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Streszczenie: Przedmiotem opracowania jest przedstawienie negatywnego wptywu degradacji i niedorozwoju infrastruktury punktowej
na funkcjonowanie systemu transportu towarowego w Polsce. Autor dowodzi, ze rewitalizacja stacji i bocznic kolejowych moze przyczyni¢
sie do podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego, zwtaszcza w obszarze konkurowania z przewoznikami samochodowymi o
zlecenia transportowe w ramach przewozow rozproszonych, a takze zabezpieczy¢ system transportowy w naszym kraju przed skutkami
nasilajacej sie kongestii w transporcie drogowym. Niestety w IIl RP liczba bocznic kolejowych systematycznie spada, a problemy transportu
towardéw koleja pogtebiane sg przez optymalizacje infrastruktury kolejowej pod katem szybkich pociaggdw pasazerskich. W planach remon-

tow i rozbudowy sieci kolejowej bardziej uwzglednia sie bowiem potrzeby ruchu pasazerskiego niz towarowego, co przejawia sie chociazby
w likwidowaniu tzw. mijanek.

Stowa kluczowe: Transport kolejowy tadunkdw; Bocznice kolejowe; Stacje kolejowe; Infrastruktura transportu; Konkurencyjnosc kolei

Abstract: The main subject of the study is to present the negative impact of the degradation and underdevelopment of point infrastructure
on the functioning of the freight transport system in Poland. The author proves that the revitalization of railway stations and sidings can con-
tribute to increasing the competitiveness of rail transport, especially in the area of competing with road freight carriers for transport orders as
part of dispersed transport, as well as securing the transport system in Poland against the effects of increasing congestion in road transport.
Unfortunately, in the Third Republic of Poland, the number of railway sidings has been systematically decreasing, and the problems of trans-
porting goods by rail are exacerbated by the optimization of railway infrastructure in terms of fast passenger trains. The plans for renovation
and expansion of the railway network take into account the needs of passenger traffic rather than freight, which is manifested, for example,
in the elimination of the so-called train passing loops.
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Wstep

Przedmiotem opracowania jest przed-
stawienie negatywnego wptywu de-
gradacji i niedorozwoju infrastruktury
punktowej na funkcjonowanie syste-
mu transportu towarowego w Polsce.
Autor dowodzi, ze rewitalizacja stacji i
bocznic kolejowych moze przyczynic
sie do podniesienia konkurencyjnosci
transportu kolejowego, zwtaszcza w
obszarze konkurowania z przewoz-
nikami samochodowymi o zlecenia
transportowe w ramach przewozow
rozproszonych, a takze zabezpieczy¢
system transportowy w naszym kraju
przed skutkami nasilajacej sie konge-

stii w transporcie drogowym.

Przy opracowywaniu tematu ba-
dawczego  wykorzystano  analize
ogolnodostepnej literatury  facho-
wej, danych statystycznych Gtowne-
go Urzedu Statystycznego i Urzedu
Transportu Kolejowego, a takze mate-
riaty wewnetrzne PKP SA. Autor doko-
nat takze obserwacji wtasnych, gtow-
nie na stacji kolejowej ,Przysucha’
potozonej na trasie kolejowej Radom-—
Tomaszow Mazowiecki, w miesigcach
letnich w okresie 2019-2021. Istot-
nym zrodtem informacji byty pogte-
bione wywiady indywidualne prze-
prowadzone w latach 2019-2021 z
trzema pracownikami zarzadu PKP SA
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oraz przedstawicielem Urzedu Trans-
portu Kolejowego. Cennym Zrédtem
informadji i opinii byto pie¢ konferen-
cjii seminariow naukowe poswiecone
transportowi kolejowemu, w trakcie
ktérych autor miat mozliwos¢ wystu-
chac¢ prelekdji i uczestniczy¢ w dys-
kusjach grupowych i indywidualnych
(kuluarowych).

