonalnego.

6. Zakonczenie

Symulacje przedstawione w artykule pokazujg, ze transport intermodalny probuje
konkurowa¢ z klasycznym transportem drogowym. Charakteryzuje si¢ on stabilnymi
kosztami transportu kolejowego w przeciwienstwie do zmiennych stawek drogowych, na
ktére wptywaja ceny paliw, optaty promowe czy drogowe. Korzysci ekonomiczne s3 takze
wynikiem braku typowych ograniczen widocznych w transporcie drogowym (Czas pracy
kierowcy, $wigta, zakazy, przestoje na granicach, kongesja). Atrakcyjno$¢ cenowa transportu
intermodalnego juz jest widoczna szczegdlne na dtuzszych trasach. Z badan wynika, ze przy
wyborze rodzaju transportu wciaz niestety mato istotna jest niska emisyjnos¢ CO2 (nawet
0 60% nizsza niz w transporcie drogowym). Pomimo duzych brakéw w infrastrukturach
liniowej 1 punktowej w Polsce jest pewne, ze w momencie, gdy w kraju powstanie spdjna sie¢
nowoczesnych terminali intermodalnych, ktore zabezpiecza potrzeby wszystkich waznych
gospodarczo regiondw, wszyscy gracze rynkowi — od producenta, przez operatorow,
przewoznikow po finalnego odbiorce — odczuja niepodwazalne korzysci ekonomiczne,
jakie niesie ze sobg transport intermodalny, oparty na spojna sie¢ potaczen kolejowo-

-drogowych organizowanych z portéw morskich przez terminale ladowe do miejsc

12 Stawka z uwzglednieniem kosztéw optat drogowych w wysokosci 292,5 €.
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przeznaczenia®®. Od infrastruktury, sity ruchu na rzecz CSR i os6b edukowanych na
uczelniach wyzszych zaleza przyszte decyzje transportowe — decyzje o wyborze transportu
intermodalnego.
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Abstract

The simulation presented in this paper show that the intermodal transport competes with
the classic road. Despite the large gaps in infrastructure, linear and point in Poland is certain
that at a time when the country created a coherent network of modern intermodal terminals
that will protect the needs of all economically important regions, all market players — from the
manufacturer, operators, carriers after the final recipient — will feel the undeniable economic
benefits posed by intermodal transport, based on a coherent network of rail-road from
seaports organized by terrestrial terminals to their destinations. Of infrastructure, traffic force
for CSR and currently educated at the universities of students depend on future transport
decisions — decisions about the selection of intermodal transport.

13 Klecha M.: Intermodalna rzeczywisto$é¢, Top Logistyk, nr 6, 2012, s. 21.
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