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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

System transportowy to uklad $rodkéw technicznych, organizacyjnych i ludzkich
powiazanych ze soba w taki sposob, aby sprawnie realizowaé przemieszczanie 0sob
i rzeczy (Jacyna, 2012, s. 30-31). W sktad systemu transportowego wchodzi podsys-
tem przemieszczania tadunkow, ktoéry zapewnia realizacje zadan przewozowych go-
spodarki, na przyklad kolejowy i drogowy transport fadunkéw. Prezentowany artykut
ma charakter analizy pogladowej. Autor w sposob syntetyczny przedstawia przyczyny
spadku przewozéw tadunkow w transporcie kolejowym oraz przyczyny malejacej kon-
kurencyjnosci kolejowego transportu tadunkéw w stosunku do drogowego transportu
fadunkéw. Z analizy danych w zakresie przewozow tadunkdéw na przestrzeni ostatnich
lat wynika, iz rola transportu kolejowego w zakresie przewozu tadunkéw stale maleje
przy wzrastajacej roli transportu samochodowego.

system transportowy, transport kolejowy tadunkéw, konkurencyjnoséé, kooperencja,
transport intermodalny, komodalnos¢

WPROWADZENIE

Rynek ustug przewozu tadunkéw transportem kolejowym ma charakter rynku dojrzatego. Jest
to rynek zliberalizowany o rozwinietej konkurencji wewnatrzgateziowej. Kolejowy transport
tadunkoéw w Polsce na przestrzeni ostatnich lat mimo szczytnych idei oglaszanych w dokumen-
tach strategicznych Unii Europejskiej i adaptowanych na grunt polski nie poprawil zasadniczo
swojej pozycji rynkowej, a wrecz sukcesywnie tracit swoja konkurencyjnos¢ (Biala Ksiega, 2011).
Opis problemu znajdujemy w rozmowie przeprowadzonej przez agencje informacyjna ,,Newseria

! Prezentowane opracowanie stanowi uzupelniony i poglebiony tekst opinii eksperckiej autora prezentowany w:
Antonowicz (2015), s. 220-225.
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Biznes” z Prezesem Zarzadu DB Schenker Rail Polska: ,,Zwiekszone przewozy, wynikajace
z rosnacego PKB, w przewazajacej czesci trafiajg na drogi, a nie na szyny. Konkurencyjno$¢
transportu kolejowego nie ro$nie, m.in. przez wysokie koszty finansowania infrastruktury (...)
Caly wzrost gospodarczy w Polsce przejmowany jest dzisiaj przez system transportu drogowego
(...) Kolej jako $rodek transportu nie zyskuje na znaczeniu. To wida¢ od kilku lat” (Staszak,
2015). Wobec tego zasadne jest pytanie o konkurencyjnos¢ kolejowych przewozéw towarowych
i przyczyny jej pogorszenia w stosunku do przewozdéw towarowych transportem samochodowym.
Celem artykutu jest identyfikacja podstawowych przyczyn spadku przewozoéw transportem kole-
jowym oraz wynikowa ocena konkurencyjnosci kolejowego transportu towarowego w stosunku
do transportu samochodowego na podstawie wybranych czynnikéw wynikowych, tj. udzialow
rynkowych czy wielkosci przewozowych.

ISTOTA KONKURENCYJNOSCI

Konkurencyjnos¢ jest podstawowym celem dla wszystkich podmiotéw gospodarczych. Stanowi
ona niezbedny warunek, dzieki ktéremu dobra i ustugi sg projektowane, produkowane oraz
dostarczane w sposdb umozliwiajacy osiaganie zyskow przez inwestoréw i satysfakcje konsu-
mentéw. Pojecie konkurencyjnos¢ uzywane jest na przyktad w odniesieniu do przedsiebiorstw,
sektoréw, a miary jej oceny wymagaja dostosowywania z uwagi na ciagle zmieniajace si¢ oto-
czenie, w ktoérym przychodzi dziata¢ podmiotom gospodarczym, sektorom dzialalnosci. Rzady
natomiast powinny dostosowywac swe dziatania w zakresie polityki gospodarczo-ekonomicznej
do zmieniajacej si¢ rzeczywistosci (Bienkowski, 2008, s. 8). Rozumienie konkurencyjnoséci wy-
prowadzane jest z szeroko rozumianej teorii ekonomii i jej podstawowych filaréw, miedzy innymi
z teorii handlu, teorii produkgji, teorii wzrostu gospodarczego (Dzierbunowicz, 2013, s. 38-45).
Konkurencyjno$¢ moze by¢ traktowana jako zdolnos¢ do zdobywania udzialéw rynkowych,
a miarami konkurencyjnosci moga by¢: wielkos¢ sprzedazy ustug, posiadane udzialy rynkowe
(Dzierbunowicz, 2013, s. 34-45). Produkty czy ustugi, ktére zwiekszaja swoje udzialy rynkowe,
mozna okresli¢ jako konkurencyjne, i odwrotnie - spadek konkurencyjnosci na rynku nastepuje,
jesli zmniejszaja sie udzialy rynkowe danego produktu czy ustugi. Konkurencyjnos¢ to takze
zdolno$¢ firm albo na przyktad branzy, sektora do ochrony i/albo poprawy swojej pozycji w relacji
do konkurentéw (np. transportu kolejowego w stosunku do transportu drogowego).

