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STRESZCZENIE

W artykule scharakteryzowano aktualsytuacg na rynku kolejowych przewozéw
towarowych oraz nakgébono perspektywy i tendencje ich rozwoju. Przedistao naj-
wazniejsze akty prawne i umowy Unii Europejskiej, 4naj decydujcy wptyw na ten
segment rynku przewozowego. Omoéwiono najistoteieggnniki wplywajce na rozwoj
kolejowych przewozdw towarowych oraz wpsjgce zagréenia.

1. WSTEP

Szacuje s, ze swiatowe przewozy towarowe wynaspkoto 8000 mld tkm. Prawie
40% ogotuswiatowych przewozow kolejowych stanowi tak zwargnsport aizki. Tym
pojeciem okréla sk przewdz wgla i rudy pocigami dtugdci 2000 m, o skladach ligz
cych po 100 wagonéw i tadowsm ponad 10000 t. Transport tego rodzaju obejmuje
ponad potow przewozéw w krajach o najekszych kolejowych przewozach towaro-
wych, takich jak: USA, gdzie przewozy te wyngsikoto 2300 mid tkm, Rosja i Chiny,
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0 przewozach po okoto 1700 mid tkm. W Europie tpansciezki ma znaczenie margi-
nalne i jego udziat w ogélnych kolejowych przewdzdowarowych wynosi okoto 1%
(przewdz rudy ze szwedzkich kopalo portéw). Dominyj tu catopocigowe przewozy
tadunkéw masowych poggami bejszymi niz opisane wyej, z tadunkami wgla, ka-
mienia, piasku, paliw, produktéw hutniczych, prothwk chemicznych, samochodow.
Znacznie mniejszeaprzewozy calowagonowe i kombinowane.

2. PRZEWOZY TOWAROWE
W KRAJACH UNII EUROPEJSKIEJ

W krajach Unii Europejskiej mma zaobserwowatendenc do spadku udziatu kole-
jowych przewozéw towarowych w ogolnych przewozadh1970 r. udziat przewozoéw
kolejowych wynosit 21,1%, a w roku 1998 obytisic do poziomu 8,4%. Przyktadowo,
we Francji udziat ten wynosit 52,6% w 1960 r., maiast w roku 1995 tylko 17,4%.

Gléwne przyczyny tego stana sBastpujace:

1) mata pedkos¢ handlowa poeigéw towarowych wynikajca z:

— realizowania na tych samychagach przewozowych réwnoczee przewozow

pasaerskich i towarowych,

— zlego stanu technicznego infrastruktury,

— uwarunkowanego historycznie uprzywilejowania przeéwe pasaerskich (podi-

gi towarowe § czesto zatrzymywane w celu przepuszczenia gniv 0 wyszym
priorytecie),

— utrudnionego przejazdu pagidw towarowych przez odcinki silnie ohzone ru-

chem kolejowym;

2) nizsze stawki za przewdz towarO6w w transporcie samd@ivgm niz w transporcie
kolejowym, wynikajce z nieuwzgldniania w kalkulacji kosztéw zewtrznych oraz
petnych kosztow utrzymania infrastruktury;

3) niewykorzystywanie w eksploatacjiegkich, o wikszej skrajni tadunkowej, pagi
goéw, umaliwiajacych polepszenie efektywém ekonomicznej transportu; przyczy-
nami tego s
— obowiazujacy obecnie niski (22,5 t) nacisk n& o
— dtugas¢ uzyteczna toréw stacyjnych nieprzekraczaj 750 m,

— zlokalizowane nad liniami kolejowymi liczne obiekityzynieryjne (wiadukty dro-

gowe);

4) niski stopi@é wykorzystania w transporcie kolejowym nowych tealogii, przybli-
zajacych miejsce nadania i odbioru przesyilki do poteinggo klienta (transport
kombinowanyy);

5) niski stopié liberalizacji kolejowych przewozow towarowych, kidsprzyjaa polep-
szeniu efektywnéri ekonomicznej tych przewozow.

