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Problematyka funkcjonowania i rozwoju systemu przewozow
wagonowych transportem kolejowym w Polsce

Problematyka funkcjonowania przewozoéw wagonowych poczawszy od lat 90. XX wieku, a zwtaszcza od
momentu liberalizacji rynku kolejowych operatorow przewozow towarowych w Polsce jest przedmiotem
dyskusji zwtaszcza w aspekcie celowosci utrzymania tej formy przewozéw. Szczegdlnie obrazuje to brak
zainteresowania tymi przewozami ze strony towarowych przewoznikow prywatnych i1 jednocze$nie
narzekania przedstawicieli PKP CARGO SA na znaczace koszty zwiazane z realizacja tej formy
przewozoéw. Celem artykutu jest wigec proba nakreslenia sytuacji w zakresie tych przewozéw oraz proba
wskazania na konieczno$¢ wsparcia dla tej formy przewozéw, w tym przedstawienie konkretnych
propozycji rozwiazan w zakresie uatrakcyjnienia tej oferty.

Przewozy wagonowe dotycza przewozu tadunkow masowych, ale przede wszystkim niemasowych,
w pojedynczych wagonach lub matych grupach wagonow (okreslane sa rowniez w literaturze jako -
przewozy rozproszone). Wykonywane sa one z reguly migdzy punktami nadania i odbioru, dla ktorych
wielko$¢ strumienia tadunkow nie uzasadnia z ekonomicznego punktu widzenia, realizacji przewozu
w formie calopociagowej. Zatem z punktu widzenia organizacji przewozdéw, ta forma charakteryzuje si¢
wigksza ztozono$cia, zarOwno w sensie organizacyjnym, jak i technologicznym, gtownie ze wzgledu na:

e probabilistyczny charakter zgloszen tadunkéw do przewozu o zrdéznicowanej rodzajowo i przestrzennie
strukturze
e znaczace rozproszenie punktow nadania i odbioru przewozonych tfadunkow.

Aktualnie funkcjonujacy system organizacji przewozow wagonowych oparty jest na systemie tak
zwanych punkéw weztowych. W systemie tym okreslono punkty wezlowe, ktoérymi sa stacje techniczne,
czyli manewrowe (SM) 1 rozrzadowe (SR), na ktorych dokonuje si¢ koncentracji poszczegdlnych strumieni
tadunkowych w sposéb powodujacy powstawanie potokow ladunkowych umozliwiajacych nastepnie ich
przemieszczanie w formie catopociagowej pomiedzy stacjami technicznymi®.

Taki system organizacji przewozow wprowadzono na kolejach polskich w potowie lat 90. XX wieku
jako odpowiedZ na zmniejszajace si¢ przewozy oraz wynikajaca z tego potrzebg zmniejszenia liczby stacji
technicznych?. Taki sam system stosowany jest na kolejach zachodnioeuropejskich od lat 80. XX wieku.
Wazna jego cecha jest sztywny rozklad jazdy pociagéw, zwlaszcza kursujacych pomigdzy stacjami
rozrzadowymi.

Pomimo dzialan na rzecz ograniczenia kosztow funkcjonowania, system przewozow wagonowych
wymaga caly czas zaangazowania znacznej liczby rzeczowych czynnikow produkeji 1 czynnika ludzkiego w
poréwnaniu z przewozami calopociagowymi. Ponadto czas realizacji przewozu przez wydluzenie
rzeczywistej drogi przewozu oraz konieczno$¢ przebywania wagondw na stacjach technicznych wydhuzyt
sie®, co przetozylo si¢ na calkowity czas realizacji procesu transportowego i spadek atrakcyjnosci tej oferty.

Aktualnie przewozy wagonowe nie sa ani atrakcyjne cenowo, ani czasowo w stosunku do przewozow
transportem samochodowym. Charakteryzuja si¢ nizsza rentownoscia w poréwnaniu z przewozami
catopociagowymi, a w niektorych relacjach moga by¢ nawet deficytowe. Migdzy innymi dlatego
przewoznicy towarowi spoza Grupy PKP (prywatni) nie sa zainteresowani $wiadczeniem tej formy
przewozéw 1 gldownym podmiotem wykonujacym wigkszo$¢ przewozow w tej formie pozostaje nadal PKP
CARGO SA.

