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Streszczenie

Bezpieczenstwo energetyczne to bardzo wazne zagadnienie z punktu widzenia
gospodarki kraju. Zapewnione jest poprzez utrzymanie cigglo$ci procesow produkcyjnych
energii, ktéra wytwarzana jest z surowcow energetycznych. Miegjsce ich wystgpowania nie
jest tozsame miejscom ich przetwarzania, dlatego konieczne jest wykorzystanie transportu w
procesach logistycznych wytwarzania energii. Z uwagi na wtasciwosci surowcow, najlepszym
srodkiem ich transportu jest kolej. Jednak w wyniku intensywnych prac modernizacyjnych
infrastruktury logistycznej na kolei, przepustowos¢ sieci w ostatnich latach jest zmniejszona,
co powoduje trudnosci ze sprawnym transportem surowcoOw z kopaln do elektrowni. Wplywa
to na zagrozenie procesow produkcyjnych, a w konsekwencji na bezpieczenstwo
energetyczne Polski.

Stowa kluczowe:, bezpieczenstwo energetyczne, energia, SUrowce energetyczne,
modernizacja, sie¢ kolejowa

Abstract

Energetic safety is very important topic from the national economic point of view. This
safety is provided by maintenance continuity of energetic’s production process which is
manufactured from energy resources. Places where they are extracted are not the same as
places where they are processed. They need to be transported. The best way to transport
energy resourcesis railway transportation. Unfortunately as the result of intense
modernizations of Polish railway infrastructure there is many difficulties with transportation
energy resources by railway from mines to power stations. That causes negative on
productional processes and the level of Polish energetic safety.
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Wstep

Bezpieczenstwo energetyczne Polski charakteryzuje si¢ wysokim stopniem
wielowymiarowos$ci. Postrzegane jest jako stan braku zagrozenia zapewnienia cigglo$ci
dostaw energii 1 surowcOw energetycznych, z ktorych jest ona wytwarzana.
Wielowymiarowos$¢ ta objawia si¢ w réznych sektorach polskiej gospodarki zwigzanej z
energig. Bezpieczenstwo energetyczne moze dotyczy¢ zarOwno wytwarzania i dostaw energii
elektrycznej, cieplnej, paliw ptynnych czy statych. Energia ta wytwarzana jest w
roznorodnych zaktadach, ktore przerabiaja dziesigtki tysigcy ton surowcOw energetycznych
kazdego dnia.

Surowce energetyczne wykorzystywane do produkcji energii i zapewnienia
bezpieczenstwa energetycznego kraju w wigkszosci sa to surowce naturalne, wydobywane
w procesach gornictwa. Charakteryzuja si¢ one wysokim poziomem kalorycznosci, gestosci
1 objetosci. W zwigzku z tym cechuja si¢ wysoka podatnoscig transportowg do przewozu ich
z wykorzystaniem transportu kolejowego. Logistyka produktow gorniczych w wiekszos$ci
opiera si¢ o transport SZynowy.

Zdecydowana wiekszos$¢ rafinerii, elektrowni i elektrocieptowni w Polsce posiada wtasne
bocznice kolejowe, ktorymi sa dostarczane surowce, poddawane w tych zaktadach
przetwarzaniu w procesach technologicznych. Sa one dostarczane glownie ze Slaskiego
Zaglebia Weglowego, Lubelskiego Zaglebia Weglowego, zza wschodniej granicy oraz
z portéw morskich.

W minionym roku pojawily si¢ duze zagrozenia ciaglosci dostaw tych surowcoOw
spowodowanych najwigkszym w historii programem modernizacji polskiej sieci kolejowej
realizowanego w ramach Krajowego Programu Kolejowego przyjetego 16 stycznia 2018 roku
uchwata Rady Ministrow. W zwiazku z konieczno$cig zamknigcia wielu linii kolejowych
w celu przyspieszenia wykonania prac budowlanych wiele pociggu towarowych
zaopatrujagcych zaklady wytwarzajace energiez surowcOw niezbednych do podtrzymania
proceséw produkcyjnych, skierowano na trasy objazdowe. Powoduje to wydtuzenie obiegow
taboru, wydtuzenie czasu transportu a w konsekwencji spadek czestotliwosci dostaw z uwagi
na ograniczone zasoby taborowe. To z kolei stanowi istotne zagrozenie dla bezpieczenstwa
energetycznego Polski.

W artykule ukazano stan aktualny przewozow surowcoOw energetycznych koleja,
problemy zwigzane z logistyka produktow goérniczych mogace implikowac negatywnie na
bezpieczenstwo energetyczne Polski, a takze postulowane przez autora sposoby rozwigzania
problemdéw zwigzanych z zarzadzaniem transportem kolejowym w $wietle modernizacji sieci
kolejowej bez negatywnego wplywu na bezpieczenstwo energetyczne Polski 1 Polakow.
Celem artykulu jest ukazanie powigzania transportu kolejowego =z logistycznym,
wielowymiarowym bezpieczenstwem energetycznym i jego wplyw na zachowanie
bezpieczenstwa. Przyjeta w pracy hipoteza badawcza zawiera si¢ w stwierdzeniu, ze
prowadzone obecnie prace inwestycyjne na polskiej sieci kolejowej ograniczaja przewozy
wegla 1 s3 jednym z czynnikéw mogacym obnizy¢ poziom bezpieczenstwa energetycznego
Polski.
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Energetyka i bezpieczenstwo energetyczne Polski

Bezpieczenstwo to stan, dajagcy poczucie pewnosci, gwarancj¢ jego zachowania,
a takze szanse jego doskonalenia’. Upraszczajac, bezpieczenstwo to stan braku zagrozen,
mogacych mie¢ negatywny wptyw na jego zachowanie. W zaleznosci od obszaru, do ktérego
odnosi si¢ pojecie bezpieczenstwa, wyrdznia si¢ bezpieczenstwo globalne, mi¢dzynarodowe,
narodowe oraz regionalne. Z uwagi na stosunek do obszaru panstwa rozrdznia sie¢
bezpieczenstwo zewngtrzne 1 wewnetrzne. Wedlug kryterium przedmiotowego wystepuje
bezpieczenstwo:

e ekologiczne — odnosi si¢ do zagrozen zwigzanych z bezpiecznym funkcjonowaniem

ekosystemow;

e ekonomiczne — zwigzane jest z kontrolowaniem zagrozen majacych wplyw na sytuacje

ekonomiczng panstwa;
e energetyczne — stanowi integralng czg$é bezpieczefistwa ekonomicznego®, jest
zapewnione w momencie braku zagrozen dostaw surowcoéw energetycznych
I produkowanych z nich energii;

e informatyczne — postrzegane jest jako stan braku zagrozen systemoéw informatycznych
I telematycznych od atakow cyber przestepcow;

e kulturowe — zwigzane z zachowaniem odrgbnosci kulturowej i wspotistnienia réznych

kultur;

e militarne — jedno z najwazniejszych, postrzegane jest jako brak zagrozen militarnych

ze strony innych panstw;

e polityczne — zapewnione jest w momencie stabilizacji politycznej panstwa®.

Artykul poswiecony zostal tematyce bezpieczenstwa energetycznego, dlatego nalezy
doktadniej przyjrze¢ si¢ temu zagadnieniu. Bezpieczenstwo w odniesieniu do energetyki jest
podzbiorem bezpieczefistwa w ujeciu ekonomicznym. Wedlug Strategii Bezpieczenstwa
Narodowego Rzeczpospolitej Polskiej bezpieczenstwo w zakresie energii zapewnia stabilne
1 nieprzerwane dostawy nos$nikow energii na podstawie dlugoterminowych kontraktéw przy
wykorzystaniu istniejacej infrastruktury”,

Bezpieczenstwo energetyczne definiowane jest w wielu aktach normatywnych
i literaturze przedmiotu. Zgodnie z Ustawg Prawo Energetyczne z dnia 10 kwietnia 1997 roku
bezpieczenstwo energetyczne panstwa tworzy stan gospodarki umozliwiajacy pokrycie
biezacego 1 perspektywicznego zapotrzebowania odbiorcow na paliwa i energi¢ w sposob
technicznie i ekonomicznie uzasadniony, przy zachowaniu wymagan ochrony $rodowiska®.
W ocenie autora definicja ta w peini odzwierciedla istot¢ bezpieczenstwa energetycznego
1 stanowi podstawe do jego rozpatrywania. Terminologi¢ z zakresu tej tematyki, oprocz
ustawy i Strategii Bezpieczenstwa Narodowego RP, przyblizaja takze przyjete przez Rade

1 B. Zdrodowski (red.), Stownik terminéw z zakresu bezpieczerstwa narodowego, Akademia Obrony Narodowej,
Warszawa 2008, s. 14.

2 M. Sienkiewicz, Pojecie bezpieczerstwa energetycznego paristwa — problemy definicyjne, ,,Racja Stanu. Studia
i materiaty”, potrocznik, nr 1 (3), 2008, s. 26

% J. Gryz, System bezpieczeristwa Rzeczpospolitej Polskiej XXI wieku, tom |, Zagrozenia bezpieczenstwa panstwa
XXI wieku, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2004, s. 24-66.

“Strategia Bezpieczerstwa Narodowego Rzeczpospolitej Polskiej, Warszawa 2007, s. 17.

*Ustawa Prawo Energetyczne z dnia 10 kwietnia 1997 roku, Dz. U. z 2003r. nr 153,

518 |Strona



GospodarkaMateriatowailogistykanr11/2018

Ministrow w dniu 2 kwietnia 2002 rokuZatozenia Polityki Energetycznej Polski do 2020
roku, przyjeta uchwatg Rady Ministrow 10 listopada 2009 roku Polityka Energetyczna Polski
do 2030 roku czy publikacje naukowe. Jednoznaczne zdefiniowanie terminu jest bardzo
trudne do okreslenia. Pojecia przytaczane w tych publikacjach s3 do siebie zblizone i
kompatybilne z definicja ustawowa. Posiadaja czg$¢ wspdlna, ktorg stanowi koniecznosé
biezacego =zapewnienia dostaw energii 1 surowcOw energetycznych na poziomie
Zapewniajagcym zapewnienie podstawowych potrzeb spoteczenstwa, ich konkurencyjnosci
przy spelnieniu wymagan ochrony srodowiska®.

