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Streszczenie

Sytuacja polskiego transportu kolejowego z roku na rok jest coraz trudniejsza. Stagnacja
zauwazalna jest zarowno w obszarze wolumenu masy przewozonych tadunkow, jak i pracy
przewozowej. Kolejowe inwestycje infrastrukturalne poczynione w ostatnich latach jeszcze
nie przynosza spodziewanych rezultatbw w tym zakresie. Transport kolejowy z uwagi na
swoje wlasciwosci stanowi rowniez szczegdlnie istotng galaz transportu w konteks$cie
przewozow na rzecz obronnosci panstwa. Wykorzystanie transportu kolejowego do realizacji
zadan na rzecz Sil zbrojnych uwarunkowane jest szeregiem rozwigzan znajdujacych swoje
odzwierciedlenie w funkcjonowaniu podsystemow systemu transportu kolejowego oraz ich
wzajemnej integracji wewnetrznej oraz zewngtrznej — odnoszacej si¢ do wspotpracy
transportu kolejowego z systemem obronnym. Ocena mozliwosci realizacji zadan na potrzeby
systemu obronnego przez transport kolejowy jest istotna z perspektywy powodzenia tego typu
przewozow.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, przewozy kolejowe, system obronny

Abstract

The situation of Polish rail transport from one year to another is becoming more and more
difficult. Stagnation is noticeable in both the volume of mass of transported loads and rail
freight transport performance. Railway infrastructural investments that have been carried out
in recent years do not bring the expected results yet. Due to its properties the rail transport
is also a particularly important mode of transport in the context of transport to the defense
system of the state. The use of rail transport to carry out tasks for the armed forces is
conditioned by a number of solutions that are reflected in the functioning of rail transport
subsystems and their mutual internal and external integration - relating to the cooperation of
the rail transport with the defense system of the country. Assessment of the feasibility of
carrying out tasks for the needs of the defense system implemented by rail transport is
important from the perspective of the success of this type of transport.

Key words: rail transport, railway cargo, defence system.
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Wstep

Stan techniczny linii kolejowych warunkuje poziom bezpieczefstwa poruszania si¢
pociagow. Im wigcej szlakéw charakteryzujacych si¢ niskim stanem technicznym, tym na
sieci kolejowej wprowadzanych jest wiecej obostrzen. Powoduje to zmniejszenie si¢
predkosci eksploatacyjnej srodkow transportu, tym samym wydtuzajac czas jazdy. Przeklada
si¢ to rowniez bezposrednio na zmniejszenie konkurencyjnosci tej galezi transportu w
przewozach pasazerskich, jak i towarowych. Wykorzystanie transportu kolejowego na
potrzeby obronnosci panstwa jest zagadnieniem niezwykle szerokim i wymagajacym
nieustannych analiz oraz badan dynamiki zmieniajacych si¢ potrzeb systemu obronnego w
zakresie przewozow kolejowych. Potencjat przewozowy przewoznikow kolejowych
$wiadczacych ustugi na rzecz wojska, jak i cata infrastruktura systemu transportu kolejowego
oraz rozwigzania organizacyjno-prawne w tym zakresie powinna by¢ dostosowywana do
nowych uwarunkowan. Przypuszcza¢ nalezy, ze inwestycje w podsystem techniczny, a w
szczegolnosci infrastrukture kolejowa, a w tym liniowg oraz punktowa oraz nowoczesny tabor
pozwalajacy przewiezé ciezka technike wojskowa, przyczynia si¢ do wzmocnienia
mozliwosci przewozowych systemu obronnego panstwa. Celem tego artykulu jest
zidentyfikowanie determinant majacych wplyw na wykorzystanie transportu kolejowego na
potrzeby obronne panstwa.

Stan techniczny infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

W 2016 roku ogolna diugos¢ eksploatowanych linii kolejowych wynosita w Polsce
wynosita 19 132 tys. km, co stanowito spadek dlugosci w stosunku rocznym o 0,5%,
natomiast w poréwnaniu do 2010 roku byto to juz zmniejszenie dlugosci o 5%. Cho¢ stan
ilo$ciowy sieci kolejowej jeszcze nie odbiega od $redniej unijnej w tym zakresie, bowiem
wskaznik geograficzny gestosci sieci w 2016 roku byt poziomie 6,1 km/100 km?, to ogolna jej
jakos¢ nadal odstaje od standardow europejskich. W Polsce na koniec 2016 roku stan
techniczny sieci kolejowej oceniony byt w 55,1% jako dobry, catkowitej dtugosci torow, co
oznacza wzrost 0 0,6% w stosunku do roku poprzedniego. Jednocze$nie w tym samym
okresie dtugo$¢ toro6w z oceng dostateczng oraz niezadowalajacg wynosit adekwatnie 29,3% i
15,6%. Nalezy zauwazy¢, ze pierwsza z wymienionych ocen (dobra) oznacza, Zze na liniach
kolejowych wymagane sg tylko roboty konserwacyjne. Ocena dostateczna obejmuje linie o
obnizonych parametrach eksploatacyjnych, tj.: maksymalna predkos¢ rozkladowa, lokalne
ograniczenia predkosci, co sprawia, ze dla przywrdcenia maksymalnych parametrow
eksploatacyjnych, oprocz robdt konserwacyjnych, wymagane jest wykonanie napraw
biezacych polegajacych na wymianie uszkodzonych elementow torow. Ostatnia z
wyszczegolnionych ocen — niezadowalajgca dotyczy linii 0 znacznie obnizonych parametrach
eksploatacyjnych, zwigzanych np. z: matymi predkosciami rozktadowymi, duza liczba
lokalnych ograniczen predkosci oraz obnizonymi dopuszczalnymi naciski na o$, ktore
kwalifikuja tory linii do kompleksowej wymiany nawierzchni*. Niedoinwestowanie

'Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. za 2016 rok, Warszawa 2017, s. 16.
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technicznej warstwy sektora kolejowego wpltywa niewielkg atrakcyjnos¢ tej galezi transportu
do realizacji przewozéw. Predkos¢ handlowa towarowych przewozoéw kolejowych w 2016
roku w Polsce wynosita 27 km/h, co nie czynito tej gal¢zi konkurencyjnej w poréwnaniu z
transportem samochodowym. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze istniejgca infrastruktura kolejowa
w Polsce nie zapewnia interoperacyjnosci technicznej pomigdzy systemami transportowymi
poszczegolnych panstw zardéwno unijnymi, jak i z tymi z za naszej wschodniej naszej granicy.
Wynika to z réznych rozstawow torow, niejednorodnych systeméw zasilania sieci trakcyjnej
czy tez systemOw sterowania ruchem w tej gatezi transportu. Wymaga to od przewoznikoéw
ponoszenia dodatkowych kosztow prowadzonej dziatalno$ci zwigzanej z koniecznoscig
utrzymywana taboru dostosowanego do réznych wymagan technicznych w tym zakresie.
Pozytywnym akcentem w tym zakresie jest powolna, lecz systematyczna poprawa stanu
technicznego w naszym kraju, co w ujgciu graficznym przedstawia rysunek 1.
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Rysunek 1. Stan techniczny infrastruktury kolejowej spotki PKP PLK w latach 2010-2016
Zrédlo: opracowanie na podstawie: Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa
ruchu kolejowego w 2015 roku, UTK, Warszawa 2016, s. 122; Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

za 2016 rok, Warszawa 2017, s. 16.

W Polsce w 2015 roku prowadzito dziatalno$¢ 14 zarzadcéw infrastruktury kolejowe;j
udostepniajacych infrastruktur¢ przewoznikom kolejowym oraz 2 zarzadcow, ktorzy
posiadaja infrastrukture kolejowa wytacznie dla realizacji wiasnej dziatalno$ci przewozowej,
a w tym PKP LHS oraz WKD. Najwazniejszym z zarzadcow infrastruktury, udostepniajacym
przewoznikom towarowym 1 pasazerski okoto 95,7% infrastruktury kolejowej w Polsce jest
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.2. Nalezy rowniez dodaé, ze Spotka jako jedyna
zarzadzala infrastrukturg o znaczeniu panstwowym, ktéra na koniec 2015 roku stanowita
66,5% eksploatowanych przez PKP PLK linii oraz 63,88% wszystkich eksploatowanych linii.
Dhugo$¢ linii o znaczeniu panstwowym nieznacznie spadta i na koniec 2015 roku wyniosta 12
316,6 km, w poréwnaniu do 12 325,3 km w 2014 roku®. Wartym podkreslenia jest, ze w 2017
roku znowelizowane zostalo Rozporzadzenie w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu
par'lstwowym4, co miato na celu rozszerzenie dotychczasowej listy odcinkéw znaczenia

%Por. Raport z badania krajowego rynku transportu towaréw (ze szczegélnym uwzglednieniem transportu
towarow kolejg), UIKIK, Warszawa 2012, s. 24-25.

*0cena funkcjonowania rynku transportu kolejowego. .., wyd. cyt., s. 68.

*Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 kwietnia 2017 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie wykazu linii
kolejowych o znaczeniu panstwowym, Dz. U. 2017 poz. 824.
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panstwowego o dodatkowe 145 km. Zmiana podyktowana zostata potrzebami Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie organizacji zaplecza logistycznego i przyczyni¢ si¢ ma
do sprawniejszej realizacji zadan w zakresie obronno$ci panstwa oraz lepszego zarzadzania
infrastruktura kolejowa przez Polskie Koleje Panstwowe Polskie Linie Kolejowe (PKP
PLK)>. Pozostali zarzadcy, bedacy w posiadaniu marginalnej czesci sieci, wykorzystuja ja
gléwnie do obstugi pasazerskich polaczen aglomeracyjnych badz towarowych przewozoéw
kolejowych. Tabela 1. przedstawia dtugos¢ i udziat eksploatowanych linii kolejowych przez
poszczegolnych zarzadcdw infrastruktury w Polsce na koniec 2015 roku.

Tabela 1. Dtugosé i1 udziat eksploatowanych linii kolejowych w Polsce na koniec 2015 r.

. Dlugosé linii Udzial wec_lh_l_g dhugosci
Lp. Zarzadcy infrastruktury eksploatowanych (km) linii

eksploatowanych (w %)
1. | PKPPLK 18509,9 95,76%
2. | PKP LHS 394,7 2,04%
3. | KP KOTLARNIA Linie Kolejowe 114,7 0,59%
4. | Infra SILESIA 57,0 0,29%
5. | Jastrzgbska Spotka Kolejowa 43,1 0,22%
6. | CTL Maczki - Bor 42,2 0,22%
7. | WKD 38,6 0,20%
8. | PKM 34,9 0,18%
9. | PKP SKM 32,6 0,17%
10. | DSDiK we Wroctawiu 31,9 0,17%
11. | CARGOTOR 11,5 0,06%
12. | Euroterminal Stawkow 9,6 0,05%
13. | PMT Linie Kolejowe 8,0 0,04%
14. | UBB Polska 14 0,01%
Razem: 19330,1 100%

Zrédto: Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego
w 2015 roku, UTK, Warszawa 2016, s. 62

Nalezy zaznaczy¢, ze z punktu widzenia spoleczno-gospodarczego, ale takze 1 obronnego
najistotniejszym podzialem linii kolejowych, jest ich klasyfikacja na kategorie wynikajace
z kryteriow techniczno-eksploatacyjnych. Dzieli ona je na cztery kategorie, a mianowicie:
magistralne, pierwszorzedne, drugorzedne oraz znaczenia miejscowego, podporzadkowujac
im jednocze$nie okreslone parametry, zwigzane z obcigzeniem, maksymalng predkoscia
pociggow pasazerskich oraz towarowych, jak i dopuszczalnymi na tych liniach naciskami na
o$. Tabela 2. przedstawia kwalifikacyjne wartosci parametréw techniczno-eksploatacyjnych
linii kolejowych w Polsce.