! Szczegdtowy opis tej formy przewozu znalezé mozna m.in. w pracy: L. Nowosielski, Organizacja przewozéw kolejowych.
KOW, Warszawa 1999.

? Korzys$cia wprowadzenia tego systemu jest mozliwo$é zmniejszenia liczby stacji technicznych na sieci. Miedzy rokiem 1991
a 2007 liczba stacji rozrzadowych zmniejszyta si¢ ze 112 do 10, a liczba stacji manewrowych z 436 do 114. Przyniosto to
wymierne korzysci przedsigbiorstwu PKP w postaci zmniejszenia kosztow eksploatacyjnych.

® Bylo to konsekwencja z jednej strony likwidacji znacznej liczby stacji technicznych i nie idacej za tym modernizacji
infrastruktury liniowej na rzecz podniesienia $redniej predkosci technicznej pociagdéw towarowych a z drugiej strony — braku
koniecznych modernizacji w zakresie infrastruktury i taboru na stacjach manewrowych i rozrzadowych na rzecz zmniejszenia
czasow przejscia wagonow.
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Wedhug czesci specjalistow z branzy kolejowej, ten segment przewozow towarowych uznaé nalezy za
schylkowy4. Podobne tresci artykutowane sa rowniez w oficjalnych dokumentach rzadowych dotyczacych
kierunkdéw rozwoju transportu kolejowego w Polsce. W przyjetym przez rzad dokumencie strategicznym
,Master Plan dla transportu kolejowego do 2030 r.”® stwierdza sie, ze system przewozéow wagonowych
oparty jest na przestarzalej i nieefektywnej obecnie organizacji przewozéw, wymagajacych kosztownych
sieci stacji manewrowych i rozrzadowych, a takze wielu prac manewrowych. W zwiazku z tym transport
kolejowy nie jest w stanie skutecznie konkurowa¢ w tym systemie o tadunki z transportem samochodowym
pod wzgledem czasu przewozu oraz ceny. Prognozuje si¢, ze konkurencyjnos¢ tych przewozow w Polsce
pozostanie na niskim poziomie rowniez w przysztosci, ale jednoczes$nie nie proponuje si¢ rozwiazan na rzecz
ich rozwoju podkreslajac, ze nie przewiduje si¢ budowy nowej infrastruktury dla tej formy przewozéwe.
Nieco bardziej optymistycznie w kwestii rozwoju tej formy przewozow przedstawia dokument opracowany
w Ministerstwie Infrastruktury pod tytutem ,,Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku
2015”". Podkresla sie, ze dla tej grupy przewozéw towarowych, konieczne jest dokonanie zmian ich
organizacji oraz poszukiwanie rozwiazan prowadzacych do oszczednosci koszéw, jak i dokonanie
przeksztalcen oferty, w wyniku ktérych zaoferowana bedzie ustuga przewozowa ,,dom — dom”, co wymaga
dysponowania taborem samochodowym oraz potencjalem przetadunkowym. Jednocze$nie stwierdza si¢
jednak, ze zmiany te musza by¢ dokonane bezposrednio przez przewoznikéw i ich srodkami®.

Zdaniem autora istnieje jeszcze znaczacy potencjal tkwiacy w tej formie przewozoéw, pozwalajacy na
polepszenie i rozwoj dotychczasowej oferty. Zwlaszcza, ze wielko$¢ przewozow w tej formie oscyluje
w granicach okoto 40 mln ton rocznie. Jest to wigc znaczaca masa tadunkowa, o ktorej utrzymanie
w transporcie kolejowym, z punktu widzenia polityki zrownowazonego rozwoju transportu, warto podjac
dzialania, tym bardziej, ze dosSwiadczenia innych krajow przekonuja, ze ta forma moze by¢ atrakcyjna dla
klientow®.

Warto przy tym zwroci¢ uwage, ze fakt mniejszej atrakcyjnosci cenowej tych przewozow w stosunku do
transportu samochodowego wynika z uprzywilejowanej pozycji tego drugiego w odniesieniu do kwestii
pokrywania kosztéw infrastruktury oraz kosztow zewngtrznych. Jezeli za§ chodzi o czas realizacji ustugi to
w dhugosci czasu przebywania wagonu na stacjach technicznych tkwia znaczace rezerwy mozliwe do
uwolnienia przede wszystkim przez zabiegi natury organizacyjnej.

