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Od lat przemyst kolejowy pracuje nad
poprawa niezawodnosci, dyspozycyjno-
Sci, utrzymania i bezpieczenstwa (ang. Re-
liability, Availabity, Maintainability, Safety
— RAMS) swoich produktéw. Giownym ce-
lem jest radykalna redukcja kosztow cy-
klu zycia (ang. Life Cycle Costs — LCC) dla
zwiekszenia konkurencyjnosci. Poszcze-
golne srodki transportu nie sa w Europie
traktowane jednakowo: na przykiad
w miedzynarodowych potaczeniach ko-
lejowych klient musi uiszcza¢ podatek od
wartosci dodanej. W potaczeniach lotni-
czych tego nie ma i w efekcie bilet lotni-
czy ma rabat w wysokos$ci 19%. Kolej tez
musi placi¢ podatek od olejéw mineral-
nych, ktory nie dotyczy transportu lotni-
czego, co oznacza, ze jest on de facto
subwencjonowany przez panstwo. Ponad-
to kolej jest, jak dotad, jedynym przewoz-
nikiem objetym (ze wzgledu na zuzywa-
nie energii elektrycznej) europejskim
handlem emisjami.

Nier6éwne traktowanie jest tez w opla-
tach za uzytkowanie infrastruktury. Kaz-
dy pociag pasazerski czy towarowy musi
w Europie uiszczac oplate za trase prze-
jazdu, ktorej wysokos¢ jest bardzo zmien-
na. Trudny do zaakceptowania jest fakt,
ze kraje cztonkowskie UE zadaja bardzo
wysokich optat za korzystanie z tras ko-
lejowych, natomiast za uzytkowanie drég
oplaty sg bardzo niskie lub nawet zadne.

Ze wzgledu na brak réwnego traktowa-
nia poszczegolnych przewoznikéw UNI-
FE (Zrzeszenie Europejskiego Przemystu
Kolejowego) uwaza, ze konieczna jest no-
welizacja istniejacych ram prawnych dla
okreslenia prawidlowych mechanizméw
cenowych. Z uwagi na ochrone klimatu
polityka cenowa powinna uwzgledniac
takze koszty zewnetrzne, to znaczy
wplyw na srodowisko i spoleczenstwo.
Zasada ,,Polluter Pays” (ptaci sprawca) po-
winna stanowic integralng czesc¢ polity-
ki transportowej. Do kosztow zewnetrz-
nych transportu zaliczane s3 nastepujace
sktadniki: wypadki, zanieczyszczenie po-
wietrza, koszty zewnetrzne produkgji
energii oraz infrastruktury, wplyw na

zmiane klimatu (gtéwnie emisji CO,), kon-
gestia, hatas.

W transporcie towarowym koszty ze-
wnetrzne sg nastepujace:

e samochdd ciezarowy 10,5 euro/100
tkm (wszystkie elementy)

e kontenerowiec 7 euro/100 tkm (zanie-
czyszczenie powietrza 6,5 euro, wpltyw
na klimat 0,5 euro)

e zegluga srodladowa 3,5 euro/100 tkm
(zanieczyszczenie powietrza 3 euro,
wplyw na klimat 0,5 euro)

® pociag towarowy 2,5 euro/100 tkm (wy-
padki, koszty produkgji energii, oddzia-
tywanie na klimat, hafas — po 25%).

W marcu 2011 roku Komisja Europej-
ska ogtosita plan obnizenia CO, w sekto-
rze transportu o 60% do 2050 roku.

Aby osiggna¢ zaplanowana redukcje
emisji spalin, Komisja wyznaczyta 10 ce-
l6w, miedzy innymi transfer do 2030 ro-
ku 30% tadunkoéw z transportu drogowe-
go — przy odleglosciach powyzej 300 km
na kolej i zegluge srodladowa (w 2050 ro-
ku ma by¢ 50%).

Systemy przewozow kolejowych

W kolejowym transporcie tadunkéw
wykonywanym przez przewoznikéw
stosuje sie glownie dwa systemy orga-
nizagji przewozow: system przewozow
w zwartych skfadach pociagowych i sys-
tem przewozow rozproszonych w skta-
dach pociggowych ztozonych z wago-
néw pojedynczych lub grup wagonéw
o réznych miejscach docelowego prze-
znaczenia.

