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Zmniejszenie przewozéw wegla i rudy oraz stabo przezwyciezalne trudnosci

4

w pozyskaniu tadunkéw drobnicowych uzalezniajg przysztos¢ kolejowych przewozéw
towarowych od zwiekszenia udziatu kolei w transporcie intermodalnym. Zaniedbanie tej
kwestii doprowadzi do marginalizacji kolei towarowej jak to ma miejsce np. we Francji, tyle
ze z opdznieniem wyniktym z péiniejszego odejscia od wegla jako gtdwnego irddta energii.
Obecnie transport intermodalny to ok. 13% pracy przewozowej. Tempo zmniejszania sig
transportu wegla stanowigcego okofo 30% pracy przewozowej bedzie zmienne, ale trzeba
pamietaé, ze juz kilkakrotnie okazywato sie, ze faktyczny spadek wydobycia i wykorzystania
byt powazniejszy od zaktadanego w programach i oficjalnych prognozach dotyczacych
goérnictwa i energetyki' Zatozenie zmniejszania sig pracy przewozowej o 1 mld tkm rocznie
nie bytoby przesadne i oznaczatoby, ze wypetnienie luki w pracy przewozowej wymaga
pozyskiwania takiej ilosci tadunkéw innego rodzaju. Wskazane byftoby nie tylko
zidentyfikowanie przeszkéd rozwojowych, ale takze zastosowanie srodkéw pobudzenia
przewozéw intermodalnych jako najbardziej prawdopodobnego oraz mozliwego pola

rozwoju kolei towarowej.

Wskazniki realizacji celu gtéwnego nalezy odnie$¢ do prognoz zawartych w Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu (SZRT). SZRT nie przewiduje wzrostu udziatu

transportu kolejowego w transporcie ladowym. Zaréwno na 2020 jak i na 2030 rok zaktada te
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sama wielko$¢ 12%. Natomiast Kierunki okreslajg udziat transportu kolejowego na poziomie
20%. Symulacja wielkoéci przewozéw w roku 2030 wskazuje, ze przy udziale transportu
kolejowego w transporcie lgdowym wg zatozen Kierunkéw w wysokosci 20%, praca
przewozowa transportu kolejowego powinna wyniesé 108,8 mld ntkm, co stanowi wzrost
w stosunku do zatozer SZRT o 62%. Tak wiec wg Kierunkéw w 2030 roku przewozy winny
wynosi¢ 455 min ton. Oczywiscie, korzystnym dla gospodarki kraju bytoby osiagnigcie
przewozéw towaréw na takim poziomie, ale SZRT, na ktérg Kierunki konsekwentnie
powotuja sie, przewiduje w tym samym okresie 280 min ton. W dokumentach tej rangi i to

zaleznych od siebie, takie réznice nie moga wystepowac.

Drugi ze wskainikéw realizacji celu Kierunkéw, to wielkos¢ pracy przewozowej
w kolejowym transporcie intermodalnym. Przeliczajac podang wartos¢ pracy na mase,
otrzymujemy wielkoéé przewozéw intermodalnych w 2030 roku na poziomie niespetna 30
min ton. Wyliczone wyzej, wg zatozer strategii intermodalnej, 30 min ton przewozéow
intermodalnych w 2030 roku, odniesione do zaktadanego w tym okresie w SZRT wolumenu
przewozdw kolejowych tj.: 280 min ton, czy tez do 455 min ton z symulacji w Kierunkach, czy
wreszcie do catosci transportu ladowego, ktérego roczna wielkos¢ przekracza juz obecnie
2 mld ton wskazuje, ze poziom przewozdw intermodalnych w Kierunkach w 2030 roku
daleki jest od potrzeb gospodarki jak réwniez od S$redniego poziomu europejskiego.
Zaktadane przewozy intermodalne w 2030 roku trzeba réwniez odnies¢ do wymagan unijnej
Biatej Ksiegi. Zawarty w niej wymédg przeniesienia 30% przewozéw samochodowych na
odlegtoé¢ ponad 300 km na inny rodzaj transportu, w Polsce oznacza w praktyce
przeniesienie ok. 70 min ton na kolej. Jezeli zatem kolejowe przewozy intermodalne maja
wzrosnaé w ciggu hajblizszych 10 lat tylko o ok. 10 min ton, to okazuje sig, ze z tych 70 min
ton (z samochoddw) kolej zagospodaruje zaledwie kilka milionéw. Jak wiec przesunaé

