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Streszczenie: Kluczowym zagadnieniem dla rozwoju kolejowych przewozéw naczep drogowych jest prawidtowe zdiagnozowanie przy-
czyn dla ktérych ten segment przewozéw kolejowych wciaz przegrywa z transportem drogowym. Wydaje sie, ze bez doktadnej diagnozy
stabosci i mankamentéw tego segmentu i stworzenia cato$ciowego systemowego rozwigzania nie uda sie ich upowszechnic i zwiekszyc
roli kolei w miedzygateziowym podziale pracy transportowej. Konieczne jest uruchomienie dziatari studialnych zmierzajacych do przygo-
towania systemowego rozwigzania w tym zakresie - dokumentu studialnego zawierajgcego propozycje (rekomendacje) budowy i rozwoju
narodowego (finalnie zas miedzynarodowego) systemu transportowego, w zakresie wdrozenia perspektywicznych systemowych rozwigzan
organizacyjnych i techniczno-eksploatacyjnych przewozu naczep samochodowych koleja. Zanim taki dokument powstanie potrzebne sg
jakie$ propozycje kierunkowe — koncepcje rozwigzania problemu. Intencja prezentowanego tu projektu stworzenia systemu logistycznego
przewozéw naczep drogowych kolejg jest wyposazenie ministra wiasciwego do spraw transportu w wydajny instrument ksztattowania
systemu transportu towarowego w zakresie optymalizacji podziatu pracy miedzy sektorem kolejowym, a samochodowym. Instrumentu
pozwalajacego stymulowac racjonalizacje podziatu pracy przewozowej na tym rynku w kierunku lepszego wykorzystania potencjatu prze-
wozowego kolei.

Stowa kluczowe: Potqczenia kolejowe; Konkurencja miedzygateziowa, Przewozy intermodalne; Przewdz naczep drogowych kolejg; Sie¢ transpor-
towa; System transportowy

Abstract: A key issue for the development of rail-to-road semi-trailer transport is the correct diagnosis of the reasons why this segment
of rail transport continues to lose out to road transport. It appears that without a thorough diagnosis of this segment's weaknesses and
shortcomings and the creation of a comprehensive systemic solution, it will be impossible to popularize them and increase the role of rail
in the intermodal division of transport labor. It is necessary to initiate study activities aimed at preparing a systemic solution in this area — a
study document containing proposals (recommendations) for the construction and development of a national (and ultimately internatio-
nal) transport system, including the implementation of forward-looking systemic organizational, technical, and operational solutions for the
transport of semi-trailers by rail. Before such a document can be developed, some directional proposals — concepts for solving the problem
—are necessary. The intention of the project presented here, to create a logistics system for road semi-trailer transport, is to equip the Minister
responsible for transport with an effective instrument for shaping the freight transport system by optimizing the division of labor between
the rail and road sectors. An instrument that allows for the stimulation of the rationalization of the division of transport work in this market
towards better use of the railway transport potential.

Keywords: Rail connections; Intermodal competition; Intermodal transport; Road trailer transport by rail; Transport network; Transport system

Wstep

Celem niniejszego artykutu nie jest
wywotanie — kolejny raz, dyskusji o
koniecznosci przeniesienia towarow
z drog na kolej. Nie ma dzis potrzeby
przekonywania o potrzebie takiego
dziatania — w tej kwestii od dawna
mamy konsensus. Kolejnym krokiem
powinno by¢ zatem uruchomienie
dziatan zmierzajagcych do przygo-
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towania systemowego rozwigzania
w tym zakresie - dokumentu stu-
dialnego zawierajagcego propozycje
(rekomendacje) budowy i rozwoju
narodowego (finalnie zas miedzyna-
rodowego) systemu transportowe-
go, w zakresie wdrozenia perspekty-
wicznych systemowych rozwigzan
organizacyjnych i techniczno-eksplo-
atacyjnych przewozu naczep samo-
chodowych koleja. Zanim taki doku-

ment powstanie potrzebne s3 jakie$
propozycje kierunkowe — koncepcje
rozwigzania problemu.

Intencjg prezentowanego tu pro-
jektu stworzenia systemu logistycz-
nego przewozow naczep drogowych
kolejg jest wyposazenie ministra
wiasciwego do spraw transportu w
wydajny instrument ksztattowania
systemu transportu towarowego w
zakresie optymalizacji podziatu pra-
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cy miedzy sektorem kolejowym, a
samochodowym. Instrumentu po-
zwalajagcego stymulowac racjonali-
zacje podziatu pracy przewozowej
na tym rynku w kierunku lepszego
wykorzystania potencjatu przewo-
zowegdo kolei. Zarazem postawilismy
sobie ambitny cel — by przedstawione
rozwigzanie pozwolito na uzyskanie
przewag konkurencyjnych wobec
transportu drogowego w warunkach
normalnej rywalizacji rynkowej. Za-
tozylismy, ze proponowany system
nie powinien by¢ narzedziem wdra-
zanym w trybie nakazowo-admini-
stracyjnym. Wyjatkiem od tej zasady
bytby tranzyt z krajow spoza UE przez
Polske. Uwazamy, ze rozwigzanie ta-
kie moze i powinno mie¢ wszelkie
cechy rozwigzania rynkowego, nie
wymagajacego dotowania dziatalno-
sci operacyjnej (prowadzonej w petni
na zasadach komercyjnych), a jedynie
wsparcia procesu tworzenia sieci in-
frastruktury przetadunkowej i zakupu
dedykowanego do tych przewozdéw
taboru. Rekomendacje jakie w wyni-
ku postulowanych prac studialnych i
analizzostang sformutowane powinny
pozwoli¢ na wdrozenie rozwigzania
techniczno-eksploatacyjnego  gwa-
rantujgcego osiggniecie zasadnicze-
go wzrostu wolumenu towarowych
przewozdéw kolejowych (zwiaszcza na
terenie Polski), redukujac role trans-
portu drogowego w przewozach dtu-
godystansowych: tych o charakterze
transgranicznym, a zwifaszcza zas w
segmencie przewozow tranzytowych.