W ramach teorii zarzadzania konkurencyjnos¢ jest definiowana jako wzgledna pozycja
danego konkurenta wobec pozostatych. W teorii tej znajdujemy koncepcje konkurencyjnosci
sektoréw rozwijane na przyklad przez M.E. Portera (2001). W analizie dla potrzeb niniejszej
oceny nalezy jeszcze zwroci¢ uwage na tak zwang koncepcje konkurencyjnosci systemowej go-
spodarki (Fraczak, 2009, s. 12). W ramach tej koncepcji wyrdznia si¢ cztery poziomy analizy kon-
kurencyjnosci: meta, makro, mezo i mikro (Radto, 2008, s. 76). Na przyklad na poziomie makro
analizowana jest polityka panstwa ksztaltujagca makroekonomiczne $rodowisko ekonomiczne.
Oznacza to na przyklad tworzenie niezmiennych i przejrzystych zasad dziatalnosci, zgodnych
z kierunkiem przemian gospodarczych, czy tworzenie przejrzystego systemu ksztaltowania cen
i finansowania dziatalnosci. Poziom mezo obejmuje poszczegdlne wyspecjalizowane polityki
gospodarcze panstwa, w tym miedzy innymi polityke w zakresie tworzenia i finansowania roz-
woju infrastruktury. Inwestujac w rozwoj infrastruktury transportowej, mozna osiagnac cele,
ktére polegaja zaré6wno na zwigkszaniu konkurencyjnosci transportu, jak i konkurencyjnosci
calej gospodarki. Poziom mikro obejmuje natomiast wszystkie te czynniki, ktore sg zwigzane
bezposrednio z dzialalno$cig przedsiebiorstw.
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Jak zauwaza J. Burnewicz (2005), o konkurencyjnosci ustug transportowych decyduja przede
wszystkim przedsiebiorstwa zdolne do funkcjonowania w systemie gospodarki rynkowej, ra-
cjonalnie korzystajace takze z innych niz infrastruktura czynnikéw produkeji i umiejetnosci
operowania na rynku. Problematyka konkurencyjnosci w transporcie dotyczy przedsiebiorstw
transportowych oraz galezi transportowych i jest podstawa interwencji panstwa (Tomanek, 2004,
s. 104). Wlasnie ujecie systemowe konkurencyjnosci wskazuje na potrzebe aktywnej roli panstwa
i instytucji spotecznych jako inicjatoréw dzialan wzmacniajacych konkurencyjno$¢ na przyktad
poszczegolnych galezi transportu (Radlo, 2008, s. 77).

KONKURENCYJNOSC KOLEJOWEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO

W kontekscie zaprezentowanych pogladéw na konkurencyjno$¢ nalezy zauwazy¢, iz
w zakresie kolejowych przewozéw fadunkéw na przestrzeni ostatnich lat nie bylo czytelnego
systemowego podejécia do tworzenia konkurencyjnosci kolei towarowej. Skladato si¢ na to wiele
przyczyn (Gajdus, Laszczyk, 2013, s. 34-35), na przyklad staba aktywno$¢ panstwa. Udziat kolei
towarowej w rynku na przestrzeni ostatnich lat systematycznie spadal. W 2014 roku udziat kolei
towarowej w rynku wedtug przewiezionej masy fadunkéw osiagnal poziom 13% przy udziale

transportu drogowego na poziomie 85%. Udzial w rynku wedtug wykonanej pracy przewozowej
przedstawiono na rysunku 1.
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Rysunek 1. Zmiany w udziatach rynkowych wedtug pracy przewozowej w transporcie drogowym i kolejowym
Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Malinowski (2015), s. 36; 2015 r. — dane UTK.
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W analizie poréwnawczej wzglednych udziatéw rynkowych poszczegélnych gatezi, w tym
transportu kolejowego i drogowego, dokonanej przez J. Engelhardta (2015a, s. 4) zawazamy gleb-
sze spadki?. Kolej utracila znaczng cze$¢ rynku przewozowego na rzecz transportu drogowego.
Obraz zaistniatych zmian na rynku przedstawiono w tabeli 1°.

