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© Diagnoza

Sie¢ kolejowa jako infrastruktura sieciowa jest monopolem naturalnym, co wyklucza mozliwos¢ jej racjonalnego
dla spoteczenstwa funkcjonowania bez regulacji panstwa. Ustugi kolejowych przewozdw tadunkéw cechuje wyso-
ka elastycznos¢ cenowa popytu. Srednio jest ona bliska elastycznoéci opisujacej popyt proporcjonalny wzgledem
ceny (EDP = 1) i wynosi 0,79, przy niskim odchyleniu standardowym wynoszacym 0,11.

Monopol naturalny, zwany réwniez mono-
polem jednozaktadowym, oznacza sytu-
acje, w ktoérej ze wzgledéw ekonomicznych
(korzysci skali - koszty prowadzenia dziatal-
nosci — sg zawsze nizsze, jezeli prowadzi jg
tylko jedno przedsiebiorstwo) lub technicz-
nych (brak fizycznej mozliwosci prowadze-

nia dziatalnosci przez dwa podmioty na tym )
samym obszarze) dana dziatalno$¢ moze
by¢ prowadzona efektywnie tylko przez 4
jedno przedsiebiorstwo. Monopol natural-

ny cechuje przede wszystkim wszelkiego

rodzaju sieci infrastrukturalne, takie jak sie¢

kolejowa, wodociggowa czy energetyczna.

Elastycznos¢ cenowa jest najwyzsza dla transportu ko-
lejowego, a najnizsza dla transportu drogowego. Wska-
Zuje to, ze koszt transportu drogowego w marginalnym
stopniu moze przyczynic¢ sie do zmiany wykorzystywanej
gafezi transportu. Moze to wynikac z wystepowania sze-
regu trudnosci technicznych w szybkiej realizacji takich
zmian. Potwierdza to takze bardzo mate odchylenie stan-
dardowe elastycznosci cenowej transportu drogowego.

Relatywnie wysoka elastycznos¢ cenowa wskazuje na
tatwa rezygnacje z ustug transportu kolejowego i zmia-
ne wykorzystywanej gatezi transportu na skutek zmian
kosztéw przewozu. Dlatego decyzje wptywajace na jego
koszty nalezy podejmowac bardzo rozwaznie. Nieroz-
tropne postepowanie w tym aspekcie moze przyniesc¢
nieodwracalne skutki, np. w postaci likwidacji witasnej
bocznicy dotychczasowego klienta kolei, wynikajacej
z wysokich kosztow statych jej funkcjonowania. Zobacz
dane przedstawione w tabeli ponizej.
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u Diagnoza

TABELA 1. Elastycznos¢ cenowa przewozu tadunkéw w dotychczasowych badaniach

przeprowadzonych w krajach Unii Europejskiej

TRANSPORT ZEGLUGA
MODEL, KRAJ (REGION), ZRODLO KOLEJ DROGOWY $RODLADOWA

Danish/Swedish regional freight model, Rich et al. (2009)

International transport in Europe, Significance and CE Delft (2010),

Significance and VTI (2010)

National Dutch freight model, de Jong et al. (2011)

The Rhine area market (Germany), Beuthe et al. (2014)

Belgium - Strategic Flemish freight model, Grebe et al. (2016)

metal products, Sweden, Abate et al. (2018)

chemical products, Sweden, Abate et al. (2018)

Europe NUTS-2, Jourquin, Beuthe (2019)

Benelux, Jourquin, Beuthe (2019)

Dry bulk, Sweden and France, Jensen et al. (2019)
Liquid bulk, Sweden and France, Jensen et al. (2019)
Container, Sweden and France, Jensen et al. (2019)
General Cargo, Sweden and France, Jensen et al. (2019)
Srednio

Odchylenie standardowe

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

Najnizsza elastycznos¢ popytu dotyczy przedsie-
biorstw, ktore muszg wykorzystywac transport kole-
jowy ze wzgledu na swoje procesy technologiczne.
Zdecydowana wiekszos¢ z nich nadaje badZ odbiera
tadunki masowe state lub ciekte obstugiwane jako
przesytki catowagonowe i catopociggowe. Jednocze-
Snie najwyzsza elastycznos¢ cenowa bliska popytowi
proporcjonalnemu wzgledem ceny cechuje przedsie-
biorstwa takze realizujgce przewozy tadunkéw maso-
wych, ale wykonujgce procesy technologiczne nie-
ograniczajace ich funkcjonowania tylko do tej gatezi
transportu. Ich decyzje o wyborze srodka transportu

(-0,10; -0,40) (-0,09; -0,29)
-04
(-0,8; -1,6) n.d.
(-0,2;-1,2)

-0,882 -0,274 -0,258
(-0,54; -1,00) (-0,01; -0,83) (-0,39; -0,99)
-0,419 -0,136 -0,182
(-0,09; -0,99) (-0,03; -0,19) (-0,05; -0,47)

(-0,02; -0,12) (-0,04; -0,49) n.d.
(-0,29; -0,56) (-0,12; -0,52) n.d.
-1,26 -0,29 -1,05
(-0,83; -2,25) (-0,09; -2,56) (-0,52; -2,68)
-1,45 -0,29 -0,89
(-0,18; -4,82) (-0,03; -1,18) (-0,02; -3,60)
-1,90 -0,21 -2,12
-0,94 -0,23 -1,43
-1,36 -0,43 n.d.
-5,68 -0,17 nd.
-1,28 -0,28 -0,69
1,37 0,09 0,09

nie sg ograniczone dostepnoscia infrastruktury badz
innymi barierami, lecz sa podejmowane szybko, zalez-
nie od relacji kosztéw miedzy transportem kolejowym
a samochodowym.

Przewozy na rzecz obydwu przedstawionych grup
przedsiebiorstw sa realizowane przez pociagi towa-
rowe tej samej kategorii i grupy tadunkéw. Dlatego
podwyzszenie cen ustug transportu kolejowego spo-
woduje rezygnacje z kolei przez przedsiebiorstwa
mogace zastapi¢ ja transportem drogowym. Najniz-
sza elastycznosc¢ cenowa cechuje przewozy o charak-
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terze intermodalnym. Wynika to z faktu, ze w ana-
lizowanej grupie przedsiebiorstw sg takie, ktorych
dziatalno$¢ koncentruje sie na obstudze terminali
kontenerowych zajmujacych sie przetadunkiem kon-
teneréw miedzy transportem kolejowym i drogowym.
Dla nich elastycznos¢ cenowa jest zerowa — zmiany
relacji kosztow przektadaja sie jedynie na ogdlng wiel-
kosc¢ obstugiwanych tadunkéw. Ponadto uzyskane dla
tego segmentu przewozow wyniki mogg wskazywac,
ze obecnie funkcjonujgce tancuchy transportowe
wykorzystujace kolej sg istotnie bardziej konkuren-
cyjne wzgledem transportu drogowego. Pokazuje to
potencjat tego segmentu przewozéw i koniecznosc
jego dalszego wspierania, co powinno zaowocowac
obnizeniem kosztow zewnetrznych poprzez tworze-
nie kolejnych nowych tancuchow transportowych an-
gazujacych kolej w mozliwie szerokim zakresie.

TABELA 2. Elastycznos¢ cenowa w podziale na zdefiniowane w zatozeniach badania grupy przedsiebiorstw
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ogotem (8’13) 657 1,01 95 0,74 103 0,68 186 0,72 158 0,79 | 495 0,80 475
PRZEDSIEBIORSTWA WYKORZYSTUJACE TRANSPORT KOLEJOWY
mate 0,74 109 - - 0,84 42 0,55 42 0,74 31 0,78 91 0,81 94
Srednie 0,75 115 = = 0,67 26 0,68 76 0,70 65 0,83 105 0,87 107
duze 0,77 110 - - 0,68 34 0,79 65 0,76 59 0,78 103 0,82 100
$rednio 0,75 0,73 0,68 0,73 0,80 0,83
PRZEDSIEBIORSTWA NIEKORZYSTAJACE Z TRANSPORTU KOLEJOWEGO
mate 0,86 112 0,88 22 - - - - - - 0,85 70 0,84 57
Srednie 0,81 106 1,00 23 - - - - - - 0,75 55 0,69 53
duze 0,83 105 1,08 49 - - - - - - 0,70 71 0,70 64
$rednio 0,83 0,99 0,77 0,74

Zrédto: M. Zajfert, M. Suchanek, Analiza rynku kolejowych przewozéw towarowych..., Warszawa 2023.
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TABELA 3. Elastycznos¢ cenowa w podziale na wielkos¢ nadawanych przesytek

PRZEDSIEB. NIE-
KORZYSTAJACE
Z KOLEI
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PRZEDSIEB. KORZYSTAJACE Z KOLEI

POSZUKIWANIE ALTERNATYW NA
SKUTEK WYZSZYCH KOSZTOW

0,69

0,40

0,74
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47 0,66 44 0,79 194 0,78 174
31 0,43 27 0,72 77 0,77 77
138 0,79 116 0,79 294 0,82 294

Zrédto: M. Zajfert, M. Suchanek, Analiza rynku kolejowych przewozéw towarowych..., Warszawa 2023.

W okresie 2010-2022 wiecej badanych przedsie-
biorstw zwiekszyto udziat tadunkdéw transportowa-
nych koleja wzgledem tych, ktore ograniczaty jej udziat.
W tym czasie zmalata $rednia cena za dostep do in-
frastruktury PKP PLK, co pozwalato przewoznikom
kolejowym i spedytorom na oferowanie atrakcyjniej-
szej oferty w poréwnaniu do transportu drogowego.
Potwierdza to, ze ten sktadnik kosztowy jest jednym
z czynnikéw przektadajacych sie na finalny koszt trans-
portu kolejowego i okazuje sie miec rzeczywisty wptyw
na ostateczne decyzje przedsiebiorstw dotyczace wy-
boru gatezi transportu. Wskazuje to na istotng role
kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej w ograni-
czaniu kosztéw zewnetrznych transportu.

Opisane powyzej zachowania transportowe dotyczg
przedsiebiorstw wykorzystujacych juz transport kole-
jowy, co potwierdzajg dane GUS - w analizowanym
okresie kolejowe przewozy tadunkdéw wzrosty o 9,7%.
Jednakich udziat zmalatz 11,8% do 10,6%, co wynika
7 rozwoju przedsiebiorstw niekorzystajacych z trans-
portu kolejowego. Jedna z najwazniejszych przyczyn
tego stanu rzeczy jest brak wtasnego dostepu do in-
frastruktury kolejowej, co potwierdza istotng wage tej
bariery dostepu. Koszty budowy, utrzymania bocznic
kolejowych (w tym wymogow formalnych) sg jednym
z czynnikdw wptywajacych na wybor gatezi transportu.

Towary na tory
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WYKRES 1. Estymowana elastycznosc cenowa popytu przedsiebiorstw wykorzystujqcych transport kolejowy w podzia-
le na analizowane czynniki

1,00
0,80
040
0,20
0,00
Zmiana udziatu Poszukiwanie rezygnﬂcjﬂ 7 kolei Ocena - WDfVW ceny Ocena - lehfw ceny
transp. kole]. od 2010 alternatyw na skutek na skutek wyzsaych na atrakeyjnosc kolei na przeniesienis
wyzszych kosztow kosztow tadunkow

na samochody

. mate . Srednie

. dude Zrédto: M. Zajfert, M. Suchanek,
Analiza rynku kolejowych przewozéw towarowych..., Warszawa 2023.

WYKRES 2. Estymowana elastycznosc cenowa popytu przedsiebiorstw niekorzystajgcych z transportu kolejowego w po-
dziale na analizowane czynniki

1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00 8 ‘ (— B I R == N —
Potencjalne Ocena - wplyw ceny Ocena - wphw ceny
zainteresowanie kolzja na atrakoyjnose kolei na preeniesicnie
na skulek zmiany ceny tadunkow na samochody
" . . Zrédto: M. Zajfert, M. Suchanek,
. male . Srednie - duze Analiza rynku kolejowych przewozéw towarowych..., Warszawa 2023.

Przedsiebiorstwa deklarujace brak wykorzystania transportu kolejowego w wiekszosci nie orientuja sie, jakie mo-
gtyby byc jego koszty. Jednak czesto wynika to z faktu zlecania obstugi procesu transportowego zewnetrznym
operatorom logistycznym, ktérzy dobieraja srodek transportu zaleznie od jego aktualnej atrakcyjnosci, co wskazuje
na ich wysoka elastycznos¢ cenowa popytul.

1. M. Zajfert, M. Suchanek, Analiza rynku kolejowych przewozéw towarowych weryfikujgca mozliwosci wprowadzenia do stawek dostepu do infrastruktury podwyzek (tzw. mark-up'éw) i okreslenie
ich wysokosci, przy zatoZeniu, Ze nie spowodujqg one przejecia przewozéw przez transport samochodowy ani nie spowodujq zwiekszenia udziatu w rynku przez transport samochodowy, Instytut
Nauk Ekonomicznych PAN na zlecenie Fundacji ProKolej, Warszawa 2023; S.A. Jarecki, Czy pomoc dla przewozow towarowych rozwigze problemy unijnej polityki transportowe;?, ,Prawo
Pomocy Publicznej” 2019, nr 2, s. 43.
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© Cele i zatozenia
Nowego tadu dia
kolejowego transportu
towarowego

Naszym celem jest istotne zwiekszenie udziatu kolei
w przewozach tadunkow, w szczegélnosci w stosunku
do transportu drogowego. Cel ten jest zbiezny z zatoze-
niami polskiej i unijnej polityki transportowej. Unia Eu-
ropejska, dgzac do realizacji tego stanu rzeczy, skupiata
sie na wdrazaniu konkurencji wewnatrzgateziowej, czyli
konkurencji wewnatrz sektora transportu kolejowego.
Organy unijne opieraty sie na zatozeniu, ze do popra-
wy konkurencyjnosci kolei, a tym samym zwiekszenia jej
udziatu w przewozach tadunkéw, w zupetnosci wystar-
czajaca jest poprawa jakosci ustug oraz efektywnosci
kolei. Ich zdaniem, by to zapewnic, trzeba wprowadzi¢
konkurencje wewnatrz sektora transportu kolejowego.
Konkurencja jako mechanizm wspotzawodnictwa ryn-
kowego jest cenna i pozadana. Prowadzi do poprawy
efektywnosci kolei, a tym samym czyni jg bardziej kon-
kurencyjng. Jest jednak narzedziem nieadekwatnym
do rozwigzania faktycznie wystepujacych problemdw.
Kolej konkuruje z innymi rodzajami transportu, przede
wszystkim z transportem drogowym. Zatem znaczenie
ma przede wszystkim konkurencja miedzy — a nie we-
wnatrzgateziowa. Gdyby byta to konkurencja réwna,
skupianie sie jedynie na kwestiach wspotzawodnictwa
pomiedzy przedsiebiorstwami kolejowymi jako narze-
dziu stuzacemu osiaganiu lepszej efektywnosci bytoby
uzasadnione. Tak jednak nie jest. Transport kolejowy
i drogowy nie sg bowiem traktowane w réwny sposob
i znajdujg sie w catkowicie odmiennej pozycji konkuren-
cyjnej. Zwiekszenie udziatu kolei w przewozach wymaga
zatem skupienia sie na konkurencji miedzygateziowe;j,
tak by kolej realnie uczyni¢ bardziej atrakcyjng wobec

2. Zob. Stownik jezyka polskiego PWN, red. E. Sobol, L. Drabik, A. Kubiak-Sokdt, Warszawa 2023.

innych rodzajéw transportu (zwtaszcza wobec transpor-
tu drogowego). W zwigzku z tym niniejsze opracowanie
stanowi ambitny program rozwoju kolei towarowej, na-
stawiony na zagadnienie konkurencji miedzygateziowej
oraz na zwiekszenie konkurencyjnosci kolei - jej atrak-
cyjnosci dla klientow (nadawcdw i odbiorcow tadunkow).

Konkurencja - rywalizacja miedzy osobami
lub grupami zainteresowanymi w osiggnie-

ciu tego samego celu; rywalizacja kupcow
lub producentéw w walce o rynki zbytu, po-
zyskanie klienteli itp.