Konkurencja miedzygateziowa
kolei i dréog

Od kilkudziesieciu lat w Europie mamy
do czynienie z nieprzerwanym proce-
sem redukcji roli kolei w transporcie
towardow. Praktycznie we wszystkich
krajach Starego Kontynentu zjawisku
dynamicznej rozbudowy sieci auto-
strad (i ogdlnie radykalnej poprawie
jakosci sieci drogowych) towarzyszyt
proces gwafttownego przesuwania
sie tadunkoéw z kolei na drogi. Drogi,
dzieki ktérym na niebywatg skale roz-
winat sie system transportowy reali-
zowany naczepami ciggnietymi przez
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ciggniki siodtowe. Ten system trans-
portu btyskawicznie udowodnit swoja
przewage nad kolejowa konkurencja,
0siggajac status bezkonkurencyjnego
standardu powszechnie akceptowa-
nego przez branze logistyczno-trans-
portowa. W sposdb szczegolny doty-
czyto to tadunkoéw okreslanych jako
drobnicowe, obstugiwanych jeszcze
w poczatkach obecnego stulecia
przez kolej w systemie przewozow
rozproszonych. Przewozow skrajnie
nieefektywnych, ktére w konkurencji
do rozwigzan w systemie transportu
drogowego miaty wszystkie mozliwe
wady, nie majac praktycznie zadnych
zalet. Transport drogowy gwaran-
towat dostawe pod drzwi, w czasie
zdecydowanie szybszym niz kolej, i co
najwazniejsze zdecydowanie taniej;
byt elastyczny, niezawodny i daleko
bardziej punktualny niz kolej. Byt i jest
radykalnie bardziej efektywny, tatwiej-
szy do organizacji i prostszy w opera-
cyjnym zarzadzaniu. Kolei, ktéra nie
potrafita znalez¢ realnej — catosciowe),
systemowej, odpowiedzi na konku-
rencje drogowa. Taka odpowiedzig
7 pewnoscig nie byt przewdz konte-
nerow koleja, w duzej czesci bedacy
rezultatem rewolucji w transporcie
morskim — odejscia od transportéw
drobnicowych na rzecz kontenerow.
/ Czasem poza rozwojem przewozow
kontenerdow morskich rozwinety sie
tez przewozy konteneréw lgdowych,
jednak dominujagcym nosnikiem ta-
dunkowym wcigz jest naczepa dro-
gowa. | bez znalezienia sposobu
— akceptowalnego przez branze lo-
gistyczno-transportowsg, przeniesie-
nia jej transportu na kolej dalej gros
tadunkéw  bedzie transportowane
drogami. Podejmowane z duzym
opdznieniem proby wdrozenia ma-
sowych przewozdéw naczep kolejg nie
daty rezultatu - zadne z wdrozonych
rozwigzan techniczno-eksploatacyj-
nych nie osiggneto statusu rozwigza-
nia standardowego w skali krajowej,
ani miedzynarodowej, pozostajac nie-
konkurencyjne wobec oferty przewo-
z6w drogowych. Dotychczas wdra-
zane systemy kolejowego przewozu
naczep pozostajg rozwigzaniami ©
charakterze niszowym, za$ konkuren-
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cja drogowa korzysta z pozydcji po-
wszechnie akceptowalnego standar-
du. | zadne restrykcje administracyjne,
zadne subsydiowanie przewoznikdw
kolejowych nie sg w stanie w istotny
sposob zmieni¢ tego stanu rzeczy.
Jezeli powaznie chcemy odwroce-
nia trenddw w transporcie towaréw,
to powinnismy stworzy¢ catosciowe
systemowe rozwigzanie dajgce realng
szanse w konkurencji z transportem
drogowym. Transportem majacym
liczne ograniczenia jak coraz mniej-
sza dostepnos¢ kierowcdw, rosngce
ich wynagrodzenia, czy zwiekszone
koszty rozbudowy i utrzymania drég
zdolnych do przenoszenia ciezkiego
tranzytu.

Wyjsciowe tezy programowe
i wnioski

1. W rywalizacji transportu drogo-
wego i kolejowego przedmiotem
rywalizacji nie sa same tadunki, a
ich nosnik tadunkowy, czyli nacze-
pa drogowa. By odzyskac¢ tadunki
kolej musi wpierw znalez¢ sposéb by
sta¢ sie efektywniejszym przewozni-
kiem naczep drogowych od transpor-
tu drogowego. Tym sposobem jest
w pierwszej kolejnosci konstrukcja
wagonu pozwalajgca na transport
dowolnej standardowej naczepy z
dopuszczalng masa fadunkowg takg
sama jak dopuszczong na drogach.

