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Wptyw rozwoju punktowej infrastruktury logistycznej
na przewozy kolejowe

Lata $wietnosci transportu kolejowe-
go przypadaja na okres lat 80. Na tere-
nie Polski kolej odgrywata bardzo waz-
na role przewozac najwiekszg ilo$¢
pasazeréow jak réwniez towaréw, co
wynikalo przede wszystkim z niskiego
poziomu rozwoju pozostalych gatezi
transportu. Zmiany gospodarcze w Pol-
sce spowodowaly z jednej strony likwi-
dacje wielu fabryk i zakladéw przemysto-
wych oraz znaczne ograniczenie pracy
przemystu wydobywczego, a z drugiej
strony dynamiczny rozwoj transportu
drogowego, co skutkowato drastycz-
nym spadkiem zapotrzebowania na ustu-
gi kolei. Stopniowe zmiany w strukturze
generowanych przez przemyst tadunkow,
z masowych na drobnicowe i wysoko
przetworzone, jak réwniez podobne
trendy w miedzynarodowej wymianie
handlowej nie pociagaly za sobg czynno-
$ci dostosowawczych polskiego systemu
transportu kolejowego, poczawszy od za-
plecza taborowego, poprzez systemy in-
formatyczne, skonczywszy na infrastruk-
turze punktowej.

Wiek XXI to bezsprzeczna dominacja
transportu samochodowego (z uwagi na
jego dostepnosc szybkos¢ oraz elastycz-
nosc), zas transport kolejowy nie odgry-
wa juz decydujgcego znaczenia. Trudng
sytuacje transportu kolejowego w Polsce,
jak réwniez w Europie, pogorszyl jeszcze
kryzys gospodarczy w 2008 oraz 2009 ro-
ku, ktory miat wptyw nie tylko spadek ta-
dunkéw nadawanych do przewozu przez
statych klientéw (kopalnie, huty), ale

réwniez odchodzenie klientéw od kolei
w poszukiwaniu tanszych rozwigzan
transportu samochodowego, szczegdlnie
przy przewozie mniejszych partii towa-
réw. Nalezy przyzna¢, ze podstawowe ce-
chy tradycyjnych rozwiazan transportu
kolejowego w coraz mniejszym stopniu
odpowiadaja wspotczesnym wymogom ja-
kosciowym, szczegolnie w przewozach fa-
dunkow.

Mocna eksploatacja w latach prospe-
rity przy jednoczesnych zaniedbaniach in-
westycyjnych zwigzanych z modernizacjg
infrastruktury kolejowej spowodowata, iz
obecnie kolej ptaci wysoka cene spadku
jakosci ustug oraz ilosci klientow. Male-
je dlugos¢ wykorzystywanych linii kole-
jowych, a te ktére nadal funkcjonuja, nie
sa w najlepszym stanie, gdyz na kolei bra-
kuje funduszy (jako wkiadu wtasnego) na
rozpoczecie projektow z dotacjami unij-
nymi. Z uwagi na specyfike projektéw ko-
lejowych, podaz ustug oraz liczba wyko-
nawcow jest relatywnie mata, a oferowane
ceny wysokie, co ogranicza czasowo i fi-
nansowo mozliwos$ci prowadzenia moder-
nizagji linii.

Pomimo trudnosci finansowych PLK SA,
prace modernizacyjne trwaja na wiekszo-
$ci odcinkéw istotnych korytarzy trans-
portowych z wykorzystaniem Srodkow
pomocowych z Unii Europejskie;j.

Dtugo$¢ linii kolejowych w Polsce wy-
nosi okoto 23 000 km, z czego na oko-
fo 3 000 km zawieszono ruch, a w odnie-
sieniu do okoto 1 500 km linii podjeto
decyzje o ich likwidagji, badZ wyrazono