W Polsce gtéwnymi przyczynami spadku kolejowychgwozow towarowych byto:

» obnizanie s¢ transportochtonnii gospodarki w wyniku restrukturyzacji przemystu
ciezkiego i rolnictwa, wzrost konkurencyjég prywatnego transportu samocho-
dowego, korzystagego z taniej infrastruktury drogowej,

» niedostosowanie do potrzeb rynku struktury tabomsarowego (brak wagondéw spe-
cjalistycznych do przewozu artykutéw wysoko przetzemych),

» znaczne ziycie fizyczne wagondw i lokomotyw,
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 dhugi czas przewozu,
» kradziee,
» uboga oferta ustug logistycznych.
Na rysunku 1 przedstawiono udziat procentowy kagjch przewozdéw towarowych
w wybranych pastwach europejskich.

[min ton]

Ukraina
Niemcy
Polska
Francja
Biatorus
Wielka Brytania
Austria
Czechy
Wiochy
Stowacja
Belgia
Litwa
Wegry
Estonia
Hiszpania
Pozostate (bez
Rosji)

Rys. 1. Struktura kolejowych przewozoéw towarowycluropie w 2005 r.

3. UDZIAL TRANSPORTU INTERMODALNEGO
W PRZEWOZACH TOWAROW YCH ORAZ LIBERALIZACJA
RYNKU TRANSPORTOWEGO

W paistwach Unii Europejskiej udziat transportu interrabmebgo w przewozach to-
warowych wynosi od 5% do 12%. W Polsce udziat fpans kombinowanego w caici
przewozéw nie przekracza 0,9% przesoych towaréw. Przyczynami tego stanu
rzeczy §:

» wysokie koszty kolejowego transportu kombinowaneggoréwnaniu z kosztami
transportu drogowego,

» wysokie koszty budowy wielkopowierzchniowych teralinlogistycznych, spowo-
dowane wysokimi cenami gruntéw w pchliduzych miast i veziéw transportowych,
gdzie lokalizowanesste terminale,

» brak wspierajcej przewozy kombinowane polityki fistwa.

W Polsce dodatkoyvprzeszkod w rozwoju tych przewozow jest niska jdkanfra-
struktury drogowej w otoczeniu terminali logistygeh.
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Brak konkurencji na rynku kolejowych przewozéw trawych i pozycja monopoli-
sty jednego przewmika, w warunkach gospodarki rynkowej measpowodowé spadek
przewozéw kolejowych i esto nieuzasadniony rozwéj transportu drogowegoasath
réwnolegltych. Jednz przyczyn tego spadku jest mata elastyéézricansportu kolejo-
wego w sytuacji, gdy zmienigjsie oczekiwania klientdbw oraz nie ma miavosci za-
spokojenia bigacych potrzeb rynku.

Obecny stan liberalizacji kolejowych przewozéw &ewych jest wysoce niezadowa-
lajacy. Przyktadowo w Niemczech wydano okoto 364 ligeme kolejowe przewozy
towarowe, a udziat w rynku wszystkich przeanikéw, poza DB, mierzony pragrze-
wozowa, wynosi tylko okoto 10%. We Francji sytuacja jpstd tym wzgédem jeszcze
gorsza. Wydano tam jedynie 6 licencji na przewoalejowe, a udziat w rynku wszyst-
kich przewdnikéw kolejowych, opr6cz SNCF FRET, wyiany pra@ przewozow, hie
osiagnat nawet 1%. W Polsce wydano do 2007 r. 56 licemgji przew6z towardw,
a udziat w rynku wszystkich przewaikéw kolejowych, poza PKP Cargo, wyomy
praa przewozow, wynosi okoto 16%.

Tak niski stopié liberalizacji rynku kolejowego jest niepokgy, gdy jest tosrodek
moacy stuzy¢ (poprzez wprowadzenie elementu konkurencji) paepsi efektywnéci
ekonomicznej kolejowych przewozow towarowych.