2. Kluczowym zagadnieniem dla
osiggniecia sukcesu przewozéw
kolejowych naczep drogowych
jest uzyskanie pozycji rozwigza-
nia standardowego, tak w aspekcie
techniczno-eksploatacyjnym  (tabor,
infrastruktura), jak operacyjnym (za-
rzadzanie procesami). Tylko to tworzy
warunki do powstania liczacego sie
w efektu sieci i skali, co w ma istotne
znaczenie dla ich dostepnosci, ich
powszechnosci, ale w rezultacie dla
ceny oferowanych ustug, System jest
w stanie o0siggnac sukces rynkowy w
momencie, gdy stanie sie rozwigza-
niem powszechnym, ustuga tatwo
dostepng i masowa. Jest to perspek-
tywa bardzo odlegta, ale ktéra powin-
na by¢ kluczowym kamieniem milo-
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wym wiericzacym budowe systemu
i finalnie gwarantujgcym mu sukces
ekonomiczny i rynkowy. Zarazem tak
ambitny cel mozna osiggnac jedynie
na drodze realizacji wieloletniej strate-
gii panstwowej.

3. Standard przewozé6w ciggnikiem
siodlowym naczep nie byt wystar-
czajacg przestanka sukcesu ry-
walizacji transportu drogowego i
kolejowego. Ta przestanka byt roz-
woj nowoczesnych bezkolizyjnych
drog - autostrad i drég ekspreso-
wych, pozwalajacych na uzyskanie
wyzszych predkosci handlowych od
przewoznikéw kolejowych. Odpowie-
dzig musi by¢ separacja ruchu pasa-
zerskiego i towarowego. Poczawszy
od rozbudowy odcinkéw sieci de-
dykowanych dla ruchu towarowego
szlakéw, budowy obwodnic kolejo-
wych duzych weztéw, poprzez realne
zagwarantowanie slotow dla ekspre-
sow intermodalnych na szlakach o
ruchu mieszanym. Bez tego trudno
bedzie kolei uzyskac istotng przewa-
ge nad konkurencja drogowa.

4. Przew6z naczep drogowych ko-
leja jest czescig intermodalnego
fancucha przewozowego - czescia
zintegrowanej i kompleksowej
ustugi zaczynajacej sie od dowozu
naczepy z tadunkiem od nadawcy
do terminalu zatadowczego, i kon-
czacej sie odwozem tejze naczepy
z terminalu wytadowczego do od-
biorcy. Stopiert synchronizadji, inte-
gracji tych proceséw ma decydujace
znaczenie dla uzyskania finalnego
czasu przewozu (transit time) oraz
istotne dla oceny konkurencyjnosci
tej formy przewozu.

5. W ocenie mozliwosci rywalizacji
miedzygateziowej (przewoznikéw
kolejowych i drogowych) kluczowe
znaczenie ma dystans na jaki trans-
portowany jest tadunek i rodzaj
drogi jaka pokonuje. Przewaga kon-
kurencyjna kolei rosnie wraz z dtugo-
sCig trasy; wzmacnia jg koniecznosc
pokonania akwenu wodnego (morze
Battyckie, kanat La Manche). Dlatego
system logistyczny przewozow na-
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czep kolejg ma sens niemal wytgcz-
nie w relacjach miedzynarodowych
- tranzytowych i transgranicznych.

6.Z uwagi wysoka bariere koszto-
wa budowy systemu jego rozwd;j
powinien rozpoczac¢ sie od obstu-
gi relacji zapewniajacych pewny i
wysoki zysk operacyjny. Zysk ten
- pozwalajacy akumulowac $rodki
niezbedne na rozbudowe systemu
w kierunkach o nizszej rentownosdi,
powinien zarazem przefamywac prze-
konanie, ze przewozy naczep drogo-
wych kolejg sg nieefektywne na tle
transportu drogowego i trwale ska-
zane na bycie pewng ustugg niszowga
uzupetniajaca transport drogowy.

7. W przeciwienstwie do drég kolej
jest systemem bardziej ztozonym i
trudniejszym do modelowania, co
w warunkach gry rynkowej pre-
miowato dotad transport drogowy.
Kolej wymaga daleko gtebszych
regulacji ze strony panstwa i zde-
cydowanie silniejszego zaangazo-
wania w tworzenie optymalnych
rozwigzan o charakterze struktu-
ralnym, systemowym. Kwestig klu-
czowg dla powodzenia takiego pro-
jektu jest stworzenie dtugofalowych,
czytelnych i stabilnych regut dziatania
biznesu — obnizenie ekonomicznego,
ale i psychologicznego progu ryzyka
bez ktérego trudno przyciggnac pry-
watnych przedsiebiorcéw do udziatu
w budowie systemu.

8.Z uwagi na wspomniang barie-
re kosztowa wejscia w przewozy
naczep drogowych koleja, czy
dziatalnos¢ przetadunkowa pan-
stwo musi stworzy¢ instrumenty
wspierajagce przedsiebiorcow. Taka
inwestycja panfistwa niezbedna jest w
formie dotacji do budowy terminali
przetadunkowych, czy zakupu taboru.
Méwimy o inwestycji, gdyz transfer
srodkéw powigzany bytby z regulo-
wanym poziomem kosztow ustug.
Innym rodzajem wsparcia jest mozli-
wosc¢ zawierania wieloletnich umow z
panstwem na wykonywanie przewo-
76w, czy przetadunkéw naczep daja-
cy komfortowg perspektywe rozwoju

biznesu w oparciu o gwarancje umow
publicznych iidacy w $lad za tym stru-
mien stosunkowo fatwych do pozy-
skania srodkow inwestycyjnych  po-
chodzacych z rynkéw finansowych.