Bezpieczenstwo energetyczne w Polsce mozna osiggnaé wprowadzajac dzialania, ktore
pomoga osiagnaé cele zwigzane z polityka energetyczng. Mozna je zawrze¢ w poprawie
efektywnosci energetycznej, wzroscie bezpieczenstwa dostaw surowcoOw energetycznych oraz
paliw, dywersyfikacji struktury wytwarzania energii oraz zrédet dostaw surowcow,
wykorzystaniu alternatywnych zrédet energii takich jak elektrownie wiatrowe. Istotnym
celem dzialah w zakresie bezpieczenstwa energetycznego jest takze ograniczenia
oddziatywania energetyki na $rodowisko naturalne’.

Bezpieczenstwo energetyczne Polski zapewniane jest gldwnie poprzez przemyst gorniczy
oraz petrochemiczny. O ile gornictwo eksploatuje wlasne zasoby naturalne w postaci wegla
kamiennego 1 brunatnego, o tyle przemyst petrochemiczny bazuje na imporcie ropy naftowej i
gazu glownie z Rosji i rejonu Bliskiego Wschodu. W zdecydowanej wigkszosci polska branza
energetyczna uzalezniona jest od wegla, ropy naftowej i gazu. Strukture zapotrzebowania na
energi¢ pierwotng wedtug zrodet przedstawia wykres na rysunku 1.

13%

6%

B Gaz ziemny

B Biomasa i odpady
56% Ropa naftowa

m Wegiel
25%

Rysunek 1. Struktura zapotrzebowania na energi¢ pierwotna w Polsce wg zrodel
Zrédto: Mix energetyczny 2050. Analiza scenariuszy dla Polski, Ministerstwo Gospodarki, Warszawa 2011, s. 7.

Z analizy wykresu wynika, ze az 56% zapotrzebowania na surowce energetyczne w
Polsce pokrywa wegiel. Y energetyki oparta jest na ropie naftowej. 13% zapotrzebowania
pokrywa gaz ziemny. Biomasa i odpady w najmniejszym stopniu odpowiadajg potrzebom
energetycznym kraju. Wynika to z faktu, Ze biomasa jest stosunkowo niedawno odkrytym

® S. Gawlowski, R. Listowska-Gawlowska, T. Piecuch, Bezpieczeristwo energetyczne kraju, Politechnika
Koszalinska, Koszalin 2010, s. 11.
’s. Gawtowski, R. Listowska-Gawlowska, T. Piecuch, Bezpieczenstwo..., op. cit, . 11-12.
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zrodlem energii. Jej znaczenie w kolejnych latach z pewnos$cig bedzie rosto z uwagi na
tatwos$¢ pozyskania surowca i jego niska cene.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego Polski decyzja Rady Ministrow
powotano do zycia Krajowy System Elektroenergetyczny (KSE), a zarzadzanie nim
przekazano spotce Polskie Sieci Elektroenergetyczne S.A. System tworzg podmioty
zaangazowane
w wydobycie surowcoéw energetycznych, ich transport, produkcje¢ energii i jej dystrybucje.
Podmioty te podlegajg réznym urzedom 1 instytucjom regulujagcym. Na Krajowy System
Elektroenergetyczny sktadajg si¢ podsystemy:

e podsystem wytworczy;

e sie¢ przesylowa;

e sie¢ dystrybucyjna.

Na podsystem wytworczy skladajg si¢ elektrownie systemowe, elektrocieplownie
przemystowe, elektrownie wodne, wiatrowe czy opalane biomasg lub biogazem. Wytworzona
energia jest przesylana i dystrybuowana w ramach podsystemow przesytowych
1 dystrybucyjnych. Transport kolejowy pelni bardzo istotng rol¢ w funkcjonowaniu KSE.
Umozliwia on dostarczenie surowcoéw do zakladow stanowiacych elementy podsystemu
wytworczego.

Na przestrzeni ostatniego dwudziestolecia bardzo zmienita si¢ struktura podmiotowa
polskiego przemystu energetycznego majacego najwickszy wpltyw na zachowanie
bezpieczenstwa energetycznego kraju. Prowadzona jest regularna koncentracja rynku oraz
prywatyzacja sektora. W wyniku tych procesow na rynku funkcjonuje obecnie 5 gldownych
producentdéw 1 dystrybutorow energii:

1. Polska Grupa Energetyczna (PGE) - zarzadza ok. 40 elektrowniami

i elektrocieptowniami, 7 przedsigbiorstwami sprzedazy detalicznej i 3 kopalniami
wegla brunatnego. Moc produkowanej przez PGE energii wynosi ponad 13 tys. MW.

2. Grupa Kapitatlowa Tauron — elektrownie nalezagce do Taurona wytwarzaja moc na
poziomie 5300 MW, oprocz tego energia dystrybuowana przez Tauron wytwarzana
jest w 35 elektrowniach wodnych i 2 farmach wiatrowych.

3. Grupa Kapitalowa Enea —operator elektrowni w Kozienicach i dystrybutor energii
w zachodniej Polsce. Moc wytwarzanej przez Ene¢ energii osigga 3109 MW.

4. ZE PAK — drugi, po PGE, podmiot produkujacy energi¢ z wegla brunatnego,
odpowiada za 12% produkcji energii w Polsce. Moc produkowanej przez PAK energii
Wynosi
2457 MW.

5. Grupa Kapitatowa Energa — operator 47 elektrowni wodnych 1 elektrowni weglowe;j
w Ostrolece. Moc wytwarzanej energii przez Energe wynosi 1151 MW?,

Koncentracja polskiego rynku energetycznego spowodowata geograficzng regionalizacje
dziatalno$ci podmiotéw na rynku. PGE odpowiada za produkcj¢ 1 dystrybucje energii we
wschodniej czgsci kraju. Energa jest wiodgcym operatorem w wojewodztwach potnocnych i
srodkowych. Enea swoja dziatalno$¢ koncentruje w zachodnim regionie Polski. Z kolei
Tauron jest wiodagcym operatorem na potudniu kraju. W Warszawie za dystrybucje energii

8Sektor energetyczny w Polsce, Polska Agencja Informacji i Inwestycji Zagranicznych, Warszawa 2011, s. 3.
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odpowiada z kolei spotka Innogy Polska, bedaca spotka kontrolowang przez niemiecki RWE.
Szczegotowy zasieg geograficzny oddziatywania producentow i dystrybutorow energii
w Polsce przedstawia mapa na rysunku 2.

Energia elektryczna w Polsce wytwarzana jest przez elektrownie cieplne, wodne
i wiatrowe. Elektrownie cieplne wytwarzaja prad w oparciu o spalanie paliw statych, takich
jak wegiel brunatny czy kamienny.

Rysunek 2. Zasieg geograficzny producentow i dystrybutorow energii w Polsce
Zrodto: Energetyka cieplna w liczbach 2010, Urzad Regulacji Energetyki, Warszawa 2011, s. 5.

Elektrownie wodne produkuja prad w wyniku oddzialywania sity wody na turbiny
generujace energie elektryczng. Z kolei w elektrowniach wiatrowych prad produkowany jest
w wyniku obracanie turbin wiatrowych napedzanych sitg wiatru. Liste elektrowni cieplnych
w Polsce przedstawia tabela 1.
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Tabela 1. Elektrownie w Polsce

LP Elektrownia Lokalizacja Paliwo Operator
1. Betchatow Rogowiec Wegiel brunatny PGE
2. Kozienice Swierze Gorne Wegiel kamienny Enea
3. Potaniec Zawada Wegiel kamienny Enea
4, Rybnik Rybnik Wegiel kamienny PGE
5. Turéw Bogatynia Wegiel brunatny PGE
6. Opole Brzezie Wegiel kamienny PGE
7. Dolna Odra Nowe Czarnowo Wegiel kamienny PGE
8. Jaworzno Jaworzno Wegiel kamienny Tauron
9. Patnow Konin Wegiel brunatny ZE PAK
10. Laziska Laziska Gorne Wegiel kamienny Tauron
11. Lagisza Bedzin Wegiel kamienny Tauron
12, Ostroteka Ostrotgka Wegiel kamienny Energa
13. Siersza Trzebinia Wegiel kamienny Tauron
14. Skawina Skawina Wegiel kamienny CEZ
15. Stalowa Wola Stalowa Wola Wegiel kamienny Tauron
16. Konin Konin Wegiel brunatny ZE PAK

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie http://www.rynek-energii-
elektrycznej.cire.pl/st,33,200,tr,67,0,0,0,0,0,elektrownie-w-polsce.html, dostgp dn. 5.03.2018r.

Oprécz konwencjonalnych elektrowni elektrycznych, w Polsce funkcjonuja takze
elektrocieptownie. Ich znaczenie dla gospodarki i bezpieczenstwa energetycznego kraju jest
bardzo duze, gdyz oprocz wytwarzania energii elektrycznej, w procesie jej produkcji powstaje
cieplo, ktore dostarczane jest za pomoca sieci cieplowniczych do mieszkancéw obiektow
bedacych podiaczonych do sieci. Zestawienie najwigkszych elektrocieptowni w Polsce
przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Najwieksze elektrocieplownie w Polsce

LP Elektrocieplownia Lokalizacja Paliwo Operator
1. Siekierki Warszawa Wegiel kamienny PGNIG
2. Biatystok Bialystok Wegiel kamienny Enea
3. Zeran Warszawa Wegiel kamienny PGNIG
4. Lublin — Wrotkow Lublin Wegiel kamienny PGE
5. Chorzow Chorzéw Wegiel kamienny CEZ
6. Ostroteka Ostroteka Wegiel kamienny Energa
7. Lublin — Megatem Lublin Wegiel kamienny Megatem
8. Jaworzno 11 Jaworzno Wegiel kamienny Tauron
9. Blachownia Kedzierzyn-Kozle Wegiel kamienny Tameh
10. Pomorzany Szczecin Wegiel kamienny PGE

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Sektor energetyczny w Polsce, Polska Agencja Informacji i
Inwestycji Zagranicznych S.A., Warszawa 2013, s. 15.

Analizujac tresci zawarte w tabeli 1. i 2. mozna wywnioskowaé, ze podstawowym
surowcem energetycznym umozliwiajagcym produkcje energii w Polsce jest wegiel kamienny.
Z uwagi na rozproszenie miejsc, w ktoérych produkowana jest energia i koncentracj¢ miejsc
wydobycia wegla (Slaskie Zaglgbie Weglowe i Lubelskie Zaglebie Weglowe), konieczne jest
przetransportowanie surowca. Z uwagi na wielkosci przetwarzanego wegla w procesie
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produkcji najlepszym srodkiem transportu tego surowca naturalnego jest transport kolejowy.
W celu ulatwienia i przyspieszenia czynnosci przetadunkowych elektrownie
i elektrocieplownie bedace odbiorcami surowca posiadajag wilasne bocznice, a nawet linie
kolejowe. Zaktady te inwestujg takze w specjalne urzadzenia transportu wewnetrznego, takie
jak obrotnice, dzigki ktorym roztadunek wagonu trwa do kilkunastu minut.