Tabela 1. Zamiany relacji w przewozach tadunkow w latach 2004-2014 miedzy transportem drogowym a kolejowym

Przew?zy tadunkéw w masie Rok 2004 Rok 2014 Rozmc’a'w wiel- Réinica w %
i pracy w latach kosciach

Przewozy ladunkéw w min ton ogéltem 13245 1840,0 45155 +38
(masa)

956,9 1547,9 +591,0 +61,8
Transport samochodowy,
w tym: transport zarobkowy 4522 8743 14221 1933
Transport kolejowy 282,9 2279 -55,0 -19,4
Pozostate galezie transportu 84,7 64,2 -20,5 -24.2
Przewozy ladunkéw
w mld tonokilometréw ogétem 290,9 349,6 +58,7 +20,2
(praca przewozowa)
Transport samochodowy, 110,5 262,9 +152,4 +137,9
w tym transport zarobkowy 83,1 20,5 +137,4 +165,3
Transport kolejowy 52,3 50,1 -2.2 -42
Pozostale galezie transportu 128,1 36,6 -91,7 -71,6

Zrédlo: Kowalezyk (2015).

Sytuacja powyzsza to efekt utraty atutéw konkurencyjnych przez przedsigbiorstwa transportu
kolejowego w wyniku stabych dzialan na poziomie mezo, to znaczy w polityce infrastrukturalnej
wobec kolejowego transportu towarowego. Spowodowalo to degradacje ciagdéw transportowych
dla przewozdéw towarowych majacych zasadnicze znaczenie dla tworzenia konkurencyjnych
ofert dla klientéw. Nastapito ograniczenie dostepnosci do kolei dla klientéw w wyniku likwidacji
infrastruktury punktowej (np. bocznic)* przez samych klientéw widzacych nieefektywnos¢ kolei,
jak i przedsigbiorstw kolejowych koncentrujacych si¢ w walce konkurencyjnej na przewozach
masowych, a nie na pozyskiwaniu nowych tadunkéw i tworzeniu fancuchéw transportowo-
-logistycznych z udzialem transportu samochodowego opartych na terminalach konwencjonal-

? Wzgledny udzial kolei towarowej w rynku mierzony wielkoscig przewiezionej masy w transporcie kolejowym
spadl do poziomu 12,4% w 2014 r., w 2015 r. utrzymal si¢ na tym samym poziomie, a w transporcie drogowym wzrést do
poziomu 84,1%, by w 2015 r. nastapil niewielki spadek do poziomu 83,5%. Natomiast wzgledny udzial kolei towarowe;j
w rynku mierzony miernikiem zrealizowanej pracy przewozowej w transporcie kolejowym spadt do poziomu 14,3%,
aw transporcie drogowym wzrdst do poziomu 75,2%.

* Biorac pod uwage wyniki transportu kolejowego z 2015 r. (spadek przewiezionej masy o 1,8% w stosunku do 2014 r.
i wzrost o 1% wykonanej pracy przewozowej), nie nalezy si¢ spodziewa¢ zasadniczej zmiany trendow w udziatach
rynkowych kolejowego transportu towarowego. Nieznacznie rosngca praca przewozowa oznacza wydluzenie $redniej
odlegtoséci przewozowej z uwagi na ekspansje na rynki zagraniczne polskich podmiotow.

4 Nakoniec potrocza 2015 r. liczba bocznic kolejowych ujetych w WOT wynosita 1083, podczas gdy w 2000 r. byto
ich 1930.
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nych i intermodalnych. Podjete dzieki funduszom unijnym dziatania inwestycyjne w zakresie
modernizacji infrastruktury ukierunkowane na kolejowy transport 0séb pogorszyly konkuren-
cyjnos¢ kolei towarowej (np. ograniczenia na liniach, objazdy przy braku rekompensat ze strony
zarzadcy infrastruktury). Poglebilo to dominacje transportu drogowego, przy czym, co nalezy za-
wazy¢, rosngce atuty konkurencyjne transportu samochodowego w ujeciu jako§ciowym, na przy-
ktad elastycznos¢, czas przewozu, dostepnosé, wzmacniaty pozycje transportu samochodowego.