9. Zakres ingerencji panstwa nie
powinien przekraczac granic racjo-
nalnej konkurencji. O wynikach kon-
kurencji zi obu systemoéw decydowac
powinien rynek — wybdr branzy logi-
styczno-transportowej. Sieganie po
regulacje administracyjne, czy subsy-
diowanie przewozéw towarowych fa-
mig zasady racjonalnosci ekonomicz-
nej i finalnie uderzajg dodatkowymi
kosztami w przedsiebiorcéw. System
docelowo powinien by¢ zdolny do
normalnej w petni konkurencyjnej
dziatalnosci bez jakiegokolwiek finan-
sowego wsparcia ze strony panstwa.

Istotno$¢ opracowania rozwigzania
i skala wyzwania

Stworzenie rozwigzania w petni kon-
kurencyjnego  wobec  konkurencji
dominujacego dzis transportu drogo-
wego wymaga catosciowego syste-
mowego podejscia. Przede wszystkim
nalezy odpowiedzie¢ na pytanie dla-
czego mimo tylu lat wysitkdw i staran
przewozy naczep kolejg wciaz nie sg
liczaca sie konkurencja dla transportu
drogowego? Co musi sie w systemie
kolejowym zmieni¢, by uwolnic¢ zdol-
nosci konkurowania z przewozami
drogowymi? Jak wielkiego wysitku —
w jak szerokiej skali, musimy dokonac,
by stworzy¢ szanse na stworzenie rze-
czywistej alternatywy dla transportu
drogowego? W szerokim planie rysuja
sie tu cztery grupy zagadnien — barier,
ktore skutecznie blokowaty stworze-
nie efektywnego i w petni konkuren-
cyjnego rozwigzania kolejowego. Od
ich usuniecia i uksztattowania w ca-
tosciowym podejsciu, systemowego
rozwiazania - realizujacego kluczowe
postulaty potencjalnych uzytkowni-
kéw i interesariuszy, zalezy mozliwosc¢
przetamania dominacji przewozow
drogowych i uruchomienia migracji
towardw z drég na kolej.
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1. Bariera techniczno-
eksploatacyjna
Postulat generalny: stworzenie
rozwigzania techniczno-eksplo-
atacyjnego w petni zgodnego z
wymogami branzy transportowo-
-logistyczne;j.

Postulaty szczegodtowe:

- Mozliwosc¢ dokonywania zatadun-
ku/wytadunku ptaskiego naczepy
wylgcznie z pomoca ciggnika sio-
dtowego bez pomocy zadnych
urzadzeri na terminal

. Mozliwos¢ przewozu standardo-
wej naczepy o masie catkowitej
40 ton i masie tadunkowej 23 ton.

1.3. Mozliwos¢ mozliwie szybkiego
dokonywania przetadunkow, jed-
noczes$nie na kazdym wagonie
(stanowisku fadunkowym).

1.4. Mozliwos¢ stosowania w opera-
cjach przetadunkowych autono-
micznych ciggnikéw terminalo-
wych.

1.5. Konstrukcja wagonu powinna za-
pewnia¢ mozliwo$¢ osiaggniecia
jak najwyzszego wspotczynnika
dtugosci powierzchni zatadunko-
wej do diugosci catkowitej

1.6. Mozliwos¢ eksploatacji z predko-
$cig maksymalng co najmniej 120
km/h.

1.7. Konstrukcja pojazdu powinna
bazowac na prostych i niezawod-
nych rozwigzaniach technicznych.

1.8. - Konstrukcja wagonu powinna
by¢ dedykowana do przewozu
samych naczep, z zachowaniem
funkcji przewozu ciggnikéw sio-
dtowych i konteneréw.

1.9. — Wagony powinny mie¢ mozli-
wos¢ przewozu pojazddw woj-
skowych.

1.10 — Wagony powinny by¢ wypo-
sazone w instalacje elektryczng
zasilajaca agregaty chtodnicze lub
grzewcze zainstalowane na trans-
portowanych naczepach.

2. Bariera ekonomiczna

Postulat generalny: stworzenie
rozwigzania majgcego zdolnosc
konkurowania na zasadach wol-
norynkowych z systemem trans-
portu drogowego.
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Postulaty szczegotowe:

2.1. Umiarkowana cena wagonow li-
czona w kosztach zycia pojazdu.

2.2. Umiarkowany koszt budowy i
utrzymania infrastruktury przeta-
dunkowej.

2.3. Umiarkowany koszt wejscia prze-
woznikdow w rynek przewozow
naczep.

2.4. Stabilne zasady wsparcia dla inter-
modalu naczepowego

3. Bariera operacyjna
Postulat generalny: zapewnie-
nie kolejowym przewoznikom i
operatorom logistycznym wyz-
szej efektywnosci operacyjnej od
transportu drogowego.

Postulaty szczegotowe:
Mozliwos¢ uzyskiwania istotnie
wyzszych parametrow eksploata-
cyjnych od systemu drogowego.
3.2. Mozliwos¢ stworzenia optymalnej
sieci infrastruktury przetadunko-
wej dedykowanej dla przyjetego
standardu techniczno-eksploata-
cyjnego.

— Uzyskanie statusu rozwigzania
interoperacyjnego - powszechnie
przyjetego i stosowanego stan-
dardu w Europejskim Obszarze
Kolejowym.

3.1

3.3.

4. Bariera organizacyjna

Postulat generalny: wdrozenie
rozwigzania o charakterze struk-
turalno-systemowym — pozwa-
lajacego na podjecie komplek-
sowych - a przez to skutecznych,
dziafart rozwigzujacych wskazane
problemy.

