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Rynek podstawowo ksztaltowany jest
strukturg popytu oraz rodzajem i wielko-
$cia podazy. Nalezy uzna¢, iz rynek
transportowy w Polsce jest nasycony, a to
gltownie dzieki transportowi drogowemu.
Jest on lepiej dostosowany do wymagan
klienta, przede wszystkim za sprawag
naturalnej predyspozycji do elastycznej
dostawy w zadane miejsce, co w przypad-
ku kolei ograniczone jest sztywnoscig in-
frastruktury liniowej. Wspomniane nasy-
cenie rynku transportowego wynika
zaréwno z liczby przedsiebiorcow (2 688
firm — dane GUS za 2010 rok) jak tez do-
stepnosci taboru transportu. tadownos$¢
taboru tylko zarobkowego transportu
drogowego w Polsce w 2010 roku, obej-
mujacego samochody ciezarowe, cig-
gniki siodlowe, przyczepy i naczepy,
wyniosta 1,22 min ton. Dane te jednak sa
niepeine, poniewaz nie uwzgledniajg ta-
boru transportu niezarobkowego, obej-
mujgcego przedsiebiorstwa liczace poni-
zej 9 oso6b, zaliczone wediug PKD 2007
do sekcji H ,Transport i gospodarka
magazynowa” oraz firm nie kwalifikuja-

cych sie do tej kategorii. Zaktadajac
Srednia tadownos$¢ wagonu kolejowego
w granicach 40 ton mozna przyja¢, iz ogo-
tem tadownos$¢ wagonéw normalnotoro-
wych polskich przewoznikéw kolejowych
(61 licencjonowanych firm kolejowych)
obejmujacych wagony kryte, weglarki,
platformy, cysterny i pozostale, moze
miescic sie w granicach 3,5 min ton. Bio-
rac pod uwage powyzsze, przy braku da-
nych dla firm transportu drogowego za-
trudniajgcych ponizej 9 oséb (ktoérych jest
przewazajaca liczba) mozna przyjac, iz po-
tencjat tadownosci rozpatrywanych gate-
zi transportowych moze by¢ zblizony, co
jednak nie przeklada sie na udzialy na ryn-
ku przewozow towarowych droga lado-
wa w Polsce. W strukturze gateziowej
przewozéw towarowych w dalszym cia-
gu wzmachia sie znaczenie transportu sa-
mochodowego. Na przestrzeni lat 2005
— 2009 udziat przewozéw samochodo-
wych w przewozach towarowych w Pol-
sce zwiekszyl sie o 13%. W tym samym
okresie 0 6,5% zmalal udzial przewozow
towarowych kolejowych. W 2009 roku

udzial transportu kolejowego w przewo-
zach w Polsce osiagnal poziom okoto 17%.
Wskazane fadownosci transportu kole-
jowego Swiadczy¢ moga o znacznym, nie-
wykorzystanym potencjale tej galezi
transportu. Przyczyn takiego stanu rze-
czy jest wiele, jednak najistotniejszg
jest opisana juz po czesci polityka pan-
stwa, preferujgca transport drogowy
przy jednoczesnym niewielkim wsparciu
kolei. Mozna uznac tez, iz tabor samocho-
dowy jest fatwiej dostepny pod wzgledem
ilosciowym praktycznie w kazdym miej-
scu, ale réowniez ma on czesto uniwersal-
ne zastosowanie dla oczekiwanych do
przewozu tadunkéw. Wagony kolejowe
najczesciej maja wyspecjalizowane prze-
znaczenie dla rodzaju transportowanych
tadunkéw i mimo znacznego potencjalu
tadunkowego mozna nimi przewozic
o wiele mniej rodzajéow tadunkow.
Jakos¢ ustug kolejowych w duzej mie-
rze nie jest zalezna od samych przewoz-
nikéw. Duzy wptyw na szybkos$¢ i termi-
nowos$¢ ich $wiadczenia ma jakos¢
dostepnych linii kolejowych. Niestety
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Rys. 1. Struktura przewozéw towarowych w Polsce wg rodzajéw transportu lgdowego. Procentowe udziaty przewozéw w tonokm w okresie 2005 — 2009.
Zrédto: opracowano na podstawie danych UTK i GUS.
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w Polsce ich stan w wiekszosci nie umoz-
liwia prowadzenia ptynnego ruchu pocia-
gow. Stan infrastruktury liniowej ulega sys-
tematycznemu pogorszeniu z powodu
niewystarczajacych srodkow finansowych
kierowanych na jej naprawy w minionych
latach. Obecnie, z uwagi na dziafania po-
mocowe UE, kwoty przeznaczane na inwe-
stycje s relatywnie duze, lecz lata zanie-
dban doprowadzity do znacznej degradacji
sieci linii kolejowych. Ogdlng ocene sta-
nu technicznego toréw linii kolejowych
przedstawia rysunek 2 i 3.

