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STRESZCZENIE

W artykule omoéwiono szereg zagadni®tyczcych transportu kolejowego w Polsce.
Przyblzono dotychczas stosowane dokumenty;zawie z polityk transportow oraz
wyskpujgce problemy zwizane zaréwno z infrastrukturkolejowy, jak i przewozami
pasaerskimi i towarowymi

1. WSTEP

Polityka transportowa matwa powinna b istotma czescia polityki spoteczno-
-gospodarczej kraju, kreaga zaradzanie funkcjonowaniem i rozwojem systemu trans-
portowego w sposéb zapewniey skoordynowane dziatanie wszystkich jego elemen-
tow, tzn. gadzi transportu.

O prawidtowdci funkcjonowania i rozwoju transportu, a tako poziomie zaspokaja-
nia potrzeb spotecznych oraz dziatdicioi rozwoju gospodarki narodowej decyduj
nastpujace czynniki:

1. Ksztaltowanie stanu i procesOw rozwoju infrastrukt@ransportowej na podstawie
analizy obecnego potoku pasedw i tadunkéw oraz rzetelnej prognozy potokéwapas
zerow i fadunkéw, w nawizaniu do planu przestrzennego zagospodarowania. kraj
Istotnym rezultatem tych prac powinien¢hiyrogram dziatalnéei zwiazanej z utrzyma-
niem, modernizagji rozwojem sieci transportowej, a taksposobami jej finansowania.

2. Projektowanie wyspecjalizowanych proceséw trangpoyth, odpowiadagych
potrzebom poszczegélnych segmentéw rynku transpego, z wykorzystaniem
mozliwosci stwarzanych przez nowe rozwania technologiczne, uwzglniajace
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wspOtprae réznych gatzi transportu oraz przez zastosowanie taboru oawdcivia-

sciwych tym procesom. Rezultatem tych prac powirbgé program dziatalnéi in-

westycyjnej i modernizacyjnej (adaptacyjnej) obdektniezlzdnych dla wdraenia
opracowanych, wyspecjalizowanych proceséw transpgrth, a take program
unowoczéniania struktury i wielkéci ilostanéw taboru oraz jego zaplecza technicz-
nego. Istotnymi elementami programéw powinny Isposoby finansowania wymie-
nionych dziata.

Opracowanie tak rozumianych programéw rozwojuesyst transportowego i twagz
cych go gadzi, bedacych wyranym i jednoznacznym wyktadnikiem polityki transpor-
towej pastwa, jest niewtpliwie zadaniem trudnym i skomplikowanym, wymagasim
wieloptaszczyznowej koordynaciji. Stopierudngci wynika przede wszystkim z atomi-
zacji elementéw systemu transportowegozidodndé potencjalnego zakresu dziata-
nia poszczegoélnych podmiotdw uczestamzrh w obstudze transportowej kraju,
w wielu przypadkach wzajemnie konkurencyjnych, detarych im proceséw przewo-
zowych o ré@nych charakterystykach, a tako r&nych tendencjach rozwojowych, to
tylko niektére konsekwencje atomizacji systemusportowego.

Przez koordynagjdziatania i rozwoju systemu transportowego rozénmiglezry pro-
gram posfpowania majcy na celu systematyczne usuwanie nieprawidkoiwaystpu-
jacych w obecnej dziatalgoi systemu, a jest ich niemalo, i nie zawsze $ego winy,
oraz programowanie rozwoju poszczegolnychezjatransportu dla osgnigcia stanu
sprzyjahcego — uzasadnionemu makroekonomicznie i potrzebspolecznymi —
podnoszeniu jakwi oferty przewozowej oraz sprawiedliwej konkurénppmicdzy
uczestnikami obstugi transportowej kraju.

Od dawna w Polsce brakuje wieloletniej politykirisportowej, okrdajacej programy
rozwoju poszczegOlnych g transportu, ich rel w obstudze transportowe] kraju,
a szczegolnie dotyczy to transporsddwego, tzn. transportu kolejowego i samochodo-
wego.

Pierwszym dokumentem, opracowanym po transformastjiojowej w Polsce, byta
przyjeta przez Rag Ministréw w 1995 r. ,Polityka Transportowa — pragn dziatania
w kierunku przeksztatcenia transportu w systematmsiany do wymogéw gospodarki
rynkowej i nowych warunkéw wspoétpracy gospodaraezduropie”.

Nastpny dokument: ,Polityka Transportowa awva na lata 2001—2015 dla zréw-
nowazonego rozwoju kraju”, przedtony Radzie Ministrow w 2001 r., jest bardzo boga-
tym i niewatpliwie wartagsciowym zestawem nagdzi organizacyjnych, prawnych, eko-
nomicznych i, syntetycznie zarysowanych, technalogych, w ktérym nie sprecyzo-
wano jednak, jakie i w jakim czasieda podejmowane dziatania dla eghiccia stanéw
pozadanych w poszczeg6lnych latach okresu 2001—2015 r.

Jednym z najwaniejszych problemoéw polskiego transportu, wedtugosaw doku-
mentu, jest: ,konieczrié¢ oddziatywania na podziat za@l@rzewozowych, z uwzgdl-
nieniem kosztow bezpgeednich i zewsntrznych, dla wplynicia na zmiaa struktury
gakziowej polskiego transportu, w kierunku zréwnaemia udzialu w przewozach
transportu samochodowego (gtéwniezeirowego) i kolejowego”.