Zaktadane wyjsciowe i kierunkowe
zatozenia projektu systemu

1. Panstwowy charakter (systemu).
Realizacja proponowanego projektu z
uwagi na swoja skale wymaga zaan-
gazowania instrumentow bedacych
wylgcznie domeng panstwa. Pojecie
panstwowego charakteru projektu
nalezy rozumiec jako podjecie przez
panstwo roli architekta tworzacego
systemowe rozwigzanie majace stu-

zy¢jako instrument paristwa w obsza-
rze rozwoju transportu. Panstwo jest
tu architektem, moderatorem i ewa-
luatorem systemu. W ramach orga-
nizacyjno-prawnych tworzy warunki
rozwoju biznesu. Tymi warunkami sg
stabilne i czytelne i niezmienne reguty
funkcjonowania tego biznesu — rywa-
lizujgcego na zasadach wolnorynko-
wych, bez uprzywilejowania czy dys-
kryminacji jakiegokolwiek podmiotu.
Jedynym wyjatkiem byflaby spoétka
Cargotor petnigca role integratora
systemu i zarzadcy kluczowych ter-
minali strategicznych. Jednocze$nie
panstwo - poprzez system zamowien
na ustugi przewozowe towarowego
PSO, dawatoby gwarancje dtugofalo-
wych kontraktéw minimalizujacych
ryzyko operacyjne, pozwalajagce zas
wygospodarowac srodki na inwesty-
cje. Wreszcie przejmowatoby na sie-
bie role moderatora rozwoju sieci po-
przez kierowanie strumieni Srodkéw
na wsparcie budowy zaplanowanej w
strategii infrastruktury przetadunko-
wej.

2. Publiczny charakter projektu.
Budowa i rozwdj systemu wchodzg
w zakres zadan powierzonych wia-
dzy publicznej, doktadnie zas ministra
wiasciwego do spraw transportu. W
zakresie tych zadan — rozwoju trans-
portu, miesci sie wprowadzanie np.
nowej kategorii ustugi o charakterze
publicznym - przewozéw towaro-
wych stuzby publicznej.

3. Kompleksowos¢  architektury
systemu. System pomyslany jest jako
sie¢ zintegrowanych ustug obejmuja-
cy catosc¢ zadan i elementéw procesu
spedycyjno-transportowego, dokfad-
nie tak jak sie to dzieje w transporcie
samochodowym z ktérym ma rywali-
zowac. System ma zatem dawac kom-
fort kompleksowej obstugi klientow
w standardzie door to door.

4, Zintegrowany charakter elemen-
téw systemu Zintegrowany i scentra-
lizowany charakter pozwala¢ ma na
operacyjne zarzadzanie kluczowymi
procesamiw ramach systemu jego in-
tegratorowi — spoétce Cargotor. Jest to
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optymalne rozwigzanie z punktu wi-
dzenia obstugi i koordynacji tych pro-
ceséw, wymagajace skoncentrowania
ich zarzadzania w jednym reku.

5. Otwartos¢ i dostepnosé¢ syste-
mu i ich ograniczenia. Zatozono,
ze zarbwno w obszarze przewozow
kolejowych, samochodowego serwi-
su dowozowo-odwozowego, jak i w
obszarze budowy i eksploatacji infra-
struktury przetadunkowej system be-
dzie otwarty i ogdlnie dostepny dla
kazdego zainteresowanego podmio-
tu (rzecz jasna przewoznicy kolejowi
powinni legitymowac sie uprawnie-
niami do prowadzenia takiej dziatal-
nosci). Z kolei co do operatorow ter-
minali spetni¢ oni powinni warunek
lokalizacji swoich terminali ze wskaza-
niami lokalizacyjnymi zdefiniowanymi
w strategii budowy i rozwoju. Zasady
dostepu do infrastruktury przetadun-
kowej, preferowac powinny przewoz-
nikow realizujacych zadania przewo-
zowe w ramach przewozéw stuzby
publicznej przy zachowaniu ogélnych
zasad normujacych udostepnianie
infrastruktury kolejowej: powszech-
nych, réwnych, niedyskryminujacych
warunkoéw, dla kazdego z przewozni-
kéw kolejowych prowadzacych prze-
wozy komercyjne.

6. Zestandaryzowany  charakter
systemu. Pierwszym i oczywistym
postulatem z punktu widzenia za-
tozonego celu jest powszechny i
standardowy charakter przyjetego
rozwigzania. Oznacza to budowe sys-
temu w jednolitym standardzie tech-
niczno-eksploatacyjnym, oferujgcym
standardowe ustugi w cenach regu-
lowanych (ustugi przetadunkowe) i
rynkowe (ustugi przewozowe). Wybor
jednej technologii i jednego dostaw-
cy taboru powinien znaczaco zmniej-
szy¢ koszty ich zakupu i przysztej eks-
ploatacji (utrzymania).

7. Sterowalny i skalowalny. Rozwoj
systemu powinien mie¢ charakter
wieloetapowy. Powinien zatem by¢
ujety w dtugofalowy plan - zaktada-
jacym planowy i sukcesywny rozwoj
(zwtaszcza rozbudowe infrastruktu-
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ry przetadunkowej) poczynajgc od
zadan o duzym popycie na ustugi
przewozdw naczep drogowych kole-
ja — wielkich generatoréw fadunkéw
(zapewniajacych najwyzszg optacal-
nosc), poprzez te o Nizszym zapotrze-
bowaniu na taka ustuge, az po obsza-
ry o najmniejszym zapotrzebowaniu
na taka ustuge.