Istota konkurencyjnosci
w transporcie tadunkéw

W literaturze nie ma jednoznacznej
ogolnie przyjetej definicji konkuren-

cyjnosci. Na potrzeby niniejszego
opracowania autor musiat doko-
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nac¢ wiec selekcji, aby w dyskusji na-
ukowej na temat konkurencyjnosci
przedsiebiorstw i branz podkresli¢ te
elementy, ktére najlepiej przystaja do
rzeczywistosci rynku transportowego
w segmencie przewozu tadunkow.
Poniewaz dos¢ oczywisty rzecza
jest, ze jedng z podstawowych prze-
wag konkurencyjnych przewoznikéw
samochodowych nad  kolejowymi
stanowi duzo wieksza gestos¢ infra-
struktury drogowej niz kolejowej —
zaréwno liniowej jak i punktowej,
za punkt wyjscia dalszych rozwazan
przyjeto tzw. konkurencyjnosc¢ czyn-
nikowg i operacyjna. | tak, mozna
podac¢ — za D. Bastowska — ze konku-
rencyjnosc¢ czynnikowa,eksponuije to,
co okresla zdolnosci firm do dziatan
tworzacych podstawy ich skuteczne-
go konkurowania, takich jak szybkie
reagowanie na zmiany w otoczeniu,
umiejetne wykorzystanie  wtasnych
zasobdw, umiejetnos¢ wykorzystania
sprzyjajacych konfiguracji otoczenia,
racjonalnos¢ proceséw decyzyjnych
i inne czynniki nieprzypadkowe,
ale budujace konkurencyjnos¢ firm
w dtuzsze] perspektywie czasowej”
[Bastowska, 2014, 5. 5121]. W naszym
przypadku, nalezy ,wyeksponowac”
,umiejetne wykorzystanie zasobow’
i ,umiejetnos¢ wykorzystania sprzy-
jajacych konfiguracji otoczenia”. Ina-
czej mowigc, konkurencyjnos¢ czyn-
nikowa przewoznikdw kolejowych
(wzglednie kolei jako gatezi transpor-
tu) bedzie rosta, jesli beda oni umie-
li wykorzystywac stacje i bocznice
kolejowe do obstugi zatadowcow
(uzytkownikéw transportu), mnozac
korzysci ptynace z dogodnego komu-
nikacyjnie potozenia tych elementow
infrastruktury transportu na drodze
taczacej nadawcoéw przesytek kolejo-
wych z ich odbiorcami.
Uzupetnieniem powyzszego podej-
scia do konkurencyjnosci transportu
kolejowego w kontekscie niniejszych
rozwazan moze by¢ konkurencyjnosc
operacyjna, oznaczajgcg ,technicz-
ne umiejetnosci, ktére sg istotne z
punktu widzenia funkcjonowania na
okreslonym rynku” [Bastowska, 2014,
s.51211.
Warto zwrdci¢ uwage, ze u rdéznych

"
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autorow opisujgcych  konkurencyj-
nosc¢ pojawia sie dodatkowe kryterium
konstytuujace to pojecie, a mianowi-
cie ,przewaga konkurencyjna” Moz-
na domniemywac, ze wedtug tych
autoréw przedsiebiorstwo jest do-
piero wtedy konkurencyjne, gdy ma
przewage konkurencyjng nad swoimi
konkurentami. Jest to myslenie zero-
-jedynkowe: albo jestes zwyciezca,
bo jeste$ najlepszy, albo jeste$ drugi,
czyli nie jestes ani konkurencyjny, ani
efektywny i powinienes zniknac z ryn-
ku. Takie myslenie o konkurencyjnosci
nie do korica odzwierciedla czesto
duzo bardziej ztozong rzeczywistos¢
stosunkéw rynkowych. Z gory wy-
klucza ono sytuacje typu ,win-win’,
a przede wszystkim nie uwzglednia
mozliwosci jednoczesnej konkurencji
i kooperacji — tzw. koopetycja. Nie-
stety w debacie publicznej na temat
problemoéw transportu  kolejowego
w Polsce i na forum miedzynarodo-
wym UE zbyt czesto takie podejscie
jest propagowane. Prowadzi to do
mylacych wnioskoéw w tym sensie, iz
pomimo ze w liczbach bezwzgled-
nych transport kolejowy utrzymuje
od ¢wierc wieku swojg pozycje rynko-
wa (np. w Polsce od roku 1995 prze-
wozi sie kolejg miedzy niespetna 200
a 250 mIn ton tadunkéw rocznie), to
twierdzi sie, ze przewoznicy kolejowi
nie sg konkurencyjni, gdyz ich udziat
rynkowy, liczony jako odsetek ogotu
przewozéw fadunkéw, maleje. Na tej
podstawie Komisja Europejska w Bia-
tych Ksiegach wyznacza ex cathedra,
czesciowo abstrakcyjne (oderwane
od struktury rzeczowej, geograficznej
i jakosciowej potrzeb przewozowych)
strategiczne cele polityki transporto-
wej, okreslajgce na przyktad bardzo
konkretnie na kilkadziesigt lat z gory
pozadang strukture gateziowg prze-
wozdéw (ang. modal split), w ktorej
rola transportu samochodowego jest
wyraznie mniejsza niz obecnie.
Trzeba wiec wyraznie zaznaczyc, ze
wysoka konkurencyjnos¢ czynnikowa
niekoniecznie musi by¢ interpreto-
wana wytacznie jako przymiot pod-
miotow majacych najwieksze udziaty
rynkowe. Dochodzitoby w ten sposob
bowiem do pomylenia konkuren-
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cyjnosci czynnikowej (tj. zdolnosci
konkurencyjnej) z konkurencyjnoscia
wynikowa (tj. pozycja konkurencyjna).
Fakt, ze transport samochodowy wy-
kazuje od lat wzrost udziatéw w rynku
przewozowym niekoniecznie wyni-
ka z jego wyzszej konkurencyjnosci
czynnikowej. Przeczy temu chocby
duza liczba bankructw przedsie-
biorstw transportu samochodowego
bedaca skutkiem ostrej konkurengji
cenowej w tym segmencie rynku,
co jest z kolei rezultatem nadpodazy
ustug samochodowego transportu
tadunkow. Za$ nadpodaz ustug jest
uwarunkowana nizszymi niz w przy-
padku transportu kolejowego barie-
rami wejscia na rynek.