Mineto 5 lat; nie jest to okres, po uptywie ktéregozma bylo spodziew@asic rady-
kalnej poprawy stanu transportu kolejowego i drdest to jednak okres, w ktérym po-
winny by¢ wprowadzone mechanizmy uczciwej konkurencjeamy transportem kole-
jowym i samochodowym (opfaty i podatki z uwgdihieniem kosztéw zevetrznych),

a take zasady podziatlérodkdw na utrzymanie infrastruktury obu gatoraz rozwoj
transportu kolejowego, zgodny z proporcjami pgkyni w akcie akcesyjnym do UE
(40—60%).
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Rzeczywisté¢ okazala s razaco r&na od oczekiwa i sformutowa zawartych w
,,Polityce Transportowej Batwa na lata 2001—2015 dla zréwnaaaego rozwoju kraju”.
Nasuwa & watpliwos¢, czy formutowanie polityki transportowej fwa w formie nie-
okreslajacej jednoznacznie padanego stanu poszczegoélnychegatransportu w wyrgnio-
nych latachgrodkéw niezkdnych dla jego osgniecia oraz zadadla wszystkich uczestni-
kéw ksztaltupcych bieaca dziatalng¢ transportu i procesy jego rozwoju stanbwiaze,
w $wietle dawiadczei lat ubiegtych od jej przgfria, podstaw do pozytywnej oceny.

Opublikowany w styczniu 2005 r. przez Ministerstvofrastruktury dokument
pt.: ,,Polityka Transportowa Rstwa na lata 2005—2025” zostat opracowany w podob-
nej konwencji jak ten z 2001 r. Zawiera prawie ityeany zestaw celdow i nagdzi,
ktére maj by¢ zastosowane dla aginiccia niesformutowanych jednoznacznie celow.
Autorzy dokumentu uznali za celowe monitorowaniecgisu wdraania polityki, co jest
niewatpliwie postulatem pozytywnym. Polegano kedzie na okresowych analizach
stopnia osiganych celéw i wykonywaniu ich modyfikacji. Zapramwano take bogaty
zestaw wskanikow jako miary realizacji polityki transportowéjVykaz tych wskani-
kéw powinien jednak by dos¢ znacznie zmodyfikowany. Jednak najbardziej istotny
mankamentem dokumentu jest brak wértdych wskanikéw dla roku zerowego, tzn.
2005, oraz — zgodnie z postulatami autorow — dta2@10, 2015, 2020 i 2025, jako
skwantyfikowanych celéw do aginigcia. O ile brak warti wskanikow charaktery-
zujacych stan transportu w 2005 r. jest oczywistyrdbm, o tyle zrozumiate jest nie-
przedstawienie warfei tych wskanikow dla lat 2010—2025, cléby w postaci warian-
towej. Nie g one mdliwe do okrdlenia w rzetelny sposéb na podstawigt¢reawar-
tych w opracowanej ,,Polityce Transportowej...”.

Opracowanie wartei tych wskanikow bytoby maliwe na podstawie wzajemnie
skoordynowanych programéw rozwoju gattworzacych system transportowy Polski,
ze szczegoblnym uwzglnieniem programéw rozwoju transportu kolejowegarmocho-
dowego, opartych na niekwestionowanych zasadachrm@azonego rozwoju, zapew-
niajacego réwnowag miedzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi, przestrgmi
oraz ochronyrodowiska naturalnego.

2. INFRASTRUKTURA TRANSPORTU L ADOWEGO,
W TYM KOLEJOWEGO, WYMAGA INTENSYWNEGO
| STABILNEGO FINANSOWANIA

Katastrofalny stan infrastruktury transportu koileggo i drogowego, podstawowych
gakzi transportu, wskazuje na konieczba@nacznego zwkszeniasrodkéw finanso-
wych na jej modernizagji rozwdj. Podziat tychsrodkédw powinien by jednak wyko-
nywany zgodnie ze wspomnianymizjmasadami przgfymi w UE. Niezledne jest take
stworzenie warunkéw zapewniaych uczciva konkurencg miedzy transportem kole-
jowym i samochodowym, w tym wprowadzenie interradiz kosztéw zewetrznych.
Doswiadczenia ostatnich lat wskazuge nie podto dziatan prowadzcych do stworze-
nia takich warunkéw. W konsekwencji transport sahoatowy — w niewielkim stopniu
obcizony kosztami gytkowania drég, mimde jest wielokrotnie bardziej szkodliwy dla
srodowiska naturalnego — pragje segmenty rynku transportowego, ktore ze gl
na wiaciwe im koszty makroekonomiczne powinien realizévieansport kolejowy.



W powstatej sytuacji drogi kotowey ©bchzane dodatkowo ruchemegkich pojazdéw
samochodowych, wplywagym niekorzystnie na stan techniczny drég, adaka wa-
runki ruchu innych pojazdéw.

Szacunkowe wartoi kosztow zewstrznych, widciwe dla transportuatiowego,
przedstawiono w tablicy 1.

Tablica 1l
Przewozy Transport kolejowy Transport drogowy
Pasaerskie 13,7 z4/1000 pas.-km 131,0 z}/1000 pas.-km
Towarowe 5,3 z}/1000 tkm 126,9/1000 tkm

Nadal brakuje ustateregulupcych procesy rozwoju transportu kolejowego i samo-
chodowego. Praktyka ostatnich lat jest bardzo nigfsina dla transportu kolejowego,
a szczegOlnie dla jego infrastruktury. Podzieddkéw na dofinansowanie transportu
w krajach Unii Europejskiej, zgodnie z jej zale@ani, ksztaltuje iz reguty nasipuja-
co: 60% dotacji jest przeznaczonych na drogi, a 48%na infrastruktug kolejows.

W Polsce podziat tychrodkow ksztattuje sijak 6 do 1. W latach 2002—20G4odki
budzetowe na infrastruktgr kolejowa wynosity 18% naktadéw, a na drogi — 82%.
Srodki budzetowe na modernizagj rozwdj infrastruktury w 2005 r. wynosity 8 mid z
na drogi, a tylko 92 min zt na infrastruk¢ukolejowa. We wsepnym projekcie ,Naro-
dowego Planu Rozwoju” na lata 2007—2013 jest prdgwany nasfpujacy podziat
srodkow finansowych: 82% na drogi, 18% na infrastuakkolejowa.