Transport systemem przewozoéw
w sktadach zwartych jest znacznie bar-
dziej opfacalny dla przewoznika. Jednak
rynek tych ustug jest ograniczony. Powaz-
niejsze mozliwosci rozwoju kolejowych
ustug transportowych lezg w systemie
przewozow w sktadach pociagow zlozo-
nych z wagonow pojedynczych lub grup
wagonéw. Jednak w tym przypadku wy-
stepuje ostra konkurencja ze strony
transportu drogowego.

Struktura proces6w przewozu pojedyn-
czych wagonéw lub niewielkich ich grup
jest bardzo zlozona zaréwno w sensie or-
ganizacyjnym, jak i technologicznym ze
wzgledu na:

e probabilistyczny charakter zgloszen fa-
dunkéw do przewozu o zréznicowanej
rodzajowo i przestrzennie strukturze

e rozproszenie punktéw nadania i prze-
znaczenia przewozonych tadunkow

e duzg liczbe jednostek technologicznych
(stacje manewrowe, stacje techniczne)
o réznym wyposazeniu i zdolnosciach
przetworczych.

Stosowane zasady organizacji przewo-
zu przesytek wagonowych powinny za-
pewniac:

e krotkie czasy dostawy fadunkoéw (po-
taczenia dwudniowe, a przy matych od-
legtosciach przewozu jednodniowe)

e terminowos¢ dostawy tadunkow

e przystawalnos¢ technologiczng pro-
cesow przewozu i obstugi punktow fa-
dunkowych do proceséw produkgji,
magazynowania, dystrybugji obstugiwa-
nego zaktadu

e elastyczne reagowanie na zmienne
w czasie i przestrzeni wielko$c i struk-
ture zapotrzebowania na ustugi prze-
wozowe

e minimalna wielko$¢ prac manewro-
wych na stacjach rozrzadowych po-
przez ograniczenie stacji, przez kto-
re przechodzg wagony na drodze ich
przewozu.

Spetnienie tych wymagan sprzyja osia-
ganiu minimalnych kosztéw przewozu ta-
dunkoéw, traktowanych jako syntetyczny
wskaznik jakoS$ci organizagji i technologii
przewozow wagonowych oraz wzrostowi
atrakcyjnosci przewozow kolejowych.

W warunkach organizacyjnych i tech-
nologicznych wiasciwych transportowi
kolejowemu niezbedne jest koncentrowa-
nie strug wagonéw w sposéb powoduja-
cy powstawanie potokéw calopociggo-
wych na mozliwie duzej czesci drogi
przemieszczania pojedynczych wago-
néw lub ich grup. Duze rozproszenie re-
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lacji przemieszczanych strug wagonow
powoduje, ze w punktach koncentragji
strug wagonéw, tak zwanych stacji ma-
newrowych (SM), a wiec w punktach
o charakterze lokalnym, wielkos$¢ powsta-
jacych potokéow wagondéw tej samej re-
lacji przewozu czesto nie osiaga minimal-
nej wielkos$ci potoku pociagowego.
Uzasadnia to tworzenie punktéw koncen-
tracji strug wagonow z wiekszych obsza-
réw cigzenia — rejonoéw sieci, do ktorych
wagony réznych relacji dowozone sg
pociggami uruchamianymi przez stacje
manewrowe. Koncentracja strug wago-
néw powoduje:

e ograniczenie obcigzenia stacji technicz-
nych rozrzadowych, czes¢ wagonéw
jest przemieszczana pociagami bezpo-
srednimi z punktu koncentrujgcego
strugi w rejonie nadania (SM - rejon
nadania) do punktu dekoncentragcji
strug wagonowych w rejonie prze-
znaczenia (SM —rejon przeznaczenia)

e skupienie powaznej czesci strug wago-
néw na gléwnych ciagach transporto-
wych, faczacych punkty koncentracji
— dekoncentracji strug wagonow

e wydluzenie drogi przemieszczania wa-
gonow wynikajgce stad, ze nie za-
wsze drogi przemieszczania wago-
now kierowanych do punktow
koncentracji strug wagonow oraz
z punktu dekoncentracji strug wago-
néw do miejsc przeznaczenia sa zbiez-
ne z najkrétszymi drogami przemiesz-
czania tych wagonow.