Ponadto trzeba pamietad, ze kaz-
da gataZ transportu petni w systemie
transportowym taka role, jaka w da-
nej sytuacji rynkowej wynika z popytu
na jej ustugi. W ostatnich trzech de-
kadach wyraZznie zwieksza sie udziat
tadunkoéw z natury rzeczy bardziej
cigzacych do transportu samocho-
dowego niz kolejowego. Chodzi o
niejednorodne tadunki drobnicowe,
ktérych podaz jest rozproszona w
czasie i przestrzeni. Mowi sie w tym
kontekscie o rozproszonych prze-
wozach drobnicy. Kolej jest o wiele
bardziej predestynowana technolo-
gicznie do przewozu tadunkdéw ma-
sowych w systemie catopociggowym
niz pojedynczych wagonoéw badZ
grup wagonow z fadunkami drobni-
cowymi pochodzacymi od relatywnie
wielu nadawcow z przeznaczeniem
do réznych odbiorcow. Przewoznicy
samochodowi i kolejowi zapewniajg
wiec obstuge réznych potrzeb prze-
wozowych. Wielkos¢ i wystepowanie
tych potrzeb jest w oczywisty sposéb
uzaleznione od przeobrazen struktu-
ralnych i koniunktury gospodarczej
wystepujacych po stronie uzytkowni-
kéw transportu (przemystu i handlu),
a nie od zdolnosci konkurencyjnej po-
szczegdlnych gatezi transportu.

Majac na wzgledzie witasnie seg-
mentacje  rynku transportowego
podtug réznych potrzeb transpor-
towych, nalezy zwrdci¢ uwage, ze
relacje rynkowe przewoznikéw kole-
jowych i samochodowych nie ogra-
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niczaja sie wyfacznie do konkurengiji.
Obie gatezie rowniez uzupetniaja sie
i wspotdziatajg w tancuchach trans-
portowych. Przyktadowo, transport
samochodowy petni role dowozowo-
-odwozowg z i do terminali kolejo-
wych. Obie gatezie w ten sam sposéb
wspierajg transport morski, dowozac
tadunki do portéw morskich i odbie-
rajac z nich tadunki przybywajace zza
morza. W relacjach miedzy roznymi
gateziami mamy wiec do czynienia
nie tylko z konkurencjg o te same
grupy tadunkoéw, ale takze z koopera-
Cja. Zjawisko to, jak juz wspomniano,
okresla sie mianem koopetycji.

Odnoszac powyzsze rozwazania
do realidw rynku transportu towa-
rowego w Polsce, trzeba stwierdzi¢,
ze kolej nie moze przewozi¢ o wiele
wiecej tadunkoéw niz miato to miejsce
sredniorocznie w ostatnich dwadch
dekadach. Istotne zwiekszenie udzia-
tu rynkowego kolei kosztem transpor-
tu samochodowego poprzez przeno-
szenie fadunkoéw z drég kotowych na
drogi Zelazne (ang. modal shift) nie
moze by¢ osiggniete wylgcznie dzie-
ki administracyjnemu defaworyzo-
waniu tej ostatniej gatezi. Zakfadajac
podobny poziom jakosciowy ustug,
ustugi oferowane przez przewozni-
kéw kolejowych musiatby by¢ nie
tylko tarisze od ustug $wiadczonych
przez przewoznikdw samochodo-
wych (co mozna by osiggnac¢ poprzez
natozenie na przewoznikdw samo-
chodowych dodatkowych optat, np.
drogowych), ale musiatyby by¢ takze
fizycznie dostepne. Zeby to jednak
miato miegjsce, konieczna jest rozbu-
dowa sieci kolejowej i tatwiejszy do-
step do niej zarowno dla zatadowcow
jak i samych przewoznikow tadunkow,
0 CZym mowa ponizej.