Warunkiem ozywienia tego rodzaju przewozoOw jest stworzenie atrakcyjnej dla klientow oferty,
odpowiadajacej ich postulatom, oraz zdaniem autora, istotne jest rowniez wsparcie panstwa. Nalezy zdawaé
sobie sprawe, ze tadunki przewozone dotychczas w systemie przewozow wagonowych, w przypadku ich
dalszego ograniczenia lub likwidacji, trafia wlasnie na drogi. Wsparcie dla tych przewozow wiaze sig¢ wigc
z praktyczna realizacja wytycznych polityki zrownowazonego rozwoju.

Poprawa atrakcyjnosci oferty powinna dotyczy¢ dziatan w dwoch podstawowych obszarach, czyli:

e infrastruktury punktowej
® organizacji przewozow.

Waznym elementem majacym znaczenie zwlaszcza dla klienta jest spojrzenie nie na czas realizacji
kolejowego procesu przewozowego, ale na calkowity czas realizacji procesu transportowego. W zwiazku
z tym podstawowym wyznacznikiem w zakresie dostgpnosci do kolejowej infrastruktury punktowej
w przewozach towarowych powinna by¢ mozliwo$¢ optymalizacji czasu realizacji calego procesu
transportowego. W tym kontekscie istotng sprawa jest zoptymalizowanie sieci punktéw tadunkowych na sieci
i dostosowanie ich do wykonywania wszystkich rodzajow przewozow w tym przewozoéw wagonowych
i kombinowanych samochodowo — kolejowych.

*W. Paprocki, Przemiany europejskich kolei w XXI wieku. ,,Rynek Kolejowy” 2006, nr 2.

® Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, grudzien 2008.

® Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Op. cit., s. 66.

" Program dzialai dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, lipiec — sierpien
2010. Jest to dokument okreslajacy strategi¢ Sredniookresowa w odniesieniu do kierunkow rozwoju transportu kolejowego
w Polsce. Jest on aktualnie przedmiotem konsultacji spotecznych. Ma zastapi¢ obowiazujacy jeszcze obecnie dokument pt.
Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013.

8 Program dzialar dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015. Op. cit., s. 53.

% Potwierdzaja to m.in. dane z USA, gdzie cze$é kolei lokalnych odnotowata znaczacy wzrost przewozow przesylek wagonowych
i to na krotsze odleglosci (wedtug danych z czasopisma ,, Railway Age”). Przyczyny tego stanu rzeczy to wzrost kosztow przewozu
transportem samochodowym, wzrastajaca kongestia na drogach oraz polepszenie oferty przewozowej przez Kkoleje.
Zrodto: http://www.rynek-kolejowy.pl/?p=wiecej&id=4549 (dostep 20.11.2008 r.).
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Tradycyjny system przewozu tadunkow z wykorzystaniem transportu kolejowego polegajacy na dowozie
tadunkéw do punktu tadunkowego na najblizszej stacji, nastgpnie przemieszczenie koleja i ostatecznie
dowdz od stacji koncowej do miejsca przeznaczenia wymagal gestej sieci punktow tadunkowych. Nic tez
dziwnego, ze praktycznie na kazdej stacji zlokalizowane byly tory ogoélnego uzytku (TOU) z placem
tadunkowym, rampa i magazynem. Ta sie¢ uzupelniona byta dodatkowo znaczaca liczba ladowni
publicznych zlokalizowanych na szlakach kolejowych.

Obecnie, przy tak dynamicznym rozwoju transportu samochodowego tak gesta sie¢ punktow
tadunkowych nie ma racji bytu. Nalezy ich liczbg zracjonalizowa¢ jak i zmieni¢ jakosciowo te ktore
pozostana.

Ogolna struktura organizacyjna infrastruktury punktowej w kolejowych przewozach towarowych (w tym
wagonowych) powinna zosta¢ oparta na trzyszczeblowej strukturze jak pokazano w tabeli 1.

Tab. 1. Proponowana struktura organizacji infrastruktury punktowej w kolejowych przewozach towarowych.

- stacje rozrzadowe (jako duze centra logistyczne z licznymi terminalami)

Poziom najwyzs . L S . Lo .
z Jwyzszy - stacje na sieci z duzymi terminalami logistycznymi

- stacje manewrowe (jako regionalne centra logistyczne)

Poziom posredni : S ; . . A .
- stacje na sieci z regionalnymi terminalami logistycznymi

Poziom podstawowy - pozostale stacje towarowe jako lokalne terminale tadunkowe

Zrédto: opracowanie wilasne.