8. Stabilny ekonomicznie. Wazng
cecha projektowanego Systemu ma
by¢ przewidywalny i akceptowalny
koszt dla przedsiebiorcow wydatnie
obnizajacych bariere wejscia zardwno
w dziatalnos¢ przewozowa, jak i zarza-
dzania infrastrukturg przetadunkowa.
Stad silny nacisk na tworzenie stabil-
nych podstaw prawnych i dtugofalo-
wych rzadowych strategii i planéw o
charakterze normatywnym. Dziatal-
nos¢ operacyjna w ramach systemu
ma zapewniac niewielki, ale staty i sta-
bilny poziom przychodow i zyskow.

9. Rentowny. Kluczowym zatoze-
niem projektu jest petna rentownos¢
zarbwno inwestycji w infrastrukture
jak i tabor, oraz petna rentownos¢
dziafalnosci operacyjnej. | tak zatozo-
ny integrator systemu i operator klu-
czowych terminali przetadunkowych
(Cargotor) oraz pozostali operatorzy
infrastruktury przetadunkowej budo-
wanej w ramach przyjetego planu
budowy sieci przetadunkowej roz-
liczaliby swoje stawki za ustuge na
podobnych zasadach jak PKP PLK,
uwzgledniajacych amortyzacje inwe-
stycji i koszt dziatalnosci operacyjnej.
Stawki bytyby zatwierdzane przez
Urzad Transportu Kolejowego. W przy-
padku terminali partnerskich (poza
granicami Polski) bytyby to rzecz jasna
w petni komercyjne ceny wynikajace
z kalkulacji finansowej ich wiascicieli.
Podobnie rzecz miafaby sie z cenami
i kosztami przewozoéw: dla tych ktorzy
realizowaliby swoje zadania w ramach
uzyskanego w postepowaniu przetar-
gowym kontraktu na wykonywanie
przewozow w ramach stuzby publicz-
nej rozliczenie w zamawiajgcym ustu-
ge przewozowa wedle stawek ujetych
w umowie (rozwigzanie adekwatne
do przewozéw stuzby publicznej w

transporcie pasazerskim), przy czym
zakfada sie ze dtugoczasowa umowa
powinna obejmowac koszty nabycia i
amortyzadcji specjalistycznego taboru.
W przypadku przewoZnikow komer-
cyjnych to przewoznik okresla wyso-
kosc stawek i ma w tym zakresie petng
swobode.

Architektura funkcjonalno-
organizacyjna systemu
logistycznego przewozu naczep
drogowych

Projektowany  system  logistyczny
przewozu naczep drogowych kolejg
zdefiniowany w dokumentach nor-
matywnych skfadatby sie z szesciu
funkcjonalnych obszaréw (zwanych
dalej podsystemami). W sensie ma-
terialnym system tworzytaby sie¢
terminali, na ktérg sktadaja sie dziata-
jace w ramach systemu obiekty infra-
struktury przetadunkowej (terminale)
zdefiniowane jasko integralne obiekty
sieci. W sensie funkcjonalnym system
tworzytaby sie¢ przewozéow realizo-
wanych miedzy tymi obiektami, po-
czawszy od przewozow w systemie
PSO (kolejowych przewozéw inter-
modalnych), po tradycyjne przewozy
komercyjne.

1. Podsystem Zarzadzania Strate-
gicznego. W ramach tego podsys-
temu realizowane sg funkcje projek-
towania architektury systemu, jego
rozwoju oraz planowania zadan jakie
ma realizowad. Za te obszary zada-
niowe odpowiada Ministerstwo Infra-
struktury realizujac swoje ustawowe
zadanie zarzadzania systemem trans-
portowym panstwa. Proponowanymi
narzedziami w jakie nalezatoby wypo-
sazy¢ ministra do realizacji tego celu
powinny by¢ nastepujgce akty nor-
matywne:
Rozporzadzenie Rady Ministréow
w sprawie wdrozenia zapisow
dokumentu ,Strategia budowy i
rozwoju systemu logistycznego
naczep koleja”
Rozporzadzenie Ministra  Infra-
struktury w sprawie planu trans-
portowego rozwoju kolejowych
przewozéw intermodalnych. Do-
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kument analogiczny do rozpo-
rzgdzenia ministra infrastruktury z
dnia 4 grudnia 2020 r. w sprawie
planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbioro-
wego w miedzywojewddzkich,
miedzynarodowych przewozach
pasazerskich oraz w wojewddz-
kich przewozach pasazerskich w
transporcie  kolejowym. Doku-
ment bedacy podstawg do za-
mawiania i finansowania zadan
przewozowych stuzby publicznej
w  transporcie intermodalnym.
Proponowany dokument miatby
by¢ instrumentem bezposredniej
realizacji strategii i podstawg do
wydatkowania srodkow budzeto-
wych zwigzanych ze wsparciem
i finansowaniem zadan wprowa-
dzonych do tego planu.

Ustawa o ,Wspieraniu Rozwoju
Transportu Intermodalnego”regu-
lujgca catoksztatt zagadnien zwia-
zanych z zarzadzaniem rozwojem
sektora transportu intermodal-
nego. Ustawa w kompleksowy
sposéb regulujagca zagadnienie
wsparcia panfstwa dla rozwoju
tego sektora transportu, wypo-
sazajgca ministra wiasciwego do
spraw transportu w szeroki zakres
instrumentow oddziatywania na
rynek przewozéw intermodal-
nych.