W praktyce kolei pracujacych w warun-
kach wolnego rynku transportowego,
a wiec w warunkach silnego oddziatywa-
nia konkurengji transportu samochodo-
wego, wymuszane sg wysokie parametry
jakosci ustug przewozowych, a zwlaszcza
krotkie czasy dostawy tadunkow.

Przemieszczanie masy tadunkowej
w ilosci nieprzekraczajacej dla sformowa-
nia pociaggu wykonuje sie w oparciu
o rozrzadzanie sktadéw pociagowych
na stacjach rozrzadowych i manewro-
wych. Obecnie na terenie Polski przewo-
zy niemasowe wykonuje tylko jeden
przewoznik — PKP CARGO SA.

Organizacja przewozow towarowych
PKP CARGO SA dla wagonéw pojedynczych
i grup wagondw oparta jest o system punk-
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tow weztowych przyporzadkowanych sta-
cjom manewrowym i rozrzgdowym. Funk-
cjonuja w Polsce 3 stacje rozrzadowe (SR):
Poznan — Franowo, Skarzysko — Kamien-
na, Tarnowskie Gory i 79 stacji manewro-
wych (SM), w tym 12 pomocniczych sta-
¢ji manewrowych. Ponadto funkcjonujg
stacje obstugi manewrowej (SO), stagje fa-
dunkowe i kontenerowe.

Podstawa organizacji przemieszczania
tadunkoéw pojedynczych i grup wagono-
wych jest model SO-SM-SR-SR-SM-SO.
Celowym jednak jest zestawianie na sta-
¢ji manewrowej grup relacyjnych i pocia-
g6w do obcej stacji rozrzadowej lub ma-
newrowej obcego obszaru cigzenia,
z pominieciem macierzystej stacji rozrza-
dowej, a takze ze stacji rozrzadowej do
stacji manewrowej obcego obszaru cigze-
nia — pod warunkiem, ze organizacja ta-
ka jest uzasadniona potokiem wagonow
i zmniejsza liczbe rozrzadzan na drodze
przewozu. Dopuszcza sie rowniez przela-
czanie na stacji manewrowej grup wago-
nowych do innych stacji manewrowych lub
rozrzadowych. Pomiedzy stacjami tadun-
kowymi i kontenerowymi przemieszcza sie
tadunki pociggami bezposrednimi.

W konkurencyjnej walce kolei o rynek
ustug transportowych dobrym atutem by-
taby bogata sie¢ railportéw zlokalizowa-
nych miedzy innymi na stacjach rozrza-
dowych i manewrowych, umozliwiajgca
realizacje ustugi przewozowej towarow
niemasowych szybko i na czas.

Stacje rozrzgdowe

W punktach skrzyzowania kilku linii ko-
lejowych, w miejscach powstawania lub
zanikania znacznych potokéw wagonow,
jak na przyktad w rejonie wielkich miast
albo w poblizu wielkich zaktadéw produk-
cyjnych oraz w innych dogodnych punk-
tach sieci kolejowej, zachodzi potrzeba
wykonania znacznej pracy manewrowe;j.

W punktach tych zlokalizowane sg sta-
¢je rozrzadowe, manewrowe i zaktadowe.
Przybywajace do nich wagony trzeba po-
dzieli¢ wedtug kierunkéw odjazdu oraz
stacji docelowych przewozu, a nastepnie
zorganizowac je w pociagi, ktére w mia-
re mozliwos$ci powinny przebywac jak naj-
diuzsza droge bez przerobki.