zgode na przekazanie ich jednostkom sa-
morzadowym. W eksploatacji pozostaje
wiec niespetna 19 000 km linii. Rozwa-
zane jest dalsze ograniczanie ich diugo-
Sci. W szeregu opracowaniach Minister-
stwa Infrastruktury wskazywana byta
wielko$¢ 17 000 lub nawet 15 000 km.
Pod wzgledem technicznym tylko 37% li-
nii ma stan dobry i nie wymagajacy
w chwili obecnej przeprowadzenia robot
naprawczych, 38% wymaga przeprowa-
dzenia napraw lub wprowadzenia ogra-
niczen predkosci, okoto 30% to linie, kt6-
rych stan techniczny jest na tyle zly, ze
dla zachowania bezpieczenstwa wprowa-
dza sie powazne ograniczenia predkosci.
Konsekwencja obecnego stanu tech-
nicznego infrastruktury kolejowej jest cig-
gle zmniejszanie predkosci kursowania
pociagow, a tym samym znaczne obnize-
nie jakosci oferty przewozowej.
Podobng sytuacje mozemy zauwazy¢
w punktach bezposredniego kontaktu
z klientem, ktérymi sg stacje kolejowe
(tak zwane tory ogoélnego zaladunku) czy
tez bocznice. llo§¢ miejsc z mozliwoscia
nadania i zaladunku rokrocznie maleje,
co przy braku zapewnienia alternatyw-
nych mozliwosci skorzystania z transpor-
tu kolejowego bedzie powodowac dalszy
odplyw klientéw. Tego rodzaju infrastruk-
tura powinna by¢ modernizowana, co
podniesie poziom $wiadczonych ustug do
wymogow jakosciowych wspétczesnych
klientow. Wskazane jest, aby likwidacja
tej infrastruktury wiazata sie z tworze-
niem takiej, ktora zapewni obstuge klien-
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Wykres 1. Procentowe okreslenie stanu kolejowej infrastruktury liniowej.

Zrédfo: Raport PKP PLK SA za 2009 rok.

Wykres 2. Procentowe okreslenie linii z zakresami obowiqzujqcych na
nich predkosci. Zrédto:

Raport PKP PLK SA za 2009 rok.
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Rys. 1. Projekty inwestycyine realizowane ze srodkéw Unii Europejskie;.
Zrédto: Raport PKP PLK SA za 2008 rok.
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Wykres 3. Dtugosc toréw z ograniczeniami predkosci.
Zrédto: Raport PKP PLK SA za 2008 rok!.
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Wykres 4. Liczba bocznic obstugiwanych przez PKP CARGO SA w latach 2000 — 2010. Zrédfo:
opracowanie wiasne.

1 Dtugosé linii z ograniczong szybkoscia w roku 2009 byta na podobnym poziomie jak w 2008 r.
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téow na przyktad punktéw koncentragji
prac tadunkowych i ustug logistycznych,
w ktoérych obstuge transportowa $wiad-
czy¢ bedzie transport kolejowy oraz po-
mocniczo samochodowy. Potaczenie tych
dwoch gatezi transportowych pozwoli na
wykorzystanie ich najlepszych cech oraz
ograniczenie negatywnego oddzialywa-
nia transportu na srodowisko naturalne.

W ostatnich latach obserwujemy dyna-
miczny rozwoj konteneryzacji, co wiaze
sie ze wzrostem wymiany handlowej to-
waréw wysoko przetworzonych, dla bez-
pieczenstwa ktorych klient stawia coraz
wieksze wymagania jako$ciowe (szybkos¢
przewozu, przewéz od drzwi do drzwi,
doktadnie na czas itp.). Analizujac rynek
przewozéw intermodalnych mozemy
stwierdzi¢, iz na ich rozwdj istotny
wplyw ma stan istniejgcych terminali.
Wiekszos¢ z nich powstato w wyniku ada-
ptagji infrastruktury innego przeznacze-
nia. Poniewaz konkurencja ze strony
transportu samochodowego w tych prze-
wozach jest bardzo duza, nalezy dazy¢ do
tego, aby przewozy intermodalne wyko-
nywane byly w zwartych sktadach o diu-
gosci 600 m, co ma znaczenie na wyso-
kos¢ frachtu. Szereg z terminali nie
spelnia standardéw okres$lonych dla te-
go typu obiektow w Unii Europejskiej. Za-
sadnicza ich cze$¢ w Polsce zlokalizowa-
na jest na liniach objetych umowa
europejska o waznych miedzynarodo-
wych liniach transportu kombinowanego
i obiektach towarzyszacych (AGCT). Ter-
minale te sg usytuowane w poblizu naste-
pujacych miast: Gdansk, Gdynia, Gliwice,
Krakow, Lodz, Poznan, Pruszkow, Sosno-
wiec, Szczecin, Swinoujécie, Warszawa,
Wroctaw. Istotna role na kierunku
wschodnim odgrywa tez terminal konte-
nerowy w Mataszewiczach i punkt prze-
tadunku konteneréw w Zurawicy. Ocenia-
jac istniejaca infrastrukture terminalowa
pod wzgledem ilosci mozna by powie-
dzie¢, iz sytuacja jest niezbyt dobra
(wskaznik gestosci terminali, wyrazony ja-
ko jeden terminal na 1 000 km linii ko-
lejowych, wynosi w Polsce zaledwie 0,5,
podczas gdy w innych krajach ksztattu-
je sie na poziomie 1,4 — 2 (Wlochy, Niem-
cy); biorac do tego pod uwage jej stan,
wyposazenie oraz nierobwnomierne roz-
mieszczenie, sytuacja nie wyglada opty-
mistycznie.