Inwestycje w sie¢ kolejowa oraz obnizenie stawek za odstgp do infrastruktury w ostatnich
latach w Polsce skutkowaty wigkszym popytem na przewozy, co przelozyto si¢ na wzrostem
obcigzenia na liniach pierwszorzednych. W 2015 roku byly one najbardziej obcigzone
przewozami, przenoszac 36% ruchu, co w stosunku do 2010 roku stanowito 12% wzrost.
Dynamika wzrostowa w tym zakresie najbardziej zauwazalna jest w stosunku do 2014 roku,
kiedy obcigzenie linii pierwszorzgdnych wzrosto o 10%. Tym samym, odcigzone zostaty linie

*http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/bedzie-wiecej-linii-kolejowych-znaczenia-panstwowego-
80342.html
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miejscowego znaczenia, na ktore jeszcze w 2010 roku odbywato si¢ 35% przewozow
W nastgpnej kolejnosci wykorzystywane byly linie drugorzedne (28%). Na liniach
magistralnych, ktére charakteryzuja si¢ najwyzszymi parametrami
w analizowanym okresie nastapit znaczacy spadek przewozow - z 13% w 2010 roku do 6%
w 2015 roku. Szczegdtowy udziat linii kolejowych w realizacji przewozow w Polsce w latach
2010-2015 przedstawia rysunek 2.

technicznymi,

Tabela 2. Podziat linii kolejowych ze wzgledu na kategorie.

Predkosé
K . Obcigzenie Predkosé maksymalna Dopuszczalne
ategoria i k Ina iago naciski osi
linii kolejowej przewozami maksyma pociagow
T[Tg/rok] Vmax [km/h] towarowych P [kN]
Vt [km/h]
Magistralne T>25 120 < Viax < 200 80 < Vimax < 120 P>221
Pierwszorzedne 10<T<25 80 < Vimax < 120 60< Vmax < 80 210<P <221
Drugorzedne 3<T<10 60 < Vax < 80 50 < Vimax <60 200<P<210
mfgi‘ézf,cégo T<3 Vi < 60 Vi < 50 P < 200
Objasnienia:

Tg/rok- teragramy brutto/rok

1 Tg =1 000 000 000 kg =1 000 000 ton
kN - kiloniuton (kilonewton)

1 kN = 0,10 tony

Zrédto: Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz. U. z 1998 r. Nr 151, poz. 987.
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Rysunek 2. Udziat dtugosci linii kolejowych wedtug $redniego rocznego obcigzenia

przewozami w Polsce w latach 2010-2015 (w %).
Zrodto: opracowanie na podstawie: Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczerstwa
ruchu kolejowego w 2015 roku, UTK, Warszawa 2016, s. 123.

Interesujacym jest fakt, mimo najwigkszego udziatu linii pierwszorzg¢dnych w obstudze

przewozow oraz stosunkowo wysokich dopuszczalnych naciskow osi (210 < P < 221),
ich udzial w ogoélnej dtugosci sieci zmalal w 2015 roku do 5,8% i stosunku do 2010 roku byt
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to wynik mniejszy o ponad 5%. Oznacza to, ze na niecate 6% diugosci linii kolejowych w
naszym kraju realizowane jest 36% przewozéw. Z roku na rok zwigksza si¢ dlugos¢ linii
magistralnych, ktére w 2016 roku stanowity w ogolnej dtugosci sieci, az 55,3% dlugosci (na
ktérych odbywa si¢ jedynie 6% wszystkich przewozow). Tym samym, stopniowo zmniejsza
si¢ udzial linii o najnizszych parametrach technicznych — drugorzgdnych i znaczenia
miejscowego. Zostaly one zmodernizowane i przystosowane do przenoszenia wigkszych
obcigzen. Rysunek 3. prezentuje udziat dhlugosci linii kolejowych wedlug kryterium
dopuszczalnego nacisku osi w Polsce w latach 2010-2016.
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Rysunek 3. Udziat dtugosci linii kolejowych wg dopuszczalnego nacisku osi
w Polsce w latach 2010-2016 (w %).
Zrédto: opracowanie na podstawie: Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczernstwa
ruchu kolejowego w 2015 roku, UTK, Warszawa 2016, s. 124; Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
za 2016 rok, Warszawa 2017, s. 94.
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W transporcie kolejowym, na wezty transportowe sklada si¢ zespo6t posterunkéw ruchu
oraz punktow ekspedycyjnych zlokalizowanych na stacji weztowej lub w jej rejonie®,
ktore nazywane sa punktami eksploatacyjnymi. Przez pojecie stacji weztowej nalezy
rozumieé stacje, na ktorych lacza si¢ szlaki z trzech lub wigcej kierunkéw’. Zgodnie z
Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociggéw Ir-1, posterunek ruchu najogolniej stuzy do
bezpiecznego i sprawnego prowadzenia ruchu kolejowego, natomiast punkt ekspedycyjny,
zwany rowniez handlowym stanowi¢ bedzie miejsce do realizacji dopraw pasazerdw i
ladunkéw uczestniczacych w procesach przewozowych na stacji kolejowej®. W zakresie
punktéw odprawy pasazeréw beda ja stanowily: tory przyperonowe, perony, przej$cia do
peronow, kasy biletowe oraz poczekalnie. Natomiast w punktach towarowych niezbedne
wyposazenie obejmuje tory przeznaczone do wykonywania operacji tadunkowych oraz place
tadunkowe wraz z urzadzeniami tadunkowymi, sktadowiskami, rampami, czy magazynami.

®B. Gajda, Technika ruchu kolejowego. Prowadzenie ruchu pociggéw, cz. 1, WKiL, Warszawa 1985, s. 20.
"Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociggoéw Ir-1, PKP PLK S.A., Warszawa 2015, s. 11.

