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Ocena konkurencyjnosci transportu intermodalnego

WSTEP

Polski rynek intermodalny cechuje si¢ niewystarczajaca wiedzg o mechanizmach ksztalttowana cen
1 kosztow tego rodzaju przewozow. Powoduje to, ze bardzo trudno jest oszacowa¢ wysokos¢ cen w
poszczego6lnych obszarach tego sektora. Trudnosci te mozemy zaobserwowad gltownie w obszarze
szacowania kosztoOw przewozow, zarzadzania infrastruktura, operacji terminalowych oraz pozostatych
funkcji logistycznych zwigzanych z transportem intermodalnym. Wynikaja one rowniez z faktu, ze
przewozy tego rodzaju sa bardzo zlozone, przez co obejmuja wiele podmiotéw, ktore $wiadcza
réznego rodzaju ushugi. Tymi podmiotami najczesciej sa operatorzy transportowi, przewoznicy,
zarzadcy infrastruktury, oraz nadawcy. Waznym czynnikiem utrudniajgcym oszacowanie cen oraz
kosztow jest duza konkurencja na rynku, spowodowana poprzez wystgpowanie wielu prywatnych
operatorow. Operatorzy ci najczesciej sa sktonni do duzych negocjacji cen oraz stosowania rabatow.
Przyktadem takiego uczestnika rynku moze by¢ np. spotka PKP PLK zarzadca infrastruktury
kolejowej, ktory udziela 25% rabatow na przewozy intermodalne. Znacznym utrudnieniem w
szacowaniu cen oraz kosztow sg réwniez braki szczegdétowych danych kosztowych dla wszystkich
elementow lancucha intermodalnego. Stad zaleznoSci mig¢dzy kosztami a cenami s3 niezbyt
przejrzyste. Ponadto dostep do tych danych jest utrudniony. Mimo tych trudnosci w wielu projektach i
studiach podejmowane sg proby szacowania cen 1 kosztow transportu intermodalnego. Nalezy jednak
podkresli¢, ze najbardziej wiarygodne wyniki uzyskuje si¢ na wybranych potaczeniach lub
korytarzach transportowych, dzigki ktorym nastgpnie mozna prognozowac szacunkowe wyniki dla
catego rynku intermodalnego.

1. KOSZTY | CENY PRZEWOZOW INTERMODALNYCH

Stosujac si¢ do przyjetych zasad kalkulacji stawek, wymienionych w zataczniku do wniosku z dnia
4 sierpnia 2014 Zarzadca w kalkulacji kosztéw za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej na
rok 2014/2015 uwzglednil koszty bezposrednio ponoszone, stanowigce baz¢ do wyznaczenia stawek
jednostkowych optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowe;.

W tabeli 1 przedstawiono udzial kosztoéw stanowigcych baze do wyznaczenia stawek
jednostkowych oplaty podstawowej za minimalny dost¢gp do infrastruktury kolejowej w pelnych
kosztach dla kazdej grupy kosztowej. Ponadto zestawiono wielkosci kosztéow bezposrednio
ponoszonych w ostatnim zakoficzonym roku obrotowym 2013 i planowanych do wyznaczenia stawek
jednostkowych optaty podstawowej za rok 2014/2015, zmiang wymienionych kosztow.

Analiza danych w tabeli 1 wskazuje, ze wzrost zaplanowanych kosztow bezposrednio
ponoszonych w ramach lat 2014/2015 stosunku do analogicznych kosztow w 2013 roku nie
przekroczy planowanego wskaznika inflacji ustalonego prze Ministra Finansow w okresie 2014-2015
[3]. Na wielko$¢ kosztow generowanych przez transport kolejowy duzy wptyw ma wielkos¢ stawek za
dostep do infrastruktury kolejowe;.
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Tab. 1. Wielkos¢ kosztow przyjetych do kalkulacji stawek jednostkowych optaty podstawowej za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowe;j

Wykonanie Plan Zmiana [%0]
Lp. Wyszczegélnienie 2013 2014/2015 2014/2015 do
[tys. z1] [tys. z}] Wykonanie 2013
1. | Koszty bezposrednio ponoszone, w tym: 1816 263,9 | 1864 403,5 2,6
11 Kos;ty u‘grzymania i remontéw infrastruktury 897 539,1 926 654.9 3.2
kolejowej
1.2 | Koszty prowadzenia ruchu 918 724,8 937 748,6 2,1
1.3 | Amortyzacja 0 0 0
Koszty stanowigce baz¢ do wyznaczenia stawek
2 | jednostkowych optaty podstawowej za minimalny | 1816 239,9 | 1864 403,5 2,6
dostep do infrastruktury kolejowe;j