Wiekszo$¢ stacji rozrzadowych nie
przerabia catego przeplywajacego przez

nie potoku wagonéw, gdyz cze$¢ wago-
néw przejezdza przez te stacje w pocia-
gach ,tranzytujacych” bez przerébki.
Praca z pociggami tranzytowymi na sta-
¢ji rozrzagdowej ogranicza sie wtedy do
zmiany lokomotywy, druzyny pociagowej,
ogledzin technicznych i handlowych wa-
gonoéw. Pociagi towarowe tranzytowe,
ztozone z grup relacyjnych, wymagaja du-
Zej pracy manewrowej polegajacej na wy-
mianie, uzupetnieniu lub odczepianiu
grup wagonoéw w zwigzku ze zmiang obo-
wigzujacej normy najwiekszego dopusz-
czalnego ciezaru sktadu pociagu na dal-
szej drodze przewozu.

Podstawowy zakres pracy manewrowej
stanowi rozrzadzanie i zestawianie skla-
déw pociagéw towarowych. Udziat wa-
gonéw pochodzacych z wtasnego nata-
dunku stacji rozrzadowej i manewrowej
w zestawianych przez nie pociagach jest
zazwyczaj znikomy w poréwnaniu z ogol-
ng liczbg przetaczanych przez nie wago-
now. Rozrzadzanie wagon6éw odbywa sie
przewaznie przez gorke rozrzadowa.

Podstawowymi operacjami technolo-
gicznymi wykonywanymi na stacjach
rozrzadowych sa:

e przyjmowanie sktadéw przybylych po-
ciagébw pod wzgledem handlowym
i technicznym oraz przygotowanie do
rozrzadzania

e rozrzadzanie wagondw na poszczegol-
ne tory kierunkowe zgodnie z relacjg
dalszego ich przewozu

e zestawianie sktadow pociagow

e przygotowywanie zestawionych skfa-
déw pociagéw pod wzgledem handlo-
wym i technicznym do wyprawienia

e obstuga pociagow tranzytujacych (wy-
miana grup wagonéw, zmiana lokomo-
tywy, druzyny itp.)

e organizowanie i realizacja obstug punk-
tow tadunkowych, znajdujacych sie
w rejonie cigzenia stacji rozrzagdowej,
spelniajacej w stosunku do tych punk-
tow funkcje stacji manewrowe;j.

Zadania stacji rozrzagdowych wykonu-
ja w wielu przypadkach stacje o bardzo
zréznicowanej strukturze i ukfadzie prze-
strzennym podstawowych grup toréw



oraz réznym wyposazeniu, decydujacych
o zdolnosci przetworczej i efektywnosci
ich pracy. Niewielkiej liczbie stacji rozrza-
dowych, organizujacych prace pociagow
w przewozach wagonowych, odpowiada
duze ich obcigzenie obstugiwanymi przez
nie potokami wagonéw. Dla wiekszosci
stacji powazng cze$¢ tego obcigzenia
stanowig potoki wagonéw powstajace
i zanikajace na przyporzadkowanych kaz-
dej z nich stacjach manewrowych. Proces
zglaszania sie ich do obstugi jest bardzo
nierownomierny. Realizacja potaczen ty-
pu dwudniowe narzuca konieczno$¢ uzy-
skiwania odpowiednio krotkich czaséw
przejscia wagonow przez obstugujace
je stacje rozrzadowe. Musza wiec one dys-
ponowa¢ odpowiednio duzymi zdolno-
$ciami ,,przetworczymi”, w istotnym stop-
niu wiekszymi, niz wynika to z dobowej
wielkosci obcigzajacych je potokéw wa-
gonowych.

Funkcjonowanie railportow

Transport jest obecnie w UE spraw-
cg 24,7% emisji wszystkich gazow cieplar-
nianych i 24,6% emisji CO,, z tendencjg
cigglego wzrostu. Biala Ksiega Transpor-
tu UE z 2001 roku zada przeniesienia ca-
tego wzrostu przewozow na przyjazne dla
srodowiska srodki transportu. Wedtug ra-
portu ,, Time for a Transport Change” (czas
na zmiany w transporcie) z 2008 roku, ta-
ka zmiana (modal shift) jest najbardziej
efektywna droga ku zmniejszeniu emisji
w sektorze transportu.

Rada Naukowa przy niemieckim Mini-
sterstwie Transportu, Budownictwa i Roz-
woju Miast, pod przewodnictwem prof. Dr
inz. K. J. Beckmanna, przedstawila w ma-
ju 2009 roku wskazania dla niemieckiej po-
lityki transportowej w dobie kryzysu,
w ktérych zaleca miedzy innymi wspiera-
nie rozwoju europejskiego systemu rail-
port dla wzmocnienia jednowagonowych
kolejowych przewozéw towarowych.