8A. Chwieduk, O koniecznosci zmian niektérych postanowien przepiséw technicznej i handlowej eksploatacji
kolei, ,,Logistyka” nr 3/2011, s. 419 (materiat na ptycie CD).
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Moga one by¢ zlokalizowane na: stacjach towarowych, pasazersko-towarowych, bocznicach
stacyjnych, czyli polozonych poza stacjami, potaczonych torami odchodzacymi bezposrednio
od stacji, jak rowniez przy torach tadunkowych potaczonych z torami szlakowymi, za
posrednictwem tzw. bocznic szlakowych®. Kolejowe punkty ekspedycyjne dziela si¢ na takie,
ktore sa czynne dla ruchu pasazerskiego oraz towarowego, z odpowiednig dla nich
infrastrukturg. Rysunek 4. oraz 5. przedstawia rozmieszczenie punktow eksploatacyjnych
pasazerskich oraz towarowych w Polsce.

Rysunek 4. Punkty eksploatacyjne Rysunek 5. Punkty eksploatacyjne
pasazerskie w Polsce towarowe w Polsce
(stan na 30.12.2016 r.) (stan na 30.12.2016r.).

Zrédto: http:/mapa.plk-sa.pl/ - 30.12.2016 r.

Zgodnie ze znowelizowang i uchwalong dnia 16 listopada 2016 r. Ustawq o transporcie
kolejowym, bocznica kolejowa to droga kolejowa potaczona z linig kolejowg i stuzgca
do wykonywania zatadunku 1 wyladunku wagonéw lub wykonywania czynnoSci
utrzymaniowych  pojazdow  kolejowych  lub  postoju  pojazdow  kolejowych
oraz przemieszczania i wlaczania pojazdow kolejowych do ruchu po sieci kolejowej™. Nalezy
podkresli¢, ze w sklad bocznicy kolejowej wchodzg rowniez urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym oraz inne urzadzenia zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, ktére sa
na niej usytuowanell. Ten sam akt prawny precyzuje, ze uzytkownikiem bocznicy kolejowe;j
moze by¢ podmiot dziatajacy bedacy jej wihascicielem lub wtadajacym na podstawie innego
tytulu prawnego, ktory bedzie charakteryzowatl si¢ $wiadectwem bezpieczenstwa,
jako dokumentu uprawniajgcym uzytkownika bocznicy kolejowej do jej eksploatacji.
Wyodrgbni¢ mozna rowniez wojskowe bocznice kolejowe, ktore potozone sa na gruncie
bedacym w trwalym zarzadzie badz uzytkowaniu Ministerstwa Obrony Narodowej
lub wykorzystywana przez jednostke wojskowa na podstawie innego tytulu prawnego.
Taka bocznica moze posiada¢ potaczenie z torami stacyjnymi lub ze szlakiem. W przypadku
bocznicy szlakowej, w zalezno$ci od warunkow techniczno-ruchowych mozna zastosowac
tzw. zeberko ochronne, czyli miejscowe zabezpieczenie w zaleznosci od urzadzen

9TamZe, s. 420.
Ustawa z dnia 28 marca 2003 . o transporcie kolejowym, Dz. U. z 2015, poz. 1297, art. 4, ust. 10.
11 .

Tamze.
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prowadzenia ruchu na stacji obstugujacej lub w miejscu odgalezienia albo na bocznicy.
Nalezy réwniez podkresli¢, ze wewnetrzne bocznice jednostek wojskowych nie posiadaja
polaczenia z linig kolejowa, stanowiac tym samym transport wewnatrzzakladowy™. Trudno
wskazac¢ ilo$¢, a tym bardziej stan wyposazenia technicznego bocznic kolejowych w Polsce.
Nieprowadzone sa zadne statystyki i analizy w tym zakresie, co wynika z trudnos$ci
pozyskania danych od podmiotow, ktore nimi zarzgdzajg. Jedynym Zroédlem informaciji o
ilosci bocznic kolejowych sa dane zamieszczone przez Urzad Transportu Kolejowego w
postaci interaktywnej mapy. Niemniej, mozna szacowac, ze jest ich w Polsce tagcznie niecale
1100, z czego 40 jest obstugiwanych przez PKP CARGO w catym kraju. Od 2000 roku ich
liczba zmniejszyla si¢ o ok. 44%, z czego najwigkszy spadek, bowiem az o 25% odnotowano
w latach 2000-2004. W roku 2017 byto ich 1060, czyli nadal utrzymuje si¢ tendencja
spadkowa w ty zakresie®®. Rysunek 6. przedstawia rozmieszczenie bocznic kolejowych w
Polsce na koniec 2016 roku.
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Rysunek 6. Usytuowanie bocznic kolejowych w Polsce (stan na 30.12.2016 r.).
Zrédto: http://www.utkgik.home.pl/mapa_bocznic/ - 10.01.2017 r.

Nalezy podkresli¢, ze wigkszos¢ wspodlczesnie eksploatowanych bocznic kolejowych
w naszym kraju powstawala jeszcze w latach 70-80 XX w., kiedy to transport kolejowy
stanowil gtowng galaz transportu w przemieszczaniu tadunkow, a procesy technologiczne
wigkszosci zakladéw przemystowych i wydobywczych byty oparte o wewngtrzny transport
szynowy. Nadal ponad potowa z nich jest wykorzystywana przez ten sektor gospodarki'®.
Ponadto, bocznice kolejowe wykorzystywane sg w: elektrowniach i elektrocieptowniach,

“Instrukcja o gospodarowaniu wojskowymi bocznicami kolejowymi, DU-4.4.1.1, MON, Dow6dztwo Generalne
Rodzajow Sit Zbrojnych, Warszawa 2014, s. 5.

BM. Antonowicz, H. Zielaskiweicz, Czy kolejowe przewozy towarowe odzyskajq rynek transportowy,
,,Logistyka” nr 6/2017, s. 11.