Wykorzystanie transportu kolejowego w zapewnieniu bezpieczenstwa
energetycznego

Sprawne funkcjonowanie logistyki w transporcie kolejowym jest efektem symbiozy
czterech  wielowymiarowych logistycznych elementow: infrastruktury  kolejowej,
przewoznikow kolejowych, zarzadzania ruchem kolejowym oraz systeméw wspierajacych
funkcjonowanie kolei. Transport kolejowy w Polsce funkcjonuje w oparciu o tzw. kolej
konwencjonalng, na ktorej osiaggane predkosci nie przekraczaja 200 km/h. Dopiero
w najblizszych latach planuje si¢ projektowanie i budowe kolei duzych prgdkoécig.

Na infrastrukture kolejowa w Polsce sklada sie 18 472 km linii kolejowych™®. Blisko 65%
z nich to linie zelektryfikowane. Ma to bardzo duze znaczenie dla realizacji przewozoéw
towarowych, gdzie wigkszo$¢ taboru wykorzystywanego w procesie transportowym to
wilasnie lokomotywy elektryczne. W Polsce sie¢ trakcyjng posiada 11826 km linii
kolejowych'!. Na infrastrukture kolejowa skladaja sic nie tylko linie kolejowe, ale takze
elementy infrastruktury punktowej urzadzenia sterowania ruchem czy bardzo istotne z punktu
widzenia ruchu towarowego terminale tadunkowe. Za zarzadzanie infrastrukturg kolejowa w
Polsce odpowiadaja PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Pracownicy spotki zajmuja si¢
utrzymaniem 18 472 km linii kolejowych, 39 571 rozjazdow, 14 681 przejazdéw kolejowych,
25 382 obiektow inzynieryjnych oraz 5 957 budynk(')wlz. Pracownicy PKP PLK, oprocz
utrzymania infrastruktury, zajmuja si¢ takze opracowywaniem rozktadow jazdy,
prowadzeniem ruchu kolejowego oraz zarzagdzaniem tym ruchem.

W ostatnich latach dzieki szeroko zakrojonemu procesowi modernizacji znaczaco
poprawit si¢ stan polskiej infrastruktury kolejowej. Oprocz kompleksowych modernizaciji linii
kolejowych PKP Polskie Linie Kolejowe realizujag mniejsze projekty rewitalizacyjne czy
programy majace na celu wymiang rozjazdow czy przebudowe przejazdow kolejowych. Ich
funkcjonowanie ma krytyczne znaczenie dla bezpieczenstwa procesu przewozowego. Na
koniec 2016 roku ponad 55% linii kolejowych byta w dobrym stanie. Ocena 29,3% dtugo$ci
linii kolejowych byta na poziomie dostatecznym. Stan techniczny tylko 15,6% wielkosci sieci
kolejowej jest niezadowalajacy. Stan infrastruktury kolejowej w Polsce na koniec 2016 roku
przedstawia wykres na rysunku 3. Dla porownania na koniec 2008 roku w dobrym stanie bylo

°'S. Smyk, Rola kolei duzych predkosci w eurologistyce[w:] W. Nyszk, K. Szelag, I. Tymifska, Aspekty
logistyczne wykorzystania infrastruktury kolejowej, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2015, s. 54-55.
°Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. za 2016 rok, PKP Polskie Linie Kolejowe, Warszawa 2017,
s. 16.

bidem, s. 24.

YRaport..., op. cit., s. 16.
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zaledwie 37% dlugosci linii kolejowych. Dostatecznie oceniono 38% dlugosci sieci
kolejowej. Z kolei na poziomie niezadowalajacym byla az V4 dtugosci linii kolejowych®.

Zmiany w strukturze stanu technicznego polskiej sieci kolejowej pokazuja jak duzo
inwestycji wykonano przez blisko 10 lat. Wciaz jednak jeszcze odsetek linii w stanie
niezadowalajacym 1 dostatecznym stanowi blisko potowe calej sieci zarzadzanej przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. Spotka w kolejnych latach dazy¢ bedzie do zwickszania
procentu linii w stanie dobrym. Dlatego tez pasazerowie i przewoznicy kolejowi muszg liczy¢
si¢ ze sporymi utrudnieniami w przejezdnosci sieci kolejowej spowodowanych szeroko
zakrojonymi pracami inwestycyjnymi.

Po polskiej sieci kolejowej poruszajg si¢ pociagi uruchamiane przez licencjonowanych
przewoznikow. Realizuja oni przewozy pasazerskie lub towarowe. Na koniec lutego 2018
roku kolejowe przewozy o0sob realizowato 13 podmiotow™. Najwicksze z nich to Przewozy
Regionalne sp. z 0.0., Koleje Mazowieckie sp. z 0.0., PKP Intercity S.A. oraz PKP SKM
Trdjmiasto sp. z 0.0. Na rynku przewozoéw towarowych funkcjonuje zdecydowanie wigcej
podmiotéw. Wynika to z wigkszego stopnia liberalizacji rynku, na ktéorym oprocz
panstwowych PKP Cargo i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa, funkcjonuje kilkudziesigciu
przewoznikow prywatnych. Do najwigkszych z nich zalicza si¢ DB Cargo Polska, Lotos
Kolej, CTL Logistics, PUK Kolprem, Orlen Kol-trans oraz Freightliner PL. Szczegdtowe
udzialy przewoznikdéw w rynku przewozow towarowych obrazuje wykres na rysunku 4.

15,6%

55,1%

29,3%

. dostateczna . niezadowalajgca

. dobra

Rysunek 3. Stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce na koniec 2016 roku
Zrodho: Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe za 2016 rok, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa
2017, s. 16.

Przewoznicy do realizacji posiadanych kontraktow wykorzystuja roznego rodzaju tabor
kolejowy. W przypadku przewozow towarowych sa to lokomotywy spalinowe

3 1. Fechner, G. Szyszka, Logistyka w Polsce Raport 2013, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2014, s.
48.

“Dane eksploatacyjne w 2018 roku — statystyka przewozow pasazerskich, Urzad Transportu Kolejowego
[www:] https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-pa/13941,Dane-
eksploatacyjne-w-2018-r.html, dostep dn. 7.03.2018r.

524 |Strona



GospodarkaMateriatowailogistykanr11/2018

i elektryczne oraz réznego rodzaju wagony: weglarki, platformy, kryte, samowytadowcze,
szutréwki, zbozowki, cysterny oraz wagony specjalizowane do przewozu $cisle okreslonych
tadunkéw™. Problemem trapiacym przewoznikéw towarowych jest zaawansowany wiek
taboru kolejowego, ktory uzytkuja.

Lotos Kolej 4,83%
CTL Logistics4,37%

CiechCargo 1,22%
PUK Kolprem 3,07% STK 1,03%

Inter Cargo 0,89%

Pozostali 5,46%

Captrain Polska0,73%
DB Cargo

ZPiS Spedkoks 0,65%

Polska ’
18,82% /
H 0y
= Rail Polska 1,83% Af KPKotlarnia0,62%

N PKP CargoService 0,57%
Pol-Mied#Trans W
1,90% EccoRail 0,54%

PKP Cargo42,56% OrlenKol-Trans 4
2,30%

Freightliner PL
2,23%

Rysunek 4. Udzial przewoznikéw w rynku przewozow towarowych w Polsce

w styczniu 2018 roku
Zroédlo: Dane eksploatacyjne w styczniu 2018 roku — statystyka przewozéw towarowych, Urzad Transportu
Kolejowego, [www:] https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-
t0/13953,Dane-eksploatacyjne-w-2018-r.html, dostep dn. 7.03.2018r.

Sredni wiek lokomotywy wykorzystywanej do przewozow towarowych na poczatku 2017
roku wynosit 36,1 lat, a $redni wiek wagonu towarowego to 30,2 lata’®. Przestarzaty tabor
czesto ulega awariom, co wymusza potrzebe jego wylaczania, odstawiania i serwisowania.
Wszystkie te czynno$ci generuja koszty 1 wydluzaja czynnosci przewozowe. Na polskim
rynku dzialaja jednak przewoznicy, ktdrzy zdaja sobie z tego sprawe, dlatego inwestujag w
nowy tabor. Jednym z nich jest Freightliner PL bedacy wlasnosciag amerykanskiego koncernu
Genesee&Wyoming, ktérego najstarsze wagony maja 10 lat, a wiek lokomotyw nie
przekracza 15 lat"’.

PKP Polskie Linie Kolejowe na zasadach komercyjnych udost¢pniajg przewoznikom
zarzadzang przez siebie infrastrukture. Podstawe mozliwosci z korzystania z torow
kolejowych bedacych pod zarzadem PKP PLK stanowi rozklad jazdy. Jest to dokument
opracowywany przez konstruktorow rozktadéw jazdy zatrudnionych u zarzadcy
infrastruktury. Rozktad jazdy stanowi podstaw¢ uruchomienia pociagu. Dla pasazera zawiera
informacje dotyczace termindw odjazdu, informacji handlowych zwigzanych z pociaggiem.
Pracownikéw kolei obowigzuja stuzbowe rozktady jazdy (SRJ). Okreslaja numer pociagu,
godzing odjazdu pociggu z kazdego posterunku ruchu mijanego na swojej trasie, predkos¢

> A. Drewnowski, P. Siedlecki, A. Zalewski, Technologia transportu kolejowego, Wydawnictwo Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 2013, s. 98-99.

®Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w Polsce w 2016r., Urzad Transportu
Kolejowego, Warszawa 2017, s. 81.