Wplyw infrastruktury transportu
na funkcjonowanie transportu
kolejowego tadunkéw

Jak zaznaczono powyzej, konkuren-
cyjnos¢ czynnikowa uzalezniona jest
od umiejetnego wykorzystania wia-
snych zasobodw przedsiebiorstwa. W
przypadku transportu kolejowego
do zasobow tych tradycyjnie nale-
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zata m. in. infrastruktura transportu.
Jednak w zwigzku z przystgpieniem
do UE doszto w Polsce do separacji
infrastruktury kolejowej od narodo-
wego przewoznika kolejowego PKP.
Nasz kraj musiat bowiem wdrozy¢
dyrektywe  wspodlnotowa  91/440/
EWG z 29 lipca 1991 r. w sprawie
rozwoju  kolei wspdlnotowych, na-
ktadajaca na panstwa cztonkowskie
obowigzek wyodrebnienia z majatku
dotychczasowych narodowych prze-
woznikow  kolejowych infrastruktury
kolejowej i oddanie jej w zarzadzanie
odrebnym podmiotom (separacja
pionowa) [Wojewddzka-Krdél, Zatoga,
2016, s. 102]. W powiazaniu z libera-
lizacjg dostepu do rynku przewozéw
kolejowych przeprowadzono w ten
sposob rozbicie tradycyjnego mo-
nopolu narodowych przewoznikéw
kolejowych. W Polsce z majatku na-
rodowego przewoznika kolejowego
PKP  wyodrebniono infrastrukture
kolejowg i przekazano we wtadanie
specjalnie do tego zatozonej w 2001 r.
spotce PKP Polskie Linie Kolejowe SA
(w skrocie PKP PLK). Choc¢ spdtka ta
pozostaje w zwiagzku kapitatowym ze
spotka-matka PKP SA, ktdra jest row-
niez matka dla innych panstwowych
spotek przewozowych, jak PKP Cargo
SA, to jednak z mocy prawa PKP PLK
ma obowigzek niedyskryminacyjnego
i transparentnego udzielania dostepu
do polskiej sieci kolejowej wszystkim
licencjonowanym w UE towarowym
przewoznikom kolejowym.

Jak wida¢, wskutek instytucjonal-
nych przeobrazen na rynku transpor-
tu kolejowego w Polsce, podobnie
jak w innych panstwach cztionkow-
skich UE, doszto na poczatku XXI w.
do rozbicia tradycyjnej struktury kolei.
Cho¢ pogtebiona ocena tego proce-
su wykracza poza ramy niniejszego
opracowania, to przynajmniej nalezy
stwierdzi¢, ze separacja sfery opera-
cyjnej od infrastrukturalnej oraz wpro-
wadzenie konkurencji wewnatrzga-
teziowej w transporcie kolejowym
ma o wiele bardziej dalekosiezne
skutki niz w przypadku transportu
samochodowego. W transporcie ko-
lejowym mamy do czynienia z tzw.
technicznym wzglednie naturalnym
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monopolem. Jest tak ze wzgledu na
wyjatkowo silny charakter powigzan
techniczno-organizacyjnych poszcze-
gdlnych elementéw kolejowego sys-
temu transportowego. Rozbicie tych
powigzan doprowadzito nie tylko do
korzysci, przynajmniej z punktu wi-
dzenia istoty gospodarki wolnorynko-
wej, w postaci wprowadzenia konku-
rencji do transportu kolejowego, ale
wywotato takze istotne negatywne
efekty, zbiorczo okreslane mianem
niekorzysci dezintegracji. Sg nimi po-
wstanie licznych konkurujacych ze
sobg podmiotow operujgcych w roz-
nych sferach transportu kolejowego.
Poniewaz transport kolejowy ze swej
natury wcigz wymaga systemowego
podejscia i wewnetrznej koordyna-
cji, rozcztonkowanie panstwowego
przedsiebiorstwa kolejowego powo-
duje stan trwatego chaosu organiza-
cyjnego. W sferze infrastruktury sytu-
acje dodatkowo komplikuje fakt, iz
chociazby bocznice kolejowe sg wia-
snoscig poszczegodlnych zatadowcow,
a nierzadko takze lokalnych samorza-
déw terytorialnych, na obszarze kté-
rych przebiegaja.

W zwigzku tym czesto ujawniaja
sie szkodliwe dla sprawnosci systemu
transportu  kolejowego i konkuren-
cyjnosci przewoznikéw kolejowych
rozbieznosci interesdw po  stronie
uzytkownikéw  ustug  transporto-
wych. Z biegiem czasu okazuje sie, ze
nie wszyscy z nich sg zainteresowani
kontynuacjg wspotpracy z przewoz-
nikami kolejowymi. Podmioty zaprze-
stajgce wykorzystywac infrastrukture
kolejowa dopuszczajg do fizycznej
degradacji stacjii bocznic kolejowych,
a nawet do ich likwidacji, powigzanej
7 rozprzedazg majatku i infrastruktury
kolejowej. Gdy spadek zainteresowa-
nia ustugami transportu kolejowego
w danym regionie osiaggnie odpo-
wiednio duzg skale, przewoznikom
kolejowym moze przesta¢ opftacac
zbiera¢ tadunki od pozostatych zata-
dowcow, ktorzy wprawdzie chcieliby
dalej przewozi¢ kolejg swoje towary,
ale tacznie nie generujg takiej masy
tadunkoéw, ktora pozwolitaby tworzy¢
zwarte skfady pociaggdéw i osiagac
wiasciwe z punktu widzenia przedsie-
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biorstw kolejowych korzysci ze skali
przewozow.