z samochoddéw pozostate ponad 60 min ton tadunkéw? Okreslenie wielkosci przewozéw
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kolejowych w strategiach jest podstawowg informacjg dla za-rzadcy infrastruktury kolejowe;j.
Nie moze on modernizowaé infrastruktury pod wykorzystanie $rodkéw unijnych, ale pod
wielkosci przewozéw oséb i towaréw okreslone w dokumentach rzgdowych. SOR, SRT, KRTI
to najwazniejsze z nich. Zwiekszenie przewozéw konteneréw z 2,1 min do zaktadanych 3 min
TEU w 2030 roku moie byé osiggniete poprzez efekty trwajacych inwestycji w portach,
w Mataszewiczach a takze w wyniku zwiekszania iloéci taboru kolejowego (tylko ze
wsparciem unhijnym ok. 35 lokomotyw i 3500 wagondw do korica 2022 roku). Do tak niskiego

celu nie jest potrzebna taka strategia.

Strategia jest niezbedna dla wtascicieli terminali, przewoznikéw, organizatoréw
przewozdéw, potencjalnych inwestoréw, Swiata finanséw. W szczegdlnosdci ci ostatni
wymagaja jednoznacznych, zwymiarowanych celéw, terminéw, gwarancji stabilnosci.
Woczesniejszy brak strategii transportu intermodalnego spowodowat rozdzielenie $srodkéw
Z unijnego wsparcia — 1,13 mld zt (konkurs nr POIi$.3.2/1/16) w taki sposéb, ze na terminale
trafito tylko 12,2%, a najwiecej na wagony, z wiadomym mizernym efektem dla krajowe;j

gospodarki. Fakt ten podkresla znaczenie strategii réwniez dla CUPT.

Odnoszac sie do innych kwestii generalnych nalezatoby przeprowadzi¢ analize:
1) konkurencji z portami w Trieécie, Koper i Rijece w zakresie obstugi Europy Srodkowej pod
katem celowoéci i mozliwosci jej podejmowania (str. 25); 2) perspektyw udziatu
w Jedwabnym Szlaku (str. 29) pod katem konkurencyjnosci innych wariantéow a takze
mozliwoéci oddziatywania na ukierunkowanie przewozéw z portéw i tranzytu; 3) mozliwosci
wzmochienia pozycji konkurencyjnej portdw polskich, takze zespotu Szczecin — Swinoujscie,
wzgledem portéow Morza Pétnocnego wobec wcigz popularnego trasowania tadunkéw

np. przez Hamburg i ladem do Polski.
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Przewozy intermodalne w Polsce podstawowo generujg porty oraz granica
wschodnia, a wiec w praktyce obszar przewozéw miedzynarodowych. KRTI opiera sig na
rozwijaniu istniejacych relacji przewozowych, pozostawiajgc — poza enigmatycznym:
,bocznice”, caty obszar przewozéw krajowych. A przeciez stanowig one 80% masy i 70%
pracy drogowego transportu towardéw. S3 wigc potencjalnym Zrédtem tadunkéw dla kolei.
Ich kolejowy rozwdj jest mozliwy poprzez state, rozktadowe pociagi, kilka w kazdej dobie,
uruchamiane miedzy ogdlnie dostepnymi terminalami. Ze strategii powinien wynika¢ mocny
przekaz do potencjalnych inwestoréw, powodujacy ich za-interesowanie budowa takich

terminali (te 12,2% $rodkéw z dofinansowania unijnego to niewykorzystana szansa).

Kierunki, poswieciwszy nalezyta uwage kolizji ruchu towarowego z pasazerskim
i wydtuzeniu czasu przejazdu oraz pogorszeniu innych aspektéw rozkfadu jazdy na skutek
braku pierwszenstwa i wskazujac érodki zaradcze nie proponujg skutecznych rozwigzar tego
problemu. Tymczasem oméwione problemy zwigzane z ksztattowaniem rozktadu jazdy i jego
realizacja wskazuja na koniecznoéé¢ wprowadzenia linii dedykowanych dla transportu
towarowego (z pierwszefistwem dla pociagéw towarowych pospiesznych w tym
intermodalnych). Z punktu widzenia prawa UE o jednolitym kolejowym obszarze
europejskim (dyrektywa 2012/34/UE) nie jest to zakazane, gdyz art. 47 ust. 4 dyrektywy
dopuszcza uprzywilejowanie dwéch rodzajéw przewozéw — towarowych oraz ustug

publicznych!. Na gruncie prawa krajowego art. 29b ustawy o transporcie kolejowym takze