Y"Wagony, [www:] http://www.freightliner.eu/pl/fpl/tabor/wagony/, dostep dn. 7.03.2018.
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maksymalng, predkos¢ rozktadowa, dlugos$¢ pociggu, mas¢ brutto oraz seri¢ S$rodka
trakcyjnego prowadzacego pociag. Rozklady jazdy opracowywane s3 na podstawie
elektronicznych wnioskéw sktadanych przez przewoznikdw. Istniejg dwa rodzaje rozktadow
jazdy: roczne (RRJ) i indywidualne (IRJ)'. Rozktady roczne opracowywane sa w ramach
konstrukcji rocznego rozkladu jazdy, ktory wchodzi w zycie zawsze w druga niedziele
grudnia. Roczny rozktad jazdy zapewnia state terminy i godziny kursowania danego pociggu
zgodnie z wnioskiem przewoznika. W oparciu o roczne rozklady jazdy uruchamiane sg
pociagi pasazerskie. Znaczenie rocznego rozkladu jazdy w przypadku przewozow
towarowych ma marginalne znaczenie. Z uwagi na nieprzewidywalno$¢ i nieregularno$¢
przewozow przewoznicy towarowi uruchamiajg wigkszo$¢ swoich pociggéw na podstawie
indywidualnych rozktadow jazdy. Oznacza to, ze rozktad jazdy opracowywany jest na
indywidualne zamowienie przewoznika, a pociag trasowany jest w wolne przepustowosci linii
kolejowych na zamowione;j trasie przebiegu. Taki sposob tworzenia rozktadu jazdy z reguly
nie zapewnia atrakcyjnego czasu przejazdu, ale jest bardzo dobrg formg zachowania
elastycznosci przewozow towarowych. Pocigg oparty na indywidualnym rozkladzie jazdy
mozna uruchomi¢ co najmniej 8 godzin od momentu ztozenia wniosku. Przyktadowy rozktad
jazdy przedstawia zdjecie na rysunku 5.

Sprawne przemieszczanie si¢ pociggdéw po sieci kolejowej wymaga czynno$ci
zwigzanych z zarzadzaniem ruchem kolejowym. Za prowadzenie ruchu kolejowego
odpowiadajg dyzurni ruchu, ktérzy kieruja ruchem w obrgbie swojej stacji i przylegtych
stacji. Nad praca dyzurnych piecz¢ sprawuja dyspozytorzy liniowi, ktérzy decyduja o
kolejnos$ci wyprawiania pociggdéw w przypadku opodznien, zamknigé torowych czy sytuacji
kryzysowych. W pierwszej kolejnosci wyprawiane sg pociagi ekspresowe. Potem pospieszne i
osobowe. Na samym konicu prawo przejazdu maja pociagi towarowe. Pierwszenstwo przed
wszystkimi pociggami majg pociggi ratunkowe. Stopien wykorzystania przepustowosci
infrastruktury logistycznej na kolei powoduje niejednokrotnie konieczno$¢ oczekiwania przez
pociagi towarowe na wolne przebiegi nawet do kilku godzin, co znacznie wydtluza proces
przewozowy 1 wymusza konieczno$¢ wykorzystania wigkszej liczby zasobodw rzeczowych i
ludzkich. To z kolei przyczynia si¢ do obnizenia efektywnosci dzialalnosci przewozowe;.

Prace dyspozytoréw i1 osob odpowiedzialnych za nadzér nad uruchomieniem i sprawng
realizacjg przewozOw wspieraja systemy informatyczne udostgpniane przez PKP Polskie
Linie Kolejowe. Do tych systemow zalicza si¢ przede wszystkim System Konstrukeji
Rozktadu Jazdy (SKRJ) oraz System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej (SEPE). SKRJ
umozliwia sktadanie wnioskéw rozkladowych, obserwacje stanu ich realizacji, pobieranie
regulaminéw technicznych stacji czy obserwacje wykreséw ruchu pociaggdéw. Z kolei System
Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej, jak sama nazwa wskazuje, ewidencjonuje realizowang
prace eksploatacyjng. Pozwala na zglaszanie pociggow do uruchamiania, modyfikacj¢ ich
trasy poprzez wczesniejsze zakonczenie biegu pociggu. SEPE czerpie dane z Systemu
Wspomagania Dyzurnego Ruchu, gdzie dyzurni na biezaco rejestruja czasy przyjazdow i
odjazdow pociagow, nadajnikow GPS na pojazdach kolejowych czy informacji
wprowadzanych przez dyspozytorow liniowych. W systemie mozna znalez¢ informacje nie
tylko o aktualnym potozeniu pociagu, ale takze porownanie jego pozycji w stosunku do

Bnstrukcja o rozkladzie jazdy pociggéw Ir-11, PKP Polskie Linie Kolejowe, Warszawa 2015, s. 16.
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planowego przejazdu czy adnotacj¢ o przyczynie opdznienia pociggu. System SEPE zawiera
takze informacje o wypadkach i incydentach, jakie maja miejsce na sieci kolejowej w calym
kraju. Dane gromadzone przez system SEPE oprocz informacji o biezacym potozeniu
pociagdéw, shuza do rozliczenia wykonanej pracy eksploatacyjnej miedzy zarzadca
infrastruktury a przewoznikami.

Surowce energetyczne z uwagi na swoje wilasciwosci fizyko-chemiczne charakteryzuja
si¢ wysokim stopniem podatnosci do transportu kolejowego. Podatnos¢ te¢ charakteryzuje si¢
jako stopien odporno$ci tadunku na warunki oraz skutki transportulg. Podstawowy surowiec,
na ktorym opiera si¢ polska energetyka — wegiel, jest tadunkiem odpornym na dziatanie
warunkow atmosferycznych. Dlatego tez ten produkt gérnictwa mozna latwo przewozi¢ w
wagonach kolejowych. Z uwagi na wysokie zapotrzebowanie zakladow wytwarzajacych
energi¢ 1 podstawowg zalete transportu kolejowego — masowos¢ przewozow, transportowanie
surowcoéw energetycznych koleja wydaje si¢ optymalnym sposobem ich dostawy do
odbiorcow. Jeden pociag w jednej chwili jest w stanie przewiez¢ ok. 2 500 ton surowca. W
skrajnych przypadkach pociggi moga przewiezé wegiel o masie netto 3 600 ton
1 sa to jedne z najciezszych pociggéw w Europie, uruchamiane przez przewoznika
dzialajacego na terenie Polski®.
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Rysunek 5. Fragment przykladowego stuzbowego rozkladu jazdy pociagu towarowego
Zrodho: materiaty zrodtowe udostepnione przez przewoznika kolejowego

9T, Jatowiec (red.), Towaroznawstwo dla logistyki, Difin, Warszawa 2011, s. 176.
OTransport wegla,[www:] http://www.freightliner.eu/pl/fpl/oferujemy/transport-wegla/#ar-2, dostep dn.
9.03.2018r.
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Jeden kolejowy transport wegla odpowiada ok. 90 — 100 przejazdow w transporcie
drogowym. Zapotrzebowanie na transport wegla w ostatnich latach jest bardzo duze. Czgsto
przekracza ono mozliwosci organizacyjne przewoznikow i zdolno$¢ przepustowa szlakow.
Swiadczy o tym fakt, ze w 2017 roku koleja przewieziono 97,07 min ton surowcow
energetycznych, do ktorych zalicza si¢ wegiel kamienny, brunatny, rop¢ naftowa i gaz
ziemny, czyli podstawowe surowce w polskim przemysle energetycznym21. W poréwnaniu do
2016 roku przewozy surowcoéw energetycznych byty wigksze o ponad 5 min ton. W 2016
roku koleja przewieziono bowiem 91,73 mln ton surowcow energetycznych. Stanowig one
najliczniejszg grupe (40,5%) w strukturze towarow transportowanych kolejg z duzg przewagag
nad innymi tadunkami®®. Strukture t¢ obrazuje wykres na rysunku 6.

Przewozy wegla charakteryzuja si¢ wysokim stopniem koncentracji geograficznej.
Pociagi towarowe z weglem uruchamiane sg gtownie ze stacji Jaszczow na Lubelszczyznie
(stacja obstugujaca bocznice do kopalni w Bogdance) oraz na Gérnym Slasku (stacje
Dabrowa Gornicza, Zabrze Makoszowy, Ornotowice Budryk czy Radlin Marcel). Kazdego
dnia z danej stacji uruchamianych jest §rednio kilkanascie pociagdéw. Dla przyktadu, w 2016
roku ze stacji Jaszczow wyprawiono 1662 pociagi do elektrowni Kozienice, 838 pociggow do
elektrowni Pofaniec 1 249 pociaggéw do elektrowni Ostrolgka®. Oprocz tych glownych
odbiorcow, z Jaszczowa wyjezdzaly tez pociagi do mniejszych odbiorcow.
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Rysunek 6. Struktura ladunkow przewiezionych transportem kolejowym w 2017 roku
Zrodto: Przewozy wg grup towarowych w ujeciu kwartalnym, [www:] https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-
analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-t0/13929,Przewozy-wg-grup-towarowych-w-ujeciu-
kwartalnym.html, dostep dn. 9.03.2018r.

2 przewozy wg grup towarowych w ujeciu kwartalnym, [www:] https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-
monitoring/statystyka-przewozow-to/13929,Przewozy-wg-grup-towarowych-w-ujeciu-kwartalnym.html, dostep
dn. 9.03.20183.

221, Gora, Czy transport kolejowy ma szanse?, Rynek Kolejowy nr 12/2017, s. 18-22.

BSprawozdanie z funkcjonowania..., 0p.Cit., s. 66.
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Stacje Gornego Slaska i Lubelskiego Zaglebia Weglowego wydaja si¢ byé naturalnym
miejscem uruchamiania pociggéw z weglem. Jednak pociagi weglowe rozpoczynaja bieg
takze w innych czg$ciach kraju. Wynika to z rosngcego znaczenia importu wegla do kraju.
Wegiel trafia do Polski ze wschodu. Gioéwnie z Rosji i Kazachstanu. W zwigzku z tym istnieje
konieczno$¢ przetadunku surowca z wagonow o szerokim rozstawie osi, na wagony
normalnotorowe. Operacje przetadunkowe odbywaja si¢ na stacjach granicznych po stronie
naszych sasiadow: Terespol — Brzesé, Siemianéwka — Swistocz czy Braniewo — Mamonowo.
W zwigzku z tym bardzo duza liczba pociggdéw z weglem rozpoczyna bieg w stacjach, ktore
na pierwszy rzut oka nie wiele majg wspolnego z gornictwem i przemystem wydobywczym.
Relacje tych pociagéw koncza sie w réznych miejscach Polski, w tym takze na Slasku.
Odbiorcami surowca najczgsciej sg elektrocieptownie i pojedyncze sktady wegla.

