TRANSPORT INTERMODALNY SZYNOWO - DROGOWY
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1. WSTEP

Transport drogowy oddziatuje w negatywny sposob na Srodowisko naturalne
cztowieka. Powoduje nie tylko degradacj¢ $rodowiska, ale takze przyczynia si¢ do
wystgpowania wypadkow oraz strat czasu, wynikajacych z zatloczenia na drogach i w
miastach. Sa to tak zwane koszty zewngtrzne. Powinno si¢ wigc preferowac galgzie transportu
bardziej przyjazne S$rodowisku, takie jak transport kolejowy, zegluge $rodladowa i
przybrzezna.

Koncepcja, dzigki ktorej mozna zmniejszy¢ koszty zewngtrzne, jest w transporcie
fadunkoéw transport intermodalny, czyli inaczej kombinowany. Polega on na potaczeniu
przewozdéw kolejowych z drogowymi i1 morskimi, usprawniajac przewozy towarOw oraz
odciazajac nadmiernie zatloczone drogi. Istotnym problemem jest wybor odpowiedniej
techniki przewozow szynowo — drogowych i taboru stuzacego takim przewozom.

2. KOSZTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

Znaczny udziat w kosztach logistycznych maja koszty transportu, zwiazane z
dostarczaniem materiatow do produkcji od dostawcoOw 1 dostarczaniem wyrobow gotowych
do odbiorcow. Na koszty transportu, w zaleznosci od sposobu organizacji dzialalno$ci
transportowej, sktadaja si¢ koszty wtasnej obstugi transportowej i koszty ustug transportowo
— spedycyjnych §wiadczonych z zewnatrz.

Organizacja wlasnej obstugi transportowej wiaze si¢ z ponoszeniem nast¢pujacych
kosztow [3]:

- koszty zakupu Srodkdéw transportu;

- koszty kapitatowe;

- koszty zuzycia taboru;

- koszty ubezpieczenia srodkdéw transportowych i optaty rejestracyjne;

- koszty utrzymania wtasnego zaplecza technicznego transportu;

- bezposrednie koszty eksploatacyjne, migdzy innymi koszty osobowe i materialne

(paliwo,

- konserwacje, remonty);
- koszty zarzadzania transportem (utrzymanie nadzoru, administracji, planowanie tras
przewozowych).

Analizujac faktyczne ksztaltowanie si¢ wymienionych kosztow mozna stwierdzi¢, ze
przewazaja koszty stale, nie zwiazane z wielkoscia 1 czgstotliwoscia przewozonych tadunkow.
Natomiast koszty eksploatacyjne (zmienne) na jednostke tadunku sa stosunkowo niskie.

Koszty ustug transportowo — spedycyjnych swiadczonych z zewnatrz zaleza od [3]:

- odleglosci i czasu przewozu,

- rodzaju przewozonego tadunku,

- wielkosci jednorazowej partii dostawy,

- rodzaju $rodka transportu i stopnia jego wykorzystania,

- wykonywanych prac manipulacyjnych i czynnosci spedycyjnych.

Do pelnego rachunku kosztow obstugi klienta nalezy jeszcze doda¢ utracone
przychody z tytulu wyczerpania zapasu oraz straty z tytulu niesprawnosci i pomytek w
obstudze.
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Wyczerpanie zapaséw powoduje powstanie kosztéw zwiazanych z [3]:

- utrata potencjalnych przychodéw ze sprzedazy biezacej z powodu braku produktow,
opoznien w dostawach, zapaséw nieodpowiedniej jakos$ci, wycofania zamowien;

- zmniejszenia mozliwosci realizacji okreslonych przychodéow ze sprzedazy w
przysztosci z powodu utraty zaufania nabywcOw 1 pogorszenia reputacji
przedsigbiorstwa.

Natomiast straty z tytulu niesprawnos$ci 1 pomytek w obsludze sa najczgsciej
spowodowane:

- nietrafna lokalizacja sktadoéw, nieracjonalnym wykorzystaniem §rodkéw transportu,
kosztami dostaw awaryjnych, opdznionych;

- niewykorzystaniem mozliwo$ci czerpania korzysci z tytulu innych lokat kapitatu niz
w zapasy trudno zbywalne, nieprawidtowe wyposazenie techniczne magazynow,
niepotrzebne punkty sprzedazy, niewykorzystane $rodki transportu.