L Art. 47 ust. 4. Kryteria priorytetow uwzgledniajg znaczenie danego przewozu dla spoteczeristwa w stosunku do
kazdego innego przewozu, ktéry zostanie wytgczony w rezultacie tego postgpowania. W celu zagwarantowania
rozwijania odpowiednich ustug przewozowych w tym zakresie, w szczegdlnoici stosownie do wymogow
obowiqzku uzytecznosci publicznej lub promocji rozwoju krajowych i miedzynarodowych przewozéw
towarowych, paristwa czlonkowskie mogq podejmowac wszelkie konieczne Srodki, na niedyskryminacyjnych
zasadach, w celu zapewnienia, aby takie przewozy uzyskiwaly priorytet przy dokonywaniu alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury....
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dopuszcza uprzywilejowanie okreélonego rodzaju przewozéw?. Nalezatoby wigc podjaé
analize i przygotowaé decyzje w celu wyodrebnienia linii kolejowych istotnych dla poprawy

elastycznoéci transportu towarowego na trasach wymienionych na str. 43 -45 i 70.

Istotne sa: a) potaczenie z portéw Tréjmiasta na potudnie (wezet gornoslaski) i dalej do
granicy z Czechami; b) od granicy z Niemcami przez wezly poznarski i warszawski do granicy
wschodniej; c) powstata z myélg o ruchu towarowym linia CE59 ze Swinoujécia przez Szczecin
do wezta wroctawskiego i dalej na potudnie, co wymaga takze poprawy stanu technicznego

w celu dochowania parametréw.

Pozostajg oczywiscie takze kwestie innych odcinkéw wymienionych wyzej korytarzy,
a takze ewentualnie odcinkéw koniecznych dla dojazdu do terminali, portéw, granicy itd.,
o ile sytuacja jest kolizyjna. Jednak zdefiniowanie tych konfliktéw wydaje sie koniecznym
etapem, aby okredlié co da sie rozwigzaé na gruncie pierwszenstwa okreslonego
w regulaminie dostepu i rozktadu jazdy, a co wymaga inwestycji. Brak takiego radykalnego
rozwigzania uniemozliwi skrocenie do rozsadnego czasu obiegéw taboru. Kilkudniowy czas
obiegu oznacza koniecznoéé posiadania wigkszego parku wagonowego niz bytby potrzebny
przy zatozeniu predkosci technicznej 120 km/h i handlowej rzedu 80 km/h, co jest catkiem
realne w ruchu wahadtowym bez zbednych postojéw i daje obieg jednodobowy, radykalnie
redukujac koszty inwestycyjne i eksploatacyjne a z drugiej strony poprawiajgc oferte (czas).

Bez tego powtdrzy sie nikty efekt programéw Marco Polo.