Pociagi towarowe transportujace surowce energetyczne do elektrowni i elektrocieptowni
korzystaja z tej samej infrastruktury, co pociagi realizujace przewozy pasazerskie. W
ostatnich latach trwaja intensywne procesy modernizacyjne, majace na celu podwyzszenie
jako$ci infrastruktury kolejowej oraz wzrost poziomu bezpieczenstwa przewozow.
Modernizacji poddawane sg zaréwno linie magistralne jak 1 szlaki o mniejszym znaczeniu. W
zwigzku z tym, ze inwestycje sg wspoOtfinansowane ze $srodkow programdéw operacyjnych
Unii Europejskiej w ramach perspektywy finansowej 2014 — 2020, na lata 2018 — 2020
spodziewana jest kumulacja prac inwestycyjnych. Wynika to z termindéw realizacji i
rozliczenia inwestycji narzuconych ramami czasowymi perspektywy finansowej UE.

Wszelkie prace inwestycyjne, cho¢ prowadza do poprawienia parametrow linii
kolejowych 1 zwigkszenia ich zdolnos$ci przewozowych, to w okresie ich prowadzenia
przysparzaja duzo problemu przewoznikom. Zauwazalne jest to zwlaszcza wsrod
przedsigbiorstw realizujacych przewozy towarowe. Prace prowadzone sg liniowo, co oznacza
koniecznos¢ wylaczania z ruchu poszczegodlnych szlakow i1 odcinkow linii kolejowych. W
przypadku linii kolejowych jednotorowych warunkuje to konieczno$¢ wprowadzenia przerwy
w ruchu i wytyczenia tras objazdowych. W trakcie modernizacji linii dwutorowej ruch
prowadzony jest dwukierunkowo po torze pierwszym. W ostatnich latach PKP PLK coraz
czesciej decyduja si¢ na catodobowe zamkniecia linii dwutorowych. Zdaniem przedstawicieli
zarzadcy infrastruktury taka praktyka ma przyczyni¢ si¢ do przyspieszenia inwestycji i
skrocenia czasu utrudnien. Jak jednak pokazuje przyklad linii nr 7 na odcinku Lublin —
Deblin, gdzie po 9 miesigcach od wytaczenia ruchu na linii nie zakonczyty si¢ jeszcze prace
rozbiorkowe, dwutorowe zamknigcia nie zawsze okazuja si¢ najbardziej efektywnym
modelem prowadzenia kolejowych inwestycji infrastrukturalnych.

Kazdy sposéb prowadzenia inwestycji wigze si¢ z utrudnieniami dla przewoznikow. O ile
nie majg one duzego wplywu na ruch pasazerski (czeste korekty rozktadu jazdy, wydluzenia
czasu przejazdow, opoznienia pociggdw i1 koniecznos¢ korzystania z tras objazdowych), o tyle
bardzo negatywnie odbijajg si¢ one na przewozach towarowych. W przypadku zamknigé
catodobowych istnieje konieczno$¢ poprowadzenia pociggoéw trasami objazdowymi, ktore
niejednokrotnie s3 duzo dluzsze od trasy podstawowej i prowadza trasami wymagajacymi
zmiany trakcji z elektrycznej na spalinowa. W przypadku prac inwestycyjnych prowadzonych
»pod ruchem” w wyniku zmniejszenia przepustowosci linii kolejowych 1 kolejnosci
trasowania pociggdéw znaczaco wydluzaja si¢ czasy przejazdéw. Pociagi towarowe musza
przepusci¢ pociagi ekspresowe, pospieszne i osobowe, co przy prowadzeniu ruchu po jednym
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torze wymusza niejednokrotnie wielogodzinne oczekiwanie na wolny przebieg i mozliwos¢
kontynuowania jazdy. Model wigkszosci przewozow towarowych opiera si¢ na zatozeniu, ze
w ciggu dnia odbywaja si¢ czynnosci za- i roztadunkowe, a w nocy, kiedy nie ma ruchu
pasazerskiego, pociagi wyprawiane sa na szlaki®*. Prowadzenie inwestycji kolejowych
z utrzymaniem ruchu jednotorowego wymaga od zarzadcy infrastruktury wprowadzenia
nocnych zamknie¢ torowych, podczas ktérych dowozone sg materialty budowlane na
inwestycje czy prowadzone prace torowe na czynnym torze. W przypadku takich zamknie¢
nie ma mozliwosci przejazdu dla pociggow. W zwiazku z tym oczekujg one na otwarcie
szlaku, przez co wydtuza si¢ proces transportowy. Wszystkie opisane wyzej przypadki
oddziatuja negatywnie na sprawno$¢ kolejowych przewozéw towarowych — powoduja
wydtuzenie obiegéw, zmniejszaja efektywno$¢ wykorzystania taboru oraz powodujg
koniecznos$¢ zaangazowania wickszej liczby zasobow ludzkich.

Lata 2017 — 2020 to okres prowadzenia wielu inwestycji infrastrukturalnych, ktore

z pewnoscig beda miaty negatywne przetozenie na ruch kolejowy, w tym transport wegla
z kopaln do elektrowni. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

e modernizacj¢ linii nr 7 na odcinku Lublin — Otwock i1 calodobowe, dwutorowe
zamknigcie (trasa objazdowa przez Lubartoéw, Parczew, bLukoéw), utrudnienia
w transporcie wegla z kopalni Bogdanka do elektrowni Kozienice 1 Ostroteka;

e modernizacj¢ linii nr 3 na odcinku Sochaczew — Swarzedz i catlodobowe, dwutorowe
zamknigcie migedzy Koninem a Wrzesnig (trasa objazdowa przez Inowroctaw,
Gniezno), utrudnienia w transporcie wegla do elektrowni w Koninie;

e modernizacj¢ linii nr 2, etap 3, budowa LCS Terespol, utrudnienia w ruchu
granicznym;

e modernizacj¢ linii nr 447 na odcinku Warszawa Wtochy — Grodzisk Mazowiecki
i calodobowe, dwutorowe zamknigcie linii (konsekwencjg inwestycji jest zmniejszenie
przepustowosci linii nr 1 na tym samym odcinku, spowodowane zwigkszonym ruchem
pasazerskim), utrudnienia w transporcie wegla do Elektrocieptowni Siekierki
w Warszawie;

e rewitalizacje¢ linii nr 273 Wroctaw — Szczecin, utrudnienia w transporcie wegla do
Niemiec, inwestycja prowadzona przy zachowaniu ruchu kolejowego;

e modernizacj¢ linii nr 289 Legnica — Rudna Gwizdandéw (zamknigcie catodobowe,
konieczno$¢ objazdow przez Zagan);

e rewitalizacj¢ linii nr 131, tzw. magistrali weglowej na odcinku Bytom — Zdunska
Wola Karsznice, utrudnienia na gléwnej linii stuzacej do wywozu wegla ze Slaska w
kierunku p6tnocnym;

e modernizacj¢ linii nr 68 na odcinkow Lublin — Stalowa Wola (catodobowe
zamknigcie, trasa objazdowa przez Krasnystaw, Zawade, Bitgoraj), utrudnienia w
transporcie wegla do elektrowni w Polaficu®.

Wymienione wyzej inwestycje to tylko te, majace najwiekszy wplyw na transport

surowcow energetycznych, mogace negatywnie oddzialywaé na poziom bezpieczenstwa
energetycznego kraju. Oprocz nich PKP PLK zamierzaja przeprowadzi¢ wiele innych

2 M. Litwin, Co z tymi kruszywami?, Rynek Kolejowy, nr 12/2017, s. 23
BRaport roczny..., 0p.Cit., s. 67.
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inwestycji zarowno liniowych, jak i punktowych. One rowniez z pewnos$cig beda miaty swoje
przelozenie na transport surowcoéw energetycznych jednak ich znaczenie moze nie mieé
krytycznego wplywu na bezpieczenstwo energetyczne Polski.

Problemy wynikajace z modernizacji infrastruktury kolejowej wplywajace na
zachowanie ciaglosci dostaw surowcow energetycznych

Skala modernizacji infrastruktury jest bardzo duza. Powoduje to gigantyczne problemy
w transporcie surowcow energetycznych do elektrowni. W zwigzku z problemami z
transportem, przewoznicy kolejowi nie sg w stanie zapewni¢ oczekiwanego poziomu obstugi
klienta?®. Zaklady wytwarzajace energi¢ zuzywaja zgromadzone zapasy wegla w wickszych
ilosciach niz sg dostarczane. Oznacza to spadek poziomu zapasu ponizej stanu krytycznego,
co ma realny wpltyw na obnizenie poziomu bezpieczenstwa energetycznego kraju poprzez
zagrozenie zachowania cigglos$ci proceséw wytwarzania energii.

Problem dostaw wegla do elektrowni stat si¢ na tyle duzym =zagrozeniem dla
bezpieczenstwa panstwa, ze zostat szybko zauwazony przez wladze centralne. Jesienig 2017
roku przez 6wczesng premier Beat¢ Szydlo zostal powolany specjalny zesp6t majacy na celu
nadzor i koordynacje transportu surowca do elektrowni. W jego sktad weszli wiceminister
infrastruktury i budownictwa Andrzej Bittel, wiceminister energii Grzegorz Tobiszowski oraz
prezes PKP S.A. Krzysztof Maminski?’. Po blisko pot roku dzialalnosci zespodt przedstawit
pierwsze wnioski 1 efekty swoich prac. Ich zdaniem zaktady wytwarzajace energi¢ powinny
prognozowaé swoje zapotrzebowanie na surowiec tak, aby surowiec mozna bylo dowiez¢é
z wyprzedzeniem zeby w pelni pokry¢ zapotrzebowanie elektrowni. Wymiernym efektem
prac zespotu jest nadanie priorytetu przejazdu pociaggéw weglowych na trasie swojego
przejazdu. Przewozy wegla sg monitorowane przez PKP Polskie Linie Kolejowe i
realizowane pod specjalnym nadzorem. Oznacza to, ze pociagi transportujace wegiel do
elektrowni maja pierwszefstwo przejazdu przed innymi pociggami towarowymi?.

Problemy zwigzane z transportem majg wielowymiarowy charakter. Oddziatujg bowiem
na zaklady przemyshu gorniczego, przewoznikow kolejowych, zaklady przemystu
energetycznego oraz finalnych odbiorcéw energii. Sprobujmy szczegdétowo przeanalizowaé
sytuacj¢ kazdy ze wspomnianych wyzej podmiotéw. Kopalnie wegla pracuja w sposob
ciagly,wydobywany przez nie wegiel jest sktadowany na przykopalnianych hatdach.
Nieodbierany przez przewoznikéw surowiec stanowi dla kopalni zamrozenie Srodkow ze
sprzedazy sktadowanego wegla, a takze ogranicza miejsce na magazynowanie surowca, przez
co zmniejszane jest wydobycie. Przewoznicy kolejowi z kolei nie s3g w stanie podstawia¢ na
kopalniane bocznice wagonow na czas. Implikuje to dla nich problemy zwigzane
Z niewywigzywaniem si¢ ze zobowigzan kontraktowych. Skutkuje to dla nich problemami
organizacyjnymi oraz grozba kar umownych zwigzanych z opdznieniami w dostawach
surowca. Z kolei odbiorcy wegla, do ktorych nalezy zaliczy¢ elektrownie 1 elektrocieptownie
w zwigzku z niedostarczaniem surowca w wymaganych ilosciach zmuszane s3a do

%8, smyk, Obstuga logistyczna, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2016, s. 58-60.