4. AKTY PRAWNE | UMOWY KSZTALTUJ ACE
EUROPEJSKA POLITYK E TRANSPORTOWA

Do najwaniejszych aktéw prawnych, mgych decydujcy wptyw na ksztatt polityki

transportowej w pastwach Unii Europejskiej, natg zaliczyc:

1) umowe europejsk AGC o gtéwnych, midzynarodowych liniach kolejowych, podpi-
sam, w Genewie dnia 31 maja 1985 r.; w jej ramach Zastgznaczona, wedtug kry-
terium Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ, ¢sinii kolejowych znaczenia
migdzynarodowego;

2) umowe europejsk AGTC o gtéwnych, midzynarodowych liniach kolejowych trans-
portu kombinowanego i obiektach towarzysych, podpisanw Genewie dnia 1 lu-
tego 1991 r.; w ramach tej umowy zostata wyznaczaetug kryteriow Europej-
skiej Komisji Gospodarczej ONZ, gidinii kolejowych dla meédzynarodowych prze-
wozoéw kontenerowych transportem kolejowym oraz teate kontenerowe, pato-
ne na sieci kolejowej;

3) Dyrektywe 91/440/EWG o rozwoju kolei Wspélnoty (rozdzielemerzdzania sieai
od realizowania na niej przewozow);

4) Decyzg nr 1692/96/WE z 1996 r. w sprawie wspoélnotowychtywynych dotycz-
cych rozwoju transeuropejskiej sieci transporto(W&N-T);

5) Biata Ksiege — ,,Europejska polityka transportowa w horyzorade2010 r.”; w tym
dokumencie do najistotniejszych dziatealicza si:

— usungcie waskich gardet w planowanej i istnigej sieci, bez tworzenia nowych
tras, poprzez koncentracinwestycji na kilku priorytetach oraz na ogranioep
liczbie konkretnych projektéw

— odwrécenie tendencji spadkowej, gaidnotowano w przewozie towaréw i pasa-
zeréw kolej; koleje powinny zwgkszy¢ predkosé i podnigé poziom ustug, aby
méc przeyé przewozy towarowe, realizowane w transporcie dwogo,
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— wyznaczenie linii dedykowanych dla ruchgatiich pocagéw towarowych o na-
cisku na ¢ 25 t;

6) pierwszy pakiet kolejowy — 2001 r. (Dyrektywy UE, 123 i 14), ktéry obejmuje:

— etapowe otwieranie rynku gdzynarodowych przewozéw towarowych dla spétek
majacych licencje,

— zapoczatkowanie procesu interoperacyfuobsieci kolejowej (Dyrektywa nr 16),

— opracowanie nowych zasad odptatnego, niedyskrymgegp przewsnikow udo-
stepniania przepustovgai linii kolejowych;

7) drugi pakiet kolejowy — z kwietnia 2004 r. — obejmwnastpujace akty prawne:
Dyrektywe 2004/49/WE w sprawie bezpie¢mtwa kolei wspolnotowych, Dyrektyw
2004/50/WE, zmieniafa dyrektywy w sprawie interoperacyjfe oraz rozpor-
zadzenie (WE) nr 881/2004, ustanawiz@ Europejsk Agencg Kolejowa; dotyca
one:

— bezpieczéastwa ruchu kolejowego— okreslaja odpowiedzialné¢ operatoréw
w wypadkusmierci lub obraen ciata paszeréw oraz utraty lub zniszczenia ich
bagaty,

— nowelizacji Dyrektyw 96/48 i 2001/16 w celu rozszamia dziath w zakresie in-
teroperacyjnéci sieci,

— opracowania projektu nowelizacji Dyrektywy 91/44@0rej celem jest poszerze-
nie zakresu liberalizacji calego kolejowego ruchwdrowego i pasarskiego,

— ustanowienia Europejskiej Agencji Kolejowej;

8) trzeci pakiet kolejowy — marzec 2004 r. — obejmugstpujace dziatania:

— przeredagowanie projektu zmiany Dyrektywy 91/440eku szybszej liberalizacji
calego rynku kolejowych przewozow towarowych,

— opracowanie projektu dyrektywy w sprawie certyftatzawodowych zatég po-
ciagow,

— opracowanie projektu rozpadzenia w sprawie odszkodoiva tytutu nierespek-
towania wymogow kontraktowych jaka ustug w kolejowych przewozach towa-

rowych.

5. ROZWOJ KOLEJOWYCH PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Podstawowe znaczenie dla rozwoju kolejowych prz#émotowarowych ma moderni-
zacja infrastruktury i polepszenie jej parametré@shinicznych. Wywiera to decydujy
wpltyw na ksztatt oferty przewozowej, poprawieniggraetrow eksploatacyjnych, a tym
samym — polepszenie konkurencyjobtego transportu, Co e zaowocowé& pozy-
skaniem nowych klientéw.