Konkurencyjnos¢ — mozliwos¢ skutecznego

konkurowania z innymi ze wzgledu na po-
siadane walory?.

Punktem wyjscia do skonstruowania ambitnego
programu rozwoju kolei towarowej jest udzielenie
odpowiedzi na pytanie, dlaczego klienci wybierajg
transport kolejowy lub dlaczego z niego rezygnuja;
zidentyfikowanie wystepujacych w tym zakresie pro-
bleméw, negatywnie wptywajacych na pozycje kon-
kurencyjng kolei, oraz zaproponowanie konkretnych
sposobdw ich rozwigzania.

Towary na tory
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DLACZEGO PRZEDSIEBIORCY WYBIERAJA
TRANSPORT KOLEJOWY, A DLACZEGO Z NIEGO
REZYGNUJA

Decydujqcymi czynnikami sq:

® ilos¢irodzaj przewozonego tadunku;

® dostep do infrastruktury kolejowej oraz

® ceny ustug Swiadczonych przez przewoznikéw
(operatoréw) kolejowych, w przypadku
wtascicieli prywatnych bocznic kolejowych
lub nadajacych niewielkie ilosci tadunkéw
- zwtaszcza koszty przewozow rozproszonych.

Rodzaj i ilosé
tadunku

- Ceny ustug
oferowanych przez
przewoznikow

Obecnie koleje towarowe nie s dostatecznie atrak-
cyjne pod zadnym z tych wzgleddw.

Kazdy ze wskazanych czynnikéw jest istotny, niewat-
pliwie nie ma jednak catkowicie mowy o korzystaniu
z kolejowego transportu towarowego w przypadku
braku dostepu do sieci (infrastruktury kolejowej linio-
wej i punktowe)).

Przez infrastrukture liniowg rozumie sie
sie¢ toréw kolejowych. Przez infrastrukture
punktowg rozumie sie terminale towaro-

we, punkty tadunkowe, stacje rozrzadowe,
prywatne bocznice kolejowe czy zaplecza
utrzymania technicznego taboru.

W tym wzgledzie mozliwe sg dwa rozwigzania, w przy-
padku ktérych mozna wyrdznic dalsze, bardziej szcze-
gotowe czynniki wptywajgce na decyzje przedsiebior-
cow co do korzystania z transportu kolejowego:

PRYWATNE
BOCZNICE
KOLEJOWE

PUBLICZNIE DOSTEPNA

INFRASTRUKTURA
PRZELADUNKOWA

Mozliwosé
podtaczenia
bocznicy do sieci
kolejowej

Bliskosc i jakos$¢ infrastruktury
przetadunkowej (takiej jak terminale
intermodalne, terminale multimodalne
i inne punkty tadunkowe)

Koszty zwigzane

Koszty korzystania z infrastruktury z budowa
przetadunkowe;j i eksploatacja
bocznicy

To w obrebie wskazanych czynnikéw nalezy wprowa-
dzac rozwiazania, ktore poprawia konkurencyjnosc kolei.

Uwazamy, ze jedng z przyczyn braku zdolnosci do
wzrostu kolejowego transportu towarowego jest sta-
bo rozwinieta infrastruktura punktowa na sieci kolejo-
wej, w tym: niska dostepnos¢ terminali towarowych,
szczegolnie intermodalnych, oraz bocznic kolejowych.
Te ostatnie niemal nieobecne sa przy wielkich centrach
logistycznych, ktore dynamicznie powstaty w minionej
dekadzie i nadal sie rozwijaja. Jak podkresla UOKIK,
nadawcy ustug transportowych korzystaja z przewo-
zOw kolejowych wowczas, gdy majg dostep do infra-
struktury kolejowej, w tym dysponujg odpowiednimi
instalacjami zatadunku/roztadunku towarows?,

Aby zwiekszy¢ udziat kolei w przewozach to-
wardéw, niezbedna jest odpowiednia podaz
terminali i istnienie wielu bocznic. Funkcjo-
nowanie bocznic oraz dostep do terminali sg

warunkami koniecznymi $wiadczenia ustug
kolejowego transportu towarowego. Bez
poprawy stanu rzeczy w tym zakresie cele
Nowego tadu dla kolejowego transportu to-
warowego nie zostang osiagniete.

3. Raport z badania krajowego rynku transportu towaréw (ze szczegélnym uwzglednieniem transportu towaréw koleja), UOKiK, Warszawa 2012, s. 47.
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© Potrzeba zmian

Zmienic¢ sie zatem musi filozofia polityczna, a méwiac jezykiem ekonomii - strategia rozwoju towarowego trans-
portu koleja. Zbyt duzy jest rozdZzwiek pomiedzy oczekiwaniami - politykéw w UE, w tym w Polsce oraz samego
Srodowiska kolejowego, a tendencjg systematycznego wzrostu wolumenu przewozow transportem drogowym
w stosunku do kolei. Tym samym nadal nie jest spetniane oczekiwanie i zatozenie polityki UE ijej krajow cztonkow-
skich, ze kolej bedzie czynnikiem dekarbonizacji transportu lgdowego, a szerzej - wypetnienia polityki Fit-for-55.

Na czym powinna zasadzac sie zmiana filozofii? Po-
trzebna jest bezwzgledna korekta regulacji funkcjo-
nowania transportu lgdowego, przede wszystkim
w celu wyréwnania warunkéw funkcjonowania prze-
woznikow kolejowych i drogowych. Chodzi tez m.in.
0 zmiane podejscia do dziatalnosci operacyjnej trans-
portu towarowego koleja. By¢ moze trzeba zmienic
paradygmaty, tj. utrwalone prze$wiadczenia na temat
funkcjonowania transportu kolejowego.

Najwyzsza tez pora, aby szukajac warunkow do
wzmocnienia transformacji kolei towarowej, wielo-
aspektowo poprawi¢ warunki jej funkcjonowania.
Stuzy¢ temu moga ukierunkowane inwestycje, jak
budowa bocznic lub terminali towarowych/ogolno-
dostepnych punktow tadunkowych, gdyz to poprawia
optymalizacje zarzadzania ostatnig mila, tak wazng
dla gestorow tadunku. Trudno spodziewac sie np., by
wiasciciel przedsiebiorstwa oferujacego transport sa-
mochodowy uznat za rozsadne i optacalne wysytanie
auta do terminalu lezacego 200-300 km od miejsca
nadania tadunku, poniewaz nie ma go blizej.

Ostatnia mila jest finalnym etapem tancu-
cha dostaw. Nie jest to oczywiscie dostow-
nie ostatnia mila, jest to po prostu odcinek,

ktéry musza pokonac kierowcy, dostawcy
czy kurierzy, aby doreczy¢ produkty do
klienta koncowego. W skrécie jest to droga
od magazynu do klienta*.

Zarazem nalezy skupi¢ sie na tych dobrych rozwigza-
niach, ktére juz dowodza, ze kolej moze jednak odno-
si¢ sukces po usunieciu pewnych barier. Przyktadem sg
przewozy z/do portow morskich w Polsce oraz przewo-
zy tranzytowe, w obu przypadkach szczegdlnie tadun-
kow w kontenerach (intermodalne). Nalezy wiec maksy-
malnie ufatwiac¢ rozwdj transportu intermodalnego.

Wazne jest rowniez dziatanie ,od wewnatrz”. Wyzwa-
niem, jezeli nie obowiazkiem, przewoznikdw kolejowych
jest przyciggniecie nowych klientéw do kolei, czyli spoza
,tradycyjnych” branz, na rzecz ktérych $wiadcza przewo-
zy, lub z branz, ktére ciagle obstugujg w matym zakresie
(chociazby branzy produktdw chemicznych czy zwiazanej
z przewozami drewna). Jedng z nich jest np. branza pa-
pieru i celulozy, silnie rozwinieta takze w Polsce, a wyma-
gajaca masowego transportu potproduktéw i wyrobow
gotowych. Inng sg przewozy tadunkéw niebezpiecznych,
w tym nowych - jak baterii do pojazdéw elektrycznych,
w produkgji ktorych Polska stata sie ,zagtebiem” dla za-
chodnich koncerndw motoryzacyjnych. Na reaktywacje
czekaja przewozy jednowagonowe (rozproszone), ktére
sg istotnym sposobem pozyskania nowych klientow.

Rozwoj transportu kolejowego ma donioste znacze-
nie z punktu widzenia realizacji zasadniczego celu
unijnego Zielonego tadu, jakim jest osiagniecie neu-
tralnosci klimatycznej do 2050 r. Transport jest odpo-
wiedzialny za emisje okoto 25% gazow cieplarnianych
w UE. Chociaz europejska kolej jest odpowiedzialna
za mniej niz 0,5% emisji gazéw cieplarnianych w ob-
szarze transportu, to przewozi zaledwie okoto 7% pa-
sazerow i 11% towarow?.

4. M. Antonowicz, Bocznice i terminale w kolejowych tancuchach dostaw. Ostatnia mila w kolejowych tancuchach dostaw, prezentacja, seminarium naukowo-techniczne, Akademia WSB,

Dabrowa Gérnicza 2023.

5. Notatka prasowa KE z 30 grudnia 2020 r. ,The journey begins - 2021 is the European Year of Rail!", IP/20/2528.
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WYKRES 3. Emisje gazow cieplarnianych z transportu w UE

| 04
Inne 0.5

Lotnictwo 13,4

Zrodto: Europejska Agencja Srodowiska, dane za 2023 r.

Organy regulacyjne UE i krajow cztonkowskich, w po-
rozumieniu ze zwigzkami i organizacjami branzowymi,
powinny zaktualizowa¢ modele regulacyjne obowig-
zujace transport kolejowy. Wskazujg na to dane sta-
tystyczne, wystepujgce tendencje w transporcie to-
wardw oraz podejmowane na poziomie UE dziatania,
majgce na celu osiggniecie gtownych celow polityk
transportowych, w tym transformacje sprzyjajaca reali-
zacji polityki klimatycznej UE.

Niestety procesy te — w naszej opinii - sg zbyt wolno
realizowane. W zbyt matym tez stopniu, w stosunku
do potrzeb, sg adresowane do kolejowego transportu
towarowego. Stawiamy teze, ze cho¢ transport kole-
jowy jest najbardziej ,zielonym” srodkiem transportu,
to nadal na poziomie unijnym nie doczekat sie rozwia-
zania wielu problemow, ktore skutkujg nieréwnymi
warunkami konkurencji kolei z towarowym transpor-
tem drogowym.
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infrastrukturalne

BEZ BOCZNIC NIE BEDZIE LEPSZEJ PRZYSZLOSCI

KOLEI TOWAROWEJ

Jak wspomnieliSmy na poczatku niniejszego opraco-
wania, jednym z najwazniejszych czynnikéw decydu-
jacych o wyborze przez przedsiebiorcow transportu
kolejowego jest dostep do infrastruktury kolejowe;.
Jednym z rozwigzan w tym wzgledzie jest korzystanie
z wtasnej bocznicy kolejowej. Drugim jest postugi-
wanie sie ogdlnodostepng infrastrukturg tadunkowa,
taka jak publicznie dostepne terminale intermodalne,
multimodalne czy punkty tadunkowe (np. place tadun-
kowe na stacjach). Jak zwraca uwage M. Zajfert, ist-
nienie bocznic kolejowych jest kluczowe. Zatadunek
i roztadunek wagondw na ogdlnodostepnych placach
stacyjnych jest bowiem bardzo drogi, ze wzgledu na
koszty prac przetadunkowych. Koszty te zabijaja kon-
kurencyjnosc kolei®. W wielu krajach Europy znacz-
na czes¢ przewozow kolejowych ma swdéj poczatek
lub koniec na bocznicy kolejowej. Odbywa sie zatem
z wykorzystaniem bocznic kolejowych. Podobnie H.
Zielaskiewicz stwierdza, ze najwiekszymi generatora-
mi tadunkow oprocz portow sg bocznice (zwtaszcza
duzych zaktaddéw), centra logistyczne oraz skupiska
terminali w rejonach przetadunkowych. Prawidtowo
funkcjonujacy system transportowy powinien praco-
wac w uktadzie sieciowym, ktorego elementami jest
infrastruktura punktowa w postaci réznego rodzaju
terminali towarowych, ogdélnodostepnych punktow
tadunkowych oraz bocznic kolejowych’. Potwierdza
to kluczowe znaczenie tego elementu systemu ko-
lejowego dla przysztosci omawianego rodzaju trans-
portu. Dane o procentowym udziale przewozow,
ktore odbywaja sie z wykorzystaniem prywatnych
bocznic kolejowych, w stosunku do catosci przewo-
z6w towarowych dla wybranych panstw UE przed-
stawiono na wykresie obok.

WYKRES 4. Transport towarowy, ktéry odbywa sie
z wykorzystaniem prywatnych bocznic kolejowych

Austria &0%
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Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Komisji Europejskiej.

6. Tamze.
7. H. Zielaskiewicz, Bocznice kolejowe. Zagadnienia bezpieczenstwa, infrastruktury i zarzq-
dzania, Wydawnictwo Naukowe Akademii WSB, Dabrowa Gérnicza 2022.
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W prawie bocznica kolejowa to element
infrastruktury kolejowej. Bocznica w kaz-
dym wypadku jest infrastruktura kolejo-
wa W rozumieniu prawa polskiego. Inaczej
kwestia ta jest uregulowana w prawie UE.
Zgodnie z Dyrektywa Parlamentu Europej-

skiego i Rady 2012/34/UE z 21 listopada
2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego® pry-
watne bocznice kolejowe, odgateziajace
sie od toréw stacyjnych i szlakowych (np.
bocznice zaktadowe), nie sg czescig infra-
struktury kolejowej w rozumieniu tej dyrek-

Pojecie bocznicy kolejowej zostato zdefiniowane
w prawie polskim poprzez okreslenie sposobu jej
wyznaczania, relacji wzgledem linii kolejowej oraz po-
przez wskazanie jej przeznaczenia. Bocznica jest dro-
ga kolejowa wyznaczong przez zarzadce infrastruk-
tury. Zarzadca infrastruktury, ktéry nie zarzadza inng
droga kolejowa niz bocznica kolejowa, jest okreslany
uzytkownikiem bocznicy kolejowe]. Bocznica jest po-
faczona z linig kolejowa bezposrednio lub posrednio.
Oznacza to, ze moze by¢ potgczona z linig kolejowa
za posrednictwem innej bocznicy - bocznica kolejo-
wa jest droga kolejowa potaczong z inng bocznica,
ktora odgatezia sie od linii kolejowe;.

Bocznica kolejowa stuzy do wykonywania czynnosci
tadunkowych (tj. zatadunku, roztadunku lub przeta-
dunku towardw), utrzymaniowych lub postoju po-
jazddéw kolejowych albo przemieszczania i wtgczania
pojazdow kolejowych do ruchu po sieci kolejowej.

P

Zastosowanie przez ustawodawce spéjnika
«albo” (alternatywa wykluczajqgca) oznacza,

ze przewidziat on mozliwosé wystqgpienia dwéch
zasadniczych typéw bocznic kolejowych:

® stuzacych do przemieszczania i wtaczania
pojazddéw kolejowych do ruchu po sieci
kolejowej oraz

® przeznaczonych do wykonywania pozostatych
wymienionych czynnosci.

8. Dz. Urz. UE 2012 L 343/32.
9. Zob. decyzje Komisji Europejskiej z 6 pazdziernika 2004 r. w sprawie pomocy
panstwa N 170/2004.

furcincis ™

Na bocznicy kolejowej mozliwe jest wykonywanie
wytacznie manewrow, tj. zamierzonego ruchu po-
jazdu kolejowego albo sktadu pojazdow kolejowych
oraz zwigzanych z nim czynnosci na drodze kolejowej,
z wyjatkiem wjazdu, wyjazdu i przejazdu pociagu. Na
bocznicy kolejowej nie mozna natomiast prowadzi¢
ruchu pociggow, co odroznia jg od linii kolejowe] (na
ktorej mozliwe jest prowadzenie zarowno ruchu po-
ciggdw, jak i manewrdw). Do wykonania manewrow
wykorzystuje sie pojazdy szynowe i drogowe z wta-
snym napedem, site ciezkosci (gorka rozrzadowa, po-
chylnia), site ludzka lub wyspecjalizowane urzadzenia
mechaniczne. W wielu przypadkach dojazd do obiektu
infrastruktury ustugowej bedzie przebiegat po bocz-
nicy kolejowej i korzystanie z niej bedzie niezbedne
do swiadczenia ustug przewozowych. W takim przy-
padku dyrektywa 2012/34 /UE wymaga zapewnienia
niedyskryminacyjnego dostepu do bocznicy.