27 ). Madrjas, Brakuje weglarek, premier interweniuje, [Www:] http://www.rynek-
kolejowy.pl/wiadomosci/brakuje-weglarek-premier-interweniuje-84070.html, dostep dn. 12.03.2018r.
BMinisterstwo Energii juz wie jak usprawnic¢ transport wegla, [www:] http://logistyka.wnp.pl/ministerstwo-
energii-juz-wie-jak-usprawnic-transport-wegla,318846_1_0_0.html, dostep dn. 12.03.2018r.
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wykorzystywania zgromadzonych wcze$niej zapasow, nierzadko osiggajac poziom zapasu
bezpieczenstwa lub nawet schodzac ponizej jego poziomu. Skutkuje to ograniczeniem
produkcji i sprzedazy energii co ma wymierne przetozenie na efektywnos$¢ zaktadow i ich
wyniki finansowe.

Przyjrzyjmy si¢ teraz doktadniej, gdzie lezy sedno dzisiejszego problemu zwigzanego
z transportem wegla z kopaln do elektrowni. Zdaniem autora istniejg dwa zrédta obecnych
trudnosci. Sg one ze sobg w pewien sposob powigzane. Pierwszym sg przeprowadzone w
latach poprzednich modernizacje 1 remonty infrastruktury kolejowej, w wyniku ktérych
znaczagco zmniejszyla si¢ przepustowosc¢ sieci kolejowej w Polsce. Druga przyczyng trudnosci
eksploatacyjnych jest realizowany obecnie duzy program modernizacji infrastruktury
kolejowej w Polsce. Te dwie podstawowe przyczyny implikuja kolejne trudnosci oddziatujace
niekorzystnie na funkcjonowanie kolejowych przewozoéw wegla.

Na poczatku XXI wieku rozpoczat si¢ proces modernizacji infrastruktury kolejowej
w Polsce. Niestety inwestycje te byly nastawione gléwnie na usprawnienie ruchu
pasazerskiego, pomijajac ruch towarowy. Btedy popelnione byty na etapie prac projektowych.
Wykonanie zatozonych projektow skutkowato likwidacja torow gtownych dodatkowych czy
bocznych na wielu stacjach kolejowych. W skrajnych przypadkach likwidowano takze cale
stacje degradujac je do miana przystankoéw osobowychzg. Skutkowalo to znaczacym
obnizeniem przepustowosci linii kolejowych 1 wydhuizeniem kolejowych procesow
transportowych. Koronnym przyktadem takiej dziatalnos$ci jest linia nr 2 na odcinku
Warszawa Rembertow — Minsk Mazowiecki, gdzie na 28 — kilometrowym odcinku istnieje
jedna stacja — Sulejowek Milosna, ktora posiada 1 tor glowny dodatkowy, w wigkszosci
wykorzystywany do obstugi ruchu pasazerskiego. W trakcie modernizacji linii w pierwszej
dekadzie XXI wieku zlikwidowano stacje Debe Wielkie. W praktyce oznacza to brak
mozliwos$ci krzyzowania pociagéw na jednym z najbardziej obcigzonych ruchem odcinkow
wylotowych z Warszawy. Zjawisko likwidacji stacji utrudnito takze towarowy ruch kolejowy
na linii nr 3 miedzy Warszawg a Kunowicami, gdzie w efekcie prowadzonych inwestycji
zlikwidowano stacje Kunowice, Stupca, Otoczna, Sptawie, Leondéw oraz Ptochocin. Z kolei
za przyktad ograniczania liczby torow gltéwnych dodatkowych w wyniku modernizacji linii
kolejowych stuzy przyktad stacji Nowy Dwor Mazowiecki, gdzie w wyniku prowadzonej 10
lat modernizacji linii kolejowej nr 9 zlikwidowano tory glowne zasadnicze. Przetozyto si¢ to
w bardzo negatywny sposob na przewozy towarowe, gdyz pociagi, dla ktorych stacja
docelowa byl wlasnie Nowy Dwor Mazowiecki nie moga juz wjecha¢ w cato$ci do tej stacji 1
podstawi¢ si¢ do roztadunku. Obecnie pocigg musi zosta¢ podzielony na stacji Warszawa
Praga 1 wagony dostarczane sa do stacji docelowej dwoma krdtszymi pociqgami30. Skutkuje
to brakiem mozliwosci roztadunku sktadu w ciggu jednego dnia 1 wydtuza obiegi 1 zwigksza
zajetos¢ taboru kolejowego. Niestety wiele wskazuje na to, ze PKP PLK, ktore zlecaja
wykonanie projektow 1 prac budowlanych zwigzanych z modernizacjami linii kolejowych, nie
wycigga wnioskow z btedow popetnionych w przesztosci. Najlepszym przyktadem takich
btedow jest trwajaca obecnie modernizacja linii kolejowej nr 7. Dotychczasowe stacje
Sadurki, Klementowice i Nalgczéw posiadaly co najmniej dwa tory gtéwne dodatkowe, co

2 W. Jurkiewicz, ZNPK: Weglarki to czesé szerszego problemu calej kolei, [www:] http://www.rynek-
kolejowy.pl/wiadomosci/znpk-o-problemach-z-weglarkami-84124.html, dostep dn. 12.03.2018r.
% M. Litwin, Co z tymi kruszywami, Rynek Kolejowy, nr 12/2017, s. 23.
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zapewniato mozliwo$¢ krzyzowania 1 wyprzedzania pociggéw. W wyniku modernizacji linii
zostang one zdegradowane do statusu posterunkow odgateznych, co oznacza, ze begdzie na
nich jedynie mozliwo$¢ zmiany z toru nr 1 na tor nr 2, co w praktyce na ponad 50 —
kilometrowym odcinku od Lublina do Pulaw uniemozliwi sprawne prowadzenie towarowego
ruchu kolejowego. Dodatkowo na linii tej calkowicie zlikwidowana zostanie stacja Ruda
Talubska. Linia nr 7 ma strategiczne znaczenie z punktu widzenia transportu wegla. Ta
magistralg transportowany jest surowiec z kopalni Bogdanka do elektrowni Kozienice i
Ostroteka oraz ze Slaskiego Zagtebia Weglowego do elektrocieptowni Lublin Wrotkdw.

Obecnie prowadzone prace inwestycyjne majg na celu poprawe parametrow
jakosciowych infrastruktury. Zanim to si¢ jednak stanie przewoznicy kolejowi muszg liczy¢
si¢ z szeregiem utrudnien w ruchu kolejowym. Prowadzenie prac infrastrukturalnych wigze
si¢ z konieczno$cia wprowadzenia pewnych ograniczen. W przypadku prowadzenia
inwestycji przy catodobowym zamknig¢ciu linii istnieje konieczno$¢ wprowadzenia tras
objazdowych. Jezeli inwestycje prowadzone sg przy zachowaniu ruchu kolejowego istnieje
konieczno$¢ zamykania toroOw 1 czeSci stacji chociazby dla przeprowadzenia robot
rozbiorkowych czy budowlanych. Wiaze si¢ to z ograniczeniem przepustowosci szlakow
kolejowych. Musza one obshuzy¢ tyle samo pociggow przy mniejszej liczbie dostgpnych
torow. Przyczynia si¢ to do powstania zjawiska kongestii na torach, czyli wyczerpania
przepustowosci linii kolejowych. Ma to szczego6lne przetozenie na dziatalno$¢ przewoznikow
towarowych. Maja oni przez to niejednokrotnie problemy z uruchomieniem pociggdw, bo
zarzadca infrastruktury nie jest w stanie przydzieli¢ rozkladu jazdy pociggu z uwagi na
wyczerpang przepustowos¢ linii. Proponowane sg wyjazdy 36 — 48 godzin pdzniej, a w
skrajnych przypadkach najblizsze wolne przebiegi na linii sg dostepne za 7 dni. Powoduje to
konieczno$¢ trasowania pociggdéw innymi trasami, ktore niejednokrotnie sg dluzsze i
charakteryzuja si¢ gorszymi parametrami trakcyjnymi (nizsze predkosci szlakowe czy
mniejsze naciski osiowe).

Wszystkie opisane wyzej przyczyny wplywajg na zmniejszenie predkosci handlowej
pociagow, czyli ilorazu przebytej drogi i czasu potrzebnego na jej przebycie. Na koniec 2017
roku dla pociagéw towarowych wynosita ona zaledwie 22,1 km/h®'. Jeszcze kilka lat temu
wahata si¢ ona w granicach 27 km/h. Konsekwencja obnizenia pr¢dkosci handlowej pociggow
towarowych dla przewoznikéw jest wydluzenie czasu przewozu a co za tym idzie
zwigkszenie wykorzystania taboru bez przelozenia na efektywno$¢ jego wykorzystania,
konieczno$¢ zaangazowania wigkszej liczby zasobow rzeczowych, konieczno$¢ zwigkszenia
wykorzystania zasobéw ludzkich przy realizacji przewozow, a w konsekwencji obstuzenie
mniejszej liczby pociagow.