Diugos¢ 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 okofo 1 500 km linii podjeto
decyzje o ich likwidagcji, badz wyrazono
zgode na przekazanie ich jednostkom sa-
morzadowym. W eksploatacji pozostaje
wiec niespetna 19 000 km linii. Rozwaza-
ne jest dalsze ograniczanie ich dlugosci.

Niestety nalezy uznac¢, iz mimo oczywi-
stych zalet kolei, to jest ekologicznego
charakteru i idgcych za tym korzysci
spotecznych, w Polsce nie moze ona
funkcjonowac na czystych zasadach ryn-
kowych, szczegolnie w aspekcie uwarun-
kowan tworzonych dla transportu drogo-
wego i mozliwosci konkurowania z nim.
Konkurowanie na rynku jest mozliwe do-
piero przy doprowadzeniu do peinego
wykorzystania narzedzi oddzialywania na
rynek oraz zalezy tez od precyzyjnego po-
znania i zlokalizowania popytu na ustu-
gi do zastosowania atrakcyjnego i sku-
tecznego marketingu mix (na przyktad
zgodnego z formutg 7P dla ustug — ang.
Product, Price, Place, Promotion, People, Pro-
cess, Physical evidence — Produkt, cena, dys-
trybucja, promocja, zasoby ludzkie, pro-
ces, Swiadectwo materialne). Za sprawa
czynnikow zewnetrznych, niezaleznych
od firm kolejowych, odebrano i odbiera
sie im w bardzo znaczacym stopniu takie
podstawowe i czesto decydujace o suk-
cesie w branzy logistycznej narzedzia,
jakimi sa: konkurencyjno$¢ cenowa
w roznych rodzajach przewozu (na przy-
ktad w przesytkach tak zwanych catowa-
gonowych czy tez przewozach intermo-
dalnych), jak tez jakos¢ swiadczonych
ustug (produkt, procesy). Pierwszy ele-

5 Przy ocenie stanu technicznego toréw zarzadca, tj. PKP PLK SA, przyjmuje nastepujace kryteria ocen:
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Rys. 2. Ocena stanu technicznego toréw linii kolejowych w Polsce wg PKP PLK SA.

Zrédto: strony internetowe PKP PLK SAS.

ment wynika z opisanych réznic w kosz-
tach dostepu do infrastruktury liniowej
(o bardzo zlym stanie technicznym),
przyczyniajacych sie do ponoszenia
znacznie wiekszych kosztow swiadczenia
tych samych ustug, co powoduje, iz bar-

drogowy na wiekszosci tras przewozo-
wych. Sytuacje implikuje nierbwnomier-
ny podziatl srodkéw na rozw¢j infra-
struktury transportowej. W przesztosci
udzial procentowy na rozwdj infrastruk-
tury kolejowej wynosit kilka procent
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Rys. 3. Ocena stanu technicznego foréw linii kolejowych w Polsce wg PKP PLK SA.

Zrédto: raport PKP PLK SA za 2009 rok.

dzo czesto jedyng droga do konkurowa-
nia cenowego z transportem drogowym
moze by¢ zaoferowanie przez kolej cen
na poziomie wlasnych kosztow lub $wiad-
czeniu ustug w segmencie przewozow
masowych. Bioragc pod uwage jakosc
$wiadczonych ustug zachwiane sg moz-
liwosci konkurowania w zakresie zasad-
niczego produktu i procesu $wiadczenia
ustug. Wynika to gtéwnie z braku moz-
liwoSci przyspieszenia procesu przewo-
zowego, ktory jest zdecydowanie wolniej-
szy niz ten, prowadzony przez transport

z calego budzetu na infrastrukture, obec-
nie sytuacja ta sie zmienia (okoto 17% na
kolej, 83% na drogi) lecz odbiega to od
proporgji zalecanych przez Unie Europej-
ska (40% na kolej, 60% na drogi).

Sukcesy w rozwoju infrastruktury dla
transportu samochodowego z uwagi na
to, iz interesujg nas wszystkich jako
uzytkownikéw droég, sg bardziej medial-
ne i miedzy innymi dlatego administra-
cja stara sie je przetozy¢ na swoj doraz-
ny sukces, co z pewnoscig tez ma wplyw
na obecng sytuacje.

1. Dobra - linie eksploatowane z zalozonymi parametrami eksploatacyjnymi wymagajgce jedynie rob6t konserwacyjnych,
2. Dostateczna — linie eksploatowane ze zmniejszonymi parametrami eksploatacyjnymi (obnizenie predkosci rozktadowych, wprowadzenie punktowych
ograniczen predko$ci) wymagajace oprocz robot konserwacyjnych dla utrzymania parametréw eksploatacyjnych napraw biezacych polegajacych na wy-

mianie uszkodzonych elementéw toru,

3. Niezadowalajaca — linie eksploatowane przy znacznie ograniczonych parametrach eksploatacyjnych (niskie predkosci rozkladowe, znaczne ogranicze-
nia predkosci, obnizone dopuszczalne naciski) kwalifikujace sie do kompleksowej wymiany nawierzchni.
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