Przyczyny tego zjawiska sg wielo-
rakie. Jako pierwsza nalezy wymie-
ni¢ upadek duzych panstwowych
przedsiebiorstw przemystowych, do-
tychczas korzystajacych z ustug trans-
portu kolejowego. W Polsce zjawisko
to wystepowato dos¢ powszechnie
w latach 90. XX w. w zwiazku z prze-
obrazeniami gospodarczymi i kryzy-
sem dotychczasowych panstwowych
struktur gospodarczych. Drugq przy-
czynga jest zmiana sposobu funkcjo-
nowania logistycznych systemow za-
opatrzenia i dystrybucji z typu push,
czyli produkcji na zapas (@ang. make to
stock), na typ pull, czyli produkcji na
zamowienie (ang. make to order). W
przypadku produkgji na zamowienie
przedsiebiorstwa starajg sie dopaso-
wac wielkos¢ produkcji do biezacego
popytu, co skutkuje czesto stosowa-
niem systemu dostaw Just in Time
— czeste dostawy matych partii towa-
row. Jak wiadomo, taki sposob realiza-
cji dostaw bardziej sprzyja wykorzy-
staniu transportu samochodowego
anizeli kolejowego ukierunkowanego
na transport duzych partii jednorod-
nych tadunkéw zwartymi sktadami
pPOCiggow.

Czasami rezygnacja z ustug trans-
portu kolejowego chocby tylko przez
jednego zatadowce doprowadza na
zasadzie,pekniecia najstabszego ogni-
wa"do znikniecia mozliwosci dziatania
transportu kolejowego na okreslonym
obszarze. Ma to miejsce na przykfad
wtedy, gdy funkcjonowanie, a nawet
istnienie bocznicy kolejowej bedzie
uzaleznione od woli wszystkich jej
wspotuzytkownikow. Wystarczy przy-
ktadowo, ze jeden z uzytkownikéw
bocznicy i zarazem jej wiascicieli (wia-
sciciel gruntu, na ktérym przebiega
droga kolejowa tworzaca bocznice)
zdecyduje sie zdemontowac tor lub
zablokowac przejazd przez swojg
dziatke, a pozostali uzytkownicy bocz-
nicy pofozeni za nim pozbawieni zo-
stang dostepu do publicznej drogi
kolejowej, lub patrzac odwrotnie -
dojazdu z publicznej drogi kolejowej
do swojej czesci prywatnej bocznicy
kolejowej. Przyktfadem na powyzsze
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jest sytuacja, ktora wystgpita w 2018 1.
na bocznicy kolejowej zlokalizowanej
w Gdansku na osiedlu Kokoszki. Po
sprzedazy przez miasto Gdansk frag-
mentu gruntu, przez ktéry przebie-
gata wspomniana bocznica kolejowa,
nowy wiasciciel rozebrat tory potozo-
ne na jego czesci bocznicy. O swoich
zamiarach nie poinformowat ani sa-
siadow — uzytkownikow bocznicy, ani
operatora kolejowego PKP Cargo, ani
Urzedu Transportu Kolejowego czy
Ministerstwa Infrastruktury, co byto
jego obowigzkiem. Swoim dziataniem
pozbawit dostepu do transportu ko-
lejowego kilka duzych podmiotow
gospodarczych, w tym spoétke Arcelor
Mittal Distribution Solutions Poland,
zajmujaca sie dystrybucja wyrobdw
hutniczych. Ponadto odcigt od ogdl-
nodostepnej sieci kolejowej pojazd
trakcyjny i grupe wagondw nalezaca
do PKP Cargo. Warto zauwazyc¢, ze do
opisanej sytuacji by nie doszto, gdyby
samorzad Gdanska nie zdecydowat
sie na sprzedaz dziatki, po ktérej od
50 lat przebiega bocznica kolejowa.
Obecnie wyroby stalowe, ktére dotad
wyjezdzaty w duzych ilosciach spod
zakfadu Arcelor Mittal koleja, beda
musiaty by¢ przewozone pojazdami
ciezarowymi, CO przysporzy miesz-
kancom i podmiotom gospodarczym
7 Gdanska dodatkowych probleméw
zwigzanych ze wzrostem kongestii
drogowe;.

Inng przyczyna, nie tyle uniemoz-
liwiajgca, co utrudniajgcy efektywne
wykorzystywanie transportu kolejo-
wego do obstugi dziatalnosci gospo-
darczej zatadowcow, jest zbyt diugi i
nieprzewidywalny (utrudniajacy pla-
nowanie tancuchéw transportowych i
dostaw) czas dojazdu do punktéw fa-
dunkowych, zlokalizowanych na sta-
cjach przetadunkowych i bocznicach
kolejowych. Na  konkurencyjnosc
miedzygateziowg kolei w przewozach
tadunkéw wptywa mianowicie nie tyl-
ko sprawnos¢ prac manewrowych i
przetadunkowych w punktach fadun-
kowych, ale takze czas dojazdu do
tych punktow. Niestety, w ostatnich
latach mozna zaobserwowac ten-
dencje pogarszania sie parametrow
eksploatacyjnych publicznej sieci ko-
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lejowej w odniesieniu do pociggdw
towarowych. Cho¢ inwestycje w infra-
strukture kolejowg czynione po przy-
stgpieniu Polski do UE, gtéwnie dzieki
funduszom z UE, sg znaczace, to,para-
doksalnie” w niektorych przypadkach
pogarszajg one konkurencyjnos¢ ko-
lejowych przewoznikéw tadunkéw.
W planach remontéw i rozbudowy
sieci kolejowej bardziej uwzglednia
sie bowiem potrzeby transportu (ru-
chu) pasazerskiego niz towarowego.
Przyktadowo, wprowadzenie na trasie
Krakdw-Warszawa-Tréjmiasto dodat-
kowej komunikacji pasazerskiej po-
ciggami najwyzszej kategorii ,Express
InterCity  Premium” spowodowato
czesciowe wyparcie powolniegjszych
pociagéw towarowych z rozktadow
jazdy (przede wszystkim dziennych) i
utrudnito obstuge transportowg tréj-
miegjskich portow morskich, zwtasz-
cza w okresie wakacyjnych szczytéw
przewozowych [por. Piotrowski, 2016,
s. 26].