Nalezy zaznaczy¢, ze realizacja proponowanej koncepcji, w odniesieniu do stacji poziomu podstawowego
oznacza¢ bedzie, ze ich liczba musi zosta¢ dostosowana do lokalnych potrzeb oraz zoptymalizowana. Przy
czym podstawowym Kkryterium optymalizacji powinien by¢ czas realizacji catego procesu transportowego
(liczony jako czas przewozu ladunku od nadawcy poczatkowego do odbiorcy koncowego). Tak wigc
z istniejacej dzisiaj ogdlnej liczby stacji tego rodzaju nalezaloby wytypowac te lezace w optymalnym
potozeniu transportowym, tak aby uzyska¢ w miar¢ jednakowy promien obstugi (dowozu — odwozu)
transportem samochodowym. Wytypowane stacje, juz jako lokalne terminale tadunkowe, powinny zosta¢
zmodernizowane 1 doposazone w odpowiedni sprzgt tadunkowy, aby wilasciwie spetniaty swoja funkchlo.
Pozostale stacje (nie wlaczone do poziomu podstawowego) przeksztalcone mogltyby zosta¢ w tadownie
publiczne. Oczywiscie czg$¢ z nich rowniez poddana bylaby procesowi likwidacji infrastruktury towarowe;.
Ta ostatnia sytuacja dotyczytaby przede wszystkim stacji, na ktorych juz od dluzszego czasu nie nadawano
i nie odbierano przesytek towarowych i nie wida¢ perspektyw, aby byto to mozliwe w przysztosci''.

Tam jednak, gdzie infrastruktura towarowa wykorzystywana jest do realizacji przewozéw powinna ona
zosta¢ bezwzglednie utrzymana. Wskazany jest wigc daleko idacy indywidualizm w kwestii uznania danej
stacji za potrzebna w przewozach tadunkoéw. Nie moze odbywac si¢ to schematycznie, trzeba uwzglgdniac
czynniki lokalne oraz potencjalne mozliwosci wzrostu liczby nadan i odbiorow dla danej stacji.

Racjonalizacja liczby czynnych stacji towarowych bylaby korzystna zaréwno dla przewoznikow
towarowych jak i zarzadcy infrastruktury, dajac temu ostatniemu korzysci w postaci nizszych globalnych
kosztéw utrzymania towarowych punktow handlowych. Jednakze zawsze nalezy pamigta¢ o tym, ze sama
racjonalizacja liczby tych punktow na sieci to tylko jeden z czynnikéw sukcesu. Podstawa jest stworzenie
kompleksowej oferty przewozowej atrakcyjnej zaréwno dla aktualnych i potencjalnych klientéw kolejowych
przewoznikow towarowych.

Obok zmiany ilosciowej 1 jakosciowej ogolnodostepnej infrastruktury punktowej w kolejowych
przewozach towarowych kolejnym istotnym czynnikiem mogacym w sposéb istotny wplynaé na wzrost
wielkosci przewozow wagonowych jest podjecie dziatan w celu utrzymania dotychczasowych oraz
zwigkszenia liczby czynnych bocznic kolejowych na sieci, zwlaszcza o niewielkim obrocie, gdyz sa one
naturalnym miejscem powstawania i1 zaniku niewielkich strumieni tadunkéw, z ktorych nastepnie powstaja
potoki tadunkowe generujace przewozy na gtownych liniach.

1% Chodzi tu zwlaszcza o urzadzenia i maszyny niezbedne do zmiany $rodkéw transportu przez jednostki fadunkowe (pojemniki,
kontenery, nadwozia wymienne, naczepy itp.), czyli przede wszystkim suwnice, rampy czotowe i inne.