Dysproporcje wyspujace medzy przydzielanymgrodkami finansowymi na infrastruk-
ture kolejows i drogi w razacy sposéb naruszafasad zrOwnowaonego rozwoju systemu
transportu. Trwajcy od wielu lat brak dostatecznyétodkéw finansowych na utrzymanie,
modernizagj i rozwgj infrastruktury transportudowego nie uzasadnia tak zdecydowane-
go uprzywilejowania infrastruktury transportu dregago, a tym samym transportu samo-
chodowego, z jednoczesnym pozbawianiem transpaotejdwegosrodkow finansowych
niezlydnych do poprawy bardzo ztego stanu jego infratiiryk oddziatujcej niekorzyst-
nie na ro¢ kolei w obstudze transportowej kraju.

Tendencyjné¢ podejmowanych decyzji o podziateodkéw finansowych dla obu
gakzi transportu ddowego jest niezrozumiata wobec fak#e, transport kolejowy jest
nie tylko bardziej ekologiczny, ale tak znacznie mniej energochtonny od transportu
samochodowego, o czyfwiadcz dane tablicy 2.

Tablica 2
Przewozy P[rl:‘lndqll(r?]sc Wskaznik energochtonndci

1. Pasaerskie E/pkm

pociag podmiejski 70 1,0

pociag ekspresowy 200 1,3

autobus 80 15

samochdd (2 osoby) 90 9,4

samochod (4 osoby) 90 18,8
2. Towarowe E/tkm

pociag towarowy 80 1,0

pociag drogowy (40 t) 70 3,4

samochod ezarowy (6 t) 8d 4,6




Wydaje s¢, ze nowe realia na rynku surowcéw energetycznyghwvgstarczajco
jednoznaczne, aby wprowadzmiany w praktycznej realizacji proceséw rozwoju
transportu. W krajach Unii Europejskiej, zgodnigateceniami UE, pestwa zobowi-
zane g do ponoszenia kosztéw utrzymania i rozwoju infudgury kolejowej. Naktady
na ten cel wynoszsrednio 2% PKB. W Polsce spadty one z 0,4% w 199br0,01%
w 2004 r. W konsekwencji zalegld w remontach nawierzchnip Soceniane na ok.
10 mid zt, a w wymianie usglzer sterowania ruchem kolejowym na okoto 18 mid z
i nadal rosa. Zalegtdci w naprawach gtéwnych torow wynasakoto 9600 km. Rocznie
powinna by wykonywana naprawa gtéwna 950 km toréw, a w 20@dykonano napragv
tylko 179,8 km. Zalegkxi w wymianie rozjazdoéw wynogzl6600 sztuk. Rocznie powin-
no by wymieniane 1370 rozjazdéw, a w roku 2004 wymieaigedynie 149. Wedtug
opinii PKP PLK na sieci o dlugoi eksploatacyjnej okoto 19 tys. km wgstije okoto
6500 miejsc z mdkaoscia jazdy pocigébw ograniczos do 20—40 km/h, spowodowan
zlym stanem nawierzchni i budowlizgnierskich. Tak wgc srednio na niemal co trzecim
kilometrze pocigi musza zmniejsza predkos¢. Jeszcze mniejszgednie odlegtéci po-
miedzy miejscami ograniczonej qatkosci wystepuja na liniach o diugéci ok. 10 tys. ki-
lometrow, uznanych, ze wzglu na stan nawierzchni, jako ,chore”.

Wynikiem tego stanu jest:

1) wydtuzenie czasu jazdy pagiéw, z oczywistymi konsekwencjami w postaci zmniej-
szonej atrakcyjrei kolei w przewozach pasarskich;

2) znaczne zwikszenie zuywanej energii trakcyjnej; szacunkowe obliczenigkazaty,
ze ok. 25—30% energii traciegsz powodu cgstych proceséw hamowania i zki
szania pgdkosci pochgbéw (s to oczywiste straty);

3) zmniejszajcy sk popyt na przewozy pasaxow i tadunkdw, chi nie jest to jedyna
przyczyna tego zjawiska, powodujes na wielu odcinkach sieci obecne ich abenie
nie uzasadnia ich obstugi; wystijje wic tendencja do ich zamykania, przy czym od
wielu lat jest znane i uznawane za celowe zamykad@nkOéw w rejonach o daj
gestaici sieci (waha si ona od 3,3 km/100 kKmw wojewédztwie podlaskim do
17,4 km/100 krh w wojewddztwie slaskim, przy sredniej krajowej wynoszej
6,6 km/100 krf).

Gestas¢ sieci kolejowej w Polsce nale do najniszych w krajach UE:

— Niemcy — 12,0 km/100 krf

— Czechy —10,1 " ,

- qury - 815 ” y
— Stowacja— 7,5 " ;
— Austria — 6,7 " .