Koszty jednostkowe transportu oblicza sig jako koszty jednego pasazerokilometra oraz
jednego tonokilometra. Oznacza to przecigtne koszty przewozu jednego pasazera lub jednej
tony tadunku na odleglo$¢ jednego kilometra. Ze wzgledu na to, ze udzial kosztow statych
w kosztach ogélem jest wysoki, koszty jednostkowe maleja w miarg wzrostu wielkosci
produkc;ji.

Czg$¢ kosztow w transporcie ma charakter staly wzgledem odleglo$ci przewozu,
natomiast cze$¢ wzgledem wielkosci przedmiotu przewozu. Wobec tego maja miejsce dwa
zjawiska [4]:

- degresja odlegtosciowa kosztéw jednostkowych,

- degresja kosztow jednostkowych zwiazanych z wielko$cia przedmiotu przewozu.

Ma to swoje odzwierciedlenie w wysokosci stawek taryfowych za ustugi
transportowe. Wystepuja dwa rodzaje cen: za uslugi przewozowe i1 za korzystanie z
infrastruktury transportowej. Ceny za ustugi przewozowe placa uzytkownicy transportu, a
drugi rodzaj cen dotyczy zaréwno indywidualnych uzytkownikow drog, jak i firm
eksploatujacych pojazdy. Ceny za korzystanie z infrastruktury transportowej to:

- bezposrednie optaty naktadane na uzytkownikéw infrastruktury,

- podatki posrednie naktadane na paliwo, energig, opony itd.,

- inne podatki, optaty i cta naktadane na uzytkownikéw infrastruktury.

Za ustugi przewozowe moga by¢ ustalane ceny umowne lub taryfowe. Ceny umowne
powstaja w wyniku negocjacji migdzy przewoznikiem a klientem. Stosuje si¢ je dla
przewozow nietypowych oraz na rynkach sezonowych i zmiennych. Natomiast ceny taryfowe
sa zatwierdzane lub ustalane przez organa panstwowe, samorzadowe, albo zrzeszenia
przewoznikow 1 ogtaszane publicznie.

W wielu taryfach wartosciowych stosuje si¢ klasyfikacj¢ tadunkoéw, zaliczajac
poszczegdlne tadunki do klas w zalezno$ci od warto$ci i ustala si¢ dla kazdej z tych klas
rozne stawki. Oplaty przewozowe sa takze uzaleznione od odleglo$ci przewozu oraz
wielko$ci przesytki. Przy wzroscie odleglosci i wielkosci przesylki oplata jednostkowa
maleje. Jest to degresja odleglosciowa taryf i degresja zwiazana z wielko$cia przesyiki.

Oproécz omdéwionych wyzej kosztow wystepuja jeszcze, czgsto do tej pory pomijane,
koszty zewngtrzne. Sa to koszty zwiazane z degradacja srodowiska naturalnego i wypadkow
oraz straty czasu, powodowane zattoczeniem na drogach i w miastach [5].

Oszacowane je w 1995 roku w siedemnastu krajach Europy Zachodniej. Wowczas
koszty zewngtrzne transportu bez kosztow zattoczenia wyniosty 530 mld euro, czyli
rownowartos¢ 7,8 procent catkowitego PKB tych krajow. W 1991 roku koszty te szacowano
na 272 mld euro, wigc wzrosty one dwukrotnie w ciagu czterech lat. Najbardziej zwigkszyty
si¢ koszty zanieczyszczenia powietrza i zmian klimatycznych (48 procent catkowitych
kosztow zewnetrznych). Istotna kategoria tych kosztow sa koszty wypadkéw (29 procent)
oraz koszty degradacji krajobrazu i nadmiernej urbanizacji (5 procent).
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Biorac pod uwageg poszczegdlne rodzaje transportu, najwigksza czes¢ kosztéw
zewngtrznych przypada na transport samochodowy: 485 mld euro (91,5 procent). Udziat
lotnictwa to 32,3 mld euro (6,1 procent), kolei 10,3 mld euro (1,9 procent), a transportu
wodnego 2,4 mld euro (0,5 procent).