Z tego powodu w ramach Unii Europejskiej promuie rsowe projekty dotycce
infrastruktury, majce na celu polepszenie parametrow technicznychtsa@tsportowe;].

Najbardziej nowatorskie z nicla sastpujace:

1. KoncepcjaNew Opera.W ramach tego projektu jest przewidywane stworzenie
dwéch korytarzy biegitych przez Europ z pdétnocy na potudnie i z zachodu na
wschéd. Planowana diugiokorytarzy wynosi okoto 2000 km, z czego okoto 500 to
nowe odcinki dwutorowe. Zakladaediakze wykorzystanie nieczynnych obecnie odcin-
kow linii. Do budowy i modernizacji linii zaktadaesprzyjecie niestosowanych dotych-
czas w Europie parametrow technicznych:
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— maksymalnych naciskoéw osi zkiszonych do 30 t,

— skrajni dopuszczagej przew6z konteneréw w dwéch warstwach,

— dtugasci uzytecznej tor6w na stacjach, ustiviajacej przyjmowanie poggow
o dtugdci do 2250 m.

2. Budowa liniiBetowe Projekt polega na budowie w Holandii ¢aizy Zevenaar na
granicy z Niemcami a Rotterdamem) linii kolejowdjigbsci 160 km, przeznaczonej do
obslugi ruchu towarowego z Zabia Ruhry do portu w Rotterdamie. Parametry tech-
niczne tej linii 8 nastpujace:

— maksymalny nacisk nase— 25 t,
— predkos¢ maksymalna — 120 km/h,
— zdolna¢ przepustowa linii — 10 par pagéw na godzig.

Catkowity koszt projektu flcznie z odcinkiem do portu) wyniesie w cenach z00
4,4 miliarda euro. Projekt jest wspoétfinansowanygroelkéw Unii Europejskiej.

6. KORZYSTANIE Z INFRASTRUKTURY

Zarzdca infrastruktury kolejowej jest zobaygany do jej udogpniania, z zachowa-
niem zasady réwnego traktowania licencjonowanyaewonikéw kolejowych — na
podstawie wnioskow sktadanych przez nich — zgodniegulaminem przydzielania
tras pocgow i korzystania z nich.

Zarzdcy infrastruktury kolejowej, natlacy do migdzynarodowego stowarzyszenia
RailNetEurope(RNE), w celu uproszczenia formakod zwigzanych z uruchamianiem
pociagéw, organizyj sie¢ punktow, tzw.One Stop Shogobstuga w jednym miejscu).
W punktach tych klient zatatwi wszelkie sprawy wygaae przy uruchamianu pagow
na trasach przebiegalych przez obszary zajdzane przez poszczeg6lnych zai@w
infrastruktury.

Dwe znaczenie w rozwoju kolejowych przewozéw towarciivyna polityka optat za
udostpnianie infrastruktury. Opfata za korzystanie zasfruktury kolejowej jest ustalana
z uwzgkdnieniem kosztow, jakie poniesie Zaiza w rezultacie przydzielenia i uptie
wienia korzystania z przydzielonych tras pgéw oraz infrastruktury kolejowej.

W ramach optaty podstawowej Zadra jest zobowgzany zapewrdi
* przejazd poaigu po przyznanej mu trasie,

» korzystanie ze stacji kolejowych patmych na przyznanej trasie pagil,
» sterowanie ruchem,ad¢zna¢, odpravg i kontrok jazdy pocigu oraz informacje

0 ruchu pocigéw,

e przekazywanie informacji wymaganych do wiknia lub prowadzenia przewozéw,
dla ktérych zostata przyznana zddlagrzepustowa.

Generalnie mdiwe 1 trzy modele prowadzenia polityki optat za udpstianie infra-
struktury:

1) model skandynawski — dotacje fiséwa do infrastruktury unitiwiaja utrzymanie
optaty na bardzo niskim poziomie;

2) model brytyjski — infrastruktura ma Byutrzymywana catkowicie z optat wnoszo-
nych przez przewamikéw;

3) model pdredni — umaliwiajacy jednak sukcesywarredukcg stawek dogpu do linii
kolejowych, co jest niezioine dla konkurencyjrigi transportu kolejowego i wspiera-
nia rozwoju przewozow kombinowanych.
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System opfat musi ldyzgodny take z obowazujacym prawem krajowym oraz z pra-
wem UE. Komisja Europejska zamierza ujednélisiarunki odptatnéci i wysokaci
stawek za udogpnianie linii kolejowych w ramach UE.