Bocznice kolejowe dzielq sie na:

® udostepniane na rownych
i niedyskryminacyjnych zasadach okreslonych
w przepisach o transporcie kolejowym, ktore
mozna umownie okresli¢ jako ,publiczne’, oraz
® nieudostepniane, ktore mozna umownie
okresli¢ jako ,prywatne”.

Dyrektywa 2012/34/UE nie wymaga udostepniania
bocznic takich jak zaktadowe. Wymaga jednak za-
pewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do bocznic
kolejowych, gdy stuza one lub moga stuzy¢ wiecej niz
jednemu klientowi korncowemu.

Z punktu widzenia niniejszego opracowania pojecie
bocznicy kolejowej nalezy rozumiec znacznie weziej,
niz ma to miejsce w prawie polskim. Bedziemy ro-
zumie¢ bocznice jako element systemu kolejowego,
bedacy wtasnoscia prywatnego przedsiebiorcy, ktory
wykorzystuje go do odbioru lub nadawania tadunkéw
transportem kolejowym. Przyktad tego typu defi-
nicji prywatnej bocznicy kolejowej mozna odnalez¢

w praktyce decyzyjnej Komisji Europejskiej”.

Prywatna bocznica kolejowa jest to tor ko-
lejowy nalezacy do przedsiebiorstwa, pota-
czony bezposrednio lub posrednio z krajowa

siecig kolejowa, ktére to przedsiebiorstwo
wykorzystuje go do wysytki lub odbioru ta-
dunku w ramach swojej dziatalnosci handlo-
wej (gospodarczej).

ProKolej ::-
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Niestety liczba bocznic kolejowych w Polsce nie jest MAPA 1. Rozktad bocznic kolejowych
duza, a co gorsza, systematycznie spada. Nie jest to wedtug wojewddztw

wytgcznie problem Polski. Jest to raczej ogdlnoeuro-
pejska tendencja (z matymi wyjatkami), wymagajaca
podjecia pilnych dziatan zaradczych. Wedtug danych
UTK, w 2021 r. istniato w Polsce 849 bocznic ko-
lejowych. Na 1000 km linii kolejowych przypadaty
zatem 43 bocznice. Co wiecej, nalezy wzig¢ pod
uwage silng koncentracje bocznic jedynie na cze-
Sci obszaru kraju. Bocznice zlokalizowane sg przede
wszystkim w rejonie Slaska (152) i Dolnego Slaska
(113), a ponadto Wielkopolski (84) i Mazowsza (63),
gdzie skupia sie prawie potowa wszystkich bocznic
(412). W dodatku duza ich cze$¢ obstuguje wytacz-
nie nadawcow fadunkéw masowych, w tym kopalnie
wegla, tym samym nieperspektywicznych, chociaz-
by ze wzgleddéw polityki klimatycznej, klientow ko-
lei. Rozktad bocznic kolejowych na obszarze kraju
przedstawiono na mapie obok.

Problem ten jest tym istotniejszy, ze na sieci kolejo-
wej znajduje sie stosunkowo niewielka liczba ogdl-
nodostepnych punktow tadunkowych. Rozktad tych
punktow na obszarze kraju (w podziale na wojewddz-
twa) przedstawiono na wykresie oraz mapie ponizej. Zrédto: UTK.

WYKRES 5. Rozktad ogdlnodostepnych punktéw tadunkowych wedtug wojewddztw
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie map PKP PLK.
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Zmniejszenie liczby bocznic kolejowych w Polsce
mozna przesledzi¢ na ponizszym wykresie prezen-
tujgcym dane o liczbie bocznic obstugiwanych przez

krywaja sie one z danymi dotyczacymi wielu innych
panstw, w ktorych obserwujemy trend zmniejszania
sie liczby bocznic kolejowych. Liczba bocznic:

PKP Cargo w latach 2000-2019 opracowanych przez

H. Zielaskiewicza. Co oczywiste, mozna postawic ® w Niemczech pomiedzy 1993 a 2013 r. spadta
zarzut, ze dane te moga jedynie obrazowac spadek 0 90% (z 13 000 do 1 300 bocznic):
zainteresowania ustugami PKP Cargo. Tak jednak nie ® za$ w Austrii pomiedzy 2010 a 2020 r. o 38%

jest. Sg one bezposrednia konsekwencjg zmnigjszenia
sie liczby czynnych bocznic kolejowych. Ponadto po-

(z 840 do 521 bocznic).

WYKRES 6. Liczba bocznic obstugiwanych przez PKP Cargo w latach 2000-2019
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Zrédto: H. Zielaskiewicz, Bocznice kolejowe. Zagadnienia bezpieczenistwa, infrastruktury i zarzqdzania, Wydawnictwo Naukowe Akademii WSB, Dabrowa Gérnicza 2022.

Kwalifikacja bocznic kolejowych jako infrastruktury kolejowej oznacza, ze grunty zajete pod bocznice sa zwolnione od
opfat z tytutu uzytkowania wieczystego. W opinii autorow tego opracowania bocznice wymagaja pilnego wsparcia ze
strony wtadz publicznych. Powinny one zatem by¢ w mozliwie maksymalnym zakresie zwolnione z danin publicznych.
Zakres zastosowania zwolnienia powinien zostac okreslony wprost i precyzyjnie, tak by nie budzit zadnych watpliwosci.

10. Dane KE.
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Zatrzymanie procesu zmniejszania sie liczby bocznic i umozliwienie powstawania nowych
bocznic kolejowych wymaga jednak dziatan idgcych dalej niz rezygnacja z danin publicznych
obcigzajqcych wiascicieli bocznic kolejowych. Aby osiggnqé¢ wskazany cel, nalezy:

®  udzielac wsparcia na budowe, rozbudowe
i modernizacje bocznic kolejowych oraz
zakup niezbednego sprzetu do zatadunku
i roztadunku wagonow;
zobowiazac zarzadcow infrastruktury
(zarzadcow infrastruktury krajowej
i zarzadcow infrastruktury otrzymujacych
wsparcie panstwa) do nieodptatnego
podtaczenia bocznicy do gtéwnej sieci
kolejowej w ciagu 6 miesiecy od wniosku,
gdy tylko jest to technicznie mozliwe,
a wiasciciel bocznicy zadeklaruje okreslony
poziom tadunku przewozonego kolejg;
koszty potaczenia sieci kolejowe] z terenem
przedsiebiorstwa powinny by¢ finansowane
przez panstwo;
zapewnic swiadczenie tanich, dobrej
jakosci i niezawodnych ustug przewozéw
rozproszonych/kompleksowej obstugi

bocznic kolejowych (konserwacja,
przetadunek, zapewnienie niezbednej kadry,
pomoc W spetnieniu wymagan prawnych,
Swiadczenie ustug transportowych) - zobacz
informacje dotyczace ustug publicznych

w zakresie kolejowych przewozdéw
towarowych na s. 36 niniejszego opracowania;
ograniczy¢ wymagania prawne dotyczace
budowy i eksploatacji bocznic do
niezbednego minimum; obecnie bocznice
sg obcigzone ucigzliwymi obowigzkami
zwigzanymi np. z bezpieczenstwem, ktére
sg catkowicie nieporéwnywalne w stosunku
do obcigzen majacych zastosowanie

do transportu drogowego, a czesto
zdecydowanie nadmiarowe w stosunku do
potrzeb; nalezy wytaczy¢ uzytkownikdw
bocznic spod zakresu dziatania Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Kolejowych.

Towary na tory
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W Polsce rosnie rola transportu na tzw. ostatniej mili,
czyli koncowym elemencie taricucha dostaw. Ma to
zwiazek z dynamicznym rozwojem logistyki miejskiej
- dowozem towaréw z magazynéw ulokowanych
wokoét aglomeracji do placowek handlowych, gastro-
nomicznych i innych. Ustugi te maja tez zwiazek z ro-
sngcym dynamicznie e-handlem i potrzebg dostaw
przesytek w ciggu ok. 1 dnia od ztozenia zamoéwie-
nia. W tym segmencie kolej jest jednak bardzo stabo
reprezentowana jako dostawca towaréw do magazy-
now. Uwazamy, ze pozwolenie na budowe nowego
centrum logistycznego zlokalizowanego na obszarze
z dostepem do sieci kolejowej powinno zosta¢ wy-
dane jedynie w przypadku podtaczenia planowanego
centrum do krajowej infrastruktury kolejowej.

Centrum logistyczne to obiekt wraz z organiza-
cja, w ktorym realizowane sa ustugi logistycz-
ne zwigzane z przyjmowaniem, magazyno-
waniem, rozdziatem i wydawaniem towaréw
oraz ustugi im towarzyszace, Swiadczone
przez niezalezne w stosunku do nadawcy lub
odbiorcy podmioty gospodarcze. Centrum
logistyczne zazwyczaj jest zlokalizowane na
skrzyzowaniu waznych (miedzynarodowych)
arterii transportowych i stanowi element in-
frastruktury logistycznej o wysokim stopniu
rozwoju technicznego i organizacyjnego.
Wiekszos¢ centrow logistycznych umozliwia
dziatanie i Swiadczy ustugi wszystkim zainte-
resowanym nadawcom i odbiorcom na zasa-
dzie wolnorynkowej**.

Podziat centréw logistycznych
ze wzgledu na wielkosé

MALE CENTRUM LOGISTYCZNE DO 10 HA

Srednie centrum logistyczne 20-50 ha

Duze centrum lostyczne 100-150 ha

Mozliwe jest przyjecie w tym wzgledzie nastepujacego
rozwigzania: warunkiem wydania pozwolenia na budo-

we kazdego nowego centrum logistycznego lub roz-
budowe centrum istniejacego o powierzchni powyzej
10 ha, zlokalizowanego w odlegtosci nie wiekszej niz
5 km od czynnej, publicznie dostepnej linii kolejowej,
powinno by¢ wydane pod warunkiem zapewnienia
potaczenia kolejowego bocznica terenu centrum logi-
stycznego z krajowa siecig kolejowa. Zwolnienie z tego
obowiazku mogtoby mie¢ miejsce wytacznie w sytuacji,
gdy nie ma technicznej mozliwosci wybudowania takie-
g0 potaczenia. Mozliwe jest rozciaggniecie tego wymogu
na centra magazynowe.

Pozwolenie na budowe to decyzja admini-
stracyjna, ktéra jest niezbedna do rozpoczecia
i prowadzenia budowy lub wykonywania robot
budowlanych. Pozwolenia na budowe wyma-

ga budowa, rozbudowa, nadbudowa, odbudo-
wa oraz przebudowa obiektéw budowlanych.
Pozwolenie na budowe nowego centrum logi-
stycznego powinno by¢ uzaleznione od jego
pofaczenia z krajowa siecig kolejowa.

Wiele panstw wprowadza réznego rodzaju instru-
menty pomocowe dotyczace bocznic kolejowych.
Przyktad tego typu rozwiazan przedstawiono w ram-
ce ponizej.

Pomoc dla bocznic kolejowych
- przykiad Niemiec:

® wsparcie na budowe, przebudowe lub
modernizacje bocznic oraz urzadzen
przetadunkowych;

® beneficjenci: przedsiebiorstwa prowadzace
rézng dziatalnosc¢ gospodarcza, ktére posiadaja
prywatng infrastrukture kolejowg (bocznice),
bezposrednio lub posrednio tgczacg tereny, na
ktorych prowadza dziatalnosc, z krajowa siecig
kolejowa;

® budzet: 3 mIn euro (jeden land; $srodki krajowe);

() okres realizacji: 2020-2024 (podobne
rozwigzania obowiazywaty juz wczesniej);

® intensywnos¢ wsparcia: 50% (z pewnymi
wyjatkami);

® forma pomocy: dotacja.

11. Centrum logistyczne, https:/www.timocom.pl/lexicon/leksykon-transportowy/centrum-logistyczne (dostep: 2024).
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PUBLICZNIE DOSTEPNA INFRASTRUKTURA £t ADUNKOWA

Oceniajac stan publicznie dostepnej infrastruktury ta-
dunkowej, nalezy odrebnie odnies¢ sie do infrastruk-
tury przeznaczonej do realizacji przewozéw intermo-
dalnych i pozostatych tadunkéw. Jest to uzasadnione
ze wzgledu na rézny charakter obu rodzajow infra-
struktury oraz sposob realizacji przewozow z ich wy-
korzystaniem. Definicje pojecia ,terminal towarowy”
mozemy odnalez¢ w przepisach zaréwno prawa pol-
skiego, jak i unijnego.

TERMINAL oznacza obiekt zagospodarowany specjal-
nie, aby umozliwia¢ zatadunek lub wytadunek towa-
row do/z pociggdw towarowych oraz integracje ustug
kolejowego transportu towarowego z ustugami trans-
portu drogowego, morskiego, rzecznego i lotniczego
albo formowanie lub modyfikacje sktadu pociggdw
towarowych; a takze, w razie potrzeby, przeprowa-
dzanie procedur granicznych na granicach z europej-
skimi panstwami trzecimi®?.

TERMINAL TOWAROWY to obiekt budowlany lub
zespot obiektow budowlanych obejmujacy droge ko-
lejowa, umozliwiajacy zatadunek lub roztadunek wa-
gonow lub integracje réznych rodzajéw transportu
w zakresie przewozow towardw!s,

POJECIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO oraz
terminalu intermodalnego jest definiowane tak w na-
uce o technologii transportu kolejowego, jak i w prze-
pisach prawa.

TRANSPORT INTERMODALNY to przewoz towarow
w duzych jednostkach tadunkowych lub pojezdzie
samochodowym (samochoéd  ciezarowy, samochéd
ciezarowy z przyczepa, naczepa z ciagnikiem siodfo-
wym), w ktorym tadunek nie zmienia jednostki tadun-
kowe]j w zmieniajacych sie gateziach transportu®.

TRANSPORT INTERMODALNY to przewoz towarow
z wykorzystaniem wiecej niz jednej gatezi transportu,
realizowany z wykorzystaniem tej samej intermodal-
nej jednostki tadunkowej, bez rozformowania tej jed-
nostki, na catej trasie przewozu®.

12. Art. 13 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, Dz. Urz. UE 2012 L 343/32.

13. Art. 4 pkt 36c Ustawy z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz.U. 2023 poz. 1786, z pdzn. zm.

14. P. Zalewski, A. Siedlecki, A. Drewnowski, Technologia transportu kolejowego, Wyd. Komunikacji i tacznosci, Warszawa 2004, s. 217.

15. Projekt rozporzadzenia Ministra Funduszy i Polityki Regionalnej w sprawie pomocy publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu intermodalnego w ramach programu Fundusze
Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027, dostepny pod adresem: https:/legislacja.gov.pl/projekt/12378151/katalog/13012795#13012795 (dostep: 2023).
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TERMINAL INTERMODALNY to obiekt budowlany
lub zespot obiektéw budowlanych, trwale zwigzany
z gruntem, wraz z urzadzeniami specjalistycznymi i in-
frastruktura, ktére umozliwiaja prowadzenie dziatalno-
Sci polegajacej na zatadunku, wytadunku lub innych
czynnosciach tadunkowych, a takze czasowym sktado-
waniu intermodalnych jednostek tadunkowych?é.

USLUGI TERMINALOWE (INTERMODALNE) to ustugi
polegajace na zatadunku, wytadunku lub innych czyn-
nosciach tadunkowych, a takze czasowym sktadowa-
niu intermodalnych jednostek tadunkowych'’.