Watpliwosci wzbudza jednak fakte wskutek zamykania odcinkéw sieci zmniejsza
sie jej gestas¢ w wojewodztwach: lubelskim, podlaskim, wafisko-mazurskim i za-
chodniopomorskim, a wt wojewodztwach o najmniejszeggicici sieci. Reasumag,
ostatnie dziegtiolecie to okres narast@ej marginalizacji kolei w systemie transporto-
wym kraju. Wydatki na kolej zérodkéw publicznych w przeliczeniu na miesaka

wynosity:

— Austria — 233,7 euro,
— Francja —116.4 ,, ,
— Niemcy —110,8 ,, ,
— Szwecja —100,8 ,, ,
— Wielka Brytania— 50,8 ,, ,
— Wegry — 284 ,, ,
— Polska — 71



Paradoksalny — véwietle chzen do zréownowaonego rozwoju systemu transporto-
wego kraju, za pomacpraktycznie realizowanej polityki transportowej jest fakt,ze
stawki udostpniania tras snajwyzsze w skali europejskiej, mimie jednostkowe kosz-
ty utrzymania infrastruktury nate do najniszych. Nie ma innego sposobu na pograw
sytuacji, jak wyeliminowanie chronicznego niedobadmedkéw na funkcjonowanie
i rozwdj kolei, a szczegdlnie na utrzymanie, modexci i rozwoj infrastruktury. Te
srodki musz by¢ stabilne w perspektywie kilku napujacych po sobie lat. Wynika to
z tego,ze prace zwizane z utrzymaniem, modernizagjraz rozwojem realizowane s
w ramach kontraktéw wieloletnich.

3. PRZEWOZY PASAZERSKIE — OFERTA RAZACO NIZSZA
OD POTRZEB SPOLECZNYCH

Realizacja — stusznej w swych zaémiach — zasady zréwnowanego rozwoju
systemu transportowego, w naméaniu do potrzeb spotecznych oraz podmiotow gospo-
darczych, generuagych potrzeby przewozowe, wymaga wykonania istdinyodyfika-
cji w ksztattowaniu zakres6w dziatania transpormiejowego i samochodowego.

Systematyczne zmniejszanie svielkosci kolejowych przewozow pagerskich byto
tendency wystkpujaca od potowy lat osiemdziegtiych. W latach 1980—2000 spadek
ten wyniost okoto 73,5%. W latach 2001—2004 wiglktych przewozéw ulegata nie-
wielkim wahaniom wokot wielkéci nieco nkszych od ogignictych w 2000 r. i byla
w istothym stopniu mniejsza od rzeczywistych pdirgpotecznych.

O atrakcyjnéci kolei swiadczy czstasé, z jaky przecgtny mieszkaniec Europy korzy-
sta z jej ustug (tabl. 3).

Tablica 3
Czestosé podrozy koleja przecigtnego mieszkaca Europy
Panstwo 1980 r. 1990 r. 2000r. 2004 r.
Polska 30,4 20,7 7,6 7,3
Francja 12,2 14,8 14,7 15,6
Niemcy 22,6 19,1 21,0 19,3
Wiochy 6,0 7,3 8,3 8,7
Wegry 23,2 16,3 11,5 9,9

Czestai¢ korzystania z ustug kolei nie we wszystkich krjag/nika ze stopnia zmoto-
ryzowania. Wskazuje na to poréwnanie liczb samoétodsobowych, przypadgych
na 1000 mieszkaeedw w kilku krajach europejskich, wedtug stanu eaikc 2001 roku:
Polska — 275, Francja — 467, Niemcy — 532, Wiochyb64, \egry — 220.

Najwigcksza cgstas¢ podré&zowania koleg charakteryzuje mieszkadéw krajow o
najwyzszym poziomie zmotoryzowania — Francji i Niemiecoivia z duym prawdo-
podobigéstwem stwierdd, ze w Polsce i podobnie nadgfzech, wskutek bardzo niskiej
jakasci oferty przewozowej, mieszkay wykorzystuj posiadane samochody lub korzy-
stap z ustug przedsbiorstw organizujcych przewozy autobusowe,esto na trasach
réwnolegtych do linii kolejowych.

Analiza struktury przewozow w ostatnich latach aglgje,ze spadek wielkéi przewo-
z6w w stosunkowo niewielkim stopniu a@bprzewozy realizowane przez pagi kwalifi-
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kowane (expresy, IC, EC) oraz§pieszne — zestawiane z wagondw o napzym stan-
dardzie, wybranych z eksploatowanego (zmodernizegani nowego taboru — i prze-
jezdzajace (w przewaajacej czsci trasy) po liniach o parametrach znaczniesgzych nk
maja pozostate linie. O zedicowaniu standardu technicznego liniiswietle wymaga
stawianych przewozom pasaiskimswiadcz dane przedstawione w tablicy 4.

Tablica 4
Predkos¢ maksymalnavpmax Dtugosé linii [%]
[km/h] [km]

120—160 2327 11,8
80—120 1091 5,6
60— 80 6822 34,8

60 9388 47,8

Rowniez wielkos¢ kolejowych przewozéw pasgerskich w aglomeracjach: warszaw-
skiej, katowickiej i gdaskiej, a wic aglomeracjach relatywnie silnych ekonomicznie,
nie zmniejszyta si w tak wielkim stopniu, jak w skali sieci. Zostaim wywotane m.in.
przez bardzo die obcazenie drég kotowych, powodage znaczne wydienie czasu
jazdy samochodem na wielu trasach. €kakze i w tych aglomeracjach intensywnie
dziata komunikacja autobusowa.

Katastrofalny spadek wielkoi przewozéw pagarskich nasipit na trasach obstugi-
wanych przez poggi regionalne, w rejonach o bardzo zmitowanej sieci osadniczej
i z zasady nie najsilniejszych, alegar biednych ekonomicznie wiadzach samdoz
wych. Jest on spowodowany gtdwnie pogarszagic jakoicia obstugi paszerow: bar-
dzo mah czgstoscia polaczen, dlugim czasem trwania podsg gtéwnie wskutek ztego
stanu nawierzchni (zdecydowanaghszas¢ linii — 82,5% — to linie o dopuszczalnej
predkosci jazdy pocigéw do 80 km/h), matdostpncicia przestrzenm przystankow
kolejowych, bardzo ztymi warunkami pochdwania, a take wzrastajca wielkoscia
optat taryfowych. Wprowadzane do eksploatacji nigle autobusy szynowe nie zmie-
niaja w sposoéb istotny warunkéw pociawania w skali sieci.