7. INTEROPERACYJNOSC | ERTMS

Problememicisle zwiazanym z liberalizagj kolejowych przewozéw towarowych jest
unifikacja rozwizan technicznych i organizacyjnych w transporcie kateym. Obec-
nie systemy kolejowe poszczegolnych krajéw Unii @nhejskiej charakteryzajsie
znacznymi ranicami w rozwizaniach technicznych (trzy szerdko toréw, cztery
rodzaje zasilania trakcji elektrycznej). Niedlne @ takze dziatania zmierzage do
zastpienia narodowych systemoéwcknaci ruchomej i narodowych systeméw bez-
piecznej kontroli jazdy poggoéw odpowiednio systemem GSM-R i systemem ETCS,
tacznie okrélanymi jako Europejski System Zadzania Ruchem Kolejowym
ERTMS. Prace nad stworzeniem ujednoliconego, eyskiggo sytemu kolejowego w
Unii Europejskiej rozpocgo juz w 1989 r., kiedy uzgodniono plan realizacji prac
badawczych w tym zakresie.

Najwazniejsze regulacje prawne, zawiex®@ odniesienia do techniki kolejowej i in-
teroperacyjnéci, to wspomniane waej dyrektywy:

— Dyrektywa 1996/48/EC o interoperacyfed transeuropejskiego systemu kolei du-
zych prdkaosci,

— Dyrektywy 2001/16/EC i 2004/50/EC o interoperacypioeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnej.

Przez interoperacyjd6é nalezy rozumie€ zdolnag¢ transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej do unitiwienia bezpiecznego i niezakidconego ruchu pgdaw,
ktére uzyskuj wielkosci wymagane dla konkretnych linii kolejowych.

W Dyrektywie 2001/16/EC, dla potrzeb tworzeniantmuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej, wyriniono podsystemy, dla ktérych zdefiniowano zasamnigyma-
gania dotycgce bezpieczestwa, niezawodrii, ochrony zdrowia isrodowiska oraz
zgodndci technicznej. W Dyrektywie tej opisano pray zasady dochodzenia do ujed-
noliconych wymaga i rozwigzan. Uzgodnienia te, mage w znacznej e%ci charakter
techniczny, s opisywane w Technicznych Specyfikacjach Interopgresci, okresla-
nych krétko specyfikacjami TSI. Specyfikacje TSI wydawane jako zatzniki do
wprowadzajcych je wzycie Decyzji Komisji Europejskiej.

Prace nad specyfikacjami TSI podzielono na etapyrézniajac pierwszy, drugi
i trzeci priorytet.
Do pierwszego priorytetu zalicza sipecyfikacje TSI dla podsysteméw:
— sterowanie,
— ruch kolejowy,
— tabor w zakresie wagonéw towarowych,
— aplikacje telematyczne w zakresie obstugi przewotmmarowych,
— halas.
Do specyfikacji drugiego priorytetu zaliczono:
— bezpieczéstwo w tunelach kolejowych,
— dostp dla 0s6b z ograniczammazliwoscia poruszania si
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Do specyfikacji trzeciego priorytetu zaliczono pgstemy:

— energia,
— infrastruktura.

Specyfikacje TSI dotyeztranseuropejskiej sieci transportowej (sieci TEN).

Nowoczesny tabor towarowy powinien spednimymagania zawarte w Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjsci Wagony Towarowe, opracowanej przez AERSgocia-
tion Europeenne pour I'Interoperabilite Ferrovia)iezgodnie z zapisami Dyrektywy
2001/16/EC.

Specyfikacja ta ok&a, miedzy innymi, wymagania odiaie do:

» skrajni kinematycznej,

» sprzgéw pomedzy pojazdami,

» wytrzymatdici gtdwnej struktury pojazdu,

» bezpieczastwa transportowanego tadunku,
» obcigzen osi i kot,

* 0skgéw hamowania,

* wymaga srodowiskowych.