Zrédto: opr. wk. na podst. [3]

Na wysokos¢ stawek jednostkowych optlaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury
kolejowej oraz na relacje pomigdzy stawkami dla poszczegdlnych kategorii linii kolejowych oraz dla
przedziatow mas brutto pociaggéw maja wplyw ponizsze czynniki:

— wielko$¢ i struktura planowanych kosztow,

— wielkos¢ i struktura planowanej pracy eksploatacyjnej,

— parametry referencyjne dopuszczalnej predkosci technicznej i masy brutto pociagdw,

— metoda kalkulacji stawek jednostkowych.

W tabeli 2 przedstawiono $rednie stawki jednostkowe optaty podstawowej za minimalny dostep do
infrastruktury kolejowej wg cennika na lata 2013/2014 i jego projektu na lata 2014/2015.

Tab. 2. Stawki jednostkowe optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury PKP PLK SA

Stawki jednostkowe [zl/pockm] Zmiana [%0]
. . wg cennika w stosunku
Rodzaje pociagow do cennika
2013/2014 2014/2015 2013/2014
Pasazerskie 6,33 6,51 2,8
Towarowe 13,70 13,71 0,1
Ogotem 8,92 8,99 0,8

Zrédto: opr. wk. na podst. [3]

Srednia stawka jednostkowa optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej
dla wszystkich pociagdéw, wedtug danych przyjetych do kalkulacji stawek wynosi 8,99 zl/pockm, co
oznacza zwigkszenie o 0,07 zt/pockm (0,8%) w stosunku do lat 2013/2014.

Koncowe ceny przewozow intermodalnych sa w gtownej mierze wynikiem negocjacji pomigdzy
przewoznikiem, spedytorem a klientem. Negocjacje te zwykle owocujg duzymi rabatami oraz
upustami, a ich wielko$¢ zalezy od wielu czynnikéw, miedzy innymi: pozycja klienta na rynku,
wielko$¢ wolumenu przewozoéw oraz czestotliwos¢ wykonywanych przewozow. Wielko$¢ upustow
zalezy rowniez od czynnikdw niezaleznych od klienta, takich jak: koszt dostgpu przez przewoznika do
infrastruktury kolejowej, wysoko$¢ oplat tranzytowych, czy cena oleju napedowego. Na poziom
ostatecznej ceny za usluge przewozu intermodalnego sktadaja sie:

— stawki za przew6z zasadniczy, z uwzglednieniem mozliwych rabatow,
— oplaty za operacje przetadunkowe na terminalu,
— oplaty za dowodz 1 odwoz tadunku do i1 z terminalu.

2. KONKURENCYJNOSC CENOWA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Ustugobiorcy jak 1 ustugodawcy, przy porownywaniu cen poszczegdlnych rodzajow transportu,
biorg pod uwage przede wszystkim koszty wewnetrzne transportu. Naleza do nich: koszty zwigzane z
zakupem pojazdu, cena paliwa oraz koszty dostepu do sieci transportowej. Koszty zewngtrzne sa
zwykle pomijane. W transporcie intermodalnym koszty te w zdecydowanej wigkszosci ponosi tylko
przewoznik kolejowy lub morski gdyz on odpowiedzialny jest za najdluzsza czes$¢ trasy. Transport
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samochodowy cato$¢ kosztow zewnetrznych przenosi na spoleczenstwo. Dlatego rzeczywista
konkurencyjno$¢ cenowa transportu intermodalnego, wiasnie ze wzgledu na bardzo mate koszty
zewngtrzne, dodatkowo ponoszone tylko przez przewoznika, jest o wiele wigksza od transportu
samochodowego [7].