Mata czstas¢ kursowania uruchamianych pagdw wynika z tegoze jest okrélana
na podstawie popytu, oszacowanego na skrajnie naslks¢ obstugi paszeréw. Warto
podkreli¢, ze ta castas¢ jest mniejsza uiw kilku krajach europejskich. Liczby uru-
chamianych poagéw pasaerskich, w przeliczeniu na kilometr sieci, dobkierunek,
wynikajace z wielkdci pracy pocigéw pasaerskich (poc.-km/rok), przedstawiono
w tablicy 5.

Tablica b
Liczba uruchamianych pocihgéw pasaerskich
Paistwo 1980r. 1990 r. 1999 r.
Polska 9,6 12,2 10,5
Niemcy 18,0 18,8 26,5
Francja 11,4 12,8 15,7
Wiochy 19,5 20,5 21,2
Wegry 11,7 12,2 14,0

Uwzgkdniajac udziat pocigow kwalifikowanych, pépiesznych i aglomeracyjnych,
przejexdzajacych przez przeeiny kilometr sieci, liczba uruchamianych pggdw regio-
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nalnych jest zdecydowanie niedostateczna. W 1980 éwczesnej strukturze organiza-
cyjnej PKP oraz wekszej o ok. 12% dtugai sieci, uruchamianérednio w dobie 7665
pociagdéw, natomiast w 2004 r. uruchomiodednio w dobie tylko 3486 pagow.

Z poréwnania cgstasci kursowania poagow i ich liczby wynika,ze dos¢pnas¢ czaso-
wa pocigow regionalnych byta znacznieaksza. W istnigjcej obecnie sytuacji znacz-
na cz$¢ potencjalnych klientow kolei rezygnuje z jej ustd@rzystajc z bardziej do-
godnych rozwizan dojazdu do miejsc pracy, naukisrodkéw ustugowych, rekreacji
itp., nie zawsze najkorzystniejszych z punktu widaeracjonalnéci obcazenia drog,

a take nie zawsze zgodnych z zasadami zrowriowago rozwoju systemu transporto-
wego.

Ustawa z wrzesnia 2000 r. o komercjalizaciji, restrukturyzacjirywatyzacji przeds
biorstwa ,Polskie Koleje Restwowe” wprowadzono istotne zmiany zasad organizowa
nia i finansowania przewozéw regionalnych w ustawietransporcie kolejowym
z czerwca 1997 r. Zgodnie z tendencjami wpsjacymi w Unii Europejskiej, zargza-
nie i finansowanie przewozow regionalnych apjzep¢ — od wiaciwego ministra do
spraw transportu — samay wojewodztw. Tak wic odpowiedzialné za prawidtowe
realizowanie bardzo waej spotecznie funkcji przesud na lokalne witadze samarz
dowe, nie stwarzag¢ im warunkéw finansowych, umtiwiajacych ich realizag. Racjo-
nalnas¢ tego rozwgzania trudno ocenda ale negatywne wyniki przebiegu jego wieha
nia — zwtaszcza na obszarach wojewodztw o stabejiycji ekonomicznej, ktére nie s
w stanie przei¢ organizacji i finansowania tak waej spotecznie obstugi transportowej
ludnaéci z powodu braku niematyckrodkéw finansowych — nie pozwalgjpcenid
pozytywnie okrélonego ustaw rozwigzania.

Powotanie wojewddzkich zaydéw przewozdw regionalnych, rozujacych zagad-
nienia techniczne zwitane z uruchamianiem pagow regionalnych, tewywota okre-
slone skutki finansowe. Uklady przestrzenne potokasaeréow, a w konsekwenciji
i relacje uruchamianych pagjéw, keda przekraczé granice wojewodztw (powinny
w uzasadnionych przypadkach), powaguproblemy z rozliczaniem wptywéw i kosz-
tow pomidzy wojewddztwami.

Problem przewozo6w regionalnych, bardzazmaspotecznie, uzianalery za nieroz-
wigzany.

4. PRZEWOZY TOWAROWE TO TAK ZE PRZEWOZY
WAGONOWE

W przewozach tadunkéw kolej, a zwlaszcza zasagniczewanik, jakim jest PKP
Cargo S.A. (55,22% t, 87,34% tkm w 2004 r.), uzyashemrdzo dobre wyniki w zakresie
przewozéw catopoggowych, w tym przewozow mailzynarodowych, dzki efektyw-
nemu dziataniu na rynku potrzeb przewozowych i wismu poziomowgwiadczonych
ustug, o czyméwiadczy przyznanie w 2003 r. certyfikatu 1ISO 90Q&st to zgodne
z postulowanymi kierunkami dziatdransportu kolejowego w ,,Polityce Transportowej
na lata 2005—2025". Jednak we wspomnianej ,,Pditjcansportowej...” nie ma in-
formacji o bardzo ztej sytuacji w przewozach dotyyxrh pojedynczych wagonoéw
i niewielkich ich grup, gtéwnie przewozéw krajowychraz informacji o metodach
i srodkach, take finansowych, niezignych do zdecydowanej poprawy ich atrakcyjno-
sci, koniecznej dla zintensyfikowania tej grupy prpedw kolejowych, tak bardzo wa
nych dla gospodarki narodowej, azaldla stanu drég. Aado przewozy, ktérych udziat
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w przewozach tadunkéw ogétem zmalat z okoto 80%980Lr. do ok. 40% w 2004 r.
W roku 1980 kolej przewiozta 473 min ton tadunkéw,tym okoto 380 min ton
w przewozach wagonowych, a w 2004 r. przewioztatag6283 min ton tadunkow,
w tym zaledwie ok. 115 min ton w przesytkach wageyoh. Spadek wielkii tej gru-
py przewozow kolejowych wyniést okoto 70%.