2 Art. 29b. Zarzqdca moze, po konsultacji z zainteresowanymi stronami, wskazac odcinki linii kolejowych, na ktdrych
okreslony rodzaj przewozdw bedzie uprzywilejowany, pod warunkiem: 1)zapewnienia dla pozostatych pociggow tras
alternatywnych umozliwiajgcych realizacje przewozu z tej samej stacji poczgtkowej i do tef samej stacji koricowej, z
uwzglednieniem zastepowalnosci obu tras w zwigzku ze swiadczeniem przez przewoZnika kolejowego ustug
przewozu towarowego lub pasaZerskiego; 2)zapewnienia moZzliwosci wykorzystania pozostatej zdolnosci
przepustowej przez pozostale pociggi; 3)uzyskania zgody Prezesa UTK.
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W réznych krajach podejmowano préby sktonienia przewoznikéw drogowych do
przewozenia zestawéw TIR na lawetach kolejowych. Przewozy takie majg znikome
zastosowanie - raczej na krotkich odcinkach. Przyktadem pozytywnym jest Eurotunel pod
kanatem La Manche, ale przykfad ten jest zarazem ilustracjg ograniczen takiej technologii.
Lawety sg wagonami — klatkami o skrajni istotnie wigkszej od znormalizowanej na
kontynencie, nie méwiac o Wielkiej Brytanii. Wynika to z rozmiaréw standardowego pojazdu
i wysokosci podwozia kolejowego. W rezultacie pociagi jadg wytgcznie pomigdzy terminalami
tunelu i nie moga dowiezé pojazddw drogowych w glab ladu po ktérejkolwiek stronie.
Przewdz na wieksze odlegloséci oznaczatby znaczne naktady energetyczne na wozenie silnika,
nadwozia, podwozia i skrzyni tadunkowej pojazdu drogowego jako dodatkowej masy oprécz
wagondw i lokomotywy, co pogarsza proporcje brutto do netto. Kwestie rozmiaréw mozna
czeéciowo rozwigzaé zmniejszajac $rednice kot wagonu kolejowego, ale rodzi to inne
problemy techniczne w postaci chociazby wzrostu zuzycie szyn. Pomimo podejmowania
eksperymentdw przewozy takie nie przyjely sie. Korzys¢ ekonomiczna i ekologiczna jest
bowiem watpliwa. Stusznie wiec ten nurt nie jest podejmowany w Kierunkach,
a publicystyczne hasto ,TIRy na tory” uleglo ewolucji do postaci towary na tory. Nieco
bardziej realistycznym kierunkiem jest naczep, ktérych podwozie miesci si¢ w ,kieszeni”
specjalnie przystosowanego wagonu, albo wrecz samych nadwozi, co umozliwia pogodzenie
skrajni drogowe;j i kolejowej. Jednak jako ze znikomy odsetek naczep moze by¢ wstawiany na
wagon dZwigiem, konieczne jest stosowanie specjalnych urzadzen fadunkowych w terminalu
(zatadunek poziomy). Taki transport ma mniejszy narzut na mase brutto. Juz na pierwszy rzut
oka nadal pozostajg jednak pewne niedogodnosci i ryzyka. Przetadunek mozliwy jest tylko
w wyspecjalizowanym terminalu, co zmniejsza elastyczno$¢. Towar nie jest chroniony
kontenerem przed ztodziejami, nie towarzyszy mu jak w przypadku jazdy droga kierowca,
a dodwiadczenie transportu kolejowego obojetne czy w przypadku wegla czy samochodéw

osobowych, pokazuje jakim problemem sg kradzieze. Pojawia sie tez ryzyko przesunigcia
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tadunku lub innych elementéw na naczepie, ktéra w pociggu nie jest indywidualnie
nadzorowana. Transport naczep lub wymiennych nadwozi zyskat nieco wigksza popularnosc¢
niz transport kompletnych zestawéw drogowych i nadal jest rozwazany. Nalezatoby dokonaé
bardziej szczegétowej analizy ekonomicznej i analizy ryzyka, aby zidentyfikowaé przyczyny
nadal stabego rozwoju tej formy transportu intermodalnego. Zwfaszcza wobec utraty
opfacalnosci wykorzystywania proméw jako promoéw kolejowych i rezygnacji z transportu
wagonéw przez Battyk o czym Kierunki wspominaja jako o tendencji ogdlnoeuropejskie;j.
Warto bowiem ustalié czy promocja tego kierunku ma w ogdle szanse i czy nie bytoby
celowym skoncentrowanie wysitku na promocji konteneryzacji zamiast podejmowania
kolejnych — byé moze skazanych na niepowodzenie - préb ozywiania transportu naczep lub

wymiennych nadwozi.

Kierunki trafnie identyfikuja kwestie nieré6wnomiernych i niejednolitych parametrow,
zwiaszcza dopuszczalnej dtugoéci pociagu. Nalezy doprowadzi¢ gtéwne szlaki towarowe do
predkoéci 120 km/h i dtugosci pociggu 750 m, zgodnie z konwencja AGTC. Nie jest jasne
czemu w niektérych miejscach wystepuje dtugosé 740 m (str. 84). Jakkolwiek niektére
regulacje UE operuja taka dtugoscia pociagu, to praktyka pokazuje, ze takie drobne réznice
s ktopotliwe. Swego czasu zastgpienie na niektérych liniach PKP PLK dtugosci maksymalnej
okreslonej jako ,,600 m plus lokomotywa” dtugoscig ,,600 m w tym lokomotywa” wywotato
uzasadnione pretensje przewoznikéw, ktérzy planujac pociagi z doktadnoscig do 1 wagonu,
napotkali na dodatkowa przeszkodg. Polityka inwestycyjna PKP PLK powinna zmierza¢ do

normy 750 m jako szerszej.