Porownujac tylko koszty wewnetrzne transportu samochodowego i intermodalnego (tabela 3, 4)
mozna zauwazyC, ze konkurencyjno$¢ cenowa ro$nie wraz ze wzrostem odleglosci, na ktorg dany
towar jest transportowany, a roznica jest jeszcze wieksza, gdy koszty transportu Samochodowego
wzrastaja poprzez oplaty tranzytowe oraz oplaty za korzystanie z drog ekspresowych i autostrad. Nie
bez znaczenia jest rowniez masa transportowanego tadunku, gdyz im wigksza masa tadunku tym
korzysci z z uzycia transportu intermodalnego sa wicksze [14]. Warto rowniez zauwazyC, ze
konkurencyjno$¢ cenowa w znaczne] mierze =zalezy od stosowane] techniki przewozow
intermodalnych. Technologia przewozowa ,,pigyback” (na barana) jest optacalna ekonomicznie oraz
konkurencyjna cenowo z transportem samochodowym, nawet na niewielkie odleglosci ponizej 400
km. Natomiast dane o przewozach realizowanych technikami Ro-La wskazuja, ze taki rodzaj
przewozow moze by¢ konkurencyjny, tylko w przypadku gdy rzad danego kraju zdecyduje sig
dofinansowywac¢ ten rodzaj przewozoéw lub w znacznym stopniu podniesie stawki za dostep do
infrastruktury drogowej [15]. Poréwnujac transport samochodowy z transportem intermodalnym przy
uzyciu przewozow szynowo-drogowych (tabela 3, 4) mozna zauwazy¢, ze przewozy intermodalne nie
sa konkurencyjne czasowo. Biorgc pod uwage wyzej wymienione zestawienie cen oraz kosztow w
transporcie drogowym i kolejowym wydaje si¢ wiec, ze decydujagcym czynnikiem wplywajacym na
stosunkowo niewielki udzial w rynku transportowym przewozow intermodalnych w stosunku do
transportu samochodowego, jest wiasnie czynnik czasu wykonania przewozu. Czynnik ten jest
szczegolnie istotny w przewozach na krotsze odleglosci, na ktorych operacje przetadunkowe
nadmierniec wydtuzaja czas transportu. Ponadto w znacznym stopniu neguje on sensowno$¢ doptat do
samych przewozow intermodalnych, a wskazuje na wigksza potrzebe doptat do infrastruktury liniowej
I punktowej wykorzystywanej w tego rodzajach przewozach [4].

3. SYMULACJA OPLACALNOSCI POEACZEN INTERMODALNYCH POELNOC-
POLUDNIE EUROPY

Celem niniejszej symulacji jest poréwnanie oplacalnosci cenowej oraz czasowej transportu
intermodalnego z transportem drogowym. W tym celu zostang policzone, a nastgpnie porownane ceny
przewozu 30 kontenerow 40’ ze szwedzkiego portu w Goeteborgu do portu wloskiego w miescie
Ravenna trasg przebiegajaca przez VI korytarz transportowy.

Analiza bedzie przeprowadzana w nastepujacych wariantach (rysunek 1):

— Wariant I: Goeteborg-Karlskrona-Gdynia-Katowice-Chatupki-Brno-Bernhardsthal(Wieden)-

Graz-Tarvisio- Venezia-Ravenna - 2343 km
— Wariant I1: Goeteborg-Karlskrona-Gdynia-Warszawa-Katowice-Muszyna-Marchegg
(Bratystawa) -Graz-Tarvisio-Venezia-Ravenna - 2823 km

Tab. 3. Poréwnanie czasu i kosztu przewozu kontenera 20°, |1 korytarz transportowy (opr. wi. na podst. [4])

Transport kolejowy Transport samochodowy
Koszt /zY/

Punkt Punkt .. | Czas , .| Czas Koszt

poczatkowy docelowy Odleglose Przewozu DOV.VOZ do Przetadunek*** , Odleglosd przewozu | przewozu***
fkm/ terminala**| Przewo6zRazem /km/

/hi* <2 X2 /n/ /PLN/

Wgr;za;"a 309 1407 | 560 120,0 357,8 [1037,8 301 6,00 1565,2

) Pruszkow 294 14,93 560 120,0 349,4 [1029,4 274 5,03 1424,8

Kobylnica/ Lodz
Gadki Olechéw 256 7,82 560 120,0 313,2 [993,2| 203 3,17 1065,6
Malaszewicze 491 22,52 560 120,0 538,2 1218,2 478 8,12 2485,6
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Tab. 4. Poréwnanie czasu i kosztu przewozu kontenera 20°, 111 korytarz transportowy (opr. wt. na podst. [4])