Wedtug danych Prezesa UTK, pomiedzy rokiem 2012
a 2021 wolumen przewozow intermodalnych stale
rost. Rosta takze liczba przedsiebiorstw oferujacych te
ustugi'®. Przewozy intermodalne nieznacznie spadty
w latach 2022-2023. Niemniej jednak ten segment
rynku wcigz nalezy uznac za bardzo perspektywiczny.
Pomimo ogromnego znaczenia przewozéw intermo-
dalnych Polska wecigz nie wykorzystuje swojego po-
tencjatu wynikajacego z potozenia geograficznego.
Wyzwaniem jest wieksza integracja miedzygatezio-
wa w intermodalnych przewozach towarowych oraz
ograniczenie wptywu transportu na srodowisko®.

Od perspektywy finansowej 2007-2013 transport
intermodalny jest objety znaczacym wsparciem pu-
blicznym pochodzacym ze srodkow funduszy UE.
Wsparcie to ma by¢ kontynuowane w perspekty-
wie finansowe] 2021-2027 (Program Fundusze
Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko
2021-2027) oraz w ramach Europejskiego Instru-
mentu Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (Reco-
very and Resilience Facility), tj. w ramach Krajowego
Planu Odbudowy (KPO). Ponadto sektor transportu
intermodalnego moze korzysta¢ ze wsparcia udziela-
nego w oparciu o Instrument ,taczac Europe 2" (Sin-
gle Wagonload Traffic - CEF2). Ogolnie rzecz ujmuijac,
wspierane sa projekty dotyczace budowy i przebu-
dowy infrastruktury terminali intermodalnych oraz
dedykowanej infrastruktury kolejowej/portowej/dro-
gowej, w tym bocznic kolejowych, niezbednej do ich
witaczenia w krajowa siec¢ transportowa.

Zgodnie z prawem UE infrastruktura dedy-
kowana oznacza infrastrukture, ktéra zostata

zbudowana dla mozliwych do ustalenia z géry
przedsiebiorstw i dostosowana do ich potrzeb.

Wdrazane sg systemy telematyczne i satelitarne, do-
starczajace uzytkownikom informacji w czasie rzeczy-
wistym o aktualnym miejscu przewozonego tadun-
ku, a przez to optymalizujace i sterujgce procesami
transportowymi, ktére przyczynia sie do skrécenia
czasu dostawy oraz ograniczenia zagrozenia dla stanu
przewozonych tadunkow. Projekty dotycza rowniez
zakupu lub modernizacji urzadzen niezbednych do
obstugi terminali intermodalnych, zakupu lub moder-
nizacji taboru kolejowego i specjalistycznego sprzetu
wykorzystywanego w przewozach intermodalnych.
Wybrane dane dotyczace wsparcia dla transportu in-
termodalnego prezentowane sg na wykresie ponizej.

WYKRES 7. Wsparcie dla transportu intermodalnego
wedtug wybranych instrumentéw w min EUR
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Zr6dto: Opracowanie wiasne.

16. Tamze.

17. Tamze.

18. Dane UTK dostepne pod adresem: https:/dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermo-
dalny/dane-eksploatacyjne/20422,Przewozy-intermodalne-w-2023-r.html#DA-
NE%20ROCZNE%202012-2020 (dostep:2025).

19. Program Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027,
s.10-11.
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Niezaleznie od dotychczas udzielonego wsparcia pu-
blicznego transport intermodalny na terytorium Polski
wykazuje znacznie nizszg konkurencyjnosc niz w in-
nych panstwach cztonkowskich UE. Rozwdj transpor-
tu intermodalnego w Polsce napotyka na szereg barier
zwigzanych m.in. z nieodpowiednig liczbg terminali
i centrow logistycznych oraz z brakiem komplekso-
wego systemu informacyjnego w fancuchach trans-
portu intermodalnego. Bardzo Zle na konkurencyjnosc
transportu intermodalnego wptywa niewielka dtugos¢
drog objetych systemem poboru optaty elektronicznej
za przejazd po wybranych odcinkach autostrad, drog
ekspresowych i krajowych w Polsce (system e-TOLL).
Problem stanowi takze brak dostatecznej ilosci spe-

G Kwestie infrastrukturalne

cjalistycznego wyposazenia terminali oraz taboru, co
ogranicza mozliwosci zaspokojenia zwiekszajacego sie
popytu na przewodz towarow w kontenerach?. W Pol-
sce dziata ponad 40 terminali intermodalnych. Zlokali-
zowane sg wokot duzych aglomeracji, terendw przemy-
stowych, portow morskich i wzdtuz wschodniej granicy
kraju. Polska charakteryzuje sie niskim zageszczeniem
terminali intermodalnych. Srednia gesto$¢ liczby ter-
minali ladowych na 10 tys. km? wynosi w Polsce 0,8,
podczas gdy np. w Holandii - 12, zas w Niemczech -
521 W 3 7 16 wojewoddztw - Swietokrzyskim, opolskim
oraz kujawsko-pomorskim - nie istnieje ani jeden ter-
minal intermodalny. Rozktad terminali intermodalnych
w Polsce przedstawiono na ponizszej mapie.

MAPA 4. Terminale intermodalne wykorzystywane w przewozach kolejowych
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Zrédto: Opracowanie wiasne
na podstawie danych UTK.

20. Uzasadnienie do projektu rozporzadzenia Ministra Funduszy i Polityki Regionalnej w sprawie pomocy publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu
intermodalnego w ramach programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027, dostepne pod adresem: https:/legislacja.gov.pl/pro-

jekt/12378151/katalog/13012795#13012795 (dostep: 2025).
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Problem ten dostrzegta rowniez Najwyzsza Izba Kontroli, ktéra w badaniu z 2020 r. stwierdzita, ze ,niska konkuren-
cyjnos¢ drogich i powolnych kolejowych przewozow towarowych oraz niewielka gestos¢ i nieréwnomierny rozktad
terminali, gdzie mozna przetadowac towar na inny srodek transportu - to niektére bariery rozwoju transportu in-
termodalnego w Polsce’??. Sytuacje wystepujaca w Polsce na tle innych krajow Europy prezentuje ponizsza mapa.

MAPA 5. Zageszczenie terminali intermodalnych w UE - liczba terminali na 10 000 km?

. powyZej o

Zrédto: Europejski Trybunat

Obrachunkowy - Special report
Intermodal freight transport EU
still far from getting freight off the road.

Tabor kolejowy stuzacy do realizacji przewozow inter-
modalnych w Polsce jest wysoko wyeksploatowany.
W 2019 r. tabor podmiotow wykonujacych przewo-
zy intermodalne sktadat sie z 4209 wagonow, z czego
w eksploatacji byto 4012 wagondw. Biorac pod uwage
o0got wagonow wykorzystywanych do przewozu towa-
row (87 207), wagony do przewozéw intermodalnych
stanowity zaledwie 4,8% parku taborowego. Z ogolnej
liczby wagondw platform wykorzystywanych do prze-
wozu kontenerow 61,2% stanowia wagony uniwersal-
ne do przewozow zaréwno kontenerdw, jak i innych

tadunkow (dtuzycy, wyrobdw walcowanych, pojazdow,
elementéw konstrukcyjnych). Kolejne 20,4% stano-
wig wagony platformy do przewozu wytacznie kon-
tenerow, natomiast 18,4% wagondow platform stuzy
do transportu kombinowanego - przewozu zarowno
kontenerdw, jak i naczep oraz nadwozi wymiennych.
Wagony platformy wykorzystywane do przewozu kon-
teneréw, w zaleznosci od typu, dostosowane sg do
ruchu z predkoscig do 100 lub 120 km/h, w tym do
predkosci maksymalnej 120 km/h dostosowanych jest
22% tych wagonow w eksploatacji.

22. Informacja o wynikach kontroli NIK Bariery rozwoju transportu intermodalnego, KIN.430.013.2019, nr ewid. 95/2019/P/18/032/KIN.

furcincia -
ProKolej ::-




Sredni wiek wagonéw wykorzystywanych do prze-
wozow intermodalnych wynosi ok. 30 lat. Najlicz-
niejsza grupe stanowig uniwersalne wagony platfor-
my typu Sgs, ktére stanowia 51% czynnego parku
taborowego, a ich $redni wiek wynosi ponad 42 lata.
W 2018 r. intermodalni przewozZnicy towarowi dyspo-
nowali 3540 lokomotywami elektrycznymi i spalino-
wymi, a sredni wiek lokomotyw wynosit az 37,6 lat.

Biorac pod uwage wciaz niska konkurencyjnosc trans-
portu intermodalnego w Polsce w stosunku do innych
panstw europejskich oraz to, ze sektor intermodalny
jest kapitatochtonny i nie gwarantuje szybkiego zwro-
tu z kapitatu, a tym samym inwestorzy prywatni nie
sg sktonni do podejmowania ryzyka inwestycji w tym
sektorze?, nalezy kontynuowac udzielanie wsparcia
publicznego na realizacje projektow intermodalnych.
Niemniej jednak wprowadzane rozwigzania powinny
zapewniac, ze odlegtos¢ do najblizszego terminalu in-
termodalnego bedzie wynosi¢ maksymalnie 40-80 km.
Istotne znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania
transportu intermodalnego ma bowiem dostepnos¢
terminali intermodalnych z wykorzystaniem transpor-
tu drogowego. Z badan i ankiet przeprowadzonych na
potrzeby wdrazania instrumentéw wsparcia sektora
transportu intermodalnego w Polsce wynika, ze z regu-
ty nadawcy tadunkow sg w stanie zaakceptowac korzy-
stanie z terminalu potozonego w odlegtosci do 80 km,

° Kwestie infrastrukturalne

jednak najczesciej wybierane sg terminale, ktére poto-
zone s nie dalej niz 40 km od miejsca nadania tadun-
ku. Jak zwraca uwage T. Bochenski, zasieg odwozow
samochodowych do/z terminali nie powinien prze-
kracza¢ 100 km (150 km w przypadku terminali mor-
skich)?4. Jesli przedsiebiorcy muszg pokonywac znacz-
ng odlegtos¢, by skorzystac¢ z ustug intermodalnych, to
nie sg sktonni do korzystania z nich. Sktonnosc ta spada
wraz ze wzrostem odlegtosci do najblizszego terminalu
intermodalnego. W naszym przekonaniu odlegtos¢ ta
nie powinna w praktyce przekracza¢ 40-80 km. Jak
zaznacza T. Bochenski: ,Najlepszg dostepnoscia do
terminali charakteryzowato sie wojewddztwo Slgskie
oraz rejony wokdt najwiekszych aglomeracji (Pozna-
nia, Warszawy, Wroctawia, todzi i Trojmiasta), a takze
pas pomiedzy Gornym Slaskiem a todzia. Natomiast
najstabsza Polska potnocno-wschodnia, gdzie znaczna
czes¢ obszaru wojewodztw podlaskiego i warminsko-
-mazurskiego potozona byta w odlegtosci przekracza-
jacej 150 km od najblizszego terminalu. Podobnie byto
na Pomorzu Srodkowym (wschodnia cze$¢ wojewddz-
twa zachodniopomorskiego i zachodnia pomorskiego).
Stabg dostepnosciag charakteryzowaty sie réwniez wo-
jewodztwo kujawsko-pomorskie, rejon Kalisza, obszar
pomiedzy Kielcami i Radomiem oraz potudniowo-za-
chodnia cze$¢ Polski obejmujaca Zary i Zagan, a takze
tereny podgorskie i gorskie w Karpatach - zwtaszcza
Bieszczady?.

X TR P L T

23. Program Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027, s. 151-152.
24. T. Bochenski, Rozmieszczenie i charakterystyka terminali kontenerowych w Polsce oraz propozycje lokalizacji nowych obiektéw, ,Problemy Transportu i Logistyki” 2018, nr 1, s. 22.

25. Tamze, s. 22.
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G Kwestie infrastrukturalne

MAPA 6. Lokalizacja terminali intermodalnych
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terminal wraz
z obszarem ciazenia Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Ponadto terminale intermodalne powinny znajdowac
sie w kazdym regionie. W tym wzgledzie nalezy za-
uwazyc, ze pomoc inwestycyjna nie rozwigzata pro-
blemu matej gestosci terminali intermodalnych, w tym
catkowitego ich braku w niektérych wojewodztwach.
Chociaz w wiekszosci przypadkéw obstuga terminalu
intermodalnego jest dziatalnoscig przynoszaca zyski,
to w niektérych obszarach optacalna eksploatacja
terminalu, w szczegélnosci w poczatkowym okresie
jego funkcjonowania, moze okazac¢ sie niemozliwa.
W zwigzku z tym nalezy rozwazyc¢ przyznanie pod-
miotom zarzadzajacym terminalami intermodalnymi,
w szczegoblnych przypadkach, takze pomocy o cha-
rakterze operacyjnym. Wsparcie takie mogtoby do-
tyczy¢ poczatkowego okresu eksploatacji terminalu,
by¢ uzaleznione od zwiekszania przez terminal wo-
lumenu obstugiwanych tadunkéw i by¢ zmniejszane
W miare uptywu czasu.

Rozwiqzania dla terminali intermodalnych:

® nalezy kontynuowac udzielanie
wsparcia publicznego dla transportu
intermodalnego;
odlegtos¢ do najblizszego terminalu
intermodalnego powinna wynosic¢
maksymalnie 40-80 km;
terminale intermodalne powinny
znajdowac sie w kazdym
wojewodztwie;
w szczegolnych przypadkach, gdy
w pierwszym okresie eksploatacja
terminalu intermodalnego nie
gwarantuje odpowiednich zyskéw,
nalezy rozwazy¢ mozliwosé
przyznawania pomocy operacyjne;.

furcincin -
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Polska charakteryzuje sie niskim zageszczeniem i ztg
jakoscig pozostatej infrastruktury tadunkowej - ogél-
nodostepnych punktéw tadunkowych i innych niz
intermodalne terminali towarowych. Rowniez w tym
wzgledzie niezbedna jest zmiana sytuacji. Z dotych-
czasowych rozwazan wynika, ze kluczowe znaczenie
dla poprawy konkurencyjnosci kolei w przewozach
towarow ma zatrzymanie tendencji zmniejszania sie
liczby bocznic kolejowych oraz odwrdécenie tego tren-
du, a takze zwiekszenie liczby terminali intermodal-
nych. Samo zwiekszenie liczby punktow tadunkowych
na sieci kolejowej moze nie przynies¢ zadowalajgcych
rezultatow, ze wzgledu na koszty prac przetadunko-
wych, ktére obcigzaja przedsiebiorcow nadajgcych
tfadunki. W pierwszej kolejnosci nalezy zatem stawiac
na rozwoj innych niz intermodalne terminali towaro-
wych, w drugiej natomiast na rozbudowe sieci ogol-
nodostepnych punktéw tadunkowych niewyposazo-
nych w sprzet przetadunkowy.

W tym wzgledzie uwazamy, ze:

®  zarzadca krajowej infrastruktury kolejowej
powinien zapewni¢ dobrej jakosci
terminale towarowe/punkty tadunkowe;
zarzadca krajowej infrastruktury
kolejowej powinien zapewni¢ sprzet
przetadunkowy do obstugi ww.
terminali/punktow co najmniej na
poziomie kazdego powiatu;
panstwo powinno gwarantowac
stabilne finansowanie budowy,
modernizacji i eksploatacji takiej
infrastruktury tadunkowej poprzez
wieloletni program finansowy;
panstwo powinno zapewnic¢ obstuge
tego typu terminali towarowych/
punktow tadunkowych przez
przewoznikow (operatorow) kolejowych
- w tym celu potrzebne jest publiczne
wsparcie przewozow rozproszonych
(zob. pkt 5 niniejszego opracowania),
przy czym panstwo powinno okresli¢
jakos¢, warunki i czestotliwos¢ obstugi
obiektow tadunkowych; mozliwe
jest ustanowienie w tym wzgledzie
obowigzku swiadczenia ustug
publicznych - tzw. PSO (Public Service
Obligation); operator odpowiedzialny za
realizacje PSO powinien zosta¢ wybrany
przez panstwo w konkurencyjnej,
otwartej i niedyskryminacyjnej
procedurze przetargowe;.

o Kwestie infrastrukturalne

Zwiekszenie liczby ogdlnodostepnych punktow i ter-
minali zarzadzanych przez krajowego zarzadce in-
frastruktury wydaje sie niezwykle istotne z jeszcze
jednego punktu widzenia. Terminal towarowy jest
obiektem infrastruktury ustugowej. Obiekty takie for-
malnie podlegajg udostepnianiu, nie znaczy to jednak,
ze faktycznie dostep do nich jest prosty, a nawet za-
wsze mozliwy. Operator obiektu infrastruktury ustu-
gowej moze odmowic¢ dostepu do niego tylko, jesli
istnieje realna alternatywa wobec korzystania z tego
obiektu. Przy czym nie ma on obowigzku inwestowa-
nia w zasoby lub obiekty, aby spetni¢ wszystkie z3-
dania przedsiebiorstw kolejowych. Co za tym idzie,
operator obiektu infrastruktury ustugowej moze od-
mowic dostepu do niego w dwodch sytuacjach:

® woweczas, gdy istnieje realna alternatywa wobec
korzystania z tego obiektu

® |ub nie ma mozliwosci udostepnienia obiektu
ze wzgledu na wyczerpanie sie jego zdolnosci
przepustowej.

