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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

W artykule przedstawiono koncepcje wykorzystania lekkich, samobieznych zestawow
kolejowych do wspomagania proceséw zwiazanych z obstuga ruchu towarowego na ob-
szarach aglomeracyjnych. Ze wzgledu na specyfike wskazanych obszaréw, w tym przede
wszystkim wzmozone zapotrzebowanie otoczenia w zakresie realizacji dostaw, strefy
takie narazone s3 na dynamiczny i czesto niekontrolowany wzrost udziatu transportu
samochodowego w przewozach ogélem. Laczac opisane zjawisko ze zwigkszajacymi sie
potrzebami transportowymi mieszkancéw, na wskazanych obszarach dochodzi zazwy-
czaj do powstawania niekorzystnych zjawisk zwigzanych z kongestia transportowa.
Prezentowana koncepcja moglaby przyczynic¢ si¢ do zwigkszenia udziatu kolei w ob-
studze ruchu towarowego (w tym réwniez w zakresie tadunkéw wystepujacych w ilo-
$ciach uniemozliwiajacych sformowanie zestawéw calopociaggowych), co docelowo
mogloby przynies¢ wymierny efekt w postaci odcigzenia infrastruktury transportu
samochodowego i zmniejszeniu wystepujacej na niej kongestii.

Za pilotazowy obszar rozwazan przyjeto region aglomeracji szczecinskiej. Rozwazania
wynikaja bezposrednio z udzialu autora w przygotowaniu ,,Koncepcji Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej” (SKM), a nast¢pnie w realizacji studium wykonalnosci SKM.
Zakladana we wskazanym studium poprawa stanu infrastruktury ,szczecinskiego
wezla kolejowego”, w ujeciu zaréwno jakosciowym, jak tez ilo§ciowym, moze stanowic¢
istotny potencjat dla rozwoju towarowego transportu kolejowego w regionie — w postaci
np. analizowanego systemu ,,Lekkiej Kolei Towarowe;j”.

transport, transport kolejowy, transport towarowy, lekka kolej towarowa, obstuga
transportowa aglomeracji

! Badania przeprowadzono w ramach realizacji pracy badawczej ,,Problemy transportu pasazerskiego w regionach nr
4/S/1ZT/16”, finansowane;j z dotacji Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego na finansowanie dzialalnosci statutowe;.
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WPROWADZENIE

Transport kolejowy na obszarze Unii Europejskiej w ciaggu ostatnich kilkudziesieciu lat poddany
zostal istotnym zmianom w zakresie uregulowan prawnych i ram funkcjonowania. Wiele aktow
prawnych, przyjetych na poziomie UE, przyczynilo si¢ do reorganizacji kolei w poszczegélnych
panstwach cztonkowskich, czego efektem miato by¢ zwiekszenie efektywnosci i konkurencyjno-
$ci tej gatezi na rynku ustug transportowych (Nikitinas, Dailydka, 2016, s. 80-81).

Znaczny wzrost udziatu transportu samochodowego w towarowym rynku ustug transporto-
wych wplynal negatywnie m.in. na poziom bezpieczenstwa, zanieczyszczenie powietrza, powiek-
szajacy si¢ kongestie na sieci transportowej. Dzialania nakierowane na reforme rynku kolejowego
zmierzaly poczatkowo do wyhamowania niekorzystnych dla tej galezi tendencji spadkowych,
a w nastepstwie — do poprawy efektywno$ci tej gatezi i zwiekszenia jej konkurencyjnosci wzgle-
dem pozostatych galezi uczestniczacych w wymianie gospodarczej. Zapoczatkowane na obszarze
UE procesy liberalizacyjne w pierwszej fazie zaktadaly wiec likwidacje monopolu wewnatrz
galezi, majaca pobudzi¢ istniejace na rynku podmioty wraz z mozliwoscig aktywizacji nowych,
czesto niezaleznych od kapitalu panstwowego; celem docelowym bylo zwigkszenie aktywnosci
kolei wzgledem pozostatych galezi transportu (Pietrzak, 2012, s. 229).

ROLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W PRZEWOZACH TOWAROWYCH

Analizujac rynek uslug transportowych wraz z zachodzacymi na tym rynku procesami zwia-
zanymi z przemieszczaniem tadunkéw, wskaza¢ mozna na wystepowanie wielu odmiennych
relacji przewozowych. W zalezno$ci od rozmieszczenia miejsc nadania i odbioru fadunkéw, masy
i stopnia ich zréznicowania, a takze liczby nadawcéw i odbiorcédw, wyrdzni¢ mozna podstawowe
relacje przewozowe (Pietrzak, 2015, s. 70):

- od nadawcéw duzych partii fadunkéw do odbiorcéw duzych partii tadunkéw,

- od nadawcéw duzych partii do odbiorcéw matych partii (i odwrotnie),

- od nadawcéw malych partii do odbiorcéw malych partii.

Pierwsza ze wskazanych relacji charakteryzuje sie najmniej skomplikowanym procesem
organizacyjnym. Przewdz duzych partii tadunku (najczesciej jednorodnego) od jednego nadawcy
do jednego odbiorcy tozsamy jest z procesem transportowym bezposrednim. Realizacja ustugi
odbywa sie w nim za pomoca jednego srodka transportu bez koniecznosci wykonywania cza-
sochlonnych i kosztochlonnych proceséw przetadunkowych pomiedzy $rodkami/gateziami
transportu. Taka forma przewozéw pozwala na wykorzystanie cech towarowego transportu
kolejowego, ktore przez wiele lat wptywaly na wysoka konkurencyjnos¢ tej galezi wzgledem
innych, mianowicie na zdolno$¢ do jednorazowego przewozu znacznej masy fadunku, przy
jednoczesnym zapewnieniu korzystnej stawki frachtowe;.

Dynamiczne zmiany zachodzace w gospodarce, nowe wymagania uczestnikéw rynku ustug
transportowych oraz zauwazalna tendencja w zakresie zmian struktury przewozonych tadunkéw
zwczeéniej dominujacej grupy masowych w kierunku drobnicowych, zjednostkowanych i wartoscio-
wych, wyparty tradycyjne, uproszczone formy przewozu. Zmiany te w istotny sposéb zweryfikowaty
role poszczegdlnych galezi na rynku ustug transportowych. Obstuga tadunkéw zjednostkowanych
uproscila co prawda sam proces przeladunku, jednak ich niejednorodnos¢ pod wzgledem ilosci,
wiasciwosci, a takze miejsca nadania i przeznaczenia, wplyneta na konieczno$¢ organizacji znacznie
bardziej zaawansowanych proceséw transportowych niz ten bezposredni - preferowany dotychczas
przez transport kolejowy. Wspolczesna obstuga fadunkéw wymaga od operatoréw wprowadzania
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bardziej zaawansowanego zakresu czynnosci zwigzanych np. z monitorowaniem tadunku i rodka
transportu, a takze organizacja procesdéw transportowych skltadajacych sie z wiecej niz jednego
procesu przewozowego, czesto korzystajac z wielu srodkéw i galezi transportu.

Realizacja innych proceséw transportowych niz proces bezposredni przy udziale transportu
kolejowego jest znacznie utrudniona. W przeciwienstwie do przewozdéw calopociagowych, obstu-
ga pojedynczych wagonéw lub ich niewielkich grup wptywa na zwiekszenie zfozonosci procesu
transportowego, a co za tym idzie, moze mie¢ wplyw na zwiekszenie kosztu oraz czasu potrzeb-
nego na przemieszczenie fadunku od odbiorcy do nadawcy. Z uwagi na to, iz koszt przewozu
pojedynczych wagonéw czy tez ich niewielkich grup na calej trasie wpltynalby w istotny sposéb
na cene konicowa przewozonego fadunku, dazy sie do stosowania na sieci hubéw kosnolidacyjno-
-dekonsolidacyjnych - punktéw weztowych, ktérych zadaniami sa:

- koncentracja niewielkich strumieni fadunkéw pochodzacych od wielu nadawcéw i utwo-

rzenie sktadéw calopociagowych w relacjach pomiedzy gléwnymi hubami,

- rozformowanie skladéw catopociagowych i rozproszenie strumieni tadunkéw pomiedzy

wielu odbiorcow.

