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„TIR-y na tory”

Pod takim has∏em prowadzona jest
od 1996 roku energiczna kampa-

nia przez organizacje ekologiczne.
Jej celem – ogólnie bioràc – jest po-
prawienie jakoÊci ˝ycia spo∏eczeƒ-
stwa, zmniejszenie niekorzystnego
wp∏ywu transportu samochodowego
na zdrowie, obni˝enie poziomu ha-
∏asu, uratowanie przed zniszczeniem
tysi´cy domów i gospodarstw, a tak-
˝e ocalenie nierzadko ostatnich en-
klaw dzikiej przyrody i uroków pi´k-
nego krajobrazu. Wydaje si´, ˝e
nieodzownym warunkiem osiàgni´-
cia tych celów jest wprowadzenie
w Polsce uczciwej konkurencji pomi´-
dzy transportem samochodowym,
a kolejowym. Wynik takiej konfronta-
cji jest chyba przesàdzony, a to u∏a-
twi∏oby w konsekwencji przerzucenie
tranzytowego ruchu samochodów
ci´˝arowych z polskich dróg na pol-
skie koleje, czyli spe∏nianie has∏a
„„TTIIRR--yy nnaa  ttoorryy””.

Po co nam to, mogà zapytaç scep-
tycy? Powodów jest wiele i chcia∏bym
przytoczyç tylko niektóre z nich. Z pro-
blemem tranzytu wielkotona˝owych
pojazdów samochodowych borykajà
si´ od lat Austria i Szwajcaria po∏o˝o-
ne – podobnie jak Polska – na mi´-
dzynarodowych szlakach komunika-
cyjnych. Przyk∏ad Szwajcarii jest
szczególnie pouczajàcy, bowiem
wi´kszoÊç wa˝nych dla spo∏eczeƒ-
stwa decyzji zapada w wyniku refe-
rendum. W 1994 roku przyj´to zasa-
d´ op∏at dla TIR-ów oraz przerzucanie

ca∏ego transportu alpejskiego na kolej
do roku 2005. W kolejnym referen-
dum w 1998 roku przyj´to podatek
w wysokoÊci 0,70 euro za kilometr od
du˝ych ci´˝arówek przeznaczony na
pokrycie tzw. „kosztów zewn´trznych
transportu samochodowego” pono-
szonych w wyniku utraty zdrowia, od-
dzia∏ywania ha∏asu, niszczenie bu-
dynków. Warto podkreÊliç, ˝e po∏o-
wa tych nie ma∏ych wp∏ywów wyda-
wana jest na modernizacj´ szwajcar-
skich kolei. Przypomn´ tylko, ˝e w tym
samym, 1998 roku, po polskich dro-
gach przejecha∏o 1 203 871 samo-
chodów ci´˝arowych, z czego ponad
po∏owa tranzytem. Nie musimy uczyç
si´ na w∏asnych b∏´dach, mo˝emy
skorzystaç z doÊwiadczeƒ innych.

Niedawno w gmachu Sejmu RP
w Warszawie odby∏a si´ konferencja
prasowa zorganizowana przez Towa-

rzystwo Ekologicznego Transportu
z Krakowa, po∏àczona z otwarciem
wystawy fotografii ukazujàcych zalety
transportu kombinowanego, czyli
o przewozach TIR-ów po torach.
W czasie konferencji organizatorzy
przedstawili dziennikarzom wiele inte-
resujàcych danych z przeprowadzo-
nych w latach 1990 – 1998 badaƒ
na terenie Polski. Niektóre z nich sà
wr´cz szokujàce, np. liczba ofiar wy-
padków drogowych w wymienionych
lat. Co dziennie na drogach ginie
wi´cej osób ni˝ na kolei przez ca∏y
rok. W czasie 8 lat na drogach zgin´-
∏o 62 914 osób, a rannych zosta∏o
611 359 osób. Na kolei natomiast
zgin´∏o 5 466 osób w tym z winy PKP
– 98 osób, a rannych zosta∏o 8 017
osób, w tym z winy PKP – 672 osoby.
¸atwo policzyç, ˝e Êrednio rocznie gi-
nie na drogach 6 990 osób, a na ko-
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Ryc. 1.  Wagon kieszeniowy

Ryc. 2. Zestaw bimodalny
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lei 607 osób, w tym z winy PKP 11
osób. Wstrzàsajàce to ale prawdzi-
we dane.

Po przeczytaniu tej poruszajàcej sta-
tystyki, nie dziwià zbytnio, energiczne
zabiegi prowadzone na ró˝nych
p∏aszczyznach przez dzia∏ajàce
w Polsce towarzystwa ekologiczne.
Apelujà one do polskich w∏adz, Parla-
mentu i Rzàdu o przeprowadzenie
rzetelnej analizy kosztów programu
opartego na przerzuceniu transportu
towarowego przez Polsk´ z TIR-ów
i dróg – na polskà kolej. Jeden samo-
chód emituje do Êrodowiska Êrednio
oko∏o jednej tony spalin rocznie, a za-
nieczyszczenia transportowe stano-
wià oko∏o 30 %, z tym, ˝e w miastach
oko∏o 70 – 90 % ogólnej puli zanie-
czyszczeƒ emitowanych do Êrodowi-
ska. W zanieczyszczeniach tych znaj-
duje si´ od kilkuset, do nawet kilkuna-
stu tysi´cy najprzeró˝niejszych trucizn
szkodliwych dla zdrowia. Najbar-
dziej znane to: dioksyny, ozon, o∏ów,
platyna ulatniajàca si´ z katalizato-
rów, tlenek w´gla czyli czad. Ich
dzia∏anie cz´sto nie jest widoczne na-
tychmiast, mo˝e si´ pojawiç nawet
w nast´pnych pokoleniach, kiedy na-
sze dzieci i wnuki mogà mieç uszko-
dzony kod genetyczny.