Prywatne inwestycje w terminale czesto zwigzane sg
z funkcjonowaniem konkretnego zaktadu przemysto-
wego i nierzadko catosc¢ zdolnosci terminalu wykorzy-
stywana jest na potrzeby tego obiektu, co oznacza,
ze jego publiczna dostepnosc jest iluzoryczna. W tym
kontekscie mozemy wyrdzni¢ nie z prawnego, lecz
faktycznego punktu widzenia dwa typy terminali:

Typy terminali
w praktyce

Terminale
jedynie formalnie
(de iure)

udostepniane,
z ktorych

w praktyce nie

mozna skorzystac
ze wzgledu

na wyczerpanie
zdolnosci

przepustowej

Terminale
faktycznie
(de facto)

udostepniane,
ktore w normalnych
warunkach
posiadaja
i oferuja walna
zdolnos¢
przepustowa

Towary na tory
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KRAJOWA INFRASTRUKTURA KOLEJOWA

Wielkim problemem polskiej kolei jest ograniczo-
na zdolnos¢ przepustowa krajowej sieci kolejowe;.
W poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej problem
ten ma rézng skale, zawsze jednak dotyka najgtebiej
przewoznikow towarowych.

Polska infrastruktura kolejowa jest przecigzona
i nieprzygotowana na znaczny wzrost ruchu

towarowego. Polska sie¢ kolejowa charaktery-
zuja liczne waskie gardta, mata predkos¢ i niska
punktualnos¢ pociggdw towarowych.

Skutkiem ograniczone] przepustowosci linii kolejo-
wych dla ruchu towarowego jest niska predkos¢ po-
ciggow towarowych. Jednym z najwazniejszych po-
wodow mate] przepustowosci linii sg liczne waskie
gardta. W szczegdlnosci zbyt mata liczba stacji, na
ktorych pociggi pasazerskie mogtyby wymija¢ wol-
niejsze pociagi towarowe. Dodatkowo ograniczenia
w ruchu wymuszajg prowadzone na sieci prace mo-
dernizacyjne. Wskazane problemy narastajg wraz
Z rosngcym ruchem pociggéw pasazerskich. Jaka
barierg sq ograniczenia w przepustowosci, bolesnie
uswiadomity wydarzenia z drugiej potowy 2022 r.,
kiedy ,na tory” trafito kilka milionow ton tadunkéw na
potrzeby walczacej Ukrainy oraz importowanego z in-
nego kierunku wegla.

Wedtug ustawy o transporcie kolejowym zdol-
nos¢ przepustowa to mozliwos¢ eksploata-
cyjno-ruchowa drogi kolejowej do wykonania
na niej przejazddw pociggdw albo manewréw
w okreslonym czasie.

W technologii transportu kolejowego ,zdolnos¢
przepustowa linii kolejowej lub jej odcinka wyra-
zana jest liczbg pociggdw (lub ich par) okreslo-
nego rodzaju (towarowych i pasazerskich), ktore
moga by¢ po niej przepuszczone w jednostce
czasu, przewaznie w ciggu doby. Zdolnosc¢ prze-
pustowa linii okresla najmniejsza zdolnos¢ prze-
pustowa jednego z jej elementdw. Elementem
tym jest najczesciej szlak charakteryzujacy sie
najdtuzszymi czasami jazdy pociagdw (tzw. szlak
krytyczny) lub wyjatkowo stacja o bardzo nieko-
rzystnym uktadzie i matej sprawnosci urzadzen
sterowania ruchem kolejowym”?.

Pochodng ograniczonej przepustowosci, jak rowniez
prowadzonych robdt torowych, jest niska srednia pred-
kos¢ handlowa pociggdéw towarowych oraz duze ich
opoznienia. To jeden z powododw, dlaczego nie poprawia
sie istotnie ani oferta przewoznikdw, aniich rentownosc
operacyjna - ktorg mozna zamieni¢ m.in. na korzystniej-
sze dla klientow stawki ustug transportowych.

26. P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, dz. cyt., s. 227.

27. Dane IRG Rail.
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a Kwestie infrastrukturalne

WYKRES 8. Srednia predkos¢ pociggow towarowych w 2021 r. w km/h

Wszystkie
Hciggi towarowe

Paciagi
ntermodalne

o
i
c

Zrédto: Dane UTK.

TABELA 4. Srednia predkos¢ handlowa pociggéw towarowych w Polsce w km/h

Pociagi towarowe, w tym:

intermodalne b.d. 33,6 31,8

Zrédto: Dane UTK.

Z przedstawionego wykresu wynika, ze $rednia pred-
kos¢ pociagu towarowego wynosi zaledwie 23,4 km/h.
Dla poréwnania, z danych IRG-Rail wynika, ze w 2018 r.
Srednia predkos¢ pociggdéw towarowych w Holandii
wynosita 65 km/h, w Portugalii = 54 km/h, na Litwie -
39 km/h (w Rosji = 50 km/h)?’.

Punktualnos¢ pociagdéw towarowych jest bardzo ni-
ska. Powoduje to oczywiste szkody bezposrednie dla
przewoznikow (operatorow), a posrednie dla ich klien-
tow. W 2021 r. niecate 42%. pociggdbw towarowych
przyjechato punktualnie do stacji koncowej (z opdz-
nieniem do 15 minut). Srednie opdznienie przekra-
czato 7 godzin, co jest zaprzeczeniem jednej z cech
kolei (punktualnos¢ i pewnos¢ dostaw) i przyczyna
ztej oferty przewoznikéw.

Stracony czas oznacza mniejsza rotacje taboru i tra-
cone w ten sposob potencjalne korzysci (ktdre moz-
na przetozy¢ na obnizke cen za $swiadczone ustugi),
wymaga dodatkowej pracy maszynistéw, taboru i in-
nych zasobéw. Ponadto transport kolejowy nie jest
atrakcyjny dla nadawcéw tadunkow, ktorym zalezy
na sprawnym i punktualnym transporcie towaréw, na
czym korzysta mobilny i szybki transport drogowy.

Nie ma w Polsce rozwigzan, ktére zapewniatyby prze-
woznikom rekompensaty za straty wywotane opdznienia-

31,3 29,9 28,6 31,7 30,3 30,6

mi pociggow towarowych z winy zarzadcy infrastruktury
kolejowej. Nie ma takze zadnych okreslonych prawem
bodzcow motywacyjnych zachecajacych zaréwno za-
rzadce infrastruktury, jak i przewoznikow kolejowych do
poprawy punktualnosci pociggow towarowych. Dane
dotyczace przecietnej punktualnosci pociggdw towaro-
wych przedstawiono na wykresie ponizej.

WYKRES 9. Punktualnosc¢ pociqgéw towarowych
w latach 2019-2022

2020 48%
2022; 45%

506, 2019; 44% 2021; 42%

30%

2020 9% 2091: 41%

— 2022; 37%
2004

1086

D%
2019 2020 201 2022

—8— pociagi intermadalne —8— pociagi towarowe

Zrédto: Dane UTK.
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TABELA 5. Charakterystyka punktualnosci przewozéw towarow kolejg

Wskaznik punktualnosci (%)

% opo6znionych 52,6 58,6 62,6

Zrédto: Dane UTK.

Konkurencje z transportem drogowym moze
wygrac¢ jedynie tanszy, szybszy i bardziej nie-
zawodny transport kolejowy. Warunkiem ko-
niecznym rozwoju kolei towarowej jest poprawa

przepustowosci sieci kolejowej dla ruchu to-
warowego. Transport kolejowy nie wygra kon-
kurencji z transportem drogowym, jesli bedzie
drozszy, niepunktualny i nieprzewidywalny.

Bezwzglednie nalezy poprawi¢ stan polskiej sieci ko-
lejowej, zwiekszy¢ predkosc¢ i punktualnos¢ pociggdw
towarowych. Poprawa zdolnosci przepustowej infra-
struktury kolejowej wymaga likwidacji waskich gardet,
w szczegolnosci zwiekszenia liczby stacji, posterunkow
ruchu umozliwiajgcych wymijanie pociggdéw wolnigj-
szych przez pociagi szybsze (w wielu przypadkach de
facto reaktywacja zamknietych posterunkéw ruchu).

Przez stacje nalezy rozumiec¢ posterunek ruchu
majacy co najmniej dwa tory przystosowane do
przyjmowania i wyprawiania pociggdw, na kto-
rym pociagi moga rozpoczynac i konczyc jazde,

krzyzowac¢ sie (fachowe okreslenie na mijanie
sie pociagdw jadacych z przeciwnych kierun-
kow na mijance lub stacji) i wyprzedzac¢ oraz
zmieniac sktad lub kierunek jazdy?8.

Inwestycje i dziatania zarzadcy infrastruktury kolejo-
wej powinny uwzglednia¢ nie tylko potrzeby ruchu
pasazerskiego, lecz réwniez towarowego.

Naszym zdaniem nalezy wprowadzié
nastepujqce rozwigzania:

® konieczne s3 dalsze inwestycje w rozwdj i roz-
budowe istniejgcej sieci kolejowe] (panstwo po-
winno kontynuowac wsparcie finansowe w tym
zakresie);

funcincia

58,9 61,5 64,6 61,0 56,6 60,9

@ konieczne s3 licznigjsze inwestycje nastawione
na potrzeby ruchu towarowego;

® nalezy zwiekszy¢ liczbe posterunkéw ru-
chu umozliwiajacych wymijanie sie pociagow,
w szczegodlnosci reaktywowad zamkniete w ra-
mach oszczednosci stacje; konieczne sg rowniez
liczniejsze i dtuzsze tory stacyjne, co najmniej
o dtugosci 750 m i nacisku na o$ 22,5 t — szlaki
(czyli czesci linii kolejowych pomiedzy posterun-
kami zapowiadawczymi) nie powinny by¢ co do
zasady dtuzsze niz 10 km;

® nalezy poprawic¢ punktualnos¢ pociggéw towa-
rowych, zwtaszcza intermodalnych (opartych
gtéwnie na logistyce just-in-time); zarzadca in-
frastruktury powinien ptaci¢ kary za opdznienia
pociagdw towarowych z jego winy (w formie ob-
nizki optat za dostep do tordow, np. 25% optaty
za opdznienie od 60 do 119 minut, 50% optaty
za opdznienie wynoszace 120 minut lub wie-
cej); podobnie wyzsze optaty powinni uiszczac
przewoznicy/spedytorzy za pociagi opdznione
7 ich winy; informacja o op&Znieniach pociggow
towarowych powinna by¢ dostepna dla wszyst-
kich zainteresowanych.

28. P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, dz. cyt., s. 51.
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Jednym z pomystow na poprawe przepustowosci
sieci kolejowej w odniesieniu do ruchu towarowego
jest rozdzielenie ruchu pasazerskiego od towaro-
wego oraz budowa linii kolejowych dedykowanych
przewozom towarowym. Rozwigzanie to jest sku-
teczne, jednak mozliwe wyjatkowo, w stosunkowo
rzadkich przypadkach. Ponadto ma uzasadnienie
ekonomiczne i techniczne - linie przeznaczone dla
ruchu pasazerskiego i towarowego maja bowiem
rébzne parametry techniczne. Patrzac realnie na
obecny ksztatt polskiej sieci kolejowej, sposéb jej
wykorzystania oraz prowadzony program moderni-
zacyjny, nalezy uznac, ze wiekszosc¢ polskiej sieci be-
dzie nadal wykorzystywana do prowadzenia ruchu
mieszanego (pasazerskiego i towarowego). Segmen-
tacja linii kolejowych ze wzgledu na rodzaj ruchu (tj.
osobowy lub towarowy) jest mato prawdopodobna
na szersza skale w blizszej perspektywie czasowej.

W zwigzku z tym, ze wiekszos¢ polskiej sieci
kolejowej bedzie nadal wykorzystywana do
prowadzenia ruchu mieszanego (pasazerskie-
go i towarowego), na zarzadce infrastruktury

powinien zostac natozony przez przepisy po-
wszechnie obowigzujacego prawa obowigzek
planowania i realizacji inwestycji z uwzgled-
nieniem potrzeb ruchu towarowego.

Catkowicie niedopuszczalne jest, by w ramach prowadzo-
nych prac likwidowac stacje i zmniejsza¢ dtugosc torow
stacyjnych, pogarszajac zdolnos¢ przepustowa linii kole-
jowych i konkurencyjnosc kolei w przewozach tadunkdw.

G Kwestie infrastrukturalne

Linie o duzym ruchu mieszanym powinny
speiniaé nastepujgce warunki techniczne
w zakresie projektowania i eksploatacji:

linie dwutorowe, zelektryfikowane o predkosci
120-200 km/h;

blokada liniowa trzystawna lub czterostawna;
wysoka jakos¢ zasilania trakcyjnego umozliwia-
jaca rozruch najciezszych pociggdw z wykorzy-
staniem 100% mocy pojazdu trakcyjnego;
stacje nieweztowe potozone w odlegtosci 10 km
od siebie, w uktadzie symetrycznym 2 toréow
gtownych zasadniczych i 2 toréw gtéwnych do-
datkowych, uktad 2 peronéw z 4 krawedziami
peronowymi umozliwiajgcymi wyprzedzanie po-
ciggow wolniejszych (w tym towarowych) przez
szybsze; w wersji rozszerzonej stacja taka po-
winna posiada¢ dodatkowe 4 rozjazdy i wydtu-
zony ukfad, tak aby mozliwe byto jednoczesne
wyprzedzanie pociggu towarowego i pasazer-
skiego regionalnego przez pociag dalekobiezny
w obydwu kierunkach; celem nieweztowych
stacji symetrycznych jest przewdz w kierunku
zasadniczym, bez jazd kolizyjnych w codziennej
eksploatacji; mozliwy uktad symetryczny rozbu-
dowany o dodatkowe tory gtéwne dodatkowe;
rozjazdy na stacjach do predkosci od 60 do
100 km/h na kierunki zwrotne oraz na 100 km/h
w uktadzie petnych trapezéw na obydwu gtowi-
cach pomiedzy torami gtéwnymi zasadniczymi,
umozliwiajacymi szybkie zjazdy i wyjazdy z to-
row dodatkowych na tory szlakowe i odwrotnie;
tory stacyjne o dtugosci uzytkowej 750 m.

Towary na tory
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O Przewozy

PROMOWANIE PRZEWOZOW ROZPROSZONYCH
— CZAS NAJWYZSZY

W kolejowym transporcie towarowym mozna wyrdzni¢ dwa rodzaje przewozow - przewozy zwarte, inaczej nazy-
wane przewozami catopociggowymi, oraz przewozy rozproszone.

Przewozy catopociggowe s3 realizowane bezpo-
Srednio catymi sktadami wagonow z punktu na-
dania do punktu odbioru, tj. pomiedzy pojedyn-
czym odbiorcg oraz pojedynczym nadawcg, bez
roztaczania (dzielenia) sktadu pociggu. Najczescie]
obstuguja przewozy tadunkéw masowych czy
kontenerdw - pociagi z weglem kursujace pomie-

dzy kopalnia i elektrownia czy pociagi kontene-
rowe uruchamiane w relacji port morski-ladowy
terminal intermodalny.