YBiala Ksiega. Kolejowy transport towarowy 2015, RBF, Warszawa 2015, s. 118.
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przedsigbiorstwach zwigzanych z naprawg 1 utrzymaniem infrastruktury oraz taboru,
jednostkach wojskowych, zaktadach przemyshu petrochemicznego oraz dystrybucji paliw,
obstudze terminali kontenerowych oraz kopalniach. Rysunek 7. przedstawia podzial bocznic
wedtug rodzaju eksploatacji.

Zaktady przemystu Terminale
petrochemicznego kontenerowe: 3%
oraz dystrybugji —=
paliw: 3%

Zaklady

wydobywcze; 3% _
inne; 4%

Tednostki Wojskowe;
7%

Przedsiebiorstwa
zajmujace sie
utrzymaniemi
modernizacja taborui
infrastruktury; 11%

Elektrowniei
elektrocieptownie;
12%

Rysunek 7. Podziat bocznic wedtug rodzaju eksploatacji.
Zrédto: Biata Ksiega. Kolejowy transport towarowy 2015, RBF, Warszawa 2015, s. 116.

W wyniku wdrozenia w zycie na szczeblu UE Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego™, niezbednym okazato si¢ przeprowadzenie w Polsce nowelizacji ustawy
0 transporcie kolejowym, ktorg przeprowadzono w 2016 roku. Wprowadzone zmiany
dotyczyly roéwniez bocznic kolejowych 1 stanowig szans¢ na poprawg ich stanu
techniczno-eksploatacyjnego. Zmiany dotyczyly m.in. statusu bocznic, ktore zgodnie
Z poprzednig ustawa nie byly elementem infrastruktury kolejowej. Spowodowato to ich dalsza
degradacj¢, bowiem nie musiaty one spetnia¢ wymogow technicznych, ktére obowigzywaty
linie kolejowe. Ponadto, uzytkownicy bocznic kolejowych nie byli obwarowani w tak duzym
stopniu  dokumentacja dotyczaca funkcjonowania bocznicy, jak zarzadcy infrastruktury,
co rowniez wigzato si¢ z tym, ze nie mogli oni partycypowa¢ w $rodkach budzetu panstwa.
Nowe przepisy wiaczaja bocznice do infrastruktury kolejowej, a uzytkownik bocznicy zostat
— zgodnie z znowelizowanymi przepisami - zarzadca infrastruktury™. Ustawa wprowadza
ponadto réwniez inne obowiazki z tym zwigzane, ktore w konsekwencji powinny przetozy¢
si¢ na zahamowanie trendu zamykania bocznic kolejowych w Polsce.

Charakterystyka rynku kolejowych przewozow towarowych i pasazerskich w Polsce

BDyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, Dz.U., L 343/34 z dnia 14.12.2012 r.
1®http://rynekprawniczy.pl/2016/12/16/katarzyna-cybulska-nowe-obowiazki-uzytkownikow-bocznic-kolejowych
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W 2013 roku funkcjonowato na polskim rynku, az 83 przewoznikéw posiadajacych
wazne licencje na przewo6z rzeczy, z ktoérych przewozy realizowato 73% podmiotdéw, czyli 61
podmiotéw. W 2015 roku, liczby te ksztaltowaty si¢ odpowiednio na poziomie 89 oraz 67,
co oznacza, ze 75% wykonywalo faktycznie przewozy w naszym kraju’’. Wséréd podmiotow
dominujacych w prowadzeniu dzialalno$ci przewozowej tadunkéw mozna wskazac:

— cztery podmioty z grupy PKP: PKP CARGO S.A., PKP CARGO Service Sp. z 0.0.,
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. oraz PKP Energetyka Sp. z 0.0.;

— dwie spotki Grupy DB Schenker, a mianowicie: DB Schenker Rail Polska S.A. oraz
DB Schenker Rail SPEDKOL Sp. z 0.0.;

— osiem spotek z grupy CTL, w tym: CTL LOGISTICS Sp. z 0.0., CTL Rail Sp. z o0.0.,
CTL Train Sp. z 0.0., CTL Potnoc Sp. z 0.0., CTL Express Sp. Z o.0., CTL Reggio Sp.
z 0.0., CTL Kolzap Sp. z 0.0. oraz CTL Kargo Sp. z 0.0,;

— inne podmioty realizujgce przewozy towarowe, w tym np.: ECCO Rail Sp. z o.0.,
Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0., ExTRail Sp. z o.0., Freightliner PL Sp. z 0.0., Grupa
Azoty ,,KOLTAR” Sp. z 0.0., Pol - Miedz - Trans Sp. z 0.0., Polzug Intermodal
Polska Sp. z 0.0., Rail Polska Sp. z 0.0.;

— spotki realizujace wylacznie przewozy zwigzane bezposrednio z budowa,
utrzymaniem oraz modernizacja infrastruktury kolejowej, tj.: DOLKOM Sp. z o.0.,
Przedsigbiorstwo Napraw Infrastruktury Sp. z 0.0. czy tez Torpol Sp. z 0.0."2.

Gtownym graczem na rynku przewozow towarowych odgrywa grupa PKP CARGO,
ktéra w 2015 roku w wykonanej pracy przewozowej miata udzial rzedu 55,66%, natomiast
pod wzglegdem masy przewiezionych tadunkow bylo to 47,48%. Nalezy podkreslic,
ze przewoznik ten pod wzgledem ilosci realizowanych przewozéw zajmuje drugie miejsce
w Europie. Wigkszo$¢ przewoznikow stanowi uniwersalng grup¢ podmiotow, realizujacych
przewozy tadunkow, gtownie masowych, aktywnie uczestniczac w walce rynkowej o klienta.
Tym samym, ich udziat w rynku przewozowym jest uwarunkowany konkurencyjnoscia
wzgledem otoczenia, a wigc pozostalych podmiotow oferujacych zblizong pod wzgledem
cenowym 1 jakosciowym ustuge. Pozostatg cze$¢ stanowia podmioty bezposrednio zwigzane
ze spotka-matka, obstugujace jej potrzeby transportowe wynikajace z procesu produkcyjnego.
Nie uczestniczag one bezposrednio w walce na konkurencyjnym rynku, a ich udziat w
realizacji przewozow uzalezniony jest od poziomu produkeji 1 konkurencyjnosci podmiotu
produkcyjnego na rzecz, ktdrego dziaiaqug. Nalezy jednakze podkresli¢, Zze przewozy
towarowe na rzecz systemu obronnego moga realizowaé¢ jedynie podmioty z Grupy PKP,
czyli przewoznik PKP CARGO.