Schemat obstugi wskazanych relacji przy wykorzystaniu wylacznie transportu kolejowego
zaprezentowano na rysunku 1.

Legenda:

(1) — od jednego nadawcy duzych partii do jednego odbiorcy duzych partii
(2) — od jednego nadawcy duzych partii do wielu odbiorc6w matych partii
(3) - od wielu nadawcéw matych partii do jednego odbiorcy duzych partii
(4) - od wielu nadawcéw matych partii do wielu odbiorcéw matych partii

m - hub konsolidacyjno-dekonsolidacyjny

Rysunek 1. Schemat wykorzystania transportu kolejowego do obstugi wybranych relacji przewozowych
Zroédto: Pietrzak (2015), s. 71.
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INNOWACYJNE FORMY WYKORZYSTANIA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W PRZEWOZACH
TOWAROWYCH

Jak zostato wskazane, europejski rynek ustug transportowych w ciagu ostatnich lat ulegt diame-
tralnym przemianom, co wptyneto jednoczesnie na funkcjonowanie i role poszczegélnych gatezi
transportu uczestniczacych w wymianie handlowej. Zmieniajace sie wymagania uczestnikéw
rynku ustug transportowych wptynety na pojawiajace si¢ nowoczesne formy przetadunku
i przewozu, majace na celu minimalizacje kosztéw i czasu potrzebnego do realizacji pelnego
procesu transportowego - z miejsca nadania do miejsca przeznaczenia tadunku. Coraz czesciej
determinanta czasu ewoluuje jednak z pojecia jak najkrotszego procesu transportowego w kie-
runku gwarancji terminowos$ci dostaw, wraz z mozliwoscia monitorowania przesytki w podrozy,
co umozliwia operatorom obiektéw magazynowych przyjmowanie przesytek w zaplanowanych
wezesniej ,,oknach czasowych”.

W aspekcie wskazanych zmian, warta uwagi jest koncepcja realizacji przewozow towarowych
za pomocg samobieznych zestawdw kolejowych przystosowanych do obstugi tadunkéw skonte-
neryzowanych. Zasadg dzialania takich $rodkéw transportu jest polaczenie ze sobg wagonow
kolejowych w taki sposob, ze wagony skrajne wyposazone sa w kabiny sterownicze i silniki
spalinowe, elektryczne badz hybrydowe (Bozicnik, Schliephake, 2005, s. 37). Kabina maszynisty
umieszczona z dwoch stron zestawu umozliwia obstuge punktéw przetadunkowych w trybie
wahadlowym, bez koniecznosci czasochtonnych manewrdéw, w tym przefaczania lokomotywy
z jednego konca skfadu na drugi. Uproszczony schemat takiego zestawu przedstawiono na
rysunku 2.

et

Rysunek 2. Schemat samobieznego zestawu kolejowego do przewozu konteneréw
Zrédto: Stokltosa (2011), s. 146.

Ze wzgledu na cechy szczegdlne wyrdzniajace ten $rodek transportu, w literaturze przed-
miotu okreslany jest on jako sktad zmiennokierunkowy lub pociag towarowy typu push-pull
(Stoklosa, Cisowski, 2012, s. 25), nazywany jest tez ,cigzaroéwka na torach” (Kuhla, 2001, s. 41)
lub ,transportem towarowym po kosztach transportu samochodowego” (Muller, 2001, s. 14).

Idega budowy i eksploatacji wskazanego zestawu samobieznego bylo zastosowanie go do
realizacji dwoch odmiennych zadan przewozowych (Duin, 2002, s. 111). Wykorzystanie wylacz-
nie jednego zestawu pozwalalo na zapewnienie szybkiego i elastycznego przewozu niewielkiej
ilo$ci tadunku na krétkich dystansach (Bozicnik, Schliephake, 2005, s. 38) pomiedzy dwoma
uczestnikami rynku ustug transportowych posiadajacych dostep do sieci kolejowej; techniczna
mozliwo$¢ polaczenia kilku zestawdw w jeden pozwalata z kolei na obstuge relacji przewozowych
od wielu nadawcow do wielu odbiorcéw przy zalozeniu, iz pojedyncze jednostki wspolng dla nich
droge pokonuja potaczone w jeden sktad.