Rozporzadzenie Rady Ministréow
w sprawie wdrozenia zapisow
dokumentu ,Strategia rozwoju
kolejowych przewozéw intermo-
dalnych” dokument stanowigcy
niezbedny akt wykonawczy do
(projektowanej) ustawy o Wspie-
raniu Rozwoju Transportu Inter-
modalnego. Pomyslany jako in-
strument stabilizujgcy dziatania
resortu transportu w zakresie
realizacji ciagtej, dtugofalowej i
efektywnej polityki oddziatywa-
nia na rynek przewozow inter-
modalnych.  Strategia powinna
by¢ dokumentem majacym kom-
pleksowo ksztattowac¢ dtugofalo-
wga polityke panstwa w zakresie
wsparcia rozwoju  kolejowych
przewozéw intermodalnych. Ce-
lem dokumentu bytoby nakresle-
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nie dziatarh panstwa prowadza-
cych do systematycznego wzrost
udziatu przewozu kontenerow i
naczep realizowanych kolejg w
kontekscie zatozonego wzrostu
udziatu kolei w transporcie to-
waréw do 30% - stopniowego
zmniejszania (docelowo za$ elimi-
nacji tadunkéw intermodalnych)
jadacych tranzytem przez Polske
(w tym tranzytu z polskich portéw
morskich).

Rozporzadzenie Ministra  Infra-
struktury w sprawie okreslenia
wytycznych i standardéw tech-
niczno-eksploatacyjnych systemu
logistycznego przewozu naczep
drogowych koleja. Dokument
stanowiagcy niezbedng podstawe
prawng okresdlajaca wymogi jakie
spetni¢ ma podmiot ubiegajacy
sie o dofinansowywanie zakupow
specjalistycznego taboru oraz bu-
dowy dedykowanej infrastruktury
przetadunkowej. Jego celem jest
stworzenie podstawy prawnej
do realizacji dtugofalowego pla-
nu budowy jednolitego, standar-
dowego systemu logistycznego
przewozu naczep drogowych ko-

leja.

Zarzadzajacym tym podsystemem
bytby kazdorazowy minister witasci-
wy do spraw transportu, dziatajgcy w
oparciu o uksztattowany przez siebie
aparat administracyjny.

2. Podsystem zarzadzania opera-

cyjnego. W ramach tego podsyste-

mu realizowane bytyby - zdefinio-

wane w regulacjach omoéwionych w

Podsystemie Zarzadzania Strategicz-

nego, zadania zwigzane z zarzadza-

niem procesami operacyjnymi. S3 to
nastepujgce procesy:

- Planowania pracy terminali w za-

kresie potaczen realizowanych w
ramach PSO przewozéw towaro-
wych z wykorzystaniem terminali
spotki Cargotor.
Kontraktacji uméw z przewozni-
kami swiadczacymi ustugi trans-
portu kolejowego w zakresie
przewozéw naczep drogowych
koleja.

Opiniowania i kontraktacji (w
uzgodnieniu z  Ministerstwem
Infrastruktury) realizacji nowych
terminali przetadunkowych w ra-
mach tworzonej Jednolitej Sieci
Przetadunkowej przez oferentéw
zewnetrznych.

Zamawianie, wdrazanie i prowa-
dzenie zaawansowanego syste-
mu informatycznego wspierajacej
procesy zarzadzania — platformy
ustug (systemu TMS) dedykowa-
nej do obstugi klientéw i intere-
sariuszy systemu logistycznego
przewozu naczep drogowych ko-
leja.

Kontraktacji umodw na ustugi prze-
wozow  serwisowych (dowozu i
odwozu naczep do wiascicieli i
odbiorcoéw towaru - ustuga door
to door), realizowanych na termi-
nalach nalezacych do spétki Car-
gotor.

Zarzadzajgcym  tym  podsystemem
bytaby spotka Cargotor, dziatajaca
na podstawie regulacji prawnych i w
ramach plandéw i strategii majacych
charakter normatywny

3. Podsystem Przewozéw. W ra-
mach tego podsystemu realizowane
sg ustugi przewozowe realizowane
zarbwno w ramach Systemu jak i na
zasadach komercyjnych. Sa to naste-
pujgce procesy:

«  Przewozy zamawiane w ramach
PSO przewozow intermodalnych.
Bytaby to ustuga zamawiana w
trybie przetargowym i realizowa-
na na podstawie dtugoczasowej
umowy o Swiadczeniu przez prze-
woznika ustug w ramach systemu
logistycznego przewozu naczep
koleja. Umowy zawieranej z in-
tegratorem systemu spotkg Car-
gotor, obejmujacej zsumowane
koszty uruchamiania przewozéw
z terminali Cargotoru do terminali
odbiorczych w obszarze zdefi-
niowanym i wskazanym w ogto-
szeniu przetargowym (poza gra-
nicami RP) oraz przetadunku na
tychze terminalach. Szczegdtowe
wymogi prawne dopuszczenia do
udziatu w przetargu bytyby przed-
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miotem regulacji omowionych w
Podsystemie Zarzadzania Strate-
gicznego.

Przewozy komercyjne realizowa-
ne w ramach wykorzystania zdol-
nosci przetadunkowych terminali
objetych systemem, jednak reali-
zowane poza nim. W tym przy-
padku zamawianie i rozliczanie
ustug: przetadunkowych, przewo-
zowych oraz serwisowych bytoby
catkowicie po stronie przewozni-
kéw, z zastrzezeniem mozliwosci
wykorzystywania w tym celu plat-
formy TMS.

Ustug serwisowych - dowozu i
odwozu naczep do wiascicieli i
odbiorcow towaru - ustuga door
to door); ustug uzupetniajacych
oferte przewozowa w ramach
PSO przewozéow intermodalnych,
ustug o charakterze opcjonalnym,
Swiadczonych na zyczenie gesto-
ra tadunku przez operatoréw ter-
minali.