Rynek przewozéw towarowych w 2016 r. zanotowal niewielki spadek w przewiezionej
masie towarow. Przetransportowano 222,2 mln ton ladunkéw co stanowilo spadek
W poréwnaniu do 2015 r. o 1,1%. Biorgc pod uwage szerszy horyzont czasowy, mozna
zauwazyC, ze taka tendencja si¢ utrzymuje. Wyjatkiem w tym zakresie byt 2011 rok,
charakteryzujacy si¢ znaczacym wzrostem przewozow towarowych, co byto wynikiem
zwigkszonego popytu na tadunki masowe (kruszywa, piasek, zwir) zwigzanego glownie

"Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego..., wyd. cyt., s. 62.

8K. Pietrzak, Towarowy transport kolejowy w Polsce. Konkurencja i konkurencyjnosé, AM, Szczecin 2015,
S. 146-147.
YTamze, s. 147-148.
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Z inwestycjami infrastrukturalnymi przygotowujacymi nasz kraj na Euro 2012. Biorac
pod uwage prace przewozowa ksztaltowata si¢ ona w tym analogicznym okresie na taki
samym poziomie wynoszac 50,6 mld tonokilometrow”. Rysunek 8. przedstawia mase
tadunkowg oraz prac¢ przewozowa w kolejowych przewozach towarowych w Polsce w latach

2010-2016.
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Rysunek 8. Masa tadunkéw (w mln ton) oraz praca przewozowa w kolejowych przewozach

towarowych (w min ton) w Polsce w latach 2010-2016.
Zrédto: opracowanie na podstawie: Rok 2016 w przewozach pasazerskich i towarowych - podsumowanie
Prezesa UTK, UTK, Warszawa 2017, s. 4.

Odrebng grupe przewoznikOw stanowia podmioty realizujace przewozy pasazerskie.
Rynek przewozow pasazerskich nie jest tak bardzo rozdrobniony, jak w przypadku przewozu
tadunkéw, a pozycja wydzielonej z grupy PKP spotki PKP Intercity, nie jest tak dominujaca.
Najwickszy udziat przewoznikoéw wedtug liczby przewiezionych pasazerow, w 2015 roku
miaty Przewozy Regionalne (27,41%), nastepnie kolejno Koleje Mazowieckie (22,56%),
PKP SKM w Tréjmiescie (14,03%), PKP Intercity (11,13%) i SKM Warszawa (9,03%).
Do pozostatych podmiotow, ktorych udziat w przewozach jest mniejszy naleza: Koleje
Dolnoslaskie, Koleje Wielkopolskie, WKD, Arriva RP, Koleje Matopolskie, LKA (Lodzka
Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0.) oraz UBB (niem. Usedomer Bdderbahn GmbH, ktory jest
ogniwem koncernu Deutsche Bahn). W ostatnim czasie w literaturze przedmiotu
oraz w mediach podkre$la si¢ wzrost zainteresowania przejazdami transportem kolejowym
przez pasazerow, czego powodem jest miedzy innymi zainwestowanie przez przewoznikOw
W nowy tabor oraz poprawa stanu infrastruktury kolejowej, ktora przektada si¢ na
zwiekszenie predkosci eksploatacyjnej pociggdéw, a w z tym w parze réwniez idzie poprawa
punktualnosci przewoznikow. UTK odnotowat wzrost na rynku przewozoéw pasazerskich w
2016 r., zarowno w liczbie przewiezionych pasazerow, jak 1 w wykonanej pracy
przewozowej. Z ushig przewoznikow skorzystalo 292,4 mln pasazerow - 0 ponad 4,3%
wigcej, niz w roku poprzednim. Tym samym, wynik ten jest najlepszy od 2002 r., kiedy to z
ustug kolei skorzystalo 304,1 mln pasazeréw. W ostatnich latach przewozy pasazerskie
ksztaltowaly si¢ na poziomie ok. 260-280 mlin. Bioragc pod uwage natomiast prace
przewozowa, to w 2016 roku zwigkszyta si¢ ona o 9,9% w stosunku do roku poprzedniego.

DRok 2016 w przewozach pasazerskich i towarowych - podsumowanie Prezesa UTK, UTK, Warszawa 2017, s.
4.
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Oznacza to, ze najwigkszy wzrost wystapit w przypadku przejazdow dalekobieinych21.
Rysunek 9. prezentuje liczbe pasazerow oraz prace przewozowa wykonang przez
przewoznikow kolejowych w latach 2009-2016 w Polsce.
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Rysunek 9. Liczba przewiezionych pasazerow (w mln pas.) oraz praca przewozowa

(w mIn pkm) w kolejowych przewozach pasazerskich w Polsce w latach 2009-2016 .
Zrodto: opracowanie na podstawie: Rok 2016 w przewozach pasazerskich i towarowych - podsumowanie
Prezesa UTK, UTK, Warszawa 2017, s. 2.

Umozliwienie wejscia na rynek nowym przewoznikom pasazerskim oraz towarowym,
jak i zarzadcow infrastruktury kolejowej, bez watpienia przyczynito si¢ do zwigkszenia
konkurencyjnosci tej gatezi transportu. Niemniej jednak, nie przetozylo si¢ to na wzmocnienie
tej galezi w masie przewiezionych tadunkéw w stosunku do pozostatych - w szczego6lnosci
transportu samochodowego, ktory z roku na rok odnotowuje wzrost w tym zakresie.