Tak powany spadek wielkéci przewozow kolejowych zostat spowodowany w du-

zym stopniu zmniejszeniem esitransportochtonni@i gospodarki narodowej. Jednak
zatloczenie drég ruchem pojazdéw samochodowychzejdadowndci, przewaacych,
w znacznej cgci przypadkow, tadunki na de odlegitdci, powoduje,ze w opinii pu-
blicznej chgle aktualne jest hasto ,,TIRY na TORY”, co wskazuge niezledne jest
zwiekszenie aktywnéci kolei, w celu przejcia dawniej przez airealizowanych prze-
wozow.

Naganne, z punktu widzenia racjondlcioobstugi transportowej kraju, skoncentro-
wanie dziatalnéci PKP Cargo S.A. na przewozach catopgoivych wynika z faktuze
sa one efektywne ekonomicznie i mato skomplikowanehtwlogicznie, podczas gdy
przewozy wagonoweasmniej efektywne ekonomicznie, bardziej pracochemrdasé
skomplikowane technologicznie.

Nowa na PKP koncepejorganizacji przewozéw wagonowych, opana wyprébo-
wanym przez koleje niemieckie i austriackie systeminktow wztowych, rozpoczto
wdrazat na PKP w drugiej potowie 1991 r. Wedtug petygh zal@en powinna ona
zapewnia m.in.:

— obstug: punktéw tadunkowych w formie uzgodnionej z kliemte wygodnej dla
niego,

— przyspieszenie przewozu tadunkow, jako elementkim@Emcyjndci w stosunku do
innychsérodkow transportu, jak réwnidntensyfikacg wykorzystania taboru,

— zmniejszenie wielk&ci wykonywanej pracy manewrowej,

— zmniejszenie liczby czynnych stacji rozdowych.

We wdraanym systemie tadunki w pojedynczych wagonach luipach wagonowas
przewaone na dge odlegidci, do ograniczonej do minimum liczby stacji romte-
wych (SR), majcych przydzielone obszaryagenia (RCSR). W kalym obszarze
cigzenia, medzy stacj rozradowa i stacjami manewrowymi (SM) kursupochgi bez-
posrednie jedno- lub wielogrupowe (do kilku SM), praesac wagony z tadunkami
i prézne pod natadunek, do obstugi punktéw tadunkowydlajdupcych st na obstugi-
wanych stacjach (SO), wystujacych w rejonie cizenia stacji manewrowej (RCSM)
i kierowanych z powrotem, po obsg&niu punktéw tadunkowych. Na stacjach manew-
rowych jest skoncentrowany personel manewrowy obio&tywy manewrowe, ktore
przewaa wagony tadowne i pete na stacje obstugiwane i podstawifg na punkty
tadunkowe (Pt) oraz zabiesayvagony po ich natadunku lub wyladunku i przewma
stacje manewrowe, ktére z kolei przekazjg pocagami bezpérednimi do stacji roz-
rzadowych.

W systemie tym zaktadanee zasadniczo na odlegtodo 500 km wykonanie prze-
WOzu powinno nagpi¢ w czasieA—C.Oznacza toze przesytka nadana do przewozu do
godziny 12 dniaA bedzie dostarczona do stacji przeznaczenia w @ndo godziny 12.
Dla odlegtaci wiekszych od 500 km zaktadano termin przewézuD.

W nowej koncepcji organizacji przewozéw wagonowywstrozono realizujcy ja
schemat przemieszczania wagonow appé pochgowych pomgdzy Pt — SM — SR,
SR — SR, SR — SM — Pt, zmniejszono lieztwynnych stacji rozegowych ze 122
do 10, stopniowo zmniejszono liczBtacji manewrowych do 135. Jednym z gtéwnych
efektow tych dziata miata by poprawa jakéci zaréwno ustug przewozowych, jak
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i procesu przewozowegde rzeczywisté jest inna ni przewidywanoswiadcz wiel-

kosci wspétczynnika obrotu wagonoéw, z ktérych wynika, zamiast poprawy nasito

pogorszenie intensywlo wykorzystania taboru, a ta& naley sadzi¢, ze nasipito
wydtuzenie czasu przewozu tadunkéw:

— 1980 r. — 5,06 doby,

— 1985 r. — 5,33 doby,

— 1990 r. — 4,89 doby,

— 1996 r. — 6,11 doby,

— 2000 r. — 6,28 doby,

— 2001 r. — 6,19 doby,

— 2002 r. — 6,51 doby.

Pogorszenie wiellksei wspétczynnika obrotu wagondéw towarowych jestksize nk
wynika to z poréwnania jego wielko z okresu przed wdraniem nowej organizacji
przewozéw wagonowych z wielkciami osiaganymi obecnie. Wspotczynnik obrotu
wagondéw w przewozach catopagowych jest o okoto 25% mniejszy od jego wieikio
w przewozach wagonowych. W latach osiemdatgsh przewozy catopogijowe sta-
nowity srednio okoto 20% przewoz6ow ogétem; obecnie ich aldeizrést do okoto 60%.

Niewatpliwie jedmy z istotnych przyczyn pogorszenia jékpprocesow przewozo-
wych, ktéra dotyczy dziataldoi catego przedsbiorstwa PKP i wszystkich powstatych
spotek uczestnigzych w realizacji proceséw przewozowych, jest rédtiryzacia,
w wyniku ktorej nastpito zerwanie tradycyjnych wzi technologicznych, niezagtio-
nych przez wjzy wiaiciwe nowej strukturze organizacyjnej, ngsty zmiany struktur
organizacyjnych powotanych spétek oraz wielokrommeiany kadrowe na wszystkich
szczeblach zagrzania.