W Unii Europejskiej dla podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego zastosowano
rozdzial instytucjonalny zarzadzania infrastrukturg od wykonywania przewozéw. Wprowadzono
unijng zasade ,uzytkownik placi” w relacjach zarzadca- uzytkownik infrastruktury. Poziom
oplat w transporcie kolejowym odbiegal od optat pobieranych od uzytkownikéw drog’. Oplaty
za dostep do infrastruktury znalazty swoje odzwierciedlenie w strukturze kosztéw ponoszonych
przez przewoznikéw®. Wptynelo to na konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw kolejowych, ale i zmu-
sito je do poszukiwania mozliwosci racjonalizacji kosztéw na przyktad w procesie eksploata-
cyjnym, zatrudnieniu. Szeroko kwestie wptywu oplat na ekonomike przewoznikow kolejowych
w tym rentowo$¢ analizuje J. Engelhardt (2014; 2015a, s. 6-8) w kontekscie niskiej rentownosci
sprzedazy (ok. 2,6% w 2014 r., a w 2015 r. ponizej 1%; zob. rysunek 2). Zasadniczych zmian
w poziomie rentowosci sprzedazy w kolejowym transporcie towarowym w 2015 roku nie nalezy
sie spodziewad, analizujac wyniki przewozowe calego sektora, w tym lidera rynku’. Negatywne
tendencje w kolejowym transporcie towarowym polski potwierdza takze ostatni raport na temat
rynku transportu kolejowego przygotowany przez niezaleznych regulatoréw (Market Monitoring
Report, 2016).

mrok 2010

rok 2011
mrok 2012
M rok 2013

rok 2014

Rentownos¢ sprzedazy w % rok 2015

Rysunek 2. Rentowno$¢ sprzedazy w sektorze kolejowych przewozéw towarowych

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Engelhardt (2015a), s. 7; 2015 r. ponizej 1%.

Po wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci w Strasburgu roku $rednie stawki dostepu do infra-
struktury w przewozach towarowych w Polsce spadty o okoto 20%, poprawiajac nieznacznie
rentownoé¢ sektora, ale nadal nalezg do jednych z wyzszych w Europie. Sredni poziom optat
za dostep do infrastruktury w Polsce dla pociggu towarowego o masie 1000 ton brutto to
3 euro za pockm (Litwin, 2015, s. 152). Wysokos¢ stawek dostepu jest tylko jednym z elementow
wplywajacych na wielko$¢ popytu na przewozy towarowe. Widoczne to byto szczegélnie w prze-
wozach intermodalnych, gdzie mimo stosunkowo wysokich optat notowano wysoka dynamike
wzrostowa (Rydzkowski, 2015, s. 25). Bardzo wazne znaczenie ma stosowany model finansowania

Na przyktad System viaTOLL uruchomiony zostat dopiero od 1lipca 2011 r., przedtem winiety.
¢ Udzial kosztow dostepu do infrastruktury w strukturze kosztow ksztattowat si¢ w przedziale 20-30%.
7 Zob. wyniki ogloszone przez PKP CARGO S.A. 18 marca 2016 1.
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infrastruktury transportowej i stopien pokrycia kosztéw udostepnienia infrastruktury kolejowej
przychodami uzyskanymi od podmiotéw rynkowych (Pieregud, 2011). Spadek konkurencyjnosci
kolejowego transportu towarowego rozumiany w kontekscie spadku wolumenu masy ma takze
swoje uwarunkowania obiektywne w zmieniajacej sie strukturze polskiej gospodarki (strukturze
produkcji, eksportu, importu) i popycie na ustugi oferowane przez kolejowy transport towarowy.
Strong popytowa rynku kolejowych przewozéw towarowych reprezentuja réznorodne czynniki,
na przyktad stan gospodarki (jej struktura), poziom oraz tempo zmian PKB. Wzrost PKB Polski
nie przeklada si¢ na wzrost popytu na przewozy towardéw transportem kolejowym. Korelacje
miedzy PKB a przewozami tadunkéw transportem samochodowym i kolejowym przedstawiona
zostata na rysunku 3. PKB wzrést w 2015 roku o okoto 3,6% (Money PL, 2016), a kolejowy trans-
port fadunkéw zanotowat spadek o 1,8%.
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Rysunek 3. PKB, przewozy towarowe transportem samochodowym i kolejowym (lata 2010-2015)

Zrédlo: opracowanie wlasne (2015 r., wartoé¢é PKB - dane GUS) z wykorzystaniem: Engelhardt (2015a), s. 3 i Malinowski
(2015), s. 34.