Dla potwierdzenia postawionych powyzej tez postuzmy si¢ przyktadem transportu wegla
z kopalni Bogdanka do elektrowni Kozienice. Dostawy te obstugiwane sg pociagami relacji
Jaszczow — Swierze Gorne. Podstawowym korytarzem transportowym dla wegla w tej relacji
jest linia kolejowa nr 7 i 26. Rozktad jazdy pociagu wiedzie przez stacje Lublin, Pulawy,
Zarzeka, Bakowiec. Jej dlugo$é wynosi 128,4 km®. Jednak od 11 czerwca 2017 roku

%1 ). Madrjas, Brakuje weglarek..., op.Cit.
%Kalkulacja PKP PLK 2018, [www:]https://skrj.plk-
sa.pl/kalkulacje/2018w2.0/TrasaGraficznie.php?Wyslij=Poka%BF+wynik+graficznie&StacjeTrasy=1007%7C3
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podstawowy ciag stuzacy do przewozu wegla do elektrowni Kozienice jest nieprzejezdny.
Wynika to z dwutorowego, catlodobowego zamkniecia linii nr 7 na odcinku Lublin — De¢blin
wprowadzonego dla celow kompleksowej modernizacji tej linii kolejowej. W celu
zapewnienia wywozu wegla z Lubelskiego Zaglebia Weglowego PKP PLK zmodernizowaty
lini¢ kolejowa nr 30 Lublin - Lukéw oraz tacznice nr 561 Adampol — Lublin Zadgbie. Z
wykorzystaniem wyremontowanej infrastruktury wyznaczono tras¢ objazdowg dla zamknietej
linii nr 7. Od czerwca 2017 roku pociagi do stacji Swierze Gorne prowadzone sa przez
Lublin, Parczew, Lukow, Deblin. Dhugos¢ trasy objazdowej wynosi 228 km*®. Jest ona
dhuzsza od podstawowego ciggu transportowego az o 99,6 km. Wyliczajgc czas przejazdu na
podstawie $redniej predkosci handlowej pociagow w Polsce na koniec 2017 roku, transport
wegla z Jaszczowa do Swierz Gornych podstawowa trasa zajmowat 5 h 48 min. W wyniku
przeniesienia ruchu na tras¢ objazdowa czas ten wydtuzyt si¢ do 10 h 20 min, czyli zajmuje
prawie dwa razy dluzej. Dhluzszy czas przejazdu warunkuje konieczno$¢ zaangazowania
wiekszej liczby maszynistow, gdyz pociag musi by¢ obsadzony przez caly czas oraz wydtuza
okres zajecia taboru jednym tadunkiem, co zmniejsza efektywno$¢ wykorzystania taboru.

Skierowanie pociggdéw trasg objazdowa niesie za sobag wielowymiarowe komplikacje
w sprawnym transporcie wegla do elektrowni. Wynikaja one nie tylko z dluzszej trasy
przejazdu. Istotnym czynnikiem wptywajacym na pogorszenie oferty przewozoéw towarowych
jest fakt, ze linia objazdowa jest linig niezelektryfikowang. Wptywa to negatywnie na wyniki
finansowe tych przewozow, gdyz wymusza na przewoznikach wykorzystanie trakcji
spalinowej. Monopolista w zakresie transportu wegla do elektrowni Kozienice jest PKP
Cargo S.A. Podstawowym taborem trakcyjnym przewoznika sg lokomotywy elektryczne.
Przecigganie cig¢zkich pociggéw towarowych po linii niezelektryfikowanej wymaga
wykorzystania lokomotyw spalinowych. Przed uruchomieniem tras objazdowych do Zaktadu
Wschodniego PKP Cargo podestano kilkanascie lokomotyw spalinowych serii ST48 1 ST45.
Miato to na celu zapewnienie sprawnej obstugi przewozéw w okresie modernizacji linii nr 7.
W Polsce nie ma wielu lokomotyw spalinowych zdolnych do prowadzenia takich pociggow,
dlatego pociggi na trasie objazdowej prowadzone sa w trakcji ukrotnionej. Oznacza to
wykorzystanie co najmniej dwoch lokomotyw. Dla przewoznikow wigze si¢ to ze
zwiekszonym zuzyciem taboru, paliwa oraz konieczno$cig zaangazowania wigkszej liczby
zasobow ludzkich. Dodatkowo, z uwagi na brak spalinowych $rodkéw trakcyjnych pociagi
obstugiwane sa lokomotywami spalinowymi wylacznie na odcinku migdzy stacjami Jaszczow
— Lukow. W zwigzku z tym w stacji Lukow nastgpuje zmiana trakcji ze spalinowej na
elektryczng. Wiaze si¢ to z wydluzeniem czasu przewozu, gdyz kazda zmiana $rodka
trakcyjnego wymaga wykonania przez rewidenta taboru kolejowego proby hamulca, ktora w
przypadku przewozow towarowych zajmuje ok. 2 godzin34.

Zupelnie inny wymiar wpltywajacy na trudnosci z transportem wegla zwigzany jest ze
zdolnos$cig przepustowa linii kolejowej. Termin ten oznacza najmniejszg zdolnosé

007&Kryterium=0&Stawka=100&Ograniczenia=8554&Brutto=M+%3C+60t&Rodzaj=towarowy, dostep dn.
19.03.2018r.

#Kalkulacja PKP PLK 2018, [www:] https:/skrj.plk-
sa.pl/kalkulacje/2018w?2.0/TrasaGraficznie.php?Wyslij=Poka%BF+wynik+graficznie&StacjeTrasy=1007%7C1
667%7C3007&Kryterium=0&Stawka=100&Ograniczenia=8554&Brutto=M+%3C+60t&Rodzaj=towarowy,
dostep dn. 19.03.20018r.

% A. Drewnowski, P. Siedlecki, P. Zalewski, Technologia..., op. cit., s. 197.
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przewozowa szlaku na danej linii charakteryzujacego si¢ najdtuzszym czasem przejazdu. Dla
pociagdéw towarowych prowadzonych linig jednotorowa oblicza si¢ ja ze wzoru:
B 1440 — T,p
My =
ty +t, + i,y Hi

Gdzie:

Ny — maksymalna zdolno$¢ przepustowa szlaku jednotorowego w ruchu towarowym

w parach pociggdéw na dobe

1440 — liczba minut w dobie;

T,— liczba zajgcia szlaku krytycznego przez pociagi pasazerskie w ciggu doby w

minutach

t1, t, — czas przejazdu pociggu towarowego na szlaku krytycznym w jedng i w druga

strone¢
ts1, ts2 — czas konieczny na krzyzowanie pociggdéw na stacjach ograniczajacych szlak
krytyczny®>.

Trasa objazdowa przez Parczew i Lukow jest poprowadzona linig jednotorowsa. Wigze
si¢ to ze znacznym obnizeniem przepustowosci linii kolejowej, ktéra musi obstuzy¢ ruch
pasazerski i towarowy. Po linii kolejowej kazdego nr 30 porusza si¢ 8 par pociggdw
pospiesznych i 6 par pociggow o0sobowych. Korzystajac z przedstawionego wyzej wzoru
mozna obliczy¢ maksymalng zdolno$¢ przepustowa linii kolejowej nr 30. Jej szlakiem
krytycznym jest szlak Brzeznica Bychawska — Parczew. Pociagi pospieszne pokonuja go w 16
minut, osobowe w 18 minut. Pociagi towarowe w jednym i w drugim kierunku pokonujg ten
szlak w 29 minut. Czas potrzebny na krzyzowanie pociaggdw w stacji wynosi 5 minut®. Tak
obliczona maksymalna zdolnos$¢ przepustowa wynosi 15 par pociagéw towarowych na dobg.
Oznacza to, ze po linii nr 30 moze przejecha¢ maksymalnie 30 pociggéw towarowych w ciagu
doby — zaréwno tadownych jak i proéznych. Z uwagi na jednotorowo$¢ linii kolejowej jej
przepustowos$¢ jest znacznie nizsza niz trasy podstawowej wiodacej linig nr 7, ktora jest linig
dwutorowg zelektryfikowang. Wigze si¢ to z konieczno$cig ograniczenia liczby
uruchamianych pociagéw tadownych z weglem do kozienickiej elektrowni, co moze mie¢
krytyczne znaczenie dla bezpieczenstwa energetycznego panstwa.

Koncepcje zmian w celu zapewnienia cigglosci kolejowych dostaw
surowcow energetycznych

W procesie analizy tresci zawartych w artykule mozna wywnioskowa¢, ze dostawy
surowcOow energetycznych do elektrowni sa niezwykle istotne z punktu widzenia
bezpieczenstwa panstwa. Dlatego, mimo wielu przeszkod pojawiajacych si¢ na drodze
transportu tych surowcoOw zwigzanych z pracami inwestycyjnymi na polskiej sieci kolejowej,
nalezy dazy¢ do optymalizacji dostaw zgodnie z zapotrzebowaniem zglaszanym przez
odbiorcoéw. W wyniku procesow modernizacji sieci kolejowej w Polsce przewoznicy kolejowi
napotykajg szereg problemow, ktore zostaty doktadnie opisane w poprzednich rozdziatach
artykutu. Moglyby one zosta¢ rozwigzane poprzez bardziej efektywne zarzadzanie zasobami

“lbidem, s. 227.
% Regulamin techniczny LCS Lubartéw, PKP Polskie Linie Kolejowe.
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spotek kolejowych. W celu zwigkszenia efektywnos$ci przewozow wegla 1 innych surowcow
energetycznych autor postuluje wprowadzenie kilku rozwigzan zarzadczych.

Najwazniejszym z nich jest W ocenie autora jest obiegowanie taboru. Nalezy zmieni¢
podejscie do tego zadania tak, aby zmniejszy¢ liczbe przejazdow pociaggéw proznych. Dzigki
temu zwigkszy si¢ efektywno$§¢ wykorzystania taboru. Wigze si¢ to z odejsciem od
klasycznych pociggow wahadlowych, czyli kursujacych w stalych relacjach z tym samym
zestawem wagonow. Pozwoli to jednak na lepsze wykorzystanie taboru, co w efekcie
przetozy si¢ na lepsze wyniki przewozowe. Innym rozwigzaniem zwigzanym z obiegami
zasobOw jest rozlaczenie obiegow wagondéw i lokomotyw. Oznacza to, ze lokomotywa po
przyprowadzeniu wagondw préznych do kopalni pod zatadunek moze podpiaé¢ sie pod
wagony tadowne i po czynno$ciach zwigzanych z prébg hamulca wyjechaé¢ z pociaggiem
tadownym do odbiorcy. Dzigki temu zmniejsza si¢ czas zajetosci wagonow tadunkiem, tzw.
wagonogodzin oraz ro$nie efektywnos$¢ wykorzystania lokomotyw, co jest zjawiskiem
pozadanym z punktu widzenia dziatalno$ci operacyjnej przewoznika kolejowego.
Podnoszenie poziomu efektywno$ci przewozéw zwigzane jest takze podmiotami
wspotpracujacymi z firmami transportowymi. Chodzi tu glownie o przedsigbiorstwa
zajmujace si¢ zaladunkiem i roztadunkiem transportowanych surowcow. Ich mobilizacja do
szybszego prowadzenia czynnosci tadunkowych w miejscach nadania i odbioru przesyltki
pozwala na szybsze zwalnianie wagonow, dzigki czemu mogg one szybciej znalez¢ si¢ na
kolejnym zatadunku.