Wigze sie to ze specyfikg ruchu
kolejowego, w ktérym uczestnicza
rozne typy i kategorie pociagoéw,
charakteryzujace sie duzym zréznico-
waniem pod wzgledem rozwijanych
predkosci, dtugosci drogi hamowania,
dtugosci sktadu i jego masy catkowi-
tej, a takze liczby zatrzyman [Piotrow-
ski, 2016, s. 37]. Totez trzeba w tym
kontekscie zwroci¢ uwage, ze ruch
kolejowy oparty jest na zasadzie za-
chowania odpowiednich odstepéw
bezpieczeristwa miedzy nastepuja-
cymi po sobie pociggami. Dtugosc¢
odstepow uzalezniona jest od drogi
hamowania pociggu oraz od dtugosci
odcinkéw szlaku, ktére wyznaczone
sg przez usytuowane wzdtuz szlaku
posterunki nastepcze. Posterunki te
decyduja o wypuszczaniu kolejnych
pociggdw w trase na niezajete od-
cinki szlaku kolejowego; na danym
odcinku, czyli odstepie bezpieczen-
stwa, moze znajdowac sie tylko jeden
pocigg. Poniewaz pociagi pasazerskie
majg pierwszenstwo przejazdu przed
pociggami towarowymi, to przy sto-
sunkowo dtugich odstepach bezpie-
czenstwa i coraz szybszych pociggach
pasazerskich, takich jak wspomniane
najnowoczesniejsze pociagi kategorii
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JExpress InterCity Premium’, dla po-
wolnych ciezkich sktadéw pociggow
towarowych pozostaje coraz mniej
Czasu na tzw. przeskoczenie z jednej
mijanki do drugiej mijanki” Sytuacje
kolejowych przewoznikéw tadunkéw
dodatkowo pogarsza proces zmniej-
szania w trakcie modernizacji sieci
kolejowej (z powodu o0szczednosci)
liczby mijanek, skutkiem czego po-
Ciggi towarowe, aby ustgpi¢ miejsca
pociggom pasazerskim, zmuszane sg
do coraz czestszych i dtuzszych po-
stojow. Szerzej na ten temat Piotrow-
ski[2016]. Generalng zasada przy two-
rzeniu rozktadéw jazdy stato sie wrecz
przenoszenie ruchu towarowego na
kolei na godziny nocne.

W tym aspekcie kolej stracita wiec
przewage konkurencyjng nad prze-
woznikami samochodowymi, ktérzy
z powodu narastajgcej kongestii dro-
gowej juz wczesniej zostali zmuszeni
do wykorzystywania pory nocnej do
realizacji dostaw fadunkéw. Stad tez
w branzy TSL zadomowito sie juz na
dobre powiedzenie, ze ,logistyka od-
bywa sie nocg’"

Znaczenie stacji i bocznic
kolejowych dla podniesienia
konkurencyjnosci kolei w
przewozach rozproszonych

Przez kolejowe przewozy rozpro-
szone, zwane tez wagonowymi lub
jednowagonowymi [por. Engelhardt,
2018, 5. 227] nalezy rozumiec przewo-
zy fadunkéw koleja w pojedynczych
wagonach lub matych grupach wa-
gondw. Wykonywane sg one z reguty
miedzy punktami nadania i odbioru
(np. bocznicami, stacjami kolejowy-
mi), w przypadku ktérych niewielka
ilos¢ nadawanych do przewozu fa-
dunkéw nie uzasadnia - z ekonomicz-
nego punktu widzenia — formowania
przesytek catopociaggowych, przewo-
zonych w zwartych sktadach pocia-
gow [Drewnowski, 2012, s. 74].
Konsolidowanie przesytek wagono-
wych (niecatopociggowych) w zwarte
sktady catopociggowe nie jest jednak
niepraktykowane. Przy wiekszej liczbie
nadawcow przesytek wagonowych,
prog optacalnosci  konsolidowania
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tych przesytek w przesytki catopocia-
gowe moze sie wymiernie obnizyc.
WyraZnie rosnie wtedy jednak réw-
niez stopien ztozonosci prac organi-
zacyjnych i manewrowych. Przesytki
wagonowe i grupy wagonow zbyt
mate, aby z nich samych uformowac
zwarty skfad catopociggowy, musza
bowiem przechodzi¢ przez stacje ma-
newrowe i rozrzgdowe, na ktorych sg
taczone w wieksze sktady pociggowe
[Zielaskiewicz, Gornikiewicz, 2010].
Pomiedzy za$ punktami zatadunku a
stacjami manewrowymi i rozrzgdowy-
mi uruchamiane s3 pociggi zdawcze
lub zbiorowe [Zielaskiewicz, Gornikie-
wicz, 2010].