Przewozy rozproszone (tzw. SWT - single wagon-
load traffic), to przewozy realizowane pojedyn-
czymi wagonami lub grupami wagonow.

Na rysunkach ponizej przedstawiono uproszczony schemat przewozéw rozproszonych i catopociggowych.

Uproszczony schemat przewozéw rozproszonych

Marlawea A

® on an e o T S S P S

Odbiorca A

R TR s P

Stacja
roZrzadowa

Madawca B

‘,t"

Madawca C

Stacja Odbiorca B
rozrzadowa

-.

Odbiorca C
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Uproszczony schemat przewozéw calopociggowych
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Nadawca

Réznice pomiedzy obydwoma rodzajami przewozow
sprowadzajg sie przede wszystkim do ztozonosci
czynnosci w procesie przewozowym?’. W pierw-
szym rodzaju przewozéw fadunki sa przemieszczane
w jednym pociagu, w drugim zas w pojedynczych wa-
gonach w kilku sktadach pociggéw. Na przyktad od
producenta mebli odbierany jest wagon z meblami,
z cegielni dwa wagony z cegtami, z tartaku wagon
z drewnem itp. Poczatkowo wagony te sa przemiesz-
czane oddzielnie, nastepnie za$ sg zestawiane w je-
den sktad, w koncowym etapie przewozu ponownie
zostajg roztgczone i dostarczone oddzielnie do roz-
nych odbiorcow. W rzeczywistosci proces ten jest

Odbiorca

jeszcze bardziej ztozony, gdyz czynnosci roztaczania
i taczenia wagonow w sktady sa zazwyczaj powtarza-
ne kilkukrotnie. Oznacza to, ze przewozy rozproszone
sa wyraznie bardziej kosztowne od przewozéw cato-
pociggowych®. Wynika to w szczegdlnosci z tego, ze
wykonywanie przewozow rozproszonych zwigzane
jest z kosztownymi pracami rozrzadczymi i manewro-
wymi (wtaczanie i wytaczanie wagonow ze sktadu, ze-
stawianie sktadow pociggdw itp.)*t. Cechy charakte-
rystyczne przewozéw samochodowych, kolejowych
rozproszonych i catopociggowych, decydujace o wy-
borze rodzaju transportu przez nadawcow tadunkow,
zostaty przedstawione w tabeli ponizej.

TABELA 6. Cechy charakterystyczne przewozéw samochodowych, kolejowych rozproszonych i catopociggowych

Transport calopociagowy Transport rozproszony Transport samochodowy

° mozliwos¢ jednorazowego
przewozu duzych ilosci (mas)
towardéw;

° konieczno$¢ posiadania

odpowiedniej infrastruktury
(bocznic, powierzchni
magazynowych, instalacji
umozliwiajacych zatadunek i/lub
roztadunek);

° nizsze od pozostatych rodzajow
transportu ceny, szczegdlna
optacalnos¢ w przypadku
przewozdw na duze odlegtosci.

mniejsza w stosunku do
przewozow catopociagowych
iloé¢ (masa) przewozonych
towardéw;

rozproszenie zrédet dostaw;

- konieczno$c¢ posiadania
odpowiednigj infrastruktury
(bocznic, powierzchni
magazynowych, instalacji
umozliwiajacych zatadunek i/lub
roztadunek);

duza (w poréwnaniu do
przewozow drogowych)
odlegtos¢ realizowanych
przewozow;

mozliwos¢ przewozenia towaréw
o duzych rozmiarach (przewozy
wielkogabarytowe).

czas, szybkos¢ dostaw;

° terminowos¢ dostaw;

° wieksze bezpieczenstwo
przewozonych towarow

° specyficzne warunki, w jakich
towary musza by¢ przewozone
(np. chtodnie);

° brak koniecznosci posiadania
dostepu do infrastruktury
kolejowej;

° niewielkie odlegtosci;

° mozliwos¢ dostarczenia towaru

bezposrednio do odbiorcow
towaru nawet, gdy ich siedziby
cechuje znaczne rozproszenie
geograficzne.

Zrédto: Raport z badania krajowego rynku transportu towaréw (ze szczeg6lnym uwzglednieniem transportu towaréw koleja), UOKIK, Warszawa 2012, s. 46-47.

W Polsce kolejowe przewozy rozproszone sg realizowane w marginalnym zakresie. Konkurencja ze strony transpor-
tu drogowego przy jednoczesnych wysokich kosztach realizacji tego typu przewozéw sprawita, ze polscy przewoz-
nicy towarowi zaczeli wycofywac sie z tego segmentu rynku. Towarzyszyta temu likwidacja lokalnej infrastruktury
tadunkowej. Likwidowane byty takze stacje rozrzadowe. Rezygnacja z wykonywania przewozow rozproszonych
skutkowata czesto catkowitg eliminacja przewozow towarowych z lokalnych linii kolejowych.

29. P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, dz. cyt., s. 202.
30. T. Heydenreich, M. Lahrmann, How to Save Wagonload Freight, “Railway Gazette International”, wrzesien 2010, s. 126.

31. H. Zielaskiewicz, Przewozy rozproszone - ktopotliwy segment czy szansa rywalizacji o klienta?, ,Infrastruktura Transportu” 2013, nr 1, s. 58; J. Neider, Transport w Polsce, ,Logistyka”

2010, nr1,s. 10.
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o Przewozy

Zjawisko to wigze sie z dalszg utratg tadunkow przez
kolej na rzecz transportu drogowego. Wynika to
chociazby z tego, Zze najwieksza zastepowalnos¢ po-
miedzy transportem kolejowym i drogowym wyste-
puje wtasnie w zakresie przewozow rozproszonych
(w przypadku przewozow catopociggowych jest ona

stosunkowo niewielka®. Przewozy rozproszone maja
czesto niewielki zasieg (mniejszy niz przewozy cato-
pociggowe), a wraz ze spadkiem odlegtosci przewozu
wzrasta atrakcyjnos¢ transportu drogowego. Zjawi-
sko to stoi zatem w wyraznej sprzecznosci z polityka
transporotowa, zaréwno unijna, jak i krajowa.

MAPA 7. Udziat przewozdw rozproszonych w ruchu towarowym - % tkm

. nie analizowano

31-35%

11-20%

0-108%

Wtadze polskie dotychczas nie zdecydowaty sie na
wprowadzenie rozwigzan promujacych rozwdj kole-
jowych przewozow rozproszonych. Systemy wsparcia
dla takich przewozéw wprowadzono jednak w niekto-
rych innych panstwach cztonkowskich UE. Pioniera-
mi w tym zakresie byty w szczegélnosci Austria i We-
gry*®. Wsparcie udzielane przez te panstwa stuzyto
obnizeniu stawek optat za dostep do infrastruktury
kolejowej pobieranych od operatoréw realizujacych
przewozy rozproszone i byto udzielane przewoznikom
towarowym posrednio poprzez przekazanie srodkow

32. Raport z badania krajowego rynku..., s. 57.

Zrédto: Study on Single Wagonload Traffic in Europe
- Challenges, Prospects and Policy Options, Komisja
Europejska, lipiec 2015.

na obnizenie optat zarzadcom infrastruktury. Na nie-
co inny system wsparcia zdecydowaty sie niedawno
Niemcy. Wtadze niemieckie wprowadzity program
pomocowy umozliwiajacy bezposrednie przekazanie
Srodkoéw  finansowych przewoznikom towarowym.
W zatozeniu maja one rekompensowac czes¢ pono-
szonych przez nich kosztéw z tytutu optat, nie za ko-
rzystanie z infrastruktury liniowej, lecz z punktowej
infrastruktury ustugowej, takiej jak stacje rozrzadowe
i inne obiekty wykorzystywane do formowania skta-
dow pociagdw i prac manewrowych3?,

33. Decyzja Komisji w sprawie pomocy panstwa nr SA.33417 - Wegry - Promotion of single wagon traffic oraz decyzja Komisji w sprawie pomocy panstwa nr SA.33993 (2011/N) -

Austria - Aid for the provision of certain combined transport services by rail in Austria.

34. Decyzja Komisji w sprawie pomocy panstwa SA.58046 (2020/N) - Niemcy - Support for rail freight transport (single wagon).
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a Przewozy

To w zakresie przewozow rozproszonych konkurencja pomiedzy transportem drogowym i kolejowym jest najbardziej bez-
posrednia. Oba rodzaje transportu moga bowiem realizowac tego typu przewozy. Realne przeniesienie potokdw tadunkow
z drog na kolej wymaga zatem reaktywacji tego rodzaju przewozéw. Jest to skuteczny sposob przyciggniecia na kolej
nowych klientéw. Niestety nieliczne podejmowane w Polsce proby w tym wzgledzie nie sg wspierane rozwigzaniami ad-
ministracyjnymi i finansowymi, jak ma to miejsce w przywotanych powyzej panstwach czy w Szwajcarii.

Konieczne jest promowanie przewozoéw rozproszonych (jednowagonowych). Ustugi przewozoéw rozpro-
szonych maja znaczacy potencjat przeniesienia wolumenu tadunkéw z transportu drogowego na transport

kolejowy. Wymaga to wsparcia panstwa - gdyz przewozy catopociagowe sa generalnie optacalne, a ope-
racje jednowagonowe sa zwykle niedochodowe.

Wsparcie panstwa dla przewozow rozproszonych moze
miec¢ charakter bezposredni, jak i posredni. W pierwszym
przypadku pomoc trafia od razu do przewoznikéw (opera-
toréw) kolejowych. W drugim jest do nich transferowana
poprzez inne podmioty - najczesciejpoprzez zarzadcow
infrastruktury kolejowej. Dofinansowanie bezposrednie
dla przewoznikéw kolejowych realizujgcych przewozy
pojedynczymi wagonami moze byc¢ kalkulowane np. na
podstawie masy przewozonych tadunkéw i odlegtosci.
Mozliwe jest takze ustanowienie w tym zakresie obo-

wiazku swiadczenia ustug publicznych — w tym wzgledzie
zobacz s. 40 niniejszego opracowania. Posrednia pomoc
dla operatoréw swiadczacych przewozy jednowagonowe
moze polegac na obnizeniu optat za dostep do infrastruk-
tury kolejowej w zwigzku z uruchamianiem pociagdw roz-
proszonych. W tym przypadku dofinansowanie jest prze-
kazywane zarzadcom infrastruktury, ktérzy nastepnie sg
zobowigzani do obnizenia optat za dostep do infrastruk-
tury w odniesieniu do przewozdw rozproszonych.

Mozliwe instrumenty wsparcia przewozéw rozproszonych

/ 7 \,

Pomoc bezposrednia dla przewoznikow ko-
lejowych realizujacych przewozy rozproszo-
ne (np. kalkulacja w oparciu o mase tadun-
kéw i odlegtosci); potencjalnie obowigzek
uzytecznosci publicznej

Posrednie finansowanie przewoznikéw kole-
jowych realizujacych przewozy rozproszone
poprzez obnizki optat za dostep do infra-
struktury (wsparcie udzielane zarzadcom
infrastruktury zobowigzanym do obnizenia
optaty za dostep)

Towary na tory




e Przewozy

Trzeba pamieta¢, ze celem promowania kolejowego
transportu rozproszonego jest przeniesienie wolumenu
tadunkéw z drog na kolej. By tak sie stato, transport ko-
lejowy musi by¢ atrakcyjny dla klientow, w szczegélnosci
pod wzgledem cenowym. Przyznanie wsparcia publicz-
nego na realizacje przewozow rozproszonych musi zatem
wigzac¢ sie z wprowadzeniem mechanizmow gwarantu-
jacych, ze obnizenie kosztow przewozéw jednowago-
nowych przetozy sie na ostateczng cene zadang przez
przewoznikow (operatorow) kolejowych od klientéw -
spedytoréw. Tylko w ten sposéb mozna realnie oczeki-
wac, ze przedstawione rozwigzania przetoza sie na zwiek-
szenie kolejowego ruchu towarowego.

Warto zauwazy¢, ze przewozy rozproszone nie sg je-
dynym rodzajem transportu kolejowego, ktéry w obec-
nych warunkach moze wymagac interwencji publicznej.
Wydaje sie, ze na podobnych zasadach jak w przypad-
ku przewozow rozproszonych wsparcia moga wymagac
krotkodystansowe ustugi kolejowego transportu inter-
modalnego.

Wiele panstw wprowadza réznego rodzaju instru-
menty pomocowe dotyczace przewozow rozproszo-
nych. Przyktad tego typu rozwigzan przedstawiono
W ramce ponizej.

Pomoc dla przewozéw rozproszonych - przyktad Austrii, Niemiec, Wegier:

wsparcie na obnizenie optat za korzystnie z infrastruktury kolejowej dla okreslonych rodzajéow przewozéw;
beneficjenci: przewoznicy (za posrednictwem zarzadcy infrastruktury);

budzet: 15 min euro (Srodki krajowe) [przyktad wegierskil;

okres realizacji: 2012-2017 [przyktad wegierski];

intensywnos¢ wsparcia: 50%;
forma pomocy: dotacja.

MOZLIWOSC USTANOWIENIA OBOWIAZKU SWIADCZENIA
USEUG PUBLICZNYCH W PRZEWOZACH TOWAROWYCH

Dotychczas powszechnie uznawano, ze w transporcie
ladowym ustugi publiczne mogg dotyczy¢ wytacznie
przewozow pasazerskich. W praktyce tylko w zakresie
tego typu przewozdéw ustanawiano takie ustugi. Obec-
nie wyraznie widoczna jest jednak zmiana podejscia do
tego zagadnienia. Co najmniej w dwdch dokumentach
Komisja Europejska wprost wskazata na mozliwosc¢
kwalifikowania niektorych ustug przewozéw towaro-
wych jako ustug publicznych i tym samym rekompen-
sowania kosztow ich wykonywania przez panstwo.

W praktyce ustanowienie ustug publicznych polega na
umozliwieniu realizacji dziatalnosci, ktéra jest potrzeb-
na i pozadana spofecznie, a ktéra bez tak czy inaczej
rozumianego finansowania publicznego nie mogtaby
(przynajmniej w takim samym zakresie lub na takich
samych warunkach) by¢ wykonywana. Pojawienie sie
ustug publicznych w obszarze kolejowych przewozdéw
towarowych powinno zatem skutkowac rozwojem nie-
realizowanych obecnie w ich ramach ustug. Bedzie to

furcincis

miato wptyw na inne rodzaje transportu. Nie pozosta-
nie takze obojetne spotecznie.

Ustuga publiczna (ustuga w ogdlnym interesie
gospodarczym) to ustuga $wiadczona publicz-
nie w sposob niedyskryminacyjny i ciggty, kté-
rej Swiadczenia dany podmiot (operator) bez
rekompensaty ze wzgledu na wtasny interes
gospodarczy nie podjatby lub nie podjatby na
takich samych warunkach lub w takim samym

zakresie, odznaczajaca sie wiekszym bezpie-
czenstwem, wyzsza jakoscig lub nizsza ceng
niz ustugi $wiadczone tylko na zasadzie swo-
bodnej gry sit rynkowych. Ustuga publiczna to
zatem szczegdlny rodzaj ustugi, ktora bez in-
terwencji panstwa nie mogtaby zosta¢ zapew-
niona w taki sam sposob przez rynek.

ProKolej =



Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci
UE w celu oceny, czy istnieje rzeczywista potrzeba
ustanowienia ustug publicznych, wtasciwe organy (or-
ganizatorzy) powinny:

® oceni¢, czy istnieje popyt ze strony uzytkow-
nikéw (czy istnieje faktyczne zapotrzebowanie
spoteczne na ustuge);

® oceni¢, czy popyt ten nie moze byc zaspokojony,
nawet czesciowo, przez obecne na rynku pod-
mioty w razie braku zobowigzan z tytutu Swiad-
czenia ustug publicznych; oraz

® dac¢ pierwszenstwo podejsciu, ktére jest naj-
mniej restrykcyjne dla podstawowych wolnosci
i najmniej szkodliwe dla prawidtowego funkcjo-
nowania rynku wewnetrznego UE®.