Transport kolejowy Transport samochodowy
Koszt /PLN/
Punkt Punkt Czas Czas Koszt
Odlegtos¢ Dowoz do s Odlegtos¢ e

poczatkowy | docelowy Ikm/ przeszuterminala**Przeiadunek PrzewézRazem  /km/ | PrZéwWozu | przewozu

In/ 2 X2 hi /PLN/

Slawkpw 250 9,58 560 120,0 303,8 [983,8| 162 2,48 1565,2
Potudniowy

Brzeg Plféf;‘élvrvn 301 14,37 560 120,0 357,8 1037,8 222 3,46 1154,4

Dolny Gliwice 186 7,67 560 120,0 2484 928,4] 107 1,43 556,4

Hrubieszow 627 27,72 560 665,1 [1345,1] 528 10,00 2745,6

* bez czasu dowozu do terminalu

** koszt dowozu liczony jako 140 euro/UTI ($redni standardowy koszt dowozu i odwozu w promieniu do 100
km) przeliczony wediug kursu 1 euro = 4zt

***koszt przetadunku wynoszacy $rednio 30 euro za 2 przetadunki, 1 euro = 4zt

3.1. Kalkulacja dla transportu intermodalnego

Ponizej przedstawiono sposob transportowania zintegrowanej jednostki tadunkowej (UTI) oraz
opis trasy. Trasa tadunku zaczyna si¢ w Szwecji w porcie w Goeteborg. UTI przetadowywana jest tam
na wagon ze statkéw kontenerowych, badz ze srodkow transportu drogowego. Nastepnie pociggiem
przewozona jest linig kolejowa (,,coast to coast line”) do portu Karlskrona gdzie nastgpuje
przetadunek z wagondéw kolejowych na statek kontenerowy. Kontenerowiec ptynac ,autostrada
morska” (Karlskrona-Gdynia) dociera do portu w Gdyni. W Gdynskim porcie nast¢puje przetadunek
na wagony kolejowe. Nastepnie transportem kolejowym UTI przemieszcza si¢ linig kolejowa CE-65
w zaleznos$ci od wariantu, przez Warszawe (wariant II) lub bezposrednio do Katowic (wariant I). Z
Katowic pociagg w zalezno$ci od wariantu przemiesza si¢ w strong Austrii przez kolejowe przejscie
graniczne Chatupki-Bogumin oraz Brno (Czechy) docierajac do przej$cia granicznego w Berhardsthal
(Wieden) w Austrii (wariant 1). Natomiast w wariancie Il pociag z Katowic przemieszcza si¢ przez
Krakéw oraz Nowy Sacz docierajagc do przej$cia granicznego Muszyna-Plavec, dalej kieruje si¢ do
przejscia granicznego migdzy Stowacja a Austria w Marchegg (Bratystawa/Wieden). Z Wiednia
pociag kieruje si¢ do portu w Ravennie przez Graz (Austria), przejscie graniczne austriacko-wtoskie w
Tarvisio oraz Venezie.

Podstawowe zaloZenia eksploatacyjne intermodalnych §rodkéw transportowych:
1. Statek kontenerowy:

a) statek feederowy o pojemnosci do 3 000 TEU,
2. Pociag intermodalny:

a) liczba wagonow: 30,

b) typ wagondéw: platforma do przewozu kontenerow Sgs- typ 413Z,

C) rodzaj wykorzystywanej UTI: kontener 40°,

d) masa wtasna wagonu: 18,4 tony,

e) masa brutto wagonu: 43,4 tony,

f) masa brutto pociaggu: 1 362 tony,

g) dhugosc¢ pociggu: 600 m.

4. ANALIZA CENOWA

Przedstawiona analiza cenowa jest analiza szacunkowa, gdyz podane ceny przewozoéw
kontenerowych majg charakter orientacyjny, a ich baza jest taryfa PKP CARGO S.A. Nalezy
podkresli¢, ze poziom cen w oficjalnych taryfach jest znacznie wyzszy od rzeczywistych cen za
przewozy tego rodzaju. Wnioski te mozna wysnu¢ po analizie cen za konkretne potaczenia,
realizowane przez krajowych operatorow. Istotnym problem w zakresie doktadnosci analizy jest
réwniez brak niektorych istotnych danych zwigzanych z przewozem 1 przetadunkiem UTI w
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poszczegolnych krajach. Ponadto w wykonanej analizie nie uwzgledniono kosztow dodatkowych
transportu oraz zatozono 100% wykorzystanie pociggu na calej trasie przejazdu. Podane ceny sa
cenami bez podatku vat.
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Rys. 1. Trasa przewozu w dwoch wariantach. Zrédto: opr. wt. na podst. [googlemaps]