Konsolidowanie pojedynczych wa-
gondw i grup wagonow w sktady ca-
topociggowe jest na tyle ztozone, ze
w obliczu drastycznego spadku liczby
bocznic i stacji kolejowych, a wiec de
facto jeszcze wiekszego rozproszenia
nadawcow przesytek wagonowych,
koleje towarowe nie tylko w Polsce,
ale takze w wielu innych krajach UE,
w tym w Niemczech, zrezygnowa-
ty z obstugi tego segmentu rynku
transportowego na rzecz tanszych i
bardziej elastycznych organizacyjnie
przewoznikéw drogowych.

W obliczu jednak ustawicznie ro-
sN3cego popytu na ustugi transportu
samochodowego, rosnacej kongestii
drogowej, coraz bardziej odczuwal-
nego niedoboru kierowcéw zawodo-
wych oraz intensyfikacji polityki kli-
matycznej i ekologicznej w UE mozna
spodziewac sie, ze bez rewolucji tech-
nologicznej w transporcie drogowym
(patrz np. platooning, autonomiczne
pojazdy ciezarowe, trolejbusy ciezaro-
we itd.) w ciggu kilkunastu lat ta gafgz
wyczerpie swoj potencjat rozwojowy.
Wtedy kolej moze stang¢ przed za-
daniem wsparcia transportu samo-
chodowego w obstudze transpor-
towej ustawicznie rosnacej podazy
tadunkéw. Zeby jednak temu podotac
potrzebne bedag punkty fadunkowe
umiejscowione na stacjach kolejo-
wych i bocznicach, ktére obecnie wy-
daja sie zbyteczne badZ zbyt drogie w
utrzymaniu.
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Zakonczenie

Kolej towarowa moze funkcjonowac
bez stacji i bocznic kolejowych, ale
nie miatby wtedy zadnych szans na
pozostanie ogdlnie dostepng gatezig
transportu, chyba ze sie¢ terminali
kolejowych i intermodalnych bytaby
wielokrotnie gestsza od obecnej. Bez
gestej sieci punktow tadunkowych
transport kolejowy zostatby bowiem
,zdegradowany” do roli transportu
miedzy-hub-owego, czy wrecz mie-
dzynarodowego, przewozacego w
zwartych skfadach tadunki catopocia-
gowe na duze odlegtosci i utracona
zostataby jego zdolno$¢ do odcigza-
nia drog kotowych, zwtaszcza w za-
kresie krajowych przewozéw rozpro-
szonych.

Nieprzypadkowa wydaje sie wiec
stagnacja wielkosci przewozéw ko-
lejowych i malejacy udziat tej gatezi
w przewozach fadunkéw ogdtem w
Polsce przy jednoczesnym systema-
tycznym spadku liczby bocznic kole-
jowych i towarzyszacym mu silnym
wzroscie przewozow drogowych —
zarbwno pod wzgledem masy tadun-
kéw jak i pracy przewozowej.

Spadek liczby bocznic wykorzysty-
wanych przez polskich przewoznikow
kolejowych dobrze ilustruje sytuacja
najwiekszego polskiego towarowego
przewoznika kolejowego. PKP Cargo
SA w 2000 r. obstugiwata jeszcze 1930
bocznic [Zielaskiewicz, 2021]. W 2019
r. liczba ta spadta 0 48,7% do 990 [Zie-
laskiewicz, 2021]. Jak stusznie twier-
dzi M. Antonowicz [Stowarzyszenie
Ekspertow i Menedzerow Transpor-
tu Szynowego, 2017], na likwidacje
bocznic wptyw miaty wspotczesne
trendy gospodarcze, takie jak likwida-
Cja przedsiebiorstw eksploatujacych
bocznice wskutek restrukturyzagji
przemystu ciezkiego i rolnictwa, czy
tez zmiany technologiczne w produk-
cji przemystowej. Wsréd innych przy-
czyn wymienia on ponadto wysokie
koszty administracyjne oraz opera-
cyjne zwigzane z wykorzystywaniem
bocznic, a takze konieczno$¢ pokony-
wania duzej liczby formalnosci.