Warunki, jakie musza zostac¢ spetnione, by zakwali-
fikowac¢ dane przewozy towarowe jako stanowigce
ustuge publiczna, przedstawiono na rysunku ponizej.

Warunki kwalifikacji przewozéw
towarowych jako stanowiqcych ustuge publicznq

Srodek mozliwie
mato szkodliwy
dla konkurencji

Istnienie Istnienie
niedoskonatosci

potrzeby
spolecznej rynku

Samo umozliwienie kwalifikowania niektérych rodza-
jow przewozow towarowych jako ustugi publicznej
jest niewatpliwie duzym osiggnieciem. Nie rozwig-
zuje to jednak wszystkich problemoéow. W obecnym
stanie prawnym, by panstwo mogto finansowac tego
rodzaju przewozy, musi spefni¢ albo warunki zawar-
te w orzeczeniu w sprawie Altmark® albo zgtosi¢
wsparcie Komisji Europejskiej i uzyskac jej akceptacje
dla jego udzielania. Warunki okreslone w orzeczeniu
w sprawie Altmark sg trudne do spetnienia, zas pro-
cedura zgtoszenia wsparcia Komisji zmudna, czaso-
chtonna i obarczona ryzykiem.

35. Wyrok Sadu z 1 marca 2017 r. w sprawie Francja przeciwko Komisji, T-366/13,
EU:T:2017:135, pkt 105.

36. Orzeczenie Trybunatu z 24 lipca 2003 r. w sprawie Altmark Trans i Regierun-
gsprasidium Magdeburg, C-280/00, EU:C:2003:415.

e Przewozy

Komisja Europejska zapowiedziata mozliwos$¢ wpro-
wadzenia wytaczenia grupowego z obowigzku zgto-
szenia Komisji Europejskiej (o ktorym mowa w art.
108 ust. 3 TFUE) pomocy w formie rekompensaty
m.in. za Swiadczenie ustug publicznych w zakresie
niektorych rodzajéw kolejowych przewozow towaro-
wych. Rozwigzanie to nalezy oceni¢ bardzo pozytyw-
nie i domagac sie jego jak najszybszego wprowadze-
nia. Dopiero ono umozliwi bowiem szybkie i sprawne
udzielanie wsparcia na realizacje kolejowych przewo-
zOow towarowych o charakterze stuzby publicznej, bez
zbednych obcigzen administracyjnych i czasochton-
nych procedur.

Mozliwe rozwigzania:

® ustanowienie i finansowanie obowigzku
Swiadczenia ustug publicznych w prze-
wozach towarowych (PSO - Public
Service Obligation) przez panstwo, np.
w zakresie realizacji niektorych rodza-
jow przewozéw lub obstugi niektérych
punktéw tadunkowych;
Komisja Europejska powinna jak naj-
szybciej wprowadzi¢ przepisy umozli-
wiajgce udzielanie pomocy publicznej
dla kolejowych przewozéw towaro-
wych, w tym na Swiadczenie ustug pu-
blicznych, bez koniecznosci zgtaszania
pomocy Komisji.

Towary na tory
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ERTMS — CZY RZECZYWISCIE REMEDIUM

NA WSZYSTKIE PROBLEMY?

Komisja Europejska uwaza, ze kluczowe znaczenie
dla poprawy konkurencyjnosci europejskiego sektora
transportu kolejowego ma wdrozenie Europejskie-
go Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ang.
ERTMS - European Railway Traffic Management Sys-
tem). Jest on jednym z najistotniejszych elementow
zapewnienia interoperacyjnosci europejskiego syste-
mu transportu kolejowego. Wprowadzenie ERTMS
ma na celu zastapienie réznych krajowych systemow
sterowania i zarzadzania ruchem kolejowym jednym
systemem europejskim. Systemy stosowane dotych-
czas w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich UE
majg odrebny charakter i nie sg ze sobg kompatybilne.
Bezpieczny ruch transgraniczny wymaga zatem sze-
roko zakrojonych i kosztownych dziatarn, by zapewnic
integracje tych systemow. W opinii Komisji Europej-
skiej ERTMS rozwigze ten problem i tym samym po-
prawi konkurencyjnos¢ transportu kolejowego. Sys-
tem ERTMS sktada sie z dwoch komponentow:

® FEuropejskiego Systemu  Sterowania Ruchem
Kolejowym (ang. ETCS - European Train Control
System) oraz

® Globalnego Systemu Kolejowej Radiokomunika-
¢ji Ruchowej (ang. GSM-R - Global System for
Mobile Communications for Railways).

Wyrdznia sie trzy poziomy systemu ERTMS, réznigce
sie zaawansowaniem technicznym.

ETCS zapewnia sygnalizacje kabinowa, jak i kontrole
pracy maszynisty przy zwiekszonym poziomie bezpie-
czenstwa. W porownaniu z dotychczas stosowanymi
na polskiej kolei rozwigzaniami kluczowa cechg jest
sygnalizacja kabinowa, ktora pozwala na zobrazowa-
nie sytuacji panujacej na linii kolejowej na pulpicie
w pojezdzie kolejowym, a nie jak dotad - tylko na
semaforach wzdtuz linii kolejowej. Takie rozwigzanie
pozwala na odpowiednig reakcje i dostosowanie jaz-
dy do panujacych warunkow. Wdrozenie sygnalizaci
kabinowej eliminuje réwniez ewentualne btedy ludz-
kie, wynikajace np. z braku widocznosci semaforow
czy z nieznajomosci przez maszyniste szlaku. GSM-R
to kolejowa odmiana cyfrowej tfgcznosci komorkowej

GSM przeznaczona do transmisji danych wykorzysty-
wanych jako nosnik danych dla systemu ETCS i syste-
mow dyspozytorskich oraz do zapewnienia komuni-
kacji gtosowe]j z maszynistg®’.

Chociaz wdrozenie ERTMS jest niewatpliwie wazng
kwestig, to rozwigzanie to odnosi sie raczej do sfe-
ry bezpieczenstwa. Jest ono zarazem kosztowne,
trudne technicznie i stanowi znaczne obcigzenie dla
przewoznikow kolejowych. Jego wptyw na poprawe
konkurencyjnosci transportu kolejowego wzgledem
transportu drogowego bedzie znikomy. Z badan prze-
prowadzonych na zlecenie Fundacji ProKolej wynika,
ze przedsiebiorcy oczekujg wiekszej dostepnosci, po-
prawy jakosci oraz punktualnosci przewozow, a nie
podniesienia poziomu bezpieczenstwa®.

37. Zobacz informacje dostepne na stronie Urzedu Transportu Kolejowego: https:/www.utk.gov.pl/pl/interoperacyjnosc/ertms/14871 Wymagania-ERTMS.html (dostep: 26.05.2021 r.)
oraz informacje dostepne na stronie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej: https:/www.era.europa.eu/activities/european-rail-traffic-management-system-ertms_en (dostep:

26.05.2021r.).
38. M. Zajfert, M. Suchanek, dz. cyt.
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O Kolej jako element
rynku transportowego

KIEDY W KONCUIZAJIVIIEMY SIE RZECZAMI OCZYWISTYMI?
POTRZEBA WYROWNYWANIA WARUNKOW KONKURENCJ
POMIEDZY TRANSPORTEM DROGOWYM | KOLEJOWYM

Przeciwienstwem impasu, w jakim znajduje sie kolej, Pojemnos$é réznych rodzajéw transportu
jest drogowy transport ciezarowy. Z jakich powoddw
zyskuje on na znaczeniu i ma lepszg pozycje konku-
rencyjng niz kolej towarowa? Dzieje sie tak m.in. ze
wzgledu na nizsze koszty operacyjne i stawki frachtu Jeden pociag towarowy
nawet na srednie odlegtosci. Transport drogowy jest moze zastapic 77 cigzarowek
tez bardziej elastyczny. Na jego korzy$¢ dziata oko- Z naszych drog
licznos¢, ze przedsiebiorstwa transportu drogowego
petnig przy tym istotng role w rozwoju nowoczesnej
branzy handlowej, ktéra przechodzi gwattowna trans-
formacje w kierunku e-handlu.

Trzeba jednak przede wszystkim wyraznie podkreslic,
ze przewoznicy drogowi korzystaja z lepszych warun-
kéw prowadzenia dziatalnosci niz operatorzy kolejowi.
Nie sg oni chociazby obcigzani kosztami zewnetrznymi
generowanymi przez transport drogowy (koszty wy-
padkow i usuwania ich szkod, zatorow, hatasu). Nie
ponoszg rowniez kosztéw dostepu do infrastruktury
W sposob chociazby minimalnie zblizony do transportu
kolejowego. Sg rowniez obcigzeni nieporéwnywalnie
mniejszymi wymogami regulacyjnymi, w tym zwia-
zanymi z zapewnieniem bezpieczenstwa transportu.
Obecna sytuacja jest zatem w duzej mierze wynikiem
polityki panstwa, a nie realnych przewag konkurencyj-
nych transportu drogowego. Polityka ta wymaga pil-
nej, acz rozwaznej zmiany. Bez podjecia dziatan w tym
wzgledzie nie uda sie osiggnac celdw krajowej i unijnej
polityki transportowej oraz klimatycznej.

Nierownosc¢ traktowania transportu drogowego i ko-
lejowego prezentujg ponizsze rysunki.
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Inwestycje w nowq infrastrukture transportowq 2004-2019

12 840 km

drogi krajowe, wojewddzkie,
powiatowe i gminne wybudowane
ze wsparcia UE

Przyczyn nierdwnego traktowania transportu dro-
gowego i kolejowego jest wiele. Wszystkie one wy-
magaja rozwigzania. Najbardziej zauwazalng i majacg
najwieksze konsekwencje jest jednak brak ponoszenia
przez transport drogowy petnych kosztéw dostepu
do infrastruktury. Kwestia ta wymaga najpilniejsze-
go dziatania. Koszty korzystania z sieci transportowej
bezposrednio przektadajg sie bowiem na cene zadang
od klienta nadajacego tadunki, a tym samym decyduja
0 pozycji konkurencyjnej danego rodzaju transportu.

MAPA 8. Ptatna infrastruktura transportowa w Polsce.

linie kolejowe ptatne
dla pociagéw pasazerskich
i towarowych

drogi ptatne dla ciezarowek
i autobusow

furcincis

42 km

linie kolejowe znaczenia panstwo-
wego i regionalnego wybudowane
ze wsparcia UE

Nie mozna akceptowac sytuacji, w ktérej przedsie-
biorstwa kolejowe sg obcigzane wysokimi kosztami
dostepu do infrastruktury, podczas gdy operatorzy
drogowi sg z tych kosztéw praktycznie zwolnieni.

Jak wyraznie widac¢ z ponizszych wykreséw i mapy
przedsiebiorstwa kolejowe sg zmuszone ponosi¢
koszty dostepu do infrastruktury, ktérych nie pono-
szg operatorzy drogowi.

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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WYKRES 9. Stawki za dostep do infrastruktury
drogowej w Polsce na tle wybranych panstw europejskich

Austria “
Niemcy m
Polska . 0,06

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

Jednoczesnie nie sposéb nie zauwazyc, ze przedsie-
biorstwa kolejowe w Polsce ponoszg wcigz bardzo
wysokie na tle innych panstw UE opfaty za dostep do
infrastruktury kolejowej w celu wykonywania prze-
wozow towarowych, co potwierdza wykres. O pozycji
konkurencyjnej poszczegdlnych srodkdw transpor-
tu decyduje cena przewozu, jakos$¢ ustugi oraz czas
przejazdu. Dla nadawcow tadunkow w zdecydowanej
wiekszosci przypadkdw liczy sie cena przewozu, a nie
czas przejazdu. Cena ustugi ma zatem kluczowe zna-
czenie dla pozycji konkurencyjnej kolejowego trans-
portu towarowego®’. Ta zas w istotnej mierze zalezy
od kosztow korzystania z infrastruktury kolejowej.
W Niemczech stanowig one np. ok. 13% catkowitych
kosztow prowadzenia dziatalnosdci w zakresie towa-
rowych przewozow kolejowych*®. Optaty za dostep
do infrastruktury kolejowej w Polsce wciaz nalezg do
jednych z wyzszych w Europie. Jak wynika ze spra-
wozdania specjalnego Europejskiego Trybunatu Ob-
rachunkowego pt. ,Kolejowy transport towarowy

° Kolej jako element rynku transportowego

w UE: wciagz nie na wtasciwym torze*"”, wyzsze optaty
wystepuja tylko w Austrii, Czechach, Irlandii, Estonii,
Rumunii, na Litwie, na totwie oraz na Wegrzech. Do-
datkowo optata za korzystanie z infrastruktury drogo-
wej przez samochody ciezarowe w Polsce w przelicze-
niu na tonokilometr jest nizsza niz srednia wysokos¢
optaty za dostep do infrastruktury kolejowej. Co
wiecej, obowigzuje ona tylko na pewnych odcinkach
drog (okoto 15% sieci drogowej)*?. Przy czym nale-
zy pamietac, ze Polski rynek transportu kolejowego,
jako drugi pod wzgledem znaczenia rynek kolejowy
w Europie, jest szczegdlnie istotny z punktu widzenia
realizacji unijnej polityki transportowej, o wiele bar-
dziej istotny niz rynek totewski, litewski czy wegierski.

Wysokos$¢ optat za dostep do infrastruktury kolejowej
w dwojaki sposdb wptywa na pozycje konkurencyjna
kolejowego transportu towarowego. Po pierwsze, na
ptaszczyznie cenowej dokonywany jest przez nadaw-
cow tadunkoéw wybdr pomiedzy transportem kolejo-
wym i drogowym. Po drugie, moze ona wptywac na
konkurencje pomiedzy transportem kolejowym reali-
zowanym w réznych panstwach.

39. S. Jarecki, Modele prokonkurencyjnych rozwigzan prawnych w zakresie pasazerskich przewozéw kolejowych, EuroPrawo, Warszawa 2013, s. 41.
40. Zob. decyzje Komisji Europejskiej z 10 grudnia 2018 r. w sprawie pomocy panstwa SA.51956 (2018/N) - Niemcy - Aid scheme for the promotion of rail freight transport.
41. Raport dostepny pod adresem: https:/www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16_08/SR_RAIL_FREIGHT_PL.pdf (dostep: 2024).

42.Tamze, s. 46.
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WYKRES 10. Stawki za dostep do infrastruktury kolejowej dla réznych kategorii pociggéw towarowych wedtug kraju
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Zrédto: Komisja Europejska za RMMS 2022,
Rozwigzania:

® przewoznicy drogowi powinni ponosi¢ koszty
korzystania z infrastruktury na podobnych za-
sadach jak przewoznicy kolejowi - wszystkie
ciezarowki powinny mie¢ obowiazek uiszczania
optat za przejazd wszystkimi drogami umozli-
wiajacymi transport towardw przez Polske po-
miedzy regionami;

® w ostatnich latach pogtebia sie niekorzystna
sytuacja przewoznikéw kolejowych w stosun-
ku do operatoréw drogowych - jedng z wie-
lu przyczyn tego stanu rzeczy jest wzrost cen
energii elektrycznej - konieczne moze okazac
sie wsparcie przewoznikéw kolejowych korzy-
stajacych z trakgji elektrycznej;

® do czasu wyrownania kosztow korzystania
7 infrastruktury przez przewoznikéw drogowych
i kolejowych (w szczegdlnosci w odniesieniu do
generowanych kosztéw zewnetrznych) koniecz-
ne moze by¢ obnizenie stawek optat za dostep
do infrastruktury przynajmniej dla niektorych
kategorii przewozdw towarowych.

Wiele panstw cztonkowskich UE udziela pomocy na
obnizenie kosztéw korzystania z infrastruktury kole-
jowej przez przewoznikow kolejowych Swiadczacych
ustugi przewozu tadunkow.
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Na przykiad wladze niemieckie uznaly, ze sposo-
bem na rozwiqzanie analizowanych probleméw jest
czesciowe finansowanie ze Srodkéw publicznych
oplat za dostep do infrastruktury kolejowej pono-
szonych przez kwadlifikujgcych sie do otrzymania
wsparcia kolejowych przewoznikéw towarowych.