1 pamieta¢ nalezy przy tym, ze decyzje o ostatecznej likwidacji infrastruktury towarowej nalezy podejmowaé w sposob ostrozny
i przemys$lany, gdyz jest to zazwyczaj proces nieodwracalny.
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Zagadnienia funkcjonowania i miejsca bocznic kolejowych w systemie transportowym powinny doczekaé
si¢ systemowych rozwiagzan, gdyz obecne regulacje nie zachecaja a wrgcz przeciwnie, zniechgcaja do ich
budowy 1 uzytkowania. Przez przyjgcie bardzo rygorystycznych przepisow dotyczacych aspektow
technicznych funkcjonowania bocznic bez znajomosci i zrozumienia zagadnien kolejowych w odniesieniu do
tej kwestii, doprowadzono do sytuacji, ze wymagania dotyczace wszystkich bocznic kolejowych sa
jednakowe bez rozroznienia ze wzgledu na rozmiar i wielko$¢ obrotu.

Fakt posiadania nawet niewielkiego ukladu torowego wraz z niezbednymi urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym oraz lokomotywy manewrowej i kilku pracownikéw, powoduje obecnie koniecznos$¢
tworzenia catej dokumentacji technicznej i organizacyjnej pracy oraz uzyskania kosztownych §wiadectw
1 certyfikatow. Takie wymagania nalezy jednoznacznie uzna¢ jako przejaw przeregulowania, zbednego
w stosunku do rzeczywistego ryzyka zwiazanego z funkcjonowaniem bocznic o malym i $rednim obrocie®?.

Konieczne sa wigc dziatania na rzecz zmiany tego stanu rzeczy, aby posiadanie bocznicy nie byto
obcigzeniem dla podmiotu gospodarczego. Przede wszystkim wskazane byloby stworzenie i wprowadzenie
klasyfikacji bocznic kolejowych w zalezno$ci od wielko$ci prowadzonej tam obstugi (lub tez innych
dodatkowych kryteriow) oraz rodzajow przetadowywanych tadunkow tak, aby maksymalnie uprosci¢
procedury organizacyjne, certyfikacyjne i dopuszczeniowe®. Po dokonaniu takiej kategoryzacji kolejnym
etapem dziatan powinno by¢ wprowadzenie jednolitych, znacznie uproszczonych i gotowych przepisow
organizacyjnych dla matych bocznic kolejowych wymagajacych jedynie nieznacznej adaptacji do lokalnych
warunkow pracy.

Warto rdwniez rozwazy¢, czy nie wskazane byloby z punktu widzenia realizacji polityki zrownowazonego
rozwoju transportu wprowadzenie wsparcia finansowego dla budowy, modernizacji i utrzymania bocznic
kolejowych. Wsparcie to mogloby mie¢ na przyklad charakter réznego rodzaju ulg podatkowych
wynikajacych jednak nie z samego posiadania bocznicy ale z faktu czynnego z niej korzystania. Warto
pamigta¢ o prostej zalezno$ci, ze im wigcej czynnych bocznic kolejowych, tym wigcej tadunkow
przewiezionych przez kolej, a tym samym analogicznie mniej fadunkéw na drogach, z korzyscia dla
srodowiska naturalnego i spoteczenstwa.

Zmiany w zakresie organizacji przewozéw wagonowych powinny dotyczy¢ przede wszystkim podjgcia
dziatan na rzecz wlaczenia tej formy w system przewozéw kombinowanych samochodowo — kolejowych.
Obok tradycyjnych przewozéw wagonowych miedzy uzytkownikami zlokalizowanymi na stacjach nadania
i odbioru', pozostale przewozy wagonowe powinny byé realizowane w technologii przewozow
kombinowanych, gdzie funkcje dowozowo — odwozowe peit bedzie transport samochodowy®. Takie
wymagania stawiaja klienci, Zadajac bezposrednio$ci 1 kompleksowosci obstugi transportowe;.
Przedsigbiorstwa towarowego transportu kolejowego, aby skutecznie sprosta¢ konkurencji musza
przeksztalci¢ si¢ w operatoréw transportowo — spedycyjno — logistycznych oferujacych ushugi o najwyzszej
jakosci. Wymaga to wigc zmian w organizacji ich funkcjonowania w tym operowania wlasnym taborem
samochodowym lub wspotpracy z przewoznikami samochodowymi w zakresie dowozu/odwozu tadunku
do/od klienta.

Poprawa jakosci oferty powinna polega¢ takze na dzialaniach na rzecz skrocenia czasu przemieszczania
tadunku od nadawcy od odbiorcy, w tym usprawnieniu pracy na stacjach zmiany pociagow przez wagony.
Wymaga to wdrozenia systemow teleinformatycznych i telematycznych dotyczacych migdzy innymi
o efektywnego zarzadzania wagonami towarowymi™
e optymalizacji czasu przejscia wagonOw na stacjach technicznych (manewrowych, rozrzadowych)

e operatywnego $ledzenia wagondw na sieci.