Opisywany system przewozow kolejowych uzytkowany byt testowo przez koleje niemieckie
pod nazwg Cargo Sprinter. W 1997 roku wprowadzily one we wspétpracy z niemieckim opera-
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torem Fraport innowacyjne sktady, ktore mogty jednorazowo przewiez¢ 5 konteneréw 40-stopo-
wych (Caldwell i in., 2002, s. 12) lub zamiennie 10 konteneréw 20-stopowych. Samobiezny zestaw
kolejowy typu Cargo Sprinter, przy jednoosobowej zalodze, posiadal wigc identyczng zdolnos¢
przewozowg jak 5 ciggnikéw siodlowych z naczepg (Duin, 2002, s. 115). Dziatanie takiego sys-
temu polegalo na organizacji procesu faczenia na stacjach wezlowych kilku autonomicznych
jednostek samobieznych pochodzacych od réznych nadawcéw i faczenia ich w zestaw pelniacy
role quasi sktadu catopociggowego. Zestaw ten po dotarciu do kolejnej stacji weztowej byt roz-
formowywany, a kazdy z pojazdéw samobieznych, korzystajac z wlasnego napedu, przemieszczat
sie juz indywidualnie do wlasciwego punktu nadania. Koleje niemieckie, po okresie testowym,
zaprzestaly jednak wykorzystywania zestawéw Cargo Sprinter do przemieszczania tadunkow
zjednostkowanych.

Idea funkcjonowania zestawdw oparta byta na ich wykorzystywaniu jako alternatywy dla
przewozdéw samochodowych - stad tez ich lekka konstrukeja, ktora miata wplynaé na minimali-
zacje zuzycia paliwa. Konstrukeja ta utrudniata jednak prace na trasach, w ktérych poszczegdlne
zespoty formowane byly w zestawy calopociggowe. Kolejnym utrudnieniem dla zakladanego
sposobu wykorzystania zestawéw Cargo Sprinter byta odmienna, od przyjetej dla klasycznych
wagonow towarowych, organizacja obiegu takich pojazdéw na sieci kolejowej — rowniez z uwagi
na polaczenie wagonu (jako miejsca dla tadunku) z miejscem pracy maszynisty. Wykorzystanie
jednostki samobieznej na calej trasie od nadawcy do odbiorcy (réwniez jako czesci sktadu cato-
pociaggowego na wspolnym dla wielu zestawéw odcinku drogi) pociaggato za sobg konieczno$¢
poszukiwania kolejnych zleceni transportowych na trasie powrotnej. W przeciwnym wypadku
jednostka taka zmuszona bylaby do powrotu do miejsca rozpoczecia podrdzy bez tadunku
powrotnego.

Dokonujac oceny funkcjonowania systemu Cargo Sprinter w Niemczech, nalezy zwrdcié
szczegolng uwage na okres, w jakim dokonywano préb wdrozenia tego rozwiazania w praktyce
gospodarczej. Lata 90. XX wieku to czas, w ktérym na obszarze Unii Europejskiej tworzono
dopiero pierwsze ramy reform europejskiego rynku ustug transportu kolejowego, przy jedno-
czesnym dynamicznym wzroscie udziatu transportu samochodowego w obstudze towarowego
rynku ustug transportowych.

W opinii autora, w aspekcie poszukiwania nowoczesnych form przewozu tadunkéw i préb
wprowadzania na obszarze UE szerokich dziatan w zakresie pobudzania kolei do aktywnosci
na rynku ustug transportowych, warta rozwazenia jest ponowna analiza mozliwosci wdrozenia
systemu opartego na rozwigzaniach idei Cargo Sprinter. By¢ moze nie nalezy jednak stosowa¢
go jako alternatywy dla tradycyjnego pociagu towarowego, zdolnego do realizacji catej podrozy,
lecz przede wszystkim - systemu bedacego substytutem transportu samochodowego w zakresie
funkcji dowozowo/odwozowej do/z hubéw transportowych.