Tab. 5. Trasa fadunku wraz z odlegto$cia  pomiedzy poszczegdlnymi miastami dla wariantu |
Miejscowosé Odleglo$é¢ [w km]
Goeteborg
Karlskrona 353
Karlskrona
Gdynia 307
Gdynia
Katowice

Chatupki 613
Chatupki
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Brno
Bernhardsthal (Wieden) 201
Bernhardsthal (Wieden)

Graz

Tarvisio 469
Tarvisio
Venezia
Ravenna 400
Goeteborg-Ravenna 2343

Zrodto: opracowanie wlasne

Tab. 6. Trasa tadunku wraz z odlegto$ciag pomigdzy poszczegdlnymi miastami dla wariantu 11

Miejscowosé Odleglo$¢ [w km]
Goeteborg
Karlskrona 353
Karlskrona
Gdynia 307
Gdynia
Warszawa
Katowice
Muszyna 890
Muszyna
Bratystawa 428
Bratystawa
Tarvisio 445
Tarvisio
Venezia
Ravenna 400
Goeteborg-Ravenna 2823

Zrodto: opracowanie wlasne

Do niniejszej analizy wykorzystano nastepujace dane [2, 4, 8-13]:

— dhugo$¢ odcinka kolejowego Gdynia-Tarvisio w dwoch wariantach: z Kolejowej Taryfy
Towarowej nr 96100.00,

— dhugos¢ odcinka morskiego: z danych automapa.pl,

— koszt przetadunku w porcie Gdynia: z danych BCT Gdynia.

Do przeprowadzanej analizy przyjeto nastepujace dane szacunkowe:

— cena przetadunku UTI w portach szwedzkich: warto$¢ szacunkowa na podstawie danych BCT
Gdynia,

— cena transportu Karlskrona-Gdynia: cena szacunkowa na podstawie cen potaczen morskich o
podobnej dtugosci,

— przewozne dla krajow: Polska, Stowacja, Czechy, Austria, Szwecja, Wlochy: cena szacunkowa
na podstawie Towarowych Taryf Kolejowych PKP CARGO S.A. nr: 9610.00, 8859.00, Taryf
PKP LHS, DB SCHENKER RAIL POLSKA S.A. oraz danych na temat cen za wybrane
potaczenia intermodalne realizowane przez krajowych operatorow,

— dhugos¢ odcinka kolejowego Tarvisio-Ravenna: dane szacunkowe 2z wykorzystaniem
maps.google.pl

a) transport szynowy

Wariant |

Przewozne za odcinek szwedzki:

Goeteborg-Karlskrona - 353 km

Szacujac stawki tranzytowe na okoto 3,8 euro/ton¢ na odcinku 100 km- szacunkowa optata za
przejazd catego pociggu tym odcinkiem wyniesie 10 060 euro.

Przewozne za odcinek polski:
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Gdynia-Katowice-Chatupki - 613 km

Wedtug tabeli Al taryfy towarowej PKP CARGO S.A. stawka za jedna przesytke UTI do 25 ton,
na odleglto$¢ do 620 km, wynosi 1 485 euro. Jednak po uwzglednieniu danych innych przewoznikow
oraz ceny za konkretne potaczenia realizowane przez polskich operatorow, stawke te mozna
szacunkowo skorygowa¢ na 480 euro. Zatem szacunkowa oplata za caly pocigg (30 wagonow)
wyniesie 14 400 euro.

Przewozne za odcinek czeski:

Chatupki-Brno-Berhardsthal (Wieden)- 201 km

Wedlug tranzytowych stawek czeskiego przewoznika CD Cargo a.s. (CDC) optata za przewo6z na
trasie Chatupki-Berhardsthal wynosi 29,31 euro za tong. Po skorygowaniu przejechanie tego odcinaka
przez caty pociag kosztuje 7 500 euro.

Przewozne za odcinek austriacki.:

Berhardsthal-Tarvisio - 469 km

Wedhug tranzytowych stawek austriackiego przewoznika RCA AG optlata za przewdz na danej
trasie wynosi 50,88 euro za ton¢. Po skorygowaniu optata za caty pocigg wynosi 15 000 euro.