Beneficjentami programu pomocowego sa przed-
siebiorstwa kolejowe $wiadczace lub organizujace
- zarowno krajowe, jak i transgraniczne - przewo-
7y towarowe po sieci kolejowej zarzadzanej przez
niemieckiego, narodowego zarzadce infrastruktury
kolejowej DB Netz AG. Podmiot ten zarzadza siecia
toréow kolejowych o tacznej dtugosci 33 300 km. Do
otrzymania wsparcia kwalifikuja sie nie tylko niemiec-
kie przedsiebiorstwa kolejowe, lecz takze operatorzy
z innych panstw cztonkowskich UE, prowadzacy dzia-
talnos¢ na terenie Niemiec. Wsparcie jest wyptacane
najpierw zarzadcy infrastruktury (DB Netz AG), ktéry
nastepnie transferuje je w catosci do przewoznikow
kolejowych, stosownie obnizajac wysokos¢ optat za
dostep do infrastruktury kolejowej. Wsparcie pocho-
dzi z niemieckiego budzetu federalnego, w ramach
ktérego na realizacje analizowanych celéw wyasy-
gnowano kwote 350 min euro rocznie (ok. 1,5 mld
PLN). Pomoc pozwoli na redukcje optat za dostep do
infrastruktury kolejowej ponoszonych przez kolejo-
wych przewozZnikéw towarowych nawet o 40-45%.

ProKolej =



Innym przykltadem jest cennik stawek za dostep
do infrastruktury kolejowej stosowany w Zjedno-
czonym Krélestwie Wielkiej Brytanii i Irlandii Péi-
nocnej. Przewiduje on bardzo niskie optaty za dostep
do infrastruktury dla przewozow towarowych. Sg one
ustalone na poziomie kosztow krancowych. Przema-
wia za tym fakt, ze kolej towarowa konkuruje na cat-
kowicie otwartym rynku i dziata na zasadach w petni
komercyjnych, za$ operatorzy pasazerscy otrzymuja
dofinansowanie publiczne i tym samym dysponujg
Srodkami, ktére moga pokrywac koszty utrzymania
zarzadcy infrastruktury.

Warto zauwazy¢, ze podstawa do ustanowienia po-
dobnych srodkoéw wsparcia zostata niedawno wpro-
wadzona do prawa polskiego. Nowelizacjg ustawy
o transporcie kolejowym* z 16 listopada 2016 r.

° Kolej jako element rynku transportowego

do ustawy tej zostat dodany art. 38d. Zgodnie z tym
przepisem minister wtasciwy do spraw transportu
moze podjac decyzje o dofinansowaniu ulgi w opftacie
za dostep do infrastruktury kolejowej w celu rozwija-
nia nowych ustug kolejowych. Ponadtomoze udzieli¢
pomocy dedykowanej niektorym rodzajom transpor-
tu kolejowego lub przedsiebiorcom zamierzajacym
z niego korzysta¢. W przypadku gdy dofinansowa-
nie stanowi pomoc publiczng, o ktérej mowa w art.
107 ust. 1 TFUE, minister wtasciwy do spraw trans-
portu okresla, w drodze rozporzadzenia, szczegoto-
we przeznaczenie, warunki i tryb udzielenia pomocy,
uwzgledniajac koniecznosc zapewnienia jej zgodnosci
z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu TFUE. Mozli-
we jest zatem wprowadzenie w warunkach polskich
programu pomocowego podobnego do przyjetego
w Niemczech®*.

PRZEWOZNICY TOWAROWI TEZ POWINNI

ODROBIC PRACE DOMOWA

Jesli towarowy transport kolejowy ma na trwate wejs¢
na sciezke rozwoju i stac sie szerszg alternatywa dla
transportu drogowego - w zmieniajgcych sie warun-
kach konkurencyjnych i zachodzacych tendencjach
w globalnych tafcuchach dostaw - bedzie musiat
istotnie poprawic swoja efektywnosc.

Choc poprawa efektywnosci w duzej mierze zalezy od
zewnetrznych czynnikéw (w tym stanu infrastruktury
kolejowej i zarzadzania nig), to nie nalezy bagatelizo-
wac chociazby problemu, ze spedytorom - zwtaszcza
nowym podmiotom szukajacym ustugi na kolei - nie-
fatwo jest uzyskac¢ wiarygodne informacje na temat
ustug oferowanych przez przewoznikéw towarowych.

Trudno nie dostrzec, ze podejmujac decyzje w sprawie
wyboru srodka transportu, nadawcy tadunkow wyraz-
nie preferuja transport drogowy wzgledem transpor-
tu kolejowego. Swoje decyzje podejmujg w oparciu
o kryteria biznesowe, wsréd ktorych liczg sie przede
wszystkim: cena ustugi, szybkosc jej realizacji, nieza-
wodnos$¢. Nie maja natomiast wiekszego znaczenia
czynniki srodowiskowe czy spoteczne. Uzyskiwanie
przez kolej przewagi w postaci mniejszego sladu we-
glowego nie przektada sie na decyzje przedsiebiorcow.

43. Ustawa z 28 marca 2003 r., Dz.U. 2017 poz. 2117, z pdzn. zm.
44.S.A. Jarecki, Czy pomoc dla przewozéw towarowych..., s. 43.
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Nie ma bowiem pd&ki co zadnego wptywu na osiggane
przez nich wyniki finansowe. Cho¢ miejmy nadzieje,
ze znaczenie tego czynnika bedzie rosnac i stanie sie
on jednym z kryteriéw wyboru opcji transportowej.

Nalezy dazy¢ do bardziej konsekwentnej i skutecz-
nej dywersyfikacji rodzajow tadunkéw i siegania po
fadunki nieoczywiste dla kolejowego transportu to-
warowego, a tym samym do rozszerzenia grupy klien-
tow kolei. W ten sposdb mozliwe bedzie nie tylko
zastgpienie wolumendw tadunkéw utraconych wsku-
tek wygaszania niektorych sektoréow gospodarki, lecz
rowniez wkroczenie kolejowego transportu towaro-
wego na Sciezke rozwoju.

O co wiec przewoznicy kolejowi powinni w pierwszej
kolejnosci walczy¢? O zwiekszenie wolumendw w kil-
ku grupach, ktore sg wrecz predestynowane dla ma-
sowych przewozdéw.

Relatywnie niski jest bowiem udziat w przewozach ko-
lejg wyrobdw chemicznych (4,3% wagowo), metali i go-
towych wyrobéw metalowych (3,9%) oraz surowcow
niemetalicznych, w tym: cementu, wapna i gipsu (1,2%).

funcincia
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Charakterystyczne jest, ze w Polsce - ktdra jest trze-
cim producentem cementu w Europie i znacznym
jego importerem (do ub. r. gtéwnie z Biatorusi) - ok.
90% tego potproduktu transportowane jest cieza-
rowkami, a nie wagonami, cho¢ cementownie majg
bocznice kolejowe.

Transport drogowy ma tez dominujacy udziat w prze-
wozach kruszyw, ktore wozone sg na duze odlegtosci,
200-300 km. Rocznie produkuje sie w kraju (nie liczac
importu) ponad 330 min t tego materiatu budowlane-
go, z czego wagonami kolejowymi wozi sie zaledwie
ok. 10%. Sam rynek ustug przewozu towaréw maso-
wych ciezarowkami szacowany jest na 20 mld zt, przy
dynamice CAGR w latach 2010-2019 wynoszacej 9%.

Bardzo niski jest tez udziat kolei w przewozach ptodow
rolnych. Tymczasem Polska jest jednym z najwiekszych
w Europie producentéw rolno-spozywczych i eks-
porterem tych wyrobdw. Pewnym wyttumaczeniem
takiego stanu sg warunki obiektywne - brak bocznic
kolejowych w regionach wielkich upraw i plantacji, ale
i subiektywne - bardzo niski udziat przewozow kolejg
pojedynczymi wagonami.
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©® Rekomendacje

Rozwigzania

® Nalezy rozwazy¢ utworzenie kolejowej gietdy
przewozowej lub wtaczy¢ kolej do funkcjonuja-
cych juz platform oferujacych przesytki drogo-
we, tak aby umozliwi¢ przewoznikom towaro-
wym oferowanie wolnej przestrzeni tadunkowej
w wagonach oraz umozliwi¢ operatorom logi-
stycznym i spedytorom zgtaszanie tadunkow
wymagajacych dostarczenia, a takze dopasowa-
nie ich fadunkow do ustug Swiadczonych przez
przewoznikdw kolejowych.

® Branza kolejowa powinna by¢ lepiej zorientowa-
na na potrzeby i oczekiwania klientow; przedsie-
biorstwa kolejowe powinny walczy¢ o nowych
klientow i nowe tadunki, ktére nie sg jeszcze
przewozone koleja.

® PrzewozZnicy kolejowi powinni reklamowac swo-
je ustugi. Nalezy prowadzi¢ kampanie reklamo-
we, w tym promujace ,zielony”, ekologiczny cha-
rakter kolei.

Panstwo/zarzgdca infrastruktury

® Niezbedne jest wsparcie publiczne na budowe,
rozbudowe i modernizacje bocznic prywatnych
oraz zakup sprzetu do zatadunku i roztadunku.

® Zarzadcy infrastruktury powinni mie¢ obowia-
zek podtaczenia bocznicy do gtownej sieci ko-
lejowej, gdy tylko jest to technicznie wykonalne
(a whasciciel bocznicy zadeklaruje okreslony po-
ziom tadunkow przewozonych kolejg).

® \Wymagania prawne dotyczace budowy i eksplo-
atacji bocznic nalezy ograniczy¢ do niezbednego
minimum - nalezy odformalizowac proces budo-
wy i eksploatacji bocznic, wytaczy¢ uzytkowni-
kéw bocznic spod zakresu dziatania Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Kolejowych.

® Przewozy rozproszone powinny by¢ promowa-
ne i w miare potrzeb finansowane przez pan-
stwo; konieczne jest zapewnienie tanich, dobrej
jakosci i niezawodnych ustug przewozéw roz-
proszonych (mozliwos¢ ustanowienia PSO).

Towary na tory
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Terminale towarowe i intermodalne powinny
znajdowac sie w kazdym regionie; odlegtos¢ do
najblizszego terminalu towarowego lub inter-
modalnego nie powinna przekracza¢ 40-80 km
(o ile pozwala na to istniejgca siec¢ kolejowa).

Na kazdej modernizowanej linii kolejowej po-
winny powsta¢ w odpowiedniej ilosci ogélnodo-
stepne tory tadunkowe, np. co 60 km.

Nalezy kontynuowac¢ pomoc inwestycyjng na re-
alizacje projektéw intermodalnych; w niektoérych
przypadkach warto rozwazy¢ pomoc operacyjna.
Operatorzy centrow logistycznych zlokalizowanych
na obszarze, na ktérym znajduje sie infrastruktura
kolejowa, powinni by¢ zobowiazani do przytaczenia
centrow logistycznych do sieci kolejowej.
Jednostki samorzadu terytorialnego powinny
zostac¢ zobowigzane do uwzglednienia w plano-
waniu przestrzennym potaczenia nowych cen-
tréw logistycznych i terenéw przemystowych
z gtdwna siecig kolejowa, powinny sformutowac
plany pozyskania terenu pod zapewnienie takie-
go potaczenia.

Dobrej jakosci ogolnodostepne punkty tadunko-
we wraz ze sprzetem przetadunkowym powinny
by¢ zapewnione co najmniej w kazdym powiecie.
Zarzadca infrastruktury powinien mie¢ obowig-
zek planowania i realizacji inwestycji z uwzgled-
nieniem potrzeb ruchu towarowego.

Prawo powinno wymagac rownego traktowania
przewoznikow drogowych i kolejowych, w szcze-
golnosci w zakresie finansowania, i okresla¢ od-
powiednie wymogi w tym wzgledzie.
Przewoznicy drogowi powinni ponosi¢ koszty
korzystania z infrastruktury na podobnych zasa-
dach jak przewoznicy kolejowi.

Unia Europejska

Unia Europejska powinna stworzy¢ przejrzy-
ste, tfatwe do stosowania ramy przyznawania
pomocy panstwa dla towarowych przewozéw
kolejowych bez nadmiernych obcigzen admi-
nistracyjnych (pilnie potrzebne jest zmniejsze-
nie biurokracji); pomoc panstwa dla sektora
kolejowego transportu towarowego powinna
podlega¢ wytaczeniom grupowym - panstwa
powinny mie¢ mozliwos¢ wdrazania srodkow
pomocowych bez koniecznosci przechodzenia
przez proces zgtaszania (notyfikacji) pomocy
Komisji Europejskiej.

Przedsiebiorstwa kolejowe

furcincis
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Operatorzy towarowi powinni byc¢ lepiej zo-
rientowani na potrzeby i oczekiwania klientow.

przedsiebiorstwa kolejowe powinny reklamowac
swoje ustugi (powinny promowac ekologiczny
charakter kolei) oraz walczy¢ o nowych klientéw
i nowe fadunki, ktére nie sg jeszcze przewozone
kolejg (przewoznicy kolejowi nigdy nie oferowali
swoich ustug wielu przedsiebiorcom).

Nalezy rozwazy¢ stworzenie kolejowe] gietdy
przewozowej.

Nalezy zapewnic tanig, niezawodna i dobrej jako-
Sci kompleksowa obstuge bocznic kolejowych.

Klienci kolei

Raporty ESG - akronim od angielskich stéw
Environmental (Srodowisko), Social (spoteczen-
stwo) oraz Governance (tad korporacyjny) -
powinny wskazywac, z jakiego konkretnego
rodzaju transportu korzysta przedsiebiorstwo
(np. przyjazny dla srodowiska transport kolejo-
wy czy nieekologiczny transport drogowy).
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Niniejsze opracowanie o charakterze diagnostyczno-analityczno-rekomendacyjnym ma znaczenie
szczegoblne. Praca stanowi bowiem kompendium wiedzy na temat elementéw systemu transportu
kolejowego, mozliwosci poprawy i rozwoju kolejowych przewozow towarowych, dotykajac szeregu
waznych aspektow — np. infrastruktury transportu kolejowego, w tym bocznic kolejowych, terminali
intermodalnych, a w rezultacie konkurencyjnosci transportu kolejowego i jego migjsca na wspotcze-
snym rynku transportowym. [...] Materiat stanowi niezwykle cenne kompendium diagnostyczne barier
rozwojowych w zakresie konkurencyjnosci kolejowego transportu towarowego. Dokonane przez au-
toréw o bogatym doswiadczeniu i znajomosci zagadnien transportu kolejowego opracowanie stanowi
istotny przyczynek do dalszych dyskusji o zmianach w kolejowym transporcie towarowym, wskazujgc
i akcentujac kierunki tych zmian o charakterze rekomendacyjnym.

dr Mirostaw Antonowicz
prof. Akademii Leona KoZminskiego

Wartoscig opracowania jest jego praktyczny charakter oraz zbieznos¢ z unijng polityka transportowa
i klimatyczna. Autorzy nie tylko diagnozuja problemy, ale réwniez przedstawiajg konkretne rekomen-
dacje. Przyktad rozwoju przewozow intermodalnych w Polsce, oparty na wsparciu ze $rodkow unij-
nych, ukazuje potencjat kolei w obnizaniu kosztéw zewnetrznych transportu. Jednoczesnie raport
dostarcza argumentéw przemawiajacych za koniecznoscig wyréwnania warunkow konkurencji miedzy
transportem kolejowym a drogowym. [...] Raport Towary na tory jest wartosciowym dokumentem ana-
litycznym, ktory moze stanowic wsparcie dla ksztattowania polityki transportowej w Polsce. Jego tresc¢
wyroznia sie kompleksowosciag oraz trafnoscia diagnozy problemow. Wdrazanie zaproponowanych
rekomendacji moze nie tylko zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ kolei, ale takze przyczyni¢ sie do realizacji
celow zrownowazonego rozwoju oraz dekarbonizacji transportu.

dr hab. Agata Kosieradzka-Federczyk
prof. Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszynskiego
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