Podmiotami realizujgcymi zadania w
tym podsystemie sg przewoznicy ma-
jacy licencje na przewozy towarowe
oraz przedsiebiorcy $wiadczacy ustugi
w zakresie przewozdéw drogowych.

4. Podsystem Przetadunkéw. W ra-
mach tego podsystemu realizowane
bytyby funkcje zwigzane z operacjami
przetadunkowymi na nastepujgcych
rodzajach terminali:
Terminale strategiczne — obiekty
Znaczenia strategicznego dla sys-
temu, kluczowe dla jego funkcjo-
nowania. To terminale obstuguja-
ce ladowy ruch tranzytowy; za ich
realizacje i eksploatacje odpowia-
datby integrator systemu spotka
Cargotor.
Terminale portowe — to réwniez
obiekty znaczenia strategicznego
dla systemu, kluczowe dla jego
funkcjonowania. To terminale ob-
stugujace morski ruch tranzyto-
wy; za ich planowanie odpowia-
datyby zarzady morskich portow
handlowych, za$ za ich budowe
eksploatacje operatorzy terminali
wytonieni na drodze umowy z za-
rzadami tych portow.
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Krajowe terminale antenowe -
obiekty infrastruktury uzupetnia-
jacej, ktorych lokalizacja zaplano-
wana byfaby w strategii rozwoju
systemu; obiekty bedace integral-
ng czescig sieci przetadunkowej
systemu. Budowa tych terminali
realizowana bytaby na podstawie
umowy z resortem infrastruktury,
przez podmioty niepubliczne, wy-
tonione w postepowaniu przetar-
gowym.

Zagraniczne terminale partner-
skie - obiekty infrastruktury uzu-
petniajacej, ktorych lokalizacja
zaplanowana byfaby w strategii
rozwoju systemu,a poprzez to by-
tyby one integralng czescia sieci
przetadunkowej systemu. Za ich
budowe i eksploatacje odpowia-
daliby partnerzy zagraniczni zgta-
szajacy akces do sytemu.
Zagraniczne terminale nie objete
umowg systemowg — rozmaite
podmioty zagraniczne kooperuja-
Ce uczestniczace w realizacji prze-
wozédw na zasadach zwyktych
umow handlowych.

5. Podsystem Wsparcia Taborowe-
go. Ten obszar zadaniowy obejmo-
wac ma produkcje wagonodw do prze-
wozu naczep, ich serwis i utrzymanie
na wyzszych poziomach utrzymania,
naprawy oraz utrzymywanie dyspozy-
cyjnej floty pojazdéw do wynajecia w
ramach poolu taborowego. Bytaby to
zarazem niezbedna rezerwa taboro-
wa tworzona i utrzymywana wspolnie
z wojskiem dla realizacji przewozéw o
znaczeniu wojskowych w tym w sy-
tuacjach koniecznosci spotegowania
mozliwosci przewozowych w sytu-
acjach zagrozen i koniecznosci szyb-
kiego przewozu duzej ilosci sprzetu
wojskowego. Podmiotami realizujg-
cymi zadania w tym podsystemie po-
winny by¢ firmy z branzy zaplecza
kolejowego, zas proponowanym lide-
rem spotka Polski Tabor Szynowy WA-
GON Ostréw Wielkopolski.

6. Podsystem Zarzadzania Logisty-
ka Wojskowa. W architekturze syste-
mu uwzgledniono jego strategiczng
role dla realizacji zadan zwigzanych z

bezpieczenstwem panstwa, w tym w
pierwszej kolejnosci z realizacjg zadan
w zakresie przewozdw o charakterze
obronnym. Dotyczy to wspotpracy
zarbwno przy projektowaniu infra-
struktury  terminalowej zoptymali-
zowanej do realizacji réwniez zadan
zwigzanych z przerzutem pojazdow
wojskowych, jak i projektowaniu i
rozwoju konstrukgji taboru. W tym
zakresie w Ministerstwie Obrony Na-
rodowej przygotowywano by plany
wykorzystania statej siatki potaczen
przewozdéw naczep drogowych koleja
oraz catopociggowych sktadow reali-
zujacych te przewozy, do celdw mo-
bilizacyjnych. W sytuacjach zagrozen i
koniecznosci skokowego zwiekszenia
mozliwosci  przewozowych sprzetu
wojskowego bytby instrument o nie-
porownywalnie wiekszej efektywno-
sci od zwyktej rezerwy uzytecznego
taboru.

Podmiotami realizujgcym zadania
w tym podsystemie jest Biuro Spraw
Obronnych PKP SA, dziatajace we
wspotpracy z wiasciwymi dla progra-
mowania i realizowania zadan zwig-
zanych z ruchem wojsk jednostkami
organizacyjnymi Ministerstwa Obrony
Narodowej.

Podsumowanie

Niniejszy artykut nie jest gotowym
projektem — receptg na rozwigzanie
problemu z jakim branza kolejowa
zmaga sie juz od dziesiecioleci. Jest
pewng koncepcjg spojrzenie na za-
gadnienie - zachetg do podjecia dys-
kusji, w toku ktérych takie powinny
sie wykrystalizowac sie stanowiska w
kluczowych kwestiach organizacyj-
nych, techniczno-eksploatacyjnych,
legislacyjno-prawnych. W $lad za tym
liczymy na podjecie studidéw i analiz
stuzacych wypracowaniu postulowa-
nego tu cafosciowego systemowe-
go rozwigzania. Stworzenia modelu
funkcjonowania pozwalajgcego prze-
wozom naczepo drogowych kolejg
wyjsC z niszy i sta¢ sie rozwigzaniem
standardowym i powszechnym. <
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