Strone podazowa rynku réwniez reprezentuja roznorodne czynniki, na przyklad jakosé
infrastruktury, ktéra determinuje szybko$¢ przemieszczania tadunkéw, punktualnosé¢ i termino-
wos¢, na przyklad §rednia predkosci handlowa - najnizsza Europie (25-30 km), czasu przewozu
(punktualnosé¢ ogétem pociagdw towarowych ponizej 40% w 2015 r.). Spadek popytu na przewozy
tadunkéw niskoprzetworzonych nie zostal zrekompensowany przez przewozy tadunkéow wy-
sokoprzetworzonych i zbyt pézne zmiany w modelach biznesowego dziatania przedsiebiorstw
kolejowych. Obiektywne zmiany rynkowe nie zostaty takze zrekompensowane polityka zmie-
rzajacg do zapewnienia podmiotom transportowym podobnych warunkéw dzialania w ramach
konkurencji miedzygaleziowej. Mimo rozumienia negatywnych skutkdéw gwaltownego rozwoju
transport samochodowego (np. zanieczyszczenie srodowiska, kongestia) na poziomie makro nie
istniata ochrona konkurencyjnosci kolei towarowej wobec gléwnego konkurenta - transportu
samochodowego. Przy braku odpowiedniej polityki transportowej dysproporcje miedzy trans-
portem kolejowym i drogowym poglebiaty sie. Scenariusz rozwoju w przewozach transportem
kolejowym prognozowany w raporcie AT Kearney (Nietz, 2016, s. 40-43; Malinowski, 2015,
s. 34-35) moze obrac $ciezke pesymistyczng.
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KOLEJOWE PRZEWOZY TOWAROWE — CO DALEJ?

Czy mozliwa jest poprawa konkurencyjnosci kolejowego transportu towarowego? Analiza
prezentowanych przez Stowarzyszenie Menedzeréw i Ekspertow Transportu Szynowego przy-
czyn spadku przewozéw wskazuje na ich réznorodnos¢ i systemowos¢. Z analizy tej wynika, iz
najistotniejsze przyczyny spadku konkurencyjnosciiobnizenia przewozéw tadunkéw to wysokie
oplaty za dostep do infrastruktury oraz niska jako$¢ techniczna infrastruktury. Prezentowane
systemowe kierunki zmian wskazujg na potrzebe zdecydowanej poprawy stanu infrastruktury
liniowej i punktowej dedykowanej dla przewozdéw towarowych, zmian w prawie, wyréwnania
warunkéw konkurencji miedzy transportem kolejowym i drogowym, obnizenia oplat za dostep
do infrastruktury. Zahamowanie trendu spadku konkurencyjnosci kolejowego transportu towa-
rowego wymaga wprowadzenia zmian na wszystkich poziomach konkurencyjnosci systemowej,
w tym réwniez w polityce transportowej i gospodarczej pafistwa. Dotyczy to zmiany Strategii
Rozwoju Transportu i wprowadzenia do niej celéw, instrumentdw i narzedzi pobudzajacych
rozwdj kolejowego transportu towarowego, réwniez transportu intermodalnego (Wronka, 2015;
Fechner, 2015). Nalezy wdraza¢ kooperencje® i komodalno$¢® oraz partnerstwo w transporcie
w aspekcie wykorzystywania atutéw poszczegdlnych gatezi transportowych.

Z punktu widzenia poprawy konkurencyjnosci kolejowego transportu towarowego niezbedne
jest produktywne wykorzystanie uruchomionych priorytetowych korytarzy towarowych trans-
portu kolejowego o parametrach gwarantujacych poprawe zdolnosci konkurencyjnej operatordw,
tj. predkosci 60-80 km i naciskach na 0$ 22,5 tony*. Do platform logistycznych, terminali, punk-
tow tadunkowych umieszczonych w ciggach transportowych dla dowozu i odwozu kolejg oraz
przewozow tranzytowych zastosowac nalezy preferencyjne optaty produktowe oraz ulgi (Jacyna,
Antonowicz Koztowska, Supernak, 2015). Waznym elementem konkurencyjnosci kolejowego
transportu towarowego jest tabor wagonowy bedacy w posiadaniu przewoznikéw towarowych.
Jest on istotnym kreatorem oferty przewozowej. Struktura wieku taboru wagonowego okoto
28-30 lat sugeruje potrzebe jego odnowy, ale i koniecznos$¢ zakupu warunkowang potrzebami
klientéw. Natomiast w przypadku posiadanego taboru dla przewozéw masowych nalezy zdecy-
dowanie poprawic jego produktywnos¢. Dla poprawy konkurencyjnosci przejazdu niezbedne jest
takze posiadanie interoperacyjnego taboru trakcyjnego zdolnego obstuzy¢ przewozy od punktu
nadania do punktu docelowego niezaleznie od réznic w systemach na sieciach poszczegdlnych
panstw'!.