Wiele krajéow wyciaga konkretne wnioski z tych danych. Na przyktad nie stosuje si¢
degresji optat. Wysoko$¢ optaty drogowej jest proporcjonalna do dlugosci przebytej drogi,
cigzaru fadunku oraz do wielko$ci emisji zanieczyszczen. Zamierza sig¢ takze wlicza¢ do tej
oplaty koszty budowy, eksploatacji i utrzymania infrastruktury oraz dajaca si¢ zmierzy¢ czgs$¢
kosztow zewnetrznych zwiazanych z wypadkami, zanieczyszczeniem powietrza i hatasem.

Wszystkie przedstawione argumenty przemawiaja za rozwojem transportu
kolejowego, miedzy innymi rowniez transportu kombinowanego, ktéry nie tylko usprawnia
przewozy towarow, ale takze odciaza nadmiernie zatloczone drogi.

3. PRZEWOZY KONTENEROWE

Przedsigbiorstwa staraja si¢ zrealizowa¢ zamodwienia klientdow czgsto i1 szybko,
wykorzystujac przede wszystkim transport drogowy. W krajach europejskich udziat
transportu drogowego w lacznych przewozach towarowych wynosi 76,9%. Natomiast udziat
przewozow kolejowych to tylko 17,6% [2].

Efektem stosowania takich rozwiazan jest w krotkiej perspektywie poprawa
realizowanych procesow i zwigkszenie zadowolenia klienta, ale w dluzszej perspektywie
moze wystapi¢ pogorszenie dziatania firmy. Dzieje si¢ tak dlatego, ze czeste i1 szybkie
dostawy wymagaja zaangazowania wigkszej ilosci srodkow transportu, a to przyczynia si¢ do
zwigkszenia kongestii ruchu i pogorszenia bezpieczenstwa na drogach. Zwigkszona kongestia
powoduje spadek $redniej predkosci pojazdow, a wigc wydluzenie czasu dostawy 1 wzrost
niezadowolenia klientow, a nawet utrat¢ zamowien.

Alternatywa moze by¢ wykorzystanie innych gatezi transportu, szczeg6lnie
przewozow kolejowych. Niestety przedsigbiorcy czgsto nie sa zainteresowani realizacja
przewozow za pomoca alternatywnych dla przewozow drogowych gatezi transportu.

Przewozy kombinowane Ilub inaczej przewozy intermodalne sa realizowane za
pomoca co najmniej dwdch galgzi transportu na podstawie jednej umowy o przewoz i przy
istnieniu tylko jednego wykonawcy odpowiedzialnego za cato$¢ transportu. Moga to by¢
przewozy kontenerowe, przewozy szynowo — drogowe, albo przewozy przy uzyciu nadwozi
wymiennych [4].

Kontener jest urzadzeniem transportowym o nastgpujacej charakterystyce:

- trwale o wytrzymato$ci pozwalajacej na jego wielokrotne wykorzystanie,

- zaprojektowane w sposob umozliwiajacy przewo6z towaréow jednym lub wieloma
srodkami transportu bez przetadowywania towardw,

- wyposazone w urzadzenia do manipulacji, w tym do przetadunku z jednego $rodka
transportu na drugi,

- latwe do napetniania i oprozniania,

- 0 pojemnosci wiekszej niz 1 m”.

Kontenery mozemy klasyfikowa¢ biorac pod uwagg rozne kryteria [6]:

1.Maksymalna masa brutto:

- mate (do 5t brutto),

- $rednie (do 10t brutto),

- wielkie (powyzej 10t brutto).
2. Funkcjonalnos$¢:

- uniwersalne,

- specjalizowane,

- specjalne.
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3. Konstrukcja:
- skrzyniowe (zamknigte, otwarte),
- specjalizowane (uniwersalne z dodatkowym wyposazeniem),
- specjalne (zbiornikowe bezcisnieniowe 1 cisSnieniowe, ptytowe, typu ptytowego, inne),
- specjalnego przeznaczenia (np. warsztaty, mieszkalne, kontenerowe oczyszczalnie
sciekow itp.),
- elastyczne (do tadunkow sypkich luzem).
4. Normalizacja:
- standardowe (np. wedlug wymagan 1SO),
- znormalizowane (np. kontenery znormalizowane do transportu ladowego),
- nietypowe.
Stosowane sa takze tak zwane eurokontenery o wymiarach 6058mm x 2500mm x
2600mm, o fadownosci brutto 24 tony.