Ocena wykorzystania kolejowego systemu transportowego
z perspektywy potrzeb obronnych

Wykorzystanie transportu kolejowego na potrzeby obronne panstwa zdeterminowane jest
zarowno czynnikami technicznymi, jak i organizacyjnymi oraz ekonomiczno-prawnymi.
Ocena tych czynnikéw z punktu widzenia potrzeb obronnych przeprowadzona analiza SWOT
oraz skategoryzowane wywiady eksperckie bedg stanowily podstawe do formutowania ocen
w tym zakresie.

Analiza SWOT w teorii i praktyce zarzadzania funkcjonuje juz od kilkudziesieciu lat.
Najczesciej stosuje si¢ ja do oceny pozycji przedsigbiorstwa, a wigc jego silnych stabych
stron na tle szans 1 zagrozen ze strony otoczenia, a tym samym wspomaga wybor najlepszej
strategii dziatania. Analiza SWOT (ang. Streghts, Weaknesses, Opportunities, Threats)
najogolniej mozna stwierdzi¢, ze polega na oszacowaniu, w jakim stopniu zasoby badanego
podmiotu odpowiadaja potrzebom i wymogom $rodowiska, w ktorym on funkcjonuje oraz
konkuruje®.

Metoda analizy SWOT oparta jest na prostym schemacie klasyfikacji: wszystkie czynniki
majgce wptyw na biezaca i przyszla pozycje organizacji dzieli si¢ na:

21 .

Tamze, s. 2.
2|, Penc-Pietrzak, Analiza strategiczna w zarzqdzaniu firmq. Koncepcja i stosowanie, C.H.Beck, Warszawa
2003, s. 138.
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zewngtrzne w  stosunku do organizacji 1 majace charakter uwarunkowan
wewnetrznych;

wywierajace negatywny wplyw na organizacje i majace wpltyw pozytywny>.

Ocena transportu kolejowego w oparciu o analiz¢ SWOT opiera¢ si¢ bedzie zatem

na wyartykutowaniu silnych oraz stabych stron, jak i szans i zagrozen wynikajacych z
otoczenia dla wykorzystania tej gat¢zi transportu z perspektywy systemu obronnego panstwa.
Brane bedg pod uwage przy tym elementy systemu transportu kolejowego, z uwzglednieniem
zasadniczych podsystemow: technicznego, organizacyjnego oraz ekonomiczno-prawnego,
jako determinant warunkujacych funkcjonowanie tej gatezi. Analiza zostata przeprowadzona
na podstawie dostepne;j literatury przedmiotu oraz wnioskdéw z niniejszej pracy.

Analiza SWOT dla podsystemu technicznego transportu kolejowego z punktu widzenia
wykorzystania tej galezi transportu ujawniac¢ bedzie silne strony w postaci:

duzych zdolnosci do jednorazowego przewozu znacznych ilosci tadunkéw na dalekie
odleglosci, uwzgledniajac zaréwno wage pojedynczego tadunku, jak réwniez taczng
mas¢ tadunku przewozong jednoczesnie przez caly sktad (dzigki powigzaniu pojazdu
szynowego z droga, mozliwe jest stosowanie duzych naciskdw na szyng);

mozliwos$ci przewozu duzej liczby pasazerow, w tym w pociggach dalekobieznych,
w zalezno$ci od klasy przedzialu - od 54 do 72 miejsc siedzacych w jednym
wagonie*;

zdolno$ci do przewozéw réznych grup ladunkowych, wynikajacych z dostepu
do réznych typow wagonow kolejowych;

zdolno$ci do przewozéw na niezelektryfikowanej sieci za pomoca lokomotyw
spalinowych;

stosunkowo dobrze rozwinigtej sieci komunikacyjnej (6,5 km/100 km?), w tym
réwniez tej o znaczeniu obronnym;

wzrastajacej liczby linii  magistralnych, pozwalajacych przenosi¢ najwigksze
obcigzenia (powyzej 221 kN);

wzglednie duzy zasob 1 potencjal punktow stacyjnych oraz bocznic kolejowych, w
tym nalezacych do jednostek wojskowych (7%) pozwalajacych na realizacjg
przewozow z operacjami zatadunkowymi i wyladunkowymi

realizacji inwestycji  kolejowych z mozliwoécia zaangazowania funduszy
wspolnotowych;

duza autonomiczno$¢ od innych galgzi transportu, pozwalajagca na eliminacje
zbegdnych postojow bedacych pochodng kongestii transportowe;.

Do stabych stron podsystemu technicznego transportu kolejowego zaliczy¢ mozna:

niedobor lokomotyw osobowych dostosowanych do duzych predkosci;

stan techniczny linii kolejowych, ktory w 45,5% oceniany jest jako dostateczny
oraz niezadowalajacy, kwalifikujacy je do wykonania robot konserwacyjnych, napraw
biezacych, wymiany uszkodzonych elementow torow badz kompleksowej wymiany
nawierzchni;

%G, Giermaszewska, M. Romanowska, Analiza strategiczne przedsiebiorstwa, PWE, Warszawa 1998, s. 209.
%K. Pietrzak, Towarowy transport kolejowy w Polsce..., wyd. cyt., s. 63.
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duze zroznicowanie gestosci sieci, w szczegolnosci obszary pdinocno-wschodniej
Polski stanowa waskie gardto w przewozach kolejowych;

zmniejszajaca si¢ liczbe bocznic kolejowych w naszym kraju;

pogarszajacy si¢ stan techniczny infrastruktury punktowe;;

utrudnione  organizowanie tzw. przewozow  rozproszonych, polegajacych
na kompletowaniu sktadu od wielu dostawcow do wielu odbiorcow, bedacej wynikiem
niewielkiej kooperacji miedzygateziowej, w szczegdlnosci kolei a transportem
samochodowym, ktére zamiast si¢ uzupetnia¢, konkuruja na rynku transportowym?>;
koniecznos¢ odpowiedniego przygotowania (wyposazenia) wagondéw kolejowych
do przewozow wojskowych, np. w specjalne urzadzenia zatadowczo-wytadowcze;
brak rozwigzan prawnych pozwalajacych na zaangazowanie podmiotéw niezaleznych
od Grupy PKP do realizacji przewozow na rzecz wojska, jak rGwniez niedostosowanie
organizacyjne tych podmiotow w kontek$cie komorek odpowiedzialnych
za przetwarzanie informacji niejawnych;

niewielka interoperacyjno$¢ techniczna miedzy systemami transportowymi réznych
panstw, zwigzana z r6zng szeroko$cig torOw, zréznicowanymi rozwigzaniami
w zakresie zasilania trakcji kolejowej czy systemami zarzadzania i sterowania ruchem.