Kierunki trafnie definiuja wysoko$é¢ stawek optat za dostep do infrastruktury jako

jedna z barier i czynnik zmniejszajacy konkurencyjnosé kolei. Wydaje sig, ze celowa bytaby
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jednak konkretyzacja problemu, a takze wskazanie innej niz wysokos¢ okolicznosci, jaka jest
powszechno$é poboru optat i ich struktura. Kwestia niekorzystnego zréznicowania systemu
optat za dostep do infrastruktury kolejowej w poréwnaniu do infrastruktury drogowej, w tym
takze autostrad pfatnych jest podnoszona od lat. Na kolei problem jest dodatkowo
pogtebiony przez obowigzujace optaty za zajgcie toru i manewry. Nie ma analogicznych optat
w towarowym transporcie drogowym. W Kierunkach nie ma szczegétowej analizy
poréwnawczej wysokosci optat i poréwnania aktualnego kosztu z tytutu optat dla pojazdu
drogowego i pociggu na odpowiedniej klasie linii lub drogi, co byloby pozadane dla
kompletnosci oceny sytuacji. Stuszny jest postulat wprowadzenia ulgi z tytutu transportu
intermodalnego do statego sytemu optat. Gtéwnym problemem bedzie przejgcie przez
budzet pafistwa wiekszego ciezaru kosztéw infrastruktury kolejowej wobec zmniejszenia sig
przewozéw masowych, ktére zachowaly konkurencyjnosé (dzieki masie pociggu)
z transportem drogowym pomimo ponoszenia wyiszych opfat. Podstawowym postulatem,
ktérego brakuje w Kierunkach powinno by¢ pilne upowszechnienie optat za korzystanie
z drég przez transport towarowy! Celowe jest tez oczywiécie wprowadzenie wzorem Austrii
(str. 39) preferencji w optatach drogowych dla ,ostatniej mili”. Watpliwosci moze natomiast
budzi¢ premiowanie taryfowe dtuzszych dystanséw, gdyz pomniejsza to konkurencyjnosc

portdw battyckich, zwtaszcza potozonego ,w gtebi lgdu” Szczecina.

W oparciu o Kierunki oraz dotychczasowe doswiadczenia postulujemy:
e Opracowanie i wdrozenie koncepcji linii dedykowanych dla ruchu towarowego.

e Zlikwidowanie waskich gardet dla ruchu intermodalnego w rejonie stacji granicznych
(linia wschéd - zachdd oraz granica z Czechami), wezta wroctawskiego i miejsc

o zanizonych parametrach na linii C59.
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e Upowszechnieniu opfat pobieranych od towarowego transportu drogowego na cafg
sieé drég krajowych przy ograniczeniu ruchu ciezkiego na innych drogach - do niego
niedostosowanych.

e Przejeciu przez budzet pafistwa catoksztattu kosztéw PKP PLK (takze cafosci kosztéw
prowadzenia ruchu) wykraczajacych poza koszt krancowy uruchomienia pociggu

w celu: 1) obnizenia optat oraz 2) trwatego zniesienia optat za jazdy manewrowe.

Kierunki w przedstawionym ksztatcie s dobrym dokumentem w czesci opisowej,
w diagnozie, natomiast nie do przyjecia w zakresie celéw, w szczegdlnosci dotyczacych
wielkoéci pracy przewozowej, masy, ilosci TEU w transporcie kolejowym w roku 2030
i w 2040. Pasywne zatozenie wielkosci tych przewozéw spowodowato brak impulsu do
wypracowania narzedzi do osiggnigcia celu. W praktyce zalozony wzrost przewozéw
intermodalnych koleja moze byé osiggnigty poprzez naturalny rozwdj, podstawowo dzigki
potozeniu geograficznemu Polski. Gdyby cel byt zdecydowanie wyiszy, zgodny
z oczekiwaniami i potrzebami gospodarki kraju, nalezatoby wykona¢ duza prace, aby da¢

odpowied? na pytanie: jak go osiaggngé? Dokument do takiego wysitku nie zacheca.
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