Nowoczesne rozwigzania, powigzane z ideg funkcjonowania systemu Cargo Sprinter, mogty-
by wspolczesnie przyczynic sie do zwigkszenia konkurencyjnosci towarowego transportu kole-
jowego wzgledem innych gatezi transportu, a tym samym uczyni¢ go bardziej atrakcyjna forma
przewozu dla uczestnikéw rynku ustug transportowych (Bozicnik, 2006, s. 397). Tradycyjny
zestaw calopociagowy zastosowany do realizacji podrézy pomiedzy gléwnymi hubami wraz
z uzupelnieniem go o system Cargo Sprinter na krétkich trasach dowozowo/odwozowych
moglby stanowi¢ innowacyjne rozwigzanie ulatwiajace realizacje przewozéw rozproszonych.
Schematyczne poréwnanie tradycyjnie funkcjonujacego pociagu realizujacego bezposredni
proces transportowy wraz z alternatywnymi formami przewozéw wykorzystujacych réwniez
rozwigzanie Cargo Sprinter przedstawiono na rysunku 3.
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Rysunek 3. Wybrane metody obstugi towarowych potgczen kolejowych
Zrédlo: Pietrzak (2015), s. 221.
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,LEKKA KOLEJ TOWAROWA” W 0BStUDZE RUCHU AGLOMERACYJNEGO

Idea wykorzystania alternatywnych technologii transportu kolejowego w przewozach towa-
rowych na obszarach aglomeracyjnych wynika z udziatu autora w opracowaniu w 2012 roku
»Koncepcji Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej” (Pietrzak, 2014) oraz — w roku 2015 - ,,Studium
wykonalnosci Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej” (Pietrzak, Pietrzak, 2015). Wskazany projekt
zaklada modernizacje kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wraz z budowa drugiego
toru na odcinkach jednotorowych, a takze wyposazenie sieci w nowoczesne urzadzenia sterowa-
nia ruchem. Pozwoli to na poprawe bezpieczenstwa, zwigkszenie dopuszczalnej predkosci skta-
déw i docelowo przepustowosci sieci. Poza klasycznymi generatorami ruchu, zlokalizowanymi
w obrebie gléwnych miast aglomeracji, tj. Szczecinem, Stargardem, Goleniowem, Gryfinem czy
Policami, projektowana sie¢ SKM obejmuje réwniez liczne obiekty o charakterze przemystowym,
ktére, poza zapewnieniem potokéw dla kolei pasazerskiej, moga stanowi¢ réwniez znaczny po-
tencjal dla przewozow towarowych. Obecnie znaczna czes¢ parkéw przemystowych, specjalnych
stref ekonomicznych oraz obecnie aktywizowanych dawnych obszardéw przemystu stoczniowego
posiada bocznice kolejowe, ktdre zapewniaja polaczenie z krajowq siecig kolejowa. Problemem
jest jednak znaczne rozdrobnienie podmiotéw operujacych na wskazanych obszarach, co skutecz-
nie eliminuje mozliwo$¢ generowania jednorazowej masy fadunku uzasadniajacg konieczno$¢
obslugi przez zestaw calopociagowy. Znacznym utrudnieniem kolejowej obstugi tych punktéow
handlowych jest stan techniczny infrastruktury, powodujacy réwniez calkowite wylaczenie czesci
lub wszystkich toréw - co utrudnia lub uniemozliwia obstuge pociagéw konwencjonalnych wraz
z konieczno$cia przetaczania wagondw i przelaczania lokomotywy pomiedzy koncami skladu.

Zestawy typu Cargo Sprinter, ze wzgledu na charakterystyczne parametry techniczne
- mniejsza wage i dtugos¢ catkowita - moga obstugiwac linie lokalne o zanizonych parame-
trach techniczno-eksploatacyjnych. ,Zmiennokierunkowo$¢” pojazdéw nie wymaga réwniez
obecnosci na bocznicy toréw niezbednych do prowadzenia manewréw przez konwencjonalne
sktady, pozwalajac jednoczesnie na redukcje do minimum dlugosci toréw roztadunkowych na
obszarze zakladu (Ballis, Golias, 2002, s. 600).