Kolej prawie nie emituje spalin, bo-
wiem ponad 90 % przewozów odby-
wa si´ trakcjà elektryczna. JeÊli nawet
w jakimÊ miejscu konieczne jest u˝ycie
lokomotywy spalinowej, to ró˝nice sà
olbrzymie, na korzyÊç lokomotyw.
Przyk∏adowo dla przewiezienia
1.400 ton masy towarowej potrzebu-
jemy 1 lokomotywy spalinowej ST 43,
która zu˝yje 367,5 kg/h paliwa, al-
bo 234 samochodów Star 200 zu˝y-
wajàcych 5.791,5 kg/h, to jest po-
nad 15 razy wi´cej. Na zakoƒczenie
podawania tych przekonujàcych da-
nych, zacytuj´ fragment wypowiedzi
znanego pisarza Stanis∏awa Lema dla
„Dzikiego ˚ycia”: „... zawsze znajdà
si´ tacy, którzy uwa˝ajà, ze najwa˝-
niejsza jest forsa, czyli szmal... Dla
wi´kszoÊci ludzi sà to sprawy zupe∏-
nie oboj´tne, a zacznà si´ nimi intere-
sowaç dopiero wówczas, kiedy za-
cznà si´ sami dusiç, bo b´dzie za ma-
∏o tlenu w atmosferze. Ale wtedy ju˝

b´dzie z póêno...”
W konferencji, o której mowa

uczestniczy∏ tak˝e przewodniczàcy
Sejmowej Komisji Transportu i ¸àczno-
Êci – pose∏ Józef Dàbrowski. W swo-
jej wypowiedzi przedstawi∏ nast´pujà-
cy punkt widzenia. W Polsce potrzeb-
ne sà zarówno autostrady jak i linie
kolejowe umo˝liwiajàce system
sprawnego przemieszczania si´. Za-
sada zmierzajàca do praktycznego
wprowadzenia TIR-ów na tory jest ze
wszech miar s∏uszna i nale˝y jà popie-
raç przede wszystkim ze wzgl´dów
ekonomicznych. Dzisiaj musimy stwo-
rzyç system zrównowa˝onego trans-
portu. Pieniàdze w bud˝ecie zosta∏y
przeznaczone na konkretny tabor – na
tzw. wagony kieszeniowe, PKP zaku-
pi∏y je tak˝e z w∏asnych Êrodków i po-
˝yczek, w sumie jest ju˝ ponad 100
takich fizycznie kursujàcych wagonów
(ryc. 1).

Pojawiajà si´ ju˝ jednak problemy
natury technicznej w terminalach za∏a-
dunkowych. Wi´kszoÊç naczep sio-
d∏owych nie spe∏nia warunków, które
pozwoli∏yby te naczepy podnieÊç
i umieÊciç na wagonach. Opracowa-
no kolejne metody przewo˝enia po-
jazdów samochodowych po torach
kolejowych: transportem bimodalnym1

(ryc. 2 i 3) oraz przy pomocy tzw. wa-
gonów koszowych.

Systemy te, oprócz warunków tech-
nicznych, muszà spe∏niaç tak˝e ró˝ne
inne konieczne do osiàgni´cia sukce-

su. Przewoênik polski, bia∏oruski, li-
tewski, czy rosyjski kupuje lub leasin-
guje tabor dla swojej prywatnej firmy.
Ciàgnik siod∏owy nie mo˝e zostaç
w terminalu i czekaç. Przewóz na osi
wschód – zachód powinien byç tak
zorganizowany, ˝eby ciàgnik dowo-
˝àc jednà naczep´ móg∏ natychmiast
odebraç innà i wróciç z nià z powro-
tem do miejsca przeznaczenia. To wy-
maga okreÊlonych dzia∏aƒ spedycyj-
nych, organizacyjnych i tego nie zro-
bià pojedynczy przewoênicy, tym mu-
si si´ zajàç ktoÊ, kto pomo˝e im zor-
ganizowaç pewien system przewo-
zów. Nale˝y szukaç takiego sposobu
˝eby by∏ on atrakcyjny zarówno dla
przewoênika drogowego oraz móg∏
byç elementem zarabiania przez prze-
woênika kolejowego.

JeÊli polityka paƒstwa b´dzie zmie-
rzaç w kierunku wspierania przewo-
zów ekologicznych, a powinno tak
byç po to, ˝eby oszcz´dzaç drogi
i Êrodowisko, to PKP zawsze na takich
przewozach zarobi. Nie jest do koƒ-
ca prawdà, ˝e przewoênicy dzisiaj
nie ponoszà w znacznej cz´Êci kosz-
tów zewn´trznych. Oni je ponoszà,
tylko te koszty sà wkomponowane
w paliwo jak i wszystkie inne op∏aty,
o czym opinia publiczna mia∏a okazj´
si´ dowiadywaç przy okazji prote-
stów przewoêników. Nale˝y zatem
nadal poszukiwaç rozwiàzaƒ takich,
które pozwolà realnie myÊleç o prze-
niesieniu TIR-ów na tory.

1 Marian Medwid, System do transportu bimodalnego typu TABOR, „Pojazdy Szynowe, 4/2000.

Ryc. 3. Technologia ∏àczenia naczepy z tzw. adapterami