Za M. Antonowiczem wskaza¢ na-
lezy tez na problem tzw. ostatniej
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mili, czyli koniecznosci dowozenia
do bocznic kolejowych i odwozenia z
nich tadunkoéw w relacjach znadawca-
mi i odbiorcami przesytek kolejowych,
ktérzy nie maja bezposredniego do-
stepu do infrastruktury kolejowej.
Jest to wazna kwestia, cho¢ — gwoli
scistosci — trzeba zaznaczy¢, Zze pro-
blem ten bardziej dotyczy terminali
intermodalnych i stacji kolejowych
bedacych wiasnoscia operatorow
kolejowych i intermodalnych, nie zas
bocznic stanowigcych bezposrednie
potaczenie zaktadow produkcyjnych z
publiczng siecig kolejowa; istotg funk-
cjonowania bocznic jest bowiem mi-
nimalizowanie czy wrecz eliminowa-
nie konicznosci wtaczania w fancuch
transportowych innych poza koleja
gatezi transportu.

Cho¢ - jak to wczesniej podkre-
slono — transport kolejowy maogtby
funkcjonowa¢ bez bocznic i stacji
kolejowych  przetadunkowych, to
otwartym pozostaje pytanie, czy to
samo mozna powiedzie¢ o systemie
transportowym. Z roku na rok wzra-
sta bowiem udziat transportu samo-
chodowego w transporcie tadunkow
i pasazerow, a w slad za tym rosnie
natezenie ruchu drogowego i wzra-
sta kongestia na drogach kotowych.
Transport drogowy — jak sie wydaje —
staje sie ofiarg wiasnego sukcesu ryn-
kowego. Wielce prawdopodobnym
scenariuszem jest zatem powazna
utrata przez te gataz transportu tych
cech, ktére zdecydowaly o jej obecnej
sile rynkowej — stosunkowo wysokiej
predkosci handlowej, punktualnosci
oraz niezawodnosci. Dlatego mozna
przypuszczac, ze W przysztosci ujawni
sie tendencja do powrotu zatadow-
cow i spedytoréw do transportu ko-
lejowego. Zdajg sie to potwierdzac¢ m.
in. do$wiadczenia Standw Zjednoczo-
nych, gdzie czes¢ lokalnych przewoz-
nikéw kolejowych odnotowata zna-
Czacy wzrost przewozow przesytek
wagonowych i to nawet na krotsze
odlegtosci [Drewnowski, 2012, s. 75].
Jak zauwaza A. Drewnowski, przyczyn
tego stanu rzeczy nalezy doszukiwac
sie we wzroscie kosztow transpor-
tu samochodowego, wzrastajgcej
kongestii na drogach oraz polepsze-
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niu oferty przewozowej przez koleje
[Drewnowski, 2012, s. 75].

Jesli w naszym kraju zaistniataby
podobna sytuacja, to koniecznym
statoby sie ozywienie punktéw tadun-
kowych i przetadunkowych na bocz-
nicach i stacjach kolejowych. Zeby
jednak byto to mozliwe, nie moga
one byc¢ obecnie poddawane degra-
dacji technicznej, a przynalezne do
nich grunty — sprzedawane. Po po-
zbyciu sie wtasnosci gruntéw, na kto-
rych obecnie potozone sg bocznice i
stacje kolejowe, w przysztosci moze
by¢ niemozliwym ich odzyskanie bez
kosztownego i od strony prawnej
skomplikowanego procesu wywtasz-
czeniowego.

Nadmieni¢ trzeba, ze czes¢ grun-
tow nalezacych obecnie do spotek
PKP jest poftozona w miejscach bar-
dzo korzystnych z punktu widzenia
mozliwosci  zagospodarowania ich
na potrzeby centrow dystrybucji, stu-
73cych zaopatrzeniu miast w dobra
konsumpcyjne. Biorac pod uwage,
ze sg to przewaznie miejsca majgce
podfgczenie do ogdlnodostepnej sie-
ci kolejowej, ich walory uzytkowe w
ramach struktur logistycznej obstugi
miast sg potencjalnie bardzo wysokie.
Wybudowanie na takich obszarach
obiektow logistycznych umozliwiato-
by mianowicie dowozenie koleja bez-
posrednio do centréw zatfoczonych
miast towardéw konsumpcyjnych z
ominieciem coraz bardziej dtugo-
trwatych zatorow drogowych. Przy-
ktadem takiego obszaru jest dziatka
pod dawnym dworcem kolejowym
Warszawa Gtéwna. Niestety, zaintere-
sowanie takimi obszarami manifestu-
ja otwarcie liczni deweloperzy, ktérzy
nie przebierajgc w srodkach, starajg
sie wykupi¢ tereny potozone w naja-
trakcyjniejszych miejscach polskich
miast i jak najszybciej je zabudowac.

Z punktu widzenia przysztych
mozliwosci sprawnego i zrbwnowa-
zonego ekologicznie zaopatrywania
miast warto zabezpieczac takie ob-
szary przed chciwoscig niektorych
decydentéw i wiodarzy miejskich,
gdyz za kilkanascie lat moze okazac
sie, ze w Polsce nie tylko bedziemy
mieli do czynienia z problemem smo-
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qu, czy wywozki odpadow miejskich,
ale przede wszystkim z chronicznym
stanem zakorkowania duzych aglo-
meracji miejskich drogowym ruchem
towarowym i pasazerskim. <
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