Szereg firm kolejowego transportu
towarowego opracowalo koncepcje bu-
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dowy nowych terminali kontenerowych, lecz decyzje w zakre-
sie rozpoczecia inwestycji przesuwane byly w czasie z uwagi
na kryzys gospodarczy. Majac na uwadze istniejgce potoki fa-
dunkéw, nowe terminale kontenerowe projektowane sa
w zasadniczych ciggach komunikacyjnych i w poblizu duzych
aglomeracji miejskich. Z uwagi na stosunkowo niska optacal-
nos$¢ tego rodzaju inwestygji nie planuje sie budowy termina-
li w regionach nowych dla tego rodzaju przewozow.

Niepewno$¢ ekonomiczna firm dziatajacych w transporcie
kolejowym spowodowata swoisty okres wyczekiwania. Jedno-
cze$nie obserwujemy przyrost nowoczesnych magazynow ob-
stugiwanych przez transport samochodowy, co prowadzi do
przewagi konkurencyjnej w zakresie kompleksowosci oraz ja-
kosci ustug.

Przeprowadzone analizy, odnoszace sie do kierunkéw i na-
tezen przeplywu materialéw oraz towaréw w Polsce wskazu-
ja, ze istniejaca obecnie sie¢ terminali transportu multimodal-
nego jest niewystarczajaca. Rozszerzenie przewozéw
multimodalnych na cate terytorium Polski jest mozliwe przy
funkcjonowaniu co najmniej 25 — 30 nowoczesnych termina-
li (r6znej wielkosci i r6znym zakresem wykonywanej pracy)
oraz 6 — 8 regionalnych centréw logistycznych wykorzystuja-
cych transport kolejowy, w tym i intermodalny, jako podsta-
wowa galfaz. Jednak dla pelnej i optymalnej obstugi logistycz-
nej kraju w zakresie transportu multimodalnego konieczne jest
zwiekszenie liczby lokalizacji, miedzy innymi poprzez urucho-
mienie nowych terminali i centréw logistycznych o mniejszym
zasiegu obstugi i wspotpracujacych z duzymi centrami regio-
nalnymi. Takimi punktami uzupetniajacymi infrastrukture lo-
gistyczng moga by¢ punkty koncentracji prac fadunkowych
i ustug logistycznych — odpowiedniki niemieckich Railportow.
Typujac lokalizacje, w ktérych powinny powstac terminale trans-
portu intermodalnego, nalezy bra¢ pod uwage:
® istniejgce i przyszle ciagi komunikacyjne, w ktérych prze-

plywaja duze potoki tadunkéw nadajace sie do kontenery-

zacji

® skupiska przemysfowe generujace znaczne ilosci towaréw
wysoko przetworzonych (na przykiad Specjalne Strefy Eko-
nomiczne)

® skupiska magazynow (centréw logistycznych mono-transpor-
towych) obstugiwanych tylko przez transport samochodo-
wy

® duzych aglomeracji miejskich, do ktérych dowozone sg to-
wary wysoko przetworzone

® na styku dwoch systemoéw transportowych (porty, styk ko-
lei o r6znej szerokosci torow).

Dazac do stworzenia elastycznej sieci transportowej, UE wy-
tyczyla miedzy innymi kierunki rozwoju infrastruktury punk-
towej, ktéra — mozna by rzec — stanowi jeden z wazniejszych
elementow polityki w tym zakresie i byta od lat realizowana
w krajach Zachodniej Europy. W Polsce wystepuja znaczne
opo6znienia w modernizagji i budowie infrastruktury przetadun-
kowej, szczegolnie w gtebi ladu.