Konkurencyjno$¢ w aspekcie mikro to zdolno$¢ poszczegélnych przedsigbiorstw do zdo-
bywania udzialéw w rynku, pozyskiwania nowych rynkéw i budowania swej pozycji konku-
rencyjnej na bazie atutéw konkurencyjnych. Na poszukiwanie skutecznych sposobéw dziatania
i czynnikéw uzyskania przewagi konkurencyjnej, na koniecznos¢ dokonywania strategicznej
odnowy prowadzenia dziatalnosci biznesowej poprzez korekte, doskonalenie lub zmiane¢ mo-

8 Kooperencja - typ relacji miedzy konkurentami, w ktorych wystepuja jednoczesnie strumienie kooperacji
i konkurencji. Strumien kooperacji moze przyja¢ rozmaite formy wspoéldziatania, np. projektow kapitatlowych.

*  Komodalnos¢ - system dziatan na rzecz wspolistnienia i wspotpracy réznych gatezi transportu w celu uzyskania
optymalnego wykorzystania istniejacych zasobéw infrastrukturalnych i wszystkich pozostalych zasobéw calego sys-
temu transportowego. Celem jest poszukiwanie optimum w catej sferze funkcjonowania wszystkich galezi transportu,
w tym réwniez w przewozach wielogateziowych.

' Chodzi o korytarz 5 (Baltyk-Adriatyk) i korytarz 8 (Morze Péinocne-Morze Baltyckie) uruchomione
15 listopada 2015 r.

" Takie dzialania podejmuje lider rynku - zakup 15 lokomotyw wielosystemowych.
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delu biznesowego'? przedsigbiorstwa transportu kolejowego sa skazane. Dodatkowo sprostanie
nowym wyzwaniom wymaga zrozumienia istoty wspolpracy sieciowej (Kawa, Pieronski, 2015;
Perechuda, 2013, s. 65 i n.)"*. Konkurencja odbywac¢ sie bedzie gléwnie miedzy zorganizowanymi
strukturami sieciowymi. Wielcy operatorzy towarowi transportu kolejowego jako operatorzy
logistyczni muszg zmierza¢ do bycia liderem takich sieci. Powstaja nowego rodzaju rynki oparte
na sieciach elektronicznych, a modelem biznesowym rozwijanym w ramach elektronicznej
dziatalno$ci gospodarczej sg zintegrowane fancuchy logistyczne, w tym kolejowe przedsigbior-
stwa wirtualne, wirtualne sieci konsorcjow i przedsiebiorstwa ustug wspolnych czy wirtualni
operatorzy intermodalni (Gattorna, 2013, s. 293-297).

W kontekscie cyfryzacji gospodarki i koniecznoéci dostosowywania si¢ do nowych potrzeb
generowanych przez klientéw nalezy wskazaé na podstawowe wymiary cyfrowej transformacji
przedsiebiorstw kolejowych. Sg to: zastosowanie metod cyfrowych, wykorzystanie nowych
technologii, metody pracy i dzialania oraz modele biznesowe (Tyrode, 2016, s. 8-10). Nowe
metody dzialania i pracy to glownie poszerzanie kooperacji i wspolpracy (Zatoga, 2013,
s. 217-218), uzyskiwanie i zarzadzanie informacjg w czasie rzeczywistym oraz ciagte ulepszanie
prowadzonej dzialalnoéci. Metody zawieraja propozycje dziatan (np. skupianie sie na wspot-
pracy i komunikacji z klientem czy kreowanie rozwigzan dla kolei w przestrzeni start-upowe;j).
Dzigki ich zastosowaniu wdrozony nowy model biznesowy doprowadzi do osiggania nowych
dochodéw i pozyskania nowych klientéw oraz nowych rynkéw dzialania. Oznacza to takze po-
trzebe eliminacji barier zwiazanych z miedzynarodowym transportem towarowym (Don, 2016,
s. 3-4) i umiedzynarodowienie polskich podmiotéw poprzez ich obecno$¢ na nowych rynkach
z nowymi logistycznymi produktami oraz dzialalno$¢ na sieci korytarzy transportowych przy
potrzebie poprawy dochodéw uzyskiwanych za pockm (Market Monitoring Report, s. 43-44).