Zestawy te pozwolityby na kolejowa obstuge punktéw handlowych, ktére ze wzgledu na stan
posiadanej infrastruktury oraz potencjal w zakresie potrzeb transportowych, nie sa w stanie
obstugiwa¢ konwencjonalnych pociagéw towarowych — a tym samym zmuszone sg prowadzi¢
wymiane handlowa w oparciu o transport samochodowy. Wedlug zaktadanej koncepcji, zestawy
samobiezne moglyby by¢ wykorzystywane na obszarze aglomeracji do obstugi funkcji dowozowej/
odwozowej pomiedzy poszczeg6lnymi punktami handlowymi a regionalnymi, gltéwnymi kolejo-
wymi hubami konsolidacyjno-dekonsolidacyjnymi. Tam fadunki zjednostkowane moglyby by¢
przeladowywane na liniowe zestawy calopociagowe, realizujace cykliczne przejazdy w relacjach
krajowych i miedzynarodowych. Po dotarciu pociagu do kolejnego lokalnego hubu, tadunki
zjednostkowane, po dokonaniu przetadunku, dalszg podréz do miejsc nadania odbywalyby
przy udziale transportu samochodowego, lub - jesli aglomeracja dysponowataby wewnetrznym
systemem Cargo Sprinter - kolejowym zestawem samobieznym.

W przypadku pojawienia si¢ zapotrzebowania na ekspresowe przewozy krétkodystansowe,
zestawy samobiezne moglyby réwniez realizowad zlecenia w ramach polaczen regionalnych,
pomiedzy poszczegdlnymi punktami handlowymi zlokalizowanymi na obszarze jednej aglo-
meracji. Opisywang koncepcje przedstawiono schematycznie na rysunku 4.
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Rysunek 4. Koncepcja wykorzystania samobieznych zestawow kolejowych Cargo Sprinter do obstugi towarowego
ruchu kolejowego w relacjach migdzyaglomeracyjnych

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obstuga wewnetrznego obszaru aglomeracji za pomocg innowacyjnego rozwigzania — zesta-
wu samobieznego typu Cargo Sprinter - pozwolitaby na realizacje za pomoca transportu kolejo-
wego potrzeb transportowych tych podmiotéw handlowych, ktérych obstuga transportowa, ze
wzgledu na stan infrastruktury lub ograniczony potencjat w zakresie wielko$ci masy tadunkowej,
realizowana jest wylgcznie za pomoca transportu samochodowego.

W skali calej aglomeraciji, stopniowe zmniejszanie uzaleznienia obstugi punktéw handlowych
od transportu samochodowego mogloby przynieé¢ istotne, korzystne zmiany w zakresie ruchu
pojazdéw w gtéwnych miastach regionu i ich bezposrednim otoczeniu. Docelowo mogloby to
wplynaé na zmniejszenie kongestii transportowej i poprawe bezpieczenstwa.
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PODSUMOWANIE

Zmiany gospodarcze wplywajace na niekorzystng dla transportu kolejowego strukture tadunkowa
izmieniajgce si¢ preferencje klientéw rynku ustug transportowych wptynety na ograniczone mozli-
wosci wykorzystania przez kolej dotychczasowej przewagi konkurencyjnej, wynikajacej z masowosci
przewozow i oferowania niskiej stawki frachtowej. Ladunki zjednostkowane wypieraja tradycyjne,
uproszczone formy przewozu o ograniczonej liczbie czynnosci przefadunkowych. Niejednorodno$¢
pod wzgledem ilosci, wlasciwosci oraz miejsc nadania i przeznaczenia, wymuszajg na operatorach
stosowanie bardziej zaawansowanych, elastycznych i najczesciej znacznie drozszych form przewozu.
W celu pobudzenia europejskiego transportu kolejowego, poza przeprowadzonymi reformami
rynku ustug transportowych wraz z jego liberalizacjg, zasadne wydaja sie rowniez procesy zmierza-
jace do opracowania i wdrazania nowych form przewozu i przetadunku. Moga sie one przyczyni¢
do zwiekszenia efektywno$ci tej galezi transportu, a docelowo do ponownej jej aktywizacji i zwigk-
szenia konkurencyjnosci wzgledem innych gatezi obecnych na rynku ustug transportowych.