Bardzo wanym elementem interoperacyfgu transportu kolejowego jest wdmnie
europejskiego systemu zadzania ruchem kolejowym ERTMS. System skladazana-
stepujacych warstw:

1) ETCS — europejskiego systemu przekazywania infojin@e—pojazd oraz kontroli
jazdy pocagu;

2) GSM-R — globalnego systemu komunikacji bezprzewogjow

3) ETML — europejskiego poziomu zadzania ruchem.

Gléwnym zadaniem ETCS jest kontrola jazdy jpgai polegajca na dostosowaniu
predkosci pojazdu do aktualnej sytuacji ruchowej, i zabeepenie przed przekrocze-
niem dozwolonej mdkosci. Zadania te grealizowane z wykorzystaniem sygnalizaciji
kabinowej. Maszynista pagu jest praktycznie zwolniony z obawku obserwacji
sygnalizatoréw przytorowych.

GSM-R jest to system komunikacji bezprzewodowejM;Svykorzystywany dla
potrzeb transmisji danych srk i radioknaici kolejowe;j.

Cele europejskiego poziomu zadzania ruchem ETMLasnastpujace:

— minimalizacja opénien,
— optymalizacja przepustowoi linii kolejowych,
— podniesienie efektywriai przewozow.

Zadania te ¢da realizowane poprzez usprawnienie planowania iaglamia przewo-
zami, popraw ptynndci ruchu — szczegdlnie w gatach kolejowych. Istotp sprava,
ktéra kxdzie realizowana w ramach ETML, jest udpstienie informacji dla klientow
0 pochgach i przesytkach.

8. PODSUMOWANIE

Rozwoj kolejowych przewozéw towarowych wymaga sgerdziata realizowanych
w wielu ptaszczyznach. Wymagaztaktywnej, wspierajcej je polityki pastwa, swia-
domego ich znaczenia dla transportu obecnie i wsatasci.
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Podsumowujc, najwaniejsze dziatania, niezdne do rozwoju kolejowych przewo-

z6w towarowych, to:

» zapewnienie wydajnej i efektywnej infrastrukturypodwyzszonych — w stosunku
do obecnych — parametrach eksploatacyjnych;

» zwigkszanie przepustowoi linii kolejowych poprzez dziatania organizacyjmwe tym
segregagj ruchu kolejowego;

+ liberalizacja rynku kolejowych przewozow towarowydwigkszapca konkurencyj-
nos¢ na tym rynku i bdaca czynnikiem wymuszagym popraw efektywndci eko-
nomicznej tych przewozow;

e unowoczénienie taboru przeznaczonego do kolejowych przewomdwarowych,
spelniajcego wymagania interoperacyfod (rys. 2);

Rys. 2. Nowoczesny, kolejowy tabor trakcyjny dogwazéw towarowych. Lokomotywa elektryczna
wielosystemowa diej mocy, z serii TEAXX firmyBombardier

» zastosowanie etkiego taboru eksploatowanego na wydzielonych limiamaciskach
powyzej 25 t/éG i o powigkszonej skrajni, co przyczyniesdo poprawy efektywriei
ekonomicznej i konkurencyjioi;

» wzrost pedkosci handlowej maliwy do osiagniccia take przy zachowaniu normal-
nych dla ruchu towarowego qatkosci maksymalnych (rdu 100 km/h); korzicia
z uzyskania wzrostu gakosci w ruchu towarowym jest zmniejszenieznicy predko-
$ci pocagow pasaerskich i towarowych; przykladem ro® by pockg Arctic Rail
Expressdo przewoz6w kombinowanych, kurgcy w relacji Oslo—Narwik ktory
pokonuje tras w ciagu 27 godzin (przez terytorium Szwecji) i aggd pedkosé han-
dlowa ponad 70 km/h;

» rozwoj przewozéw kombinowanych i wspieranie ichgarpastwo (rys. 3);
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zastosowanie takiej polityki optat za dgstdo infrastruktury, ktora unitiwi kolei
skuteczne konkurowanie z innymi gaiami transportu;

wdrazanie aplikacji telematycznych jako czynnika poprgekosci ustug transporto-
wych.

Rys. 3. Wagon kieszeniowy do przewozu kontener@wzep wymiennych i naczep siodtowych
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