Przewozne za odcinek wtoski:

Tarvisio-Venezia-Ravenna - 400 km

Szacujac stawki tranzytowe okoto 4 euro/tong na odcinku 100 km- szacunkowa optata za przejazd
catego pociggu tym odcinkiem wyniesie 12 000 euro.

Wariant 11
W tym wariancie trasa przewozu pomiedzy Gdanskiem a Wiedniem rézni si¢ od trasy wariantu I,
pozostata czg$¢ trasy pozostaje ta sama.

Przewozne za odcinek polski:

Gdansk-Warszawa-Katowice-Krakow-Nowy Sacz-Muszyna- 890 km
Wedtug tabeli Al taryfy towarowej PKP CARGO S.A. stawka za jedng przesytke¢ UTI, na odlegtos¢
do 900 km, wynosi 2 068 euro. Po skorygowaniu cena taryfowa za caty pociag (675*30 wagonow)
wyniesie 20 250 euro.

Przewozne za odcinek stowacki.:

Muszyna-Marchegg (Bratystawa/Wieden) - 428 km
Wedlug stawki tranzytowej stowackiego przewoznika ZSSK CARGO, optata na danej trasie Wynosi
37,74 euro za tong. Po skorygowaniu optata za cata trase wynosi 15 000 euro.

b) przewéz morski

Na ceng za przewdz morski sktada si¢ cena przetadunku w portach szwedzkich, w porcie wtoskim
1 polskim oraz cena za przew6z droga morska statkiem kontenerowym.

Cena przetadunku jednego petnego kontenera w BCT Gdansk wynosi 123 euro (zgodnie z obecnie
obowigzujacym cennikiem). Dla celéw analizy przyjeto szacunkowo, ze cena w pozostatych portach
na omawianej trasie jest taka sama, czyli wynosi rowniez 123 euro za UTIL. Na omawianej trasie
zaktadane sg 4 przetadunki portowe (w tym dwa mozliwe Szynowo-drogowe), dlatego zsumowana
cena za wszystkie przetadunki wszystkich transportowanych kontenerow wyniesie 14 760 euro.

Cena za przewo6z morski na trasie Karlskrona-Gdynia zostata oszacowana na 250 euro za kontener.
Zatem cena przewozu wszystkich konteneréw wchodzacych w sktad pociggu intermodalnego wynosi
7 500 euro [1, 8].

W wyniku przeprowadzonej analizy cenowej dla wyznaczonych tras pomiedzy poszczegdlnymi
miastami na odcinku Goeteborg-Ravenna wykazano, ze catkowity koszt za przew6z konteneréw jest
wyzszy dla wariantu II - 94 570 euro, w tym cena przewozu dla transportu kolejowego wynosi 72 310
euro (tabela 7).
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Tab. 7. Podsumowanie analizy cenowej dla wariantu | i wariantu Il

Podsumowanie analizy cenowej [w euro]
Wariant | Wariant |1
Transport kolejowy 58 960 72 310
Transport morski 7 500 7 500
Przetadunki w terminalach 14 760 14 760
Razem 81222 94 570

3.2. Kalkulacja dla transportu drogowego

Ceny transportu samochodowego oszacowane zostaly na podstawie stawek za przewozy
krajowych operatorow. Stawki te jednak w znacznym stopniu si¢ od siebie r6znig w zalezno$ci od
konkretnego przewoznika, daty transportu, ceny ropy i wielu innych. Dlatego szacunkowo do potrzeb
niniejszej analizy przyjeto usredniong stawke wynoszaca 170 euro za kazde 100 km transportu
kontenera 40’ pojazdem drogowym.

Przew6z kontenerow transportem drogowym zaklada rowniez, przeprawe morska migdzy
Karlskrong a Gdanskiem. Cena takiego przewozu zostala oszacowana na podstawie cen za przewozy
na podobnych liniach [1, 2, 5, 6].

Wariant | — 2343 km

Transport drogowy: 2036 km. Cena szacunkowo za przew6z 30 kontenerow 40’ wynosi 103 836 euro.
Transport morski: 307 km. Cena: szacunkowo za przewo6z 30 konteneréw samochodami ciezarowymi
(uwzgledniajac koszty przetadunku) 11 000 euro.