W kontekscie prowadzonych rozwazan o konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce warto
zwrdci¢ uwage na mysli ptynace z raportu Towarowy transport drogowy: Dlaczego nadawcy w UE wolg
cigzarowki od pociggow. Autorzy raportu (Gleave i in., 2015) wskazuja, iz s towary, ktore zawsze przewozi
sie koleja, na przyklad ciezkie towary masowe (wegiel), inne zas najczeéciej transportowane sg drogami,
na przyklad towary o ograniczonej trwalosci. Decydujaca role w wyborze rodzaju transportu odgrywaja
nadawcy, gestorzy tadunku. Ich decyzje determinowane sg takimi czynnikami, jak: charakter przesztych
doswiadczen, rodzaj przewozonych towardw, cechy przewoznika oraz wymagania dotyczace odlegtosci/
czasu. Nawybor rodzaju transportu wplywaja tez czynniki strukturalne. Zmiany wwielkosciach produkeji
przemystowej oraz fragmentaryczne rozwigzania w zakresie logistyki wptywaja negatywnie na transport
kolejowy. Towarowy transport samochodowy zas jest jednym z najwazniejszych w kontekscie przeptywow
towarowych w czasie i przestrzeni oraz jest podatny na rozwdj zarzadzania logistycznego, a takze innowa-
¢je techniczne i organizacyjne. Natomiast nowe formy transportu, na przyklad transport intermodalny,
stanowia dla kolei segment rynkowy o wysokim potencjale wzrostu.

2 Na przyktad wedtug M. Portera model biznesowy jest opisem dziatalnosci przedsiebiorstwa, ktére zapewniaja
mu zyski. Sprowadza si¢ to do okreslenia roli organizacji w fancuchu wartosci, w jakim dziata. W kompleksowym ujeciu
chodzi o metode przyjeta przez firme, przez realizacje ktorej bedzie ona powiekszaé i wykorzystywac zasoby, tak aby
oferowa¢ klientom wigkszg warto$¢ od konkurencji. Dzigki temu przedsiebiorstwo osiggnie wyzsze zyski, a moze nawet
uzyska i utrzyma trwala przewage konkurencyjng. Wedlug K. Obtoja model biznesowy jest pofaczeniem koncepcji
strategicznej firmy i technologii jej praktycznej realizacji rozumianej jako budowa fanicucha wartosci pozwalajacego na
skuteczng eksploatacje oraz odnowe zasobow i umiejetnosci. Obioj wskazuje, Ze model biznesowy powinien odpowiada¢
na pytania: Co firma bedzie robi¢? Jaki sg jej podstawowe zasoby i kompetencje? W jaki sposob zasoby i kompetencje s3
skonfigurowane w praktyce codziennego dziatania? (Obtoj, 2016, s. 101-123).

3 Wspolpraca sieciowa polega na budowaniu partnerstwa miedzy przedsigbiorstwami, organizacjami i insty-
tucjami skupionymi na okreslonym terenie i w powigzanych sektorach gospodarki wspoldzielacych umiejetnosci,
technologie i infrastrukture. Dzieki istnieniu skoncentrowanej sieci przedsiebiorstwa osiagaja wiecej, niz pracujac same.
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PODSUMOWANIE

Trendy wystepujace w zakresie transportu kolejowego fadunkéw w Polsce zasadniczo nie
odbiegaja od obrazu wystepujacego w Europie. Unia Europejska reformowata kolej, dazac do
rynku opartego na konkurencji, konkurencji fair pomiedzy rodzajami transportu i finansowaniu
kolei, a zwlaszcza infrastruktury (Syryjczyk, 2015, s. 200). W Polsce nastgpilo otwarcie rynku
i konkurencja wewnatrzgaleziowa, ale nie zaowocowalo to wzmocnieniem pozycji transportu
kolejowego. Powodem byt brak warunkéw dla konkurencji fair w Polsce w obszarze ladowego
transportu towarowego miedzy transportem drogowym i kolejowym. Brak odpowiedniego
finansowania i ukierunkowania inwestycji infrastrukturalnych na kolejowy transport towarowy
spowodowal pogorszenie jakosci oferowanych ustug. Obiektywne zmiany w gospodarce dodat-
kowo wplynely na wielkosci przewozowe i spadek udzialéw rynkowych. Dokumenty rzadowe
zwigzane z transportem kolejowym, na przyktad Krajowy Program Kolejowy do 2023 r., Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, moga przynies¢ efekty w dtuzszym
horyzoncie czasowym, ale tez nie uwzgledniaja istotnych kwestii w zakresie lokalizacji platform
logistycznych i terminali towarowych (Géjski, 2015, s. 231)"*. Dziatania odwracajace niekorzystny
trend spadku konkurencyjno$ci wymagaja takze skutecznych dzialan lobbingowych na rzecz
ekologicznej kolei towarowej i wspolpracy partnerskiej zainteresowanych stron wynikajacej z po-
jecia konkurencyjnosci, tj. aktywnosci panstwa i interesariuszy spofecznych zaangazowanych
w proces wzmacniania roli kolei towarowej w gospodarce polskie;.