12 p. Kazimierowski, Strategia dla transportu kolejowego receptq na katastrofe. ,,Transport i Komunikacja” 2007, nr 2.

B Zwhaszcza tam, gdzie nie odbywa sie przetadunek materialéw niebezpiecznych a ryzyko lub skutki spowodowane ewentualnym
wypadkiem (zdarzeniem) nie powoduja wiekszego zagrozenia dla otoczenia.

YNajczesciej w relacji: bocznica nadawcey — bocznica odbiorcy.

> Oczywiscie nie oznacza to, ze tradycyjne przewozy wagonowe nie maja juz racji bytu. Wszystko zalezy od konkretnych
powiazan rynkowych migdzy podmiotami (nadawca — odbiorca) korzystajacymi z ustug kolei.

% przyktady wdrozonych juz rozwiazan (dla innych zarzadéw kolejowych) przedstawiono m.in. w artykule: Efektywne
wykorzystanie wagonoéw towarowych jako klucz do osiqgniecia wigkszej konkurencyjnosci przez przewoznika kolejowego. ,,Rynek
Kolejowy” 2008, nr 11.
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Realizacja 1 wdrozenie tych systemow wiaze si¢ oczywiscie z koniecznos$cia poniesienia niezbednych
naktadow inwestycyjnych. Potrzebna jest w tym wzgledzie réwniez wspolpraca z zarzadca infrastruktury,
gdyz uczestniczy on W znaczacej czesci w realizacji kolejowego procesu przewozowego“. Niewatpliwie
znaczaca pomoc w tym wzgledzie zwiazana jest z faktem wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS) w ramach dziatan na rzecz interoperacyjnosci kolei Unii Europejskiej (na co
przeznaczane sa rowniez fundusze unijne). Uzupelnieniem tego systemu musza by¢ wymienione wyzej
systemy wspomagajace procesy przemieszczania tadunkéw. Tworzenie takich systemow 8 przez
pojedynczych przewoznikéw stanowitoby dla nich z pewno$cia zbyt duze obciazenie. Wydaje sig, ze
rozwiazaniem powinna by¢ wspolpraca przewoznikow towarowych na rzecz stworzenia i wdrozenia tego
typu systeméw'’. Nie bez znaczenia jest tez fakt, ze w zakresie tworzenia tych systeméw zaréwno zarzadca
infrastruktury jak i przewoznicy moga liczy¢ na wsparcie czynnikow rzadowych. W cytowanym juz
dokumencie strategicznym ,, Master Plan dla transportu kolejowego do 2030 r.” w zakresie harmonogramu
wdrazania 1 dziatan w zakresie nowoczesnych systemow transportowych przewiduje si¢ w wsparcie migdzy
innymi w nastepujacych dziataniach®:
do 2013 r.:

e wdrozenie aplikacji dotyczacych sledzenia pociagéw na sieci linii kolejowych

ewdrozenie aplikacji telematycznych stuzacych wymianie informacji pomigdzy zarzadcami infrastruktury
a przewoznikami kolejowymi zgodnie ze specyfikacja TSI TAF (w tym §ledzenie pociagdw)

w latach 2014 — 2020:

e wdrozenie aplikacji wspomagajacych sledzenie wagondw poszczegdlnych przewoznikow

e rozszerzenie zakresu ustug realizowanych z wykorzystaniem aplikacji telematycznych.

Wdrozone aplikacje stuzy¢ beda wszystkim systemom przewozéw towarowych (przewozy
catopociagowe, intermodalne) w tym i oczywiscie 1 przewozom wagonowym. Istnieje wigc mozliwosé
teleinformatycznego wsparcia systemu przewozoéw wagonowych przy okazji ogbélnych dzialan
modernizacyjnych w tym wzgledzie. Nalezy mie¢ tylko nadziejg, ze przedstawione dziatania beda
realizowane zgodnie z przyjgtym harmonogramem.