Do szans w zakresie podsystemu technicznego transportu kolejowego, w konteksScie
mozliwosci jego wykorzystania na potrzeby obronne zaliczy¢ mozna:

stopniowg poprawe¢ stanu technicznego sieci kolejowej w zakresie zwigkszenia
dopuszczalnych predkos$ci, wynikajgcej z dostosowania parametrow eksploatacyjnych
do standardow europejskich;

unowoczes$nienie taboru kolejowego, w tym rdéwniez inwestycje w spalinowe
i elektryczne zespoty trakcyjne, eliminujgce czasochtonne operacje zestawiania
wagonow;

funkcjonowanie na rynku ustug przewozowych przewoznikéw spoza Grupy PKP,
dysponujacy zdolnosciami przewozowymi, ktore potencjalnie moglyby zosta¢
wykorzystane do realizacji zadan na rzecz wojska;

mozliwosci realizacji przewozow w powigzaniach miedzygateziowych, pozwalajacych
na zastosowanie réznych technologii transportowych;

coraz wigksze zapotrzebowanie na przewozy wojskowe wynikajace z przemieszczania
sprzetu oraz standOw osobowych Zotierzy na ¢wiczenia wojskowe (bedace wynikiem
powstania Wojsk Obrony Terytorialnej);

zahamowanie tendencji likwidowania bocznic kolejowych, dzigki zmianie Ustawy
0 transporcie kolejowym w 2017 roku, wlaczajacej te obiekty w obszar infrastruktury;

niewielkg liczba terminali 1 centrow logistycznych oraz ich slabe wyposazenie
techniczne utrudniajace zmiang srodka transportu%;

sukcesywna poprawa jakosci sieci kolejowej, pozwalajaca w wiekszym stopniu
na przemieszczanie zaré6wno wojsk naszego kraju, jak 1 przewozow wojsk
sojuszniczych.

25, .
Tamze, s. 66.
“Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2008,

s. 33.
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Glownie zagrozenia rozpatrywane z perspektywy potrzeb obronnych wynikajacych
zZ systemu transportu kolejowego wynikajg gtownie z:

— dalszego podziatu integracji miedzygateziowej, ostabiajacej pozycje transportu
kolejowego;

— brak stabilnego finansowania sektora kolejowego ze strony panstwa, powodujgce
w konsekwencji zahamowanie inwestycji infrastrukturalnych oraz zakup nowego
taboru;

— utrzymywanie dotychczasowych barier prawnych eliminujacych przewoznikéw spoza
Grupy PKP do realizacji przewozow wojskowych;

— poglebiajaca si¢ tendencja zmniejszenia liczby wagonow towarowych;

— pogarszajacy si¢ stan techniczny bocznic kolejowych, a wraz z tym ich dalsza
likwidacja;

— brak $rodkéw finansowych na dotowanie linii kolejowych nierentownych, skutkujacy
ich wytaczeniem z eksploatacji, badz rozbidrka, a takze przyczyni¢ si¢ do poglebiania
réznic w gestosci sieci na obszarze kraju.

Podsumowanie

Wykorzystanie transportu kolejowego do realizacji zadan wynikajacych z potrzeb systemu
obronnego panstwa uwarunkowane jest zniwelowaniem stabych stron tego sektora, ktore
moga w konsekwencji przeksztalci¢ si¢ w zagrozenia w tym zakresie. Szczegdlng role
przypisa¢ nalezy realizacjom dziatan z zakresu poprawy stanu technicznego sieci kolejowej,
w tym rowniez bocznic kolejowych oraz zapewnieniu potaczen miedzygaleziowych. Bez
watpienia konieczno$cig jest zmiana regulacji prawnych oraz zniesienie w tym zakresie barier
utrudniajacych wykorzystanie przewoznikéw spoza Grupy PKP do realizacji przewozow
narzecz wojska. Dysponujag oni wigkszym potencjatem przewozowym 1 mogliby
bez konieczno$ci ponoszenia dodatkowych naktadow swiadczy¢ swoje ustugi w tym zakresie.
Dobra kondycja techniczna bocznic kolejowych oraz punktow tadunkowych, a co za tym
idzie ich wysokie mozliwosci za- i wytadunkowe, z ktorych korzystajg zarowno Sity Zbrojne
Rzeczypospolitej Polskiej, jak 1 wojska sojusznicze zardwno w czasie pokoju,
jak i w podwyzszonych stanach gotowo$ci obronnej panstwa jest niezbedna dla ich
prawidtowego funkcjonowania. Nalezy do poprawy stanu technicznego tych obiektow oraz
zahamowa¢ proces ich zamykania 1 likwidacji. Sprzyja¢ temu powinna znowelizowana
w 2017 roku Ustawa 0 transporcie kolejowym, w ktorej problematyka bocznic kolejowych
roéwniez znalazla odzwierciedlenie. Dynamika rozwoju transportu kolejowego uzalezniona
jest w znaczne] mierze rowniez od efektywnosci wykorzystania funduszy unijnych,
wspierajacych poszczegdlne galgzie transportu. Niezbednym zatem jest racjonalne,
uwzgledniajace potrzeby zaréwno spoleczno-gospodarcze, jak i obronne, wytyczanie linii
kolejowych do modernizacji lub przebudowy. Tym samym, pozwoli to sprostaé
oczekiwaniom zar6wno jednej, jak i drugiej strony.
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