Kontenery specjalizowane moga by¢ uzywane w wersji z otwartym dachem, jako
zamknigte z wentylacja, jako ptytowe i jako kontenery o podstawie ptytowej. Do kontenerow
specjalnych zlicza si¢ kontenery chtodnicze 1 chtodzone, kontenery ogrzewane 1 izotermiczne,
zbiornikowe, do przewozu tadunkow sypkich i1 inne. Kontenery przeznaczone sa do przewozu
pojazdami wszystkich galezi transportu, z wyjatkiem transportu lotniczego. W tej galezi
transportu uzywa sig innych, specjalnych kontenerow, kontenerow lotniczych [4].

Niezbgdnym elementem w tworzeniu i funkcjonowaniu transportu kombinowanego
jest budowa, modernizacja i rozbudowa terminali kontenerowych. Budowa centrow
logistycznych, ktérych czg$cia jest terminal kontenerowy, moze by¢ inicjowana przez
przewoznikow kolejowych. Przedsigbiorstwo PKP CARGO S.A. wytypowato szes¢
lokalizacji dla centrow logistycznych. Jedna z nich sa Mataszewicze.

Terminal kontenerowy, funkcjonujacy w ramach tego Centrum Logistycznego sktada
si¢ z nastepujacych czesci [8]:

- ukfad torowy obejmujacy: 2 tory szerokie o dtugosci 669 m i 2 tory europejskie o
dhugosci 778 m,

- plac kontenerowy o powierzchni 4650 m’ i betonowej nawierzchni z
odprowadzaniem wod opadowych do studzienek zbiorczych, na ktorym w
dwuwarstwowo mozna sktadowa¢ kontenery w ilosci okoto 350 jednostek UTI,

- 3 suwnice kontenerowe o zréznicowanym udzwigu 37,5 t/40,5 t/45 ton, w zaleznos$ci
od oprzyrzadowania

- budynek administracyjny dwukondygnacyjny.

Dobér urzadzen i1 rozmieszczenie tych urzadzen na terminalu kontenerowym zostat
dokonany na podstawie przyjetego tam systemu dowozu i odwozu kontenerow. Kontenery
przywozone sa ze Wschodu na wagonach rosyjskich, a po przetadunku sa odwozone w
kierunku zachodnim na wagonach europejskich lub za pomoca samochodow.

Terminal kontenerowy w Malaszewiczach jest rozbudowywany i dostosowywany do
pelnej obstlugi transportu samochodowego od stycznia 2009 roku. Prace obejmuja roboty
torowe, drogi kolowe 1 place, roboty ogdlnobudowlane, instalacje sanitarne, urzadzenia
telekomunikacyjne oraz sieci elektroenergetyczne. Docelowo terminal bgdzie si¢ sktadal z
trzech placow przetadunkowo — sktadowych, ktorych taczna powierzchnia bedzie wynosita
ponad 122 tys. m”. Inwestycja jest realizowana przy pomocy budzetu panstwa oraz srodkow
pomocowych [8].
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4. TRANSPORT SZYNOWO - DROGOWY

Drugi rodzaj przewozow intermodalnych to przewozy szynowo — drogowe, w ktorych
stosuje si¢ dwie techniki:

- przewdz samochodow cigzarowych lub zestawdw na wagonach,
- przewdz naczep siodtowych na wagonach.

Transport odbywa si¢ w wagonach niskopodwoziowych ze wzgledu na koniecznos¢
utrzymania dopuszczalnej przepisami wysokosci wagonu lub tadunku na wagonie. Znajduje
tutaj zastosowanie system ,Rollende Landstrasse”. Pociag sklada si¢ z wagonow
niskopodwoziowych do przewozu samochodéw 1 wagondéw pasazerskich dla kierowcow.
Natomiast do przewozu naczep stosuje si¢ platformy lub wagony kieszeniowe, w ktorych
cze$¢ podlogi przeznaczona do umieszczenia osi naczepy i1 kot jest obnizona w stosunku do
poziomu podlogi, na ktdrej stoi naczepa.

Nadwozia wymienne, czyli samochodowe skrzynie tadunkowe bez podwozia, sa
odlaczane od pojazdu drogowego 1 moga by¢ przewozone na wagonach kolejowych.
Podobnie jak kontenery podlegaja standaryzacji. Zaleta tego systemu jest mozliwo$¢
szybkiego zatadunku bez specjalnych inwestycji terminalowych i stosunkowo niski koszt
zakupu wagonow. Jednak wysokie sa w tym systemie koszty eksploatacji wagonéw poniewaz
wymagane sa czeste przeglady, a takze wystepuje szybsze zuzycie obrgczy zestawow
kotowych [7].