W kontekscie niniejszych rozwazan istotne jest dokonanie w przyszlosci pogtebionej analizy
konkurencyjnos$ci poszczegdlnych segmentéw rynku obstugiwanych przez obie galezie trans-
portu i odpowiedzenie na pytanie, w ktorych segmentach rynku przewozowego jest mozliwa
poprawa konkurencyjnosci transportu kolejowego i ktdre czynniki maja najwazniejszy wpltyw
na jej poprawe. Chodzi o identyfikacje czynnikéw o charakterze rynkowym i pozarynkowym.
Wazny bedzie pomiar ich oddzialywania na konkurencyjnosé. W kontekscie pelnej analizy
konkurencyjnosci sektora transportu kolejowego zaprezentowana w artykule konkurencyjno$¢
wynikowa jest miarg niewystarczajaca. Niezbedne sg analizy konkurencyjnoséci czynnikowej,
jak wynika bowiem z raportu Towarowy transport drogowy: Dlaczego nadawcy w UE wolg cig-
zaréwki od pociggéw, mozliwos¢ zastapienia transportu drogowego transportem kolejowym lub
uslugami intermodalnymi szacuje si¢ na 1-14 p.p. (Gleave i in., 2015). Wskazuje si¢ w raporcie, ze
powyzej progu 200-300 km kolej jest szczegdlnie konkurencyjna, a potencjat zmiany pod wzgle-
dem wykorzystywania towarowego transportu kolejowego wzrasta. Szacowany ogolny udziat
docelowy towarowego transportu kolejowego w Unii Europejskiej moglby w opinii autoréow
raportu w perspektywie srednioterminowej wynies$¢ okoto 20% calkowitego transportu ladowego
mierzonego w tonokilometrach (Gleave i in., 2015). Autorzy raportu sugerujg réwniez, Ze pro-
wadzenie aktywnej polityki majacej na celu zachecenie do zmiany wykorzystywanych $rodkéw
transportu moze wywiera¢ wplyw na wybér dokonywany przez nadawcdw, jesli ukierunkowana
ona bedzie na kluczowe czynniki wptywajace na konkurencyjnos¢ kolejowego transportu tadun-
kéw. Tego rodzaju polityka powinna obejmowa¢ ukierunkowane zachety regulacyjne i srodki
dotyczace inwestycji w infrastrukture. Najskuteczniejsza w opinii autoréw raportu jest polityka

" Przyjety Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 nie zawiera zadnych regulacji
w sprawie lokalizacji platform logistycznych (np. Warszawa nie ma zadnej platformy logistycznej, ktéra pozwalataby
na wykorzystanie do przewozu zaopatrzenia transport kolejowy), a wynikajacych np. z rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z 11.12.2013 w sprawie unijnych wytycznych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE (Dz.U.UE.L. 2013, nr 348). Rozporzadzenie to zawiera konkretne
wskazania lokalizacyjne platform logistycznych terminali towarowych na sieciach bazowej i komplementarnej w Polsce.
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nastawiona na transport intermodalny, jesli ukierunkowana bedzie na dotacje dla operatoréw
intermodalnych lub kreacje porozumien dotyczacych kluczowych wezléw intermodalnych, ze
szczegdlnym uwzglednieniem portéw. Przykladem benchmarkowym dla Polski sa Niemcy,
Hiszpania, Holandia czy Wielka Brytania. Wdrazanie i utrwalanie benchmarkingu jest zdaniem
R. Tomanka (2004, s. 108) waznym czynnikiem wzrostu konkurencyjnosci w transporcie.
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COMMENTS ON COMPETITIVENESS OF RAIL FREIGHT TRANSPORT IN RELATION
TO ROAD TRANSPORT

ABSTRACT | Transport system is a setup of technical, organizational and human measures related in a way
to allowan effective movement of persons and goods. The system consists of cargo subsystem,
which enables implementation of economy transportation tasks, i.e. rail and road transpor-
tation of goods. Featured article is a demonstrative analysis. The author presents a concise
reasons for the decline of freight rail transport and the declining competitiveness against road
transportation. Analysis of data on cargo transportation in recent years shows that the role of
railway transportation has consistently declined and the road transport role has increased.

KEYWORDS | transport system, rail freight transportation, competitiveness, cooperation, intermodal trans-
port, comodality
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