Przyczyn powstatego, niekorzystnego ksztattowaitigooziomu atrakcyjnei prze-
wozéw wagonowych, powodagego m.in. utratznacznej cgci dawniej realizowanych
przewozoéw, jest (oprécz wspomnianychaey kilka.

Do najwaniejszych nalgy zaliczy¢ nastpujace przyczyny:

— obnizajaca st sprawnéé¢ technologiczna uktadéw rozigowych na wikszdci stacji
rozrzadowych,

— nieprzystosowanie technologiczne stacji manewrowstohspetnianych przez nie
funkcji — tylko 50 stacji manewrowych jest wypasaych w gorki rozradowe,

— nadmierne rozproszenie punktéw na- i wytladunku grisk wagonowych.

Stacje rozradowe s wyposaone w informatyczny system Kierowania Pragtaciji
(KPS), ktérego zadaniem jest obstuga informatyadyspozytora stacyjnego oraz opra-
cowywanie dokumentacji nieztnej do realizowania operacji technologicznych na
stacji (m.in. karty rozradowej dla systemasr) i dokumentacji dla poggoéw zestawio-
nych i wyprawianych ze stacji, a takwagonow kierowanych na obstugiwane bocznice.

System automatycznego sterowania radzaniem ésr) realizuje naspujace dwie
funkcje:

1) nastawia zwrotnice dla poszczegolnych odgév (jeden lub kilka wagonéw prze-
znaczonych na ten sam tor kierunkowy), kigeue na tor odpowiadagy relacji ich
przewozu;

2) automatycznie reguluje gkosci staczajcych s¢ odprzgow, w sposob zapewnigjy
ich dotoczenie gido miejsca wolnego, za sfoym taborem na torze kierunkowym.
Analiza pracy zmodernizowanych i wypasaych w systemwsr stacji rozradowych

oraz wynikow bada funkcjonowania poszczegélnych podsysteméw wskazej@mbok

pozytywnych wynikéw ich wdrzenia obserwuje sipostpujace zmniejszanie sizdol-
nosci przetwérczych catych uktadéw roadowych oraz obianie s¢ parametrow jako-
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$ci procesOw rozrgzania. Wysipuje pogarszanie sijakasci regulacji pedkosci sta-
czania s odprzgoéw; przekraczanie pdkosci 1 m/s powoduje exto uszkodzenia
wagonéw i fadunkéw lub niedotoczenie sidprzgéw do kaica toru ladz do stojicych

na nim wagonéw, wskutek czego powstaje koniegzmmpychania wagonow, przerwa
w pracy ukfadu rozedowego i dodatkowa praca lokomotyw manewrowych.plitks
atowane systemyasr zainstalowano m.in. na 10 stacjach radawvych, gtéwnie

w latach 1985—1989. W czasie ich kilkunastoletmpiggcy zuyly si¢ zaréwno fizycz-
nie, jak i moralnie. Poniewasprawne dziatanie ukladéw rozdowych decyduje o
sprawndci dziatania catej stacji rozgdowej, a ta — 0 przebiegu proceséw przewozo-
wych, jest niezldne zastpienie wyeksploatowanych udzer nowymi.

Analiza cech eksploatacyjnych i ekonomicznychng@h rozwizan wykazata celo-
wos$¢ wyposaenia stacji w elastomerowe hamulce punktowe EHRhedmiaj one
precyzyjne regulowanie gikosci staczajcych st odprzgéw i doprowadzenie ich
z bezpiecza predkoscia do odprzgdéw stopcych na torach kierunkowych. Koszt wy-
posaenia 32 toréw kierunkowych w te hamulce wynosi ok8L min zi, tzn. niespetna
8 min euro, a wic jest to koszt budowy na terenie réwninnym okod® 8n linii prze-
znaczonych do diych prdkosci jazdy. Problem modernizacji wypasmia stacji roz-
rzadowych nie wystpit w ,Polityce Transportowej Rstwa...”; b moze jest to, zda-
niem jej Autoréw, zagadnienie mato istotne dla praiansportu kolejowego.

Nastpnym, bardzo wanym zagadnieniem, zaréwno dla pracy transportujéaiego
jak i nadawcow i odbiorcéw przesytek wagonowycist jgadmierne rozproszenie punk-
tow na- i wyladunku wagonow.

Na sieci kolejowej istnieje 1697 stacji, z ktéryetzasadzie prawie kda wyposao-
na jest w czynne tory fadunkowe ogélnegytku oraz okoto 2 tys. bocznic. W sumie
kazda ze 135 stacji manewrowych i 10 stacji rad@vych, spetniajcych funkcje SM
w przydzielonym rejonie gzenia, powinnasrednio obstugiwé 25 punktéw tadunko-
wych. Przy obecnej minimalizacji liczby zatrudnighy lokomotyw manewrowych
i skréceniu czasu ich pracy, obstuga tych punkmaszcza liniowych, w czasie dosto-
sowanym do czasu pracy ekip na- i wyladunkowychpjaewiduj zalazenia organiza-
cji przewozow wagonowych) nie jest alisva na wigkszaici stacji manewrowych. Zja-
wisko to jest cgzsto udokumentowane ,Planem organizacji i zestawigrucigow dla
wagonow pojedynczych lub grup wagonowych oraz paz@w masowych”, waym
od dnia 11 grudnia 2005 r.

W 1999 r. obstugiwano 4780 bocznic o bardzozaidowanym obecizeniu, wéréd
ktérych wigkszas¢ stanowity bocznice o bardzo matym of@niu.