Opracowywane sa w roznych krajach nowe konstrukcje wagonowe oraz nowe
technologie dla przewozow szynowo — drogowych. Firma Modalohr z Francji przygotowata
rozwiazanie transportu kombinowanego ,,szyna — droga”, oparte na specjalistycznym wagonie
przegubowym z obnizona wysuwana na bok platforma, ktéra umozliwia samodzielne
zatadowanie naczep lub samochodéw cigzarowych z zabudowanych przy torze bocznych
ramp. Podstawowa zaleta tej technologii sa nizsze niz w innych rozwigzaniach naktady
finansowe na dostosowanie infrastruktury torowej ze wzgledu na klasyczng $rednice kot
Natomiast kosztowny jest terminal oraz zakup specjalistycznych wagonéw [7].

Interesujace rozwigzania pojawiaja si¢ rowniez w Polsce. Przyktadem jest firma Tabor
Szynowy Opole S.A., ktora zbudowata prototyp wagonu 602S. Jest to niskopodtogowy
wagon z przejezdna powierzchnia tadunkowa, przeznaczony do przewozu samochodow
cigzarowych z naczepami lub kontener6w na trasach nizinnych w dalekobieznym 1
tranzytowym ruchu samochodowym. Skrajne wagony zestawionego pociagu sa wyposazone
w odchylne czolownice. Wjazd na wagony i wyjazd samochodow z wagondéw odbywa si¢ za
pomoca ruchomych ramp. Dlugo$§¢ wagonu tacznie z czolownicami odchylno -
odejmowalnymi wynosi 20400 mm, a dhlugos¢ tadunkowa to 18260 mm. Wysokos¢
powierzchni fadunkowej od gtéwki szyny wynosi 600 mm. Wagon wazy 20,4 tony i moze
przewozi¢ tadunek 44 tony. Wedlug zapewnien producenta bgdzie to najtanszy model z
wszystkich dostgpnych na rynku tego typu wagonow [7].

W Polsce przewozy kombinowane stanowia tylko 0,2 procent przewozow ogodtem,
podczas gdy w krajach Unii Europejskiej od 5 do 15 procent i ponad 1 procent przewozoéw
kolejowych (w UE od15 do 25 procent). 95 procent tych przewozow to transport kontenerow
[1].

Perspektywy rozwoju transportu intermodalnego sa wigc w Polsce bardzo dobre.
Dotyczy to zardbwno przewozow wewngtrznych, jak i1 szczegdlnie tranzytowych oraz przejgcie
dotychczasowego transportu morskiego na trasie Azja — Rosja — Europa Zachodnia.
Przedsigwzigcia te wymagaja jednak znacznych naktadéw inwestycyjnych na budowe tras
samochodowych, infrastrukture¢ kolejowa oraz centra logistyczne.
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5. ZAKONCZENIE

Podstawa organizacji i1 realizacji transportu intermodalnego sa przede wszystkim
wzgledy ekologiczne. W transporcie szynowo — drogowym szczeg6lnie istotny jest rozwoj
terminali kontenerowych. Zwigkszenie mozliwosci przetadunkowych terminali przyczyni si¢
do wzrostu ilo$ci towardw przewozonych koleja, co wplynie na zmniejszenie zanieczyszczen
generowanych przez transport drogowy.

Drugim istotnym elementem, ktéry ma wplyw na rozwdj transportu intermodalnego
jest odpowiedni tabor kolejowy 1 zwiazana z tym infrastruktura. Zauwazalny jest w tym
zakresie postgp. Powstaja nowe konstrukcje wagonowe oraz nowe technologie dla
przewozow szynowo — drogowych.

Mimo, ze transport intermodalny nie jest jeszcze zbyt dobrze rozwinigty, to biorac pod
uwage rozwoj infrastruktury kolejowej 1 drogowej oraz powstawanie nowych centrow
logistycznych 1 terminali kontenerowych, a takze wzrost $wiadomosci ekologicznej,
perspektywy rozwoju tego rodzaju transportu sa dobre.
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