Wiekszo$¢ terminali intermodalnych w Polsce, przy stosun-
kowo niskiej jako$ci $wiadczonych przez nie ustug, generuje
wysokie koszty eksploatacji, a — tym samym — wysoka cene
ustug. Do podstawowych technicznych przyczyn znacznych
kosztow funkcjonowania terminali kontenerowych mozemy
zaliczy¢:

® brak toréw za- i wytadunkowych o dtugosci 650 m, co po-
woduje koniecznos¢ dzielenia sktadéw i wykonywania do-
datkowej pracy manewrowej

o zly stan nawierzchni plyt wielu terminali, co powoduje szyb-
kie zuzywanie i czeste uszkodzenia samojezdnych urzadzen
przefadunkowych

® niewlasciwe profile powierzchni placéw skfadowych, co unie-
mozliwia wysokie pietrzenie kontener6éw, jak tez na skutek
przechytu przy silnych podmuchach wiatru jest przyczyng
ich spadania z ostatnich warstw

® powierzchnie placow skfadowych uzyskane na skutek zago-
spodarowania placow wykonanych z innym przeznaczeniem,
co powoduje utrudnienia w dotarciu do potrzebnej jednost-
ki tadunkowej, a wiec wykonania znacznego nakfadu pracy.
W okresie natezonych przewozow wystepujg czeste przy-
padki ich zapelnienia ponad technologiczne normy, co utrud-
nia dotarcie do potrzebnego kontenera.

® brak systemu informatycznego wspomagajacego prace na
terminalach

® brak nowoczesnego sprzetu przeladunkowego.

Tradycyjne przewozy catlopociagowe, realizowane w obec-
nych warunkach, wymagaja duzego potoku tadunkéw od
nadawcy do odbiorcy. Warunek ten spetnia coraz mniej klien-
téw, a rywalizacja o ten segment ustug jest coraz wieksza. Zwy-
kle s to przewozy wahadlowe realizowane z kopaln do elek-
trowni i innych duzych zaktadéw przemystowych. Przewozy te
maja jednak jedng bardzo wazng zalete, a mianowicie generu-
ja mniejsze koszty. Koleje zachodnioeuropejskie chcac wyko-
rzystac ten atut organizuja przewozy, pozwalajace na taczenie
przesylek pojedynczych w calopociggowe na odcinku przewo-
z6w kolejowych. Aby to byto mozliwe, fadunki musza by¢ gro-
madzone na poszczegdlnych stacjach i rozwozone do odbior-
cow docelowych. Do takiej organizacji przystosowane sg
réowniez warunki cenowe organizowanych ustug. Dobrym
przyktadem moga by¢ tworzone przez DB CARGO AG Railpor-
ty, w ktorych oprocz zasadniczych czynnos$ci przewozowych
wykonywane sg czynnosci przetadunkowe, odwozowo — dowo-
zowe transportem samochodowym, czy tez skladowania.
Tworzac odpowiednio przygotowang infrastrukture przefadun-
kowa oraz ustuge w relacji od drzwi do drzwi tworzymy miej-
sca komasacji tadunku.

Dazac do usprawnienia organizacji przewozéw oraz ogra-
niczenia kosztow, panstwowy przewoznik rozwaza mozliwosc¢
zmniejszenia ilo$ci stacji bezposrednio obstugujacych klien-
tOw na rzecz organizacji punktéw koncentracji tadunkéw oraz
wdrozenia systemu dowozu i odwozu towaréw do miejsc wska-
zanych przez klientéw przez podnajmowany transport samo-
chodowy. Transport samochodowy musiatby by¢ o no$nosci
dostosowanej do miejscowych uwarunkowan i wprowadzanych
coraz czeSciej ograniczen w zakresie tonazu przez wladze ad-
ministracyjne miast. Prowadzone sg prace analityczne, ktére
maja na celu stworzenie kilku punktéw koncentracji w naszym
kraju. System ten umozliwi realizacje dostaw typu door to do-
or i — tym samym — znacznie podwyzszy jako$¢ obstugi. Ponie-
waz koszty uruchomienia tego rozwiazania sa duze, wymaga-
ne jest wsparcie wladz administracyjnych poszczegélnych
szczebli. Prace studialne wykonywane sg przez najwieksza ko-
lejowa firme spedycyjna PS Trade — Trans. Jednak budowa pla-
nowanej infrastruktury wymaga znacznych naktadéw finanso-
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wych, a inwestor powinien mie¢ pewnos$¢ trwalosci projektow.
Wskazane bytoby, aby obiekty te powstawaly na niewykorzy-
stywanych w chwili obecnej trenach kolejowych lezacych przy
stagjach weztowych lub zasadniczych ciagach komunikacyjnych.
Zapewniloby to wiasciwg aktywizacje niewykorzystywanej in-
frastruktury oraz zwiekszenie przewozow. Niestety w proce-
sie pozyskiwania nieruchomosci od PKP SA wystepujg znacz-
ne utrudnienia. Wymagane procedury zawarcia wieloletnich
umoéw dzierzawy lub nabycia ich na wlasnos¢ odstraszaja po-
tencjalnych inwestorow.