W wyniku decyzji, prowadcych do zamykania bocznic, ktérych eksploatacjaprz
staje by optacalna (wedtug zaten DG PKP z lat 2000—2004redniodobowy obrét
wagondéw na punkcie tadunkowym mniejszy hiwagon uzasadnia zawieszenie obstugi
punktu), oraz wedtug zaten, wynikajacych z programu zawieszania przewozow towa-
rowych na liniach stabo wykorzystywanych (dtggdinii kolejowych zmalata w latach
1999—2004 z 22891 km do 19576 km), liczba obstugieh bocznic zmalata do
ok. 2000. W przewanjacej cz:sci przerwano obstugbocznic o bardzo matym olage-
niu.

Radykalne zmniejszenie liczby obstugiwanych boczizyczynito s do zmniejsze-
nia trudndci wyskpujacych w pracy stacji manewrowych przy ich obstudeez ich nie
usureto.

Ocena ekonomiczna likwidacji bocznic nie jest jgzimaczna. Dziatanie to wydaje si
przejawem ucieczki od rozwiywania zad& trudniejszych, a zarazem bardziej efektyw-
nych ekonomicznie. Gdyby problem obstugi bocznibavdzo matym obakeniu roz-
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wigzano w sposéb prawidtowy, w ramach petgj organizacji przewozéw wagono-
wych, poprzez tworzenie lokalnych, scentralizowdnymnktow odprawy tadunkow,
wowczas nie utracono by — trudnej do oceny -e$cizpopytu na przewozy wagonowe
ponad 2500 klientéw kolei.

Budzca due zastrzeenia obstuga bocznic o malym op@niu w dalszym agu wy-
maga szybkich dziata zapewniajcych zdecydowan poprave warunkow pracy stacji
manewrowych, poprzez modernizaakladéw torowych i wyposania istotnej ich egci,
jak i poprave jakasci obstugi coraz mniej licznych nadawcow przesyteigonowych.

Obecnie PKP Cargo S.A. uczestniczy w projektowdnidowy Centréw Logistycz-
nych, umadaliwiajacych integragi gakzi transportu, gtéwnie transportu kolejowego
i samochodowego, oraz realizacjstug logistycznych, poleggjych m.in. na przecho-
wywaniu, pakowaniu, konfekcjonowaniuledzeniu przeptywu tadunkéw. W pierwszej
kolejnasci przewidywane jest utworzenie Centréw Logistyadmyw Poznaniu, Gliwi-
cach, Mataszewiczach, Warszawie, Wroctawiu i Szicaecna bazie istniegych termi-
nali kontenerowych. Jest to dziatasdavymagajca duych naktadédw inwestycyjnych.

Wymienione Centra Logistyczne o najwyym stopniu rozbudowy organizacyjnej
i funkcjonalnej maj charakter CL midzynarodowych i ponadregionalnych. Przewidywana
dalsza rozbudowa sieci CL, integych obstug transportow i logistyczry catego kraju,
ma polegéa na tworzeniu CL regionalnych oraz CL lokalnych.lédg przyja¢, ze poza
kapitatochtona budows CL regionalnych, zwa/wszy na wzrastage coraz bardziej ugi-
liwe zattoczenie drdg przezegzarowe pojazdy samochodowe, rgléworzy¢ podstawowe
elementy lokalnych CL poprzez zorganizowanie lokeln scentralizowanych punktow
odprawy fadunkéw, niewymagajych nakltadoéw inwestycyjnych, poza zdecydowanie wy-
jatkowymi przypadkami potrzeby wydtania toréw na- i wytadunkowych.

Liczne projekty koncentracji odprawy tadunkéw wykdy, ze rozwhzania te prowa-
dza do zmniejszenia liczby obstugiwanych przez SM ganktadunkowych, zmniejsze-
nia wielkaici i czasu pracy poggow zdawczych, a tym samym i zmniejszenia stopnia
trudnaici w pracy stacji manewrowych w przystosowaniu azalsstugi punktéw tadun-
kowych do oczekiwanadawcéow i odbiorcéw przesytek.

Dziatalna¢ t¢ nalery taczy¢ ze zorganizowanwspotprag firm spedycyjnych, ktore
podjtyby dziatalng¢ w zakresie dowozu i odwozu nadanych do przewozesytek
oraz prace tadunkowe, realizojwraz z transportem kolejowym przewozy w atrakejyjn
formie dom—dom

Analiza projektéw tworzenia takich lokalnych, stratizowanych punktéw odprawy
tadunkéw wykazataze koszt spoteczny tak zorganizowanej obstugi pumkéidunko-
wych o malym obcizeniu przynosi oszezincsci w pracy transportu kolejowego, ktére
sa wicksze od kosztéw dodatkowej pracy transportu sanwmiego. Wyniki te uza-
sadniaj przegcie przez lokalne CL tadunkdéw z bocznic i ogélnddpsych punktéw
tadunkowych o obaieniu do 5—6 wagondéw na dgbz tymze te mog by¢ wicksze
w rejonach o ¢stej sieci kolejowej (krotsze drogi dowozu i odwdadunkow transpor-
tem samochodowym). Wyniki wykonanych projektow walkja, ze zasadne jest afgjie
procesem koncentracji okoto 50% punktoéw tadunkowych

Przewozy wagonowe w obecnej ich formie, ze waglna witpliwa atrakcyjnae,
odgrywaj w obstudze transportowej kraju ¢omniejsz od uzasadnionej i nabwej.
Koniecznd¢ racjonalizacji proceséw przewozowych, przeciwdgigych marginaliza-
cji transportu kolejowego w obstudze tego segmeyliu, jest oczywista. Zaniechanie
takich dziala, stanowice o zaniechaniu mocno eksponowanego w ,,Polityaaspor-
towej Paistwa....” dizenia do zréGwnowanego rozwoju transportu, nie zahamuje spad-
ku popytu na przewozy kotgj
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