Istotnym elementem jako$ci ustug transportowych $wiadczonych w transporcie
kolejowym jest tabor, ktorym realizowane sg przewozy. W celu jej poprawy wskazane sg
inwestycje w $rodki transportu kolejowego — zardwno trakcyjne (lokomotywy) jak i doczepne
(wagony). W ocenie autora wskazane jest inwestowanie w lokomotywy elektryczne
wyposazone w spalinowy silnik dojazdowy tzw. last mile. Wptywaja one pozytywnie na
efektywnos¢ dziatalnosci operacyjnej. Pozwalaja one jedng lokomotywa prowadzi¢ pociagi
oraz manewrowac¢ na stacji. Ich dwutrakcyjno$¢ pozwala na wigkszg uniwersalno$¢ oraz
eliminuje koniecznos¢ wykorzystania spalinowych lokomotyw manewrowych. Oszczgdza si¢
dzigki temu nie tylko czas zwigzany z prowadzeniem manewrow (nie trzeba oczekiwac na
przybycie lokomotywy manewrowej), ale takze pieniadze zwigzane z brakiem koniecznosci
organizowania przejazdow lokomotywy luzem w celu prowadzenia manewrdow. Oprocz
lokomotyw nalezy takze inwestowa¢ w nowe wagony. Nowoczesne konstrukcje wagonow
pozwalaja na ograniczenie ich wymiarow przy zachowaniu lub nawet poprawie parametrow
tadownosci. Przelozy si¢ to na mniejsze koszty uruchamianych rozktadow poprzez mniejsza
dhugos$¢ pociggu przy zachowaniu jego masy brutto, dzigki czemu dostep do infrastruktury
bedzie tanszy. Nowy tabor pozwala takze na pewniejsze realizowanie przewozow z uwagi na
jego nizsza awaryjnos¢. Przedstawione wyzej argumenty potwierdzaja, ze inwestowanie
w nowy tabor przyczynia si¢ do poprawy jakosci obstugi logistycznej klientow, a w
przypadku przewozu surowcOw energetycznych takze do wzrostu poziomu bezpieczenstwa
energetycznego.

Przewozy towarowe w Polsce wykorzystywane sga jednak w wigkszosci z wykorzystaniem
taboru majacego kilkadziesigt lat. Oczywistym jest fakt, ze ulega on czgstym awariom i
usterkom. W zwigzku z tym konieczne jest przeprowadzanie na nim prac utrzymaniowo —
naprawczych. Co wiecej, kazdy pojazd kolejowy musi przechodzi¢ przeglady i naprawy
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okresowe uwarunkowane dokumentacjg systemu utrzymania pojazdéw kolejowych. W celu
skrocenia okresow wylaczenia taboru z eksploatacji autor postuluje inwestycje przewoznikow
w budowg i1 rozbudowe zaktadéw naprawczych taboru kolejowego.

Przewozy towarowe w Polsce zdominowane s3 przez jedng firm¢ — PKP Cargo S.A.
Z uwagi na skale dzialalno$ci tego przewoznika i brak zasobow nie jest ona w stanie
terminowo realizowa¢ posiadanych kontraktow®’. Efektem tego jest wydluzanie zajetosci
wagonow tadunkiem. Nie zawsze po przyjezdzie pociggu do stacji docelowej jest on
roztadowywany. Czesto brakuje lokomotywy manewrowej, ktéra umozliwitaby podstawienie
wagonow do roztadunku. Niejednokrotnie, gdy juz uda si¢ to zrobi¢, a nawet wystawi¢ w
stacje wagony po roztadunku i sformowaé sktad, przewoznikowi brakuje lokomotywy na
uruchomienie pociagu. Dodatkowo takie dziatanie narodowego przewoznika towarowego
utrudnia dziatalno$¢ niezaleznych przewoznikow kolejowych, ktérych na polskim rynku
funkcjonuje kilkadziesigt. Dlatego zdaniem autora w najblizszych latach bedzie rosto
znaczenie 1 udziat w rynku przewoznikow prywatnych. Sa oni w stanie zaoferowac
kompleksowa obstuge logistyczng zwiazang z zatadunkiem, roztadunkiem oraz przewozem,
dzigki czemu skraca si¢ czas obiegu nawet do 36 godzin, mimo szeroko zakrojonemu
procesowi inwestycyjnemu na polskiej sieci kolejowej.

Dla zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa energetycznego kraju powinna przytozy¢ sie
takze dziatalno$¢ zarzadcy infrastruktury. PKP Polskie Linie Kolejowe powinny dazy¢ do
rozbudowy grup towarowych stacji, z ktérych nadawane sg przesytki weglowe oraz stacji
bedacymi docelowymi dla catopociggowych przesylek weglowych. Konieczna jest
rozbudowa tych stacji o dodatkowe tory zdawczo-odbiorcze, dzigki czemu bedzie mozliwosé
przyjecia wigkszej liczby pociggdéw oraz szybsza ich obstuga.

Przedstawione wyzej sposoby zdaniem autora to najwazniejsze, ale nie jedyne postulaty
mogace wpltynaé na sprawnos¢ realizacji transportu surowcow energetycznych do elektrowni,
a w konsekwencji na podniesienie poziomu bezpieczenstwa energetycznego Polski.

Podsumowanie

Energetyka w Polsce opiera si¢ na przetwarzaniu surowcow energetycznych, ktorych
zloza zlokalizowane sg na terenie kraju. Podstawe polskiego przemystu energetycznego
stanowi zatem wegiel kamienny i brunatny. Opracowanie tematu transportu tych surowcow i
jego znaczenia dla bezpieczenstwa energetycznego kraju byto dla autora bardzo ciekawym
doswiadczeniem. Opisujac niezwykle aktualng tematyke dla polskiej gospodarki mozna
wyciagna¢ nastgpujace wnioski.

1. Bezpieczenstwo energetyczne Polski polega na takiej ilosci produkcji energii, ktora
pozwala zaspokoi¢ w pelni potrzeby kraju. W utrzymanie bezpieczenstwa
energetycznego w Polsce zaangazowane s3a podmioty przemyshu gorniczego,
energetycznego oraz przedsigbiorstwa ustugowe zajmujace si¢ dystrybucja energii.

2. Z uwagi na wlasciwosci fizykochemiczne surowcow energetycznych i
zapotrzebowanie elektrowni, transport kolejowy jest najbardziej odpowiednim

%7 ). Madrjas, Rzorica: PKP Cargo brakuje wagonow, a w krzakach stoi ich 30 tysiecy, [www:]
http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/rzonca-pkp-cargo-brakuje-wagonow-a-w-krzakach-stoi-ich-30-
tysiecy-84118.html, dostep dn. 21.03.2018r.
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sposobem przemieszczania ich z miejsc wydobycia do miejsc przetworzenia w
energi¢. Pozwala przewiez¢ do 3 tysiecy ton surowca w jednej przesylce
catopociggowej, dzigki czemu zaspokajane sg potrzeby odbiorcéw i podtrzymywane

s procesy produkcyjne.

3. W ostatnich latach w Polsce realizowany jest najwigkszy w historii kraju program
inwestycyjny w infrastruktur¢ prowadzony przez zarzadce infrastruktury. Prace
prowadzone w wielu miejscach polskiej sieci kolejowej majg na celu poprawe
parametrow przewozu: skrocenie czasu transportu, wzrost predkosci pociggow,
poprawe zdolnos$ci przepustowej oraz wzrost bezpieczenstwa.

4. Szeroko zakrojone prace inwestycyjne wiazg si¢ z konieczno$cig wprowadzenia
ograniczen w ruchu pociggéw. Uderza to w rownym stopniu w przewozy pasazerskie
jak 1 towarowe. Prowadzone inwestycji powoduja okresowe zmniejszanie
przepustowosci linii kolejowych, a w konsekwencji brak mozliwo$ci uruchomienia
pociggéw lub konieczno$¢ prowadzenia ich trasg objazdowa.

5. Roboty inwestycyjne prowadzone na wielu liniach kolejowych jednocze$nie odbijaja
si¢ w sposOb negatywny na przewozach surowcow energetycznych z miejsc ich
wydobycia do miejsc przetworzenia. Powoduja wydluzenie czasu transportu,
konieczno$¢ zaangazowania wigkszej liczby zasobow. Konsekwencja tego jest
ograniczenie czgstotliwosci dostaw oraz zagrozenie niedostarczenia do elektrowni
wymaganej ilosci surowcoOw energetycznych. Efektem tego z kolei jest destabilizacja
bezpieczenstwa energetycznego panstwa.

6. Inny wymiar probleméw zwigzanych z transportem surowcdéw energetycznych
stanowi organizacja i dziatalno$¢ przewoznikow realizujacych dostawy. Czesto zdarza
si¢, ze zarzadzanie dzialalno$cig operacyjna przewoznikow nie jest na optymalnym
poziomie z uwagi na brak zasobdéw rzeczowych i ludzkich umozliwiajacych sprawng
realizacj¢ zlecen. Jest to z kolei poklosiem probleméw zwigzanych z brakiem
przewidywalno$ci towarowych przewozow kolejowych spowodowanymi szeroko
zakrojonym procesem inwestycyjnym.

7. Przewoznicy kolejowi 1 zarzadca infrastruktury kolejowej powinni dazy¢ do
usprawnienia przewozow surowcOw energetycznych. W ocenie autora powinni lepiej
zarzadza¢ procesem obiegowania taboru, budowa¢ dodatkowe tory zdawczo-
odbiorcze, inwestowa¢ w nowy tabor.

8. Postawiona we wstepie hipoteza badawcza zostata potwierdzona, a cel pracy
osiaggnicty. Problemy z transportem surowcOw energetycznych sa w ostatnich
miesigcach istotne 1 majg negatywny wpltyw na poziom bezpieczenstwa Polski, jednak
nie sa one spowodowane wylgcznie prowadzonymi obecnie pracami inwestycyjnymi
na polskiej sieci kolejoweyj.

Problemy z realizacjg transportéw surowcoOw energetycznych jest jednak bardziej
zlozony 1 wielowymiarowy. Nie wynika tylko z prowadzonych obecnie prac
infrastrukturalnych, ale takze z juz zakonczonych inwestycji. Na wielu zmodernizowanych
liniach zapomniano o ruchu towarowym juz na etapie projektowania. Efektem tego jest
likwidacja stacji, toréw gtownych dodatkowych na istniejacych stacjach. Wszystko to
przyczynia si¢ do braku mozliwosci wyprzedzania i krzyZzowania pociagdéw, a w efekcie
zmniejszenia przepustowosci linii kolejowych.
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