Model wzorcowego rozwigzania opiera sie na nastepujacych

zatozeniach:

® dowo6z towaréw transportem samochodowym do punktow
koncentracji

® przewo6z przesytek wagonowych w sktadach catopociggowych
do miejsca, w ktoérym przesytki beda rozwozone do odbior-
cow docelowych

® odwoz transportem samochodowym towaréw do odbiorcow
docelowych.

Potrzeba stworzenia krajowej sieci centréw logistycznych i no-
woczesnych terminali kontenerowych oraz stacji koncentracji
prac przetadunkowych i ustug logistycznych wskazywana jest
juz od kilkunastu lat. Opracowano na ten temat szereg doku-
mentéw, lecz program ten bez pomocy i wsparcia administra-
¢ji szczebla lokalnego, regionalnego, a przede wszystkim od-
powiedzialnych resortéw, bedzie bardzo trudno w odpowiednim
czasie i w catosci zrealizowaé. Wsparcie nie zawsze musi do-
tyczy¢ samej inwestycji i mie¢ forme pomocy materialnej, po-
niewaz istotnym zagadnieniem jest stworzenie warunkéw do
jej szybkiej realizacji oraz przygotowanie infrastruktury towa-
rzyszacej. Rynek ustug logistycznych w naszym kraju rozwija
sie dynamicznie i w zwigzku z brakiem korzystnej oferty ze stro-

ny przewoznikéw kolejowych istniejacg luke wypetnity bardzo
intensywnie rozwijajace sie mono-transportowe centra dystry-
bugji, nastawione na transport samochodowy. Bez dostepu do
nowoczesnej infrastruktury przetadunkowej mogg one by¢ po-
wazna przyczyna ograniczajaca rozwoj przewozow kolejowych,
aw tym i intermodalnosci. Powstanie nowoczesnej, transpor-
towej infrastruktury punktowej w postaci terminali kontene-
rowych, punktéw koncentragji prac przefadunkowych i ustug
logistycznych z pewnoscig przyczyni sie do zmniejszenia
kosztéw funkcjonowania kolejowego transportu towarowego,
a — tym samym — poprawy jego konkurencyjnosci. Ogranicza-
nie dlugosci linii kolejowych moze byc¢ realizowane pod warun-
kiem zapewnienia potencjalnym klientom mozliwosci korzy-
stania z tej galezi transportu na zasadzie przewozow
kombinowanych. Jest to warunek réwnego traktowania poten-
cjalnych klientéw ustug transportowych.

Lakonczenie

Polityka transportowa Unii Europejskiej zmierza do potacze-
nia gléwnych gatezi transportu: kolei, transportu samochodo-
wego, lotniczego, zeglugi srédladowej i morskiej, w jedna ela-
styczna sie¢ transportowg, wykorzystujaca w sposob najbardziej
efektywny ich najlepsze cechy poprzez transport towaru w jed-
nej jednostce tadunkowej. Punktami integrujagcymi poszcze-
go6lne fragmenty tancucha transportowego sa terminale kon-
tenerowe i centra logistyczne, jednak obszary, na ktérych
funkcjonuja, to najczesciej juz nie tylko sama infrastruktura
logistyczna, ale takze miejsca, w ktorych wystepujg tak zwa-
ne specjalne strefy ekonomiczne, parki przemystowo — tech-
nologiczne czy wolne obszary celne, ktére dzieki szeregom udo-
godnien (podatkowym, ekonomicznym, technologicznym czy
komunikacyjnym) moga i przyciagaja przedsiebiorcow aktywi-
zujac gospodarczo otaczajace je obszary.