Razem: cena 114 836 euro

Wariant Il — 2823 km

Transport drogowy: 2516 km. Cena razem wynosi: 128 316 euro.

Transport morski: 307 km. Cena: szacunkowo za przewo6z 30 konteneréw samochodami ci¢zarowymi
(uwzgledniajac koszty przetadunku) 11 000 euro.

Razem: cena 139 316 euro.

WNIOSKI

Transport intermodalny w Polsce ma bardzo duze rezerwy, jezeli chodzi o mozliwosci dalszego
rozwoju. Rezerwy te wynikaja z duzej gestosci linii kolejowych na terenie Polski, oraz bardzo
szybkiemu rozwojowi portow morskich w Gdansku 1 Gdyni, ktére sg w stanie §wiadczy¢ ustugi
przetadunkowe bardzo wysokiej jakosci. Jest to o tyle wazne, ze ustugi te sa kluczowe w przewozach
ladowo-morskich. Mimo to przewozy intermodalne maja bardzo maty udzial w polskim rynku
transportowym.

Jak wykazata przeprowadzona szacunkowa analiza transport intermodalny jest konkurencyjny
cenowo z transportem samochodowym. Na omawianym przyktadzie potaczenia Pdinoc-Poludnie
Europy w obydwu analizowanych wariantach cena tego rodzaju przewozoéw byla o okoto 30%
mniejsza. Nalezy roéwniez podkresli¢, ze przedstawiona wyzej analiza uwzgledniata tylko koszty
wewnetrzne transportu, a koszty zewnetrzne zostaty pominigte, ktorych wielkos¢ w zdecydowany
sposob zwigksza konkurencyjnos$¢ transportu intermodalnego. Inne, publikowane w czasopismach
oraz studiach naukowych analizy potwierdzaja teze o wysokiej konkurencyjnosci transportu
intermodalnego.

Streszczenie

Polski rynek intermodalny cechuje si¢ niewystarczajaca wiedza o mechanizmach ksztattowana cen i
kosztow tego rodzaju przewozoéw. Powoduje to, ze bardzo trudno jest oszacowaé wysokos¢ cen w
poszczegblnych obszarach tego sektora. Trudnos$ci te mozemy zaobserwowaé gtownie w obszarze szacowania
kosztow przewozow, zarzadzania infrastruktura, operacji terminalowych oraz pozostalych funkcji
logistycznych zwigzanych z transportem intermodalnym.
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Celem niniejszej pracy jest przedstawienie uproszczonej analizy cenowej transportu intermodalnego
wzgledem transportu drogowego. Polegata ona na obliczeniu oraz poréwnaniu cen przewozu 30 kontenerow
40’ ze szwedzkiego portu Goeteborg do portu wloskiego w miescie Ravenna trasg przebiegajaca przez VI
korytarz transportowy. Analiza ta bg¢dzie miata na celu pokazanie konkurencyjnosci cenowej migdzy tymi
dwoma galeziami transportu.

Przeprowadzona szacunkowa analiza cenowa wykazata konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego
wzgledem transportu drogowego. Na omawianym przyktadzie polaczenia Péinoc-Potudnie Europy w dwodch
wariantach, mozna przedstawic¢ wnioski, ze transport intermodalny jest tanszy od transportu drogowego.

Stowa kluczowe: transport intermodalny, analiza cenowa, konkurencyjnos¢
Evaluation of the competitiveness of intermodal transport

Abstract

Polish intermodal market is characterized by insufficient knowledge about the mechanisms shaped prices
and costs of this type of operation. The result is that it is very difficult to estimate the price levels in different
areas of the sector. These difficulties can be observed mainly in the area of estimating the cost of transport,
infrastructure management, terminal operations and other logistics functions related to intermodal transport.

The purpose of this paper is to present a simplified analysis of intermodal transport pricing in relation to
road transport. It consisted of calculating and comparing prices and transport 30 containers 40 ‘from the
Swedish port of Gothenburg to the Italian port in Ravenna route passing through the VI transport corridor. This
analysis will have to show price competitiveness between the two modes of transport.

Estimated pricing analysis performed showed the competitiveness of intermodal transport in relation to road
transport. For this example, the North-South connections in Europe in two versions, you can submit proposals
that intermodal transport is cheaper than road transport.

Keywords: Intermodal Transport, Pricing Analysis, Competiveness
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