Dokonujac podsumowania artykulu warto zwroci¢ uwage na fakt, ze ograniczenie czy likwidacja
kolejowych przewozow towarowych w formie przewozéw wagonowych to nie tylko kwestia zmniejszenia
si¢ wolumenu przewozow towarowych na kolei czy walki konkurencyjnej z transportem samochodowym.
Przeciez te tadunki nadal beda przewozone, tylko Ze drogami kotowymi. A w tym przypadku jest to kwestia
wzrostu kosztow zewngtrznych transportu i tak juz w znaczacym stopniu generowanych przez transport
samochodowy jak 1 wzrostu kosztow utrzymania infrastruktury drogowe; w zwiazku ze zwigkszonymi
przewozami na drogach. To sprawia, ze z punktu widzenia polityki transportowej panstwa w aspekcie
unijnej polityki zrownowazonego rozwoju wsparcie dla tej formy przewozow jest jak najbardziej wskazane,
gdyz da to wymierne korzysci z punktu widzenia gospodarki narodowej i1 spoteczenstwa. Oczywiscie
wsparcie dotyczy¢ musi stworzenia atrakcyjnej oferty tych przewozow, tak aby klienci chcieli z niej
korzysta¢. Przewozy wagonowe musza wigc ulec przeksztatceniom, w wyniku ktorych, obok tradycyjnych
przewozc’)w21 zaoferowane beda ustugi przewozowe typu ,dom — dom”®, co wymaga oczywiscie
dysponowaniem taborem samochodowym oraz potencjatem przetadunkowym. Jednakze przy odpowiednich
naktadach i1 wsparciu ze strony panstwa oferta ta moze sta¢ si¢ atrakcyjna dla obecnych i potencjalnych
Klientow kolei.

Streszczenie
Problematyka funkcjonowania przewozoéw wagonowych poczawszy od lat 90. XX wieku, a zwlaszcza od
momentu liberalizacji rynku kolejowych operatoréw przewozow towarowych w Polsce jest przedmiotem

" Wdrozone systemy musza by¢ kompatybilne z istniejacymi juz systemami zarzadzania i prowadzenia ruchu kolejowego.

'8 Aby zapewniona mogta by¢ efektywno$¢ dziatania takich systeméw, musza one obejmowaé przeciez cata sie¢ kolejowa kraju.
19 Taka wspélpraca umozliwialaby roztozenie kosztow zwiazanych z budowa a nastepnie utrzymaniem tych systeméw na
poszczegodlnych uczestnikow przedsigwzigeia a stworzone w efekcie tych dziatan systemy dostgpne bylyby dla wszystkich
uczestniczacych w tej inicjatywie podmiotow.

% Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Op. cit., s. 67.

2! Bocznica — bocznica, bocznica— TOU, TOU — TOU, TOU — bocznica.

22 Czyli wedtug ogolnego schematu: dowoz transportem samochodowym od nadawcy do stacji nadania — przetadunek — przew6z
koleja — wytadunek - odwdz ze stacji przeznaczenia transportem samochodowym do odbiorcy.

Logistyka 2/2012 78




Logistyka - nauka

dyskusji zwlaszcza w aspekcie celowosci utrzymania tej formy przewozow. Szczegdlnie obrazuje to brak
zainteresowania tymi przewozami ze strony towarowych przewoznikow prywatnych i jednocze$nie
narzekania przedstawicieli PKP CARGO SA na znaczace koszty zwiazane z realizacja tej formy przewozow.
Celem artykutu jest wigc proba nakreslenia sytuacji w zakresie tych przewozoéw oraz proba wskazania na
konieczno$¢ wsparcia dla tej formy przewozow, w tym przedstawienie konkretnych propozycji rozwiazan
w zakresie uatrakcyjnienia tej oferty.

Problems of functioning and development of freight carriages in the wagon consignment system by
railway transport in Poland

Summary

From the beginnings of 90s a phenomenon of reducing the size of freight carriages on railway transport is
appearing. Peculiarly the great fall concerns of freight carriages transferred in the wagon consignment
system, i.e. single and small groups of wagons, between loading points by the small sending and receiving.
A poor quality of the offer of railway, liquidation of many loading points on the network and the strong
competition from the side of the road transport are causes of this state.

In the article author, analysing factors influencing on the reduction of size of freight carriages by railway
transport in Poland in the wagon consignment system, is trying also to show conditions which should be
fulfilled so that this form of transportation again becomes attractive for the potential clients of railways with
benefit to the society and the national economy.

Translated by Arkadiusz Drewnowski
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