LITERATURA

Ballis, A., Golias, J. (2002). Comparative evaluation of existing and innovative rail-road freight transport
terminals. Transportation Research Part A, 36A, 593-611.

Bozicnik, S. (2006). New feeder line rail freight paradigm for the European railways. Promet-Traffic &
Transportation, 18 (6), 395-400.

Bozicnik, S., Schliephake, K. (2005). Freight Transport Innovations of European Railway ways - New Mar-
ket Chances and Technological Perspectives. Promet - Traffic - Traffico, 17 (1), 33-41.

Caldwell, H., de Buen, O., Meyer, M.D., Halvorson, R.K., Honefanger, ].G., Penne, L., Casgar, C., Rawling, G.,
Llort, Y., Cleckley, G., Tulipan, G. (2002). Freight transportation in the European market. FHWA
International Technology Exchange Reports, 1-68.

Stoklosa, J., Cisowski, T. (2012). Analiza koncepcji pociagdw towarowych typu push-pull. Technika Trans-
portu Szynowego, 7-8, 25-29.

Kubhla, E. (2001). Granice systemowe kolei towarowej i alternatywy ich pokonania. W: O. Krettek, J. Grajnert
(red.), Logistyka w transporcie szynowym. Wroclaw: Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskie;j.

Muller, K. (2001). Windhoff Cargosprinter - samochéd cigzarowy na szynach. W: O. Krettek, J. Grajnert
(red.), Technika kolejowa w systemach logistycznych. Wroclaw: Oficyna Wydawnicza Politechniki
Wroclawskiej.

Van Duin, J.H.R. (2002). City Distribution by Railways? A Feasibility Study of the City of Graz. Urban
Transport, VIII, 111-120.

Nikitinas, V., Dailydka, S. (2016). The Models of Management of Railway Companies in the European
Union: Holding, the German Experience. Procedia Engineering, 134, 80-88.

Pietrzak, K. (2012). Funkcjonowanie rynku kolejowego transportu towarowego w Polsce w aspekcie jego
liberalizacji. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecitiskiego. Problemy Transportu i Logistyki, 18,
227-239.

Pietrzak, K. (2014). Szczecinska Kolej Metropolitalna jako o transportu publicznego w Szczecinskim Obsza-
rze Metropolitalnym. Transport Miejski i Regionalny, 10, 10-14.

Pietrzak, K. (2015). Towarowy transport kolejowy w Polsce. Konkurencja i konkurencyjnosé. Szczecin: Wy-
dawnictwo Bel Studio.

Pietrzak, O., Pietrzak, K. (2015). Szczecinska Kolej Metropolitalna - analiza i wyniki studium wykonalno-
$ci. Transport. Logistyka. Porty, 0, 4-9.

175



Krystian Pietrzak

176

“Light Freight Railway” as an Innovative System to Support Handling Freight
in Agglomeration Areas

ABSTRACT

KEYWORDS

The article presents the concept of using lightweight, self-propelled railway sets to support
freight processes in agglomeration areas. Due to the nature of selected areas, including in par-
ticular the increased demand for deliveries, such zones are exposed to dynamic and often un-
controlled increase in the share of car transport in total transportation. Combining indicated
phenomenon also with increasing transport needs of residents and users on designated areas
usually results in the formation of adverse events associated with the transport congestion.
The concept presented in the article could help to increase the share of rail transport in han-
dling freight (including due to technical and organizational capabilities, also in terms of cargo
handling in quantities preventing the formation of block train compositions), which ultima-
tely could bring measurable effects by relieving transport infrastructure and reducing conge-
stion.

The pilot area became the region of Szczecin agglomeration. Adopted considerations arise
directly from the author’s participation in the preparation of the “Concept of the Szczecin
Metropolitan Railway” (SKM), then the implementation of the SKM feasibility study. Impro-
vement of infrastructure of “Szczecin railway junction”, both in terms of quality and quantity,
assumed in the study may be an important potential for the development of freight rail trans-
port in the region - in the form of e.g. the analyzed “Light Freight Railway” system.

transport, rail transport, freight transport, Light Freight Railway, agglomeration transportation
services
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