Uniwersytet Duisburgu zainicjowal
w ramach CODE 24 projekt ,,Gielda towa-
réw on-line dla kolejowego transportu
towarowego (OFEG)”. Celem jest zorga-
nizowanie dynamicznej gieldy, na ktorej
przedsiebiorstwa kolejowe i spedytorskie
beda mogly za pomoca Internetu wymie-
niac sie informacjami o aktualnych moz-
liwosciach dotadowywania pociggéw to-
warowych oraz o biezacych potrzebach
przewozowych.

Zgodnie z decyzja niemieckiego Urze-
du ds. Regulacji (BundesNetzAgentur),
w aktualnych przepisach dotyczacych
infrastruktury kolejowej wprowadza sie
rozréznienie proceséw przeladunko-
wych w transporcie i dziafan logistycz-
nych. Przyktad stacji rozrzadowych (rail-
ports) pozwala oceni¢ konsekwengje tej
decyzji w zakresie udzialu przedsie-
biorstw kolejowych w rozwoju logistyki.

DB Schenker jest inicjatorem Green Lo-
gistics Networks (Zielonych Sieci Logi-
stycznych), w ramach ktorych oferuje swo-
im klientom tancuch transportowy
zoptymalizowany pod wzgledem emisji
dwutlenku wegla. Przyktadem sg sieci ra-
ilport o zasiegu europejskim, organizo-
wane przez DB Schenker Rail. Sieci te czy-
nig kolej uzyteczna dla przedsiebiorstw,
ktore nie majg bezposredniego dostepu
do kolei. Ani nadawcy, ani odbiorcy nie
musza dysponowac wlasng bocznica, by
swoje towary transportowac na znaczne
odlegtosci.

Railporty, dziatajac jako sie¢ punktow
zbiorczo - rozdzielczych, umozliwiajq ta-
kim klientom dostep do sieci kolejowej
i wypetniaja luke w tancuchu transporto-
wym w obstudze wielu przedsiebiorstw,
ktoére do tej pory byly zalezne w gtownej
mierze od transportu samochodowego.

Railport oznacza multimodalny zespo6t
urzadzen przefadunkowych, funkcjonu-
jacy w weztach sieci kolejowej (inaczej
stacja rozrzadowa, port kolejowy). Kon-
cepcja ta zrodzifa sie w celu sprawnego
pozyskania na kolei tadunkéw czescio-
wych oraz drobnicy. W takich punktach
rozrzadowych transportowane tadunki sg
bezposrednio wprowadzane (lub wia-
czane) do sieci przesytek jednowagono-
wych. Nowatorstwo koncepgcji polega
na mozliwosci ograniczenia kosztow
wynikajacej z kojarzenia sieci transpor-
towych (przesytek jednowagonowych)
z infrastrukturg budowang na potrzeby
przewozéw intermodalnych (terminale)
oraz systemem przesytek paletowych
(drobnica). Na stacjach rozrzadowych
tego systemu jest zatem mozliwa wymia-
na tadunkéw pomiedzy srodkami trans-
portu oraz buforowanie przewozoéw,
ewentualnie podstawowych ustug spedy-
cyjnych.

Po udanym zainwestowaniu przez DB
Schenker w kilka portéw kolejowych

i udowodnieniu, ze kolejowe przewozy
drobnicy moga by¢ optacalne, wielu ofe-
rentéw ustug logistycznych (na przyktad
filie bylych kolei panstwowych) zainwe-
stowaloby we wlasne stacje rozrzadowe,
tworzac liczne, konkurencyjne sieci ko-
lejowe dla przewozo6w drobnicy.

Niemieckie railporty sa zlokalizowane
przy stacjach rozrzadowych, co ma istot-
ny wplyw na wysoko$¢ kosztéw zwigza-
nych z zestawianiem wagondéw w prze-
sylki catopociggowe oraz umozliwia
zaoszczedzenie czasu niezbednego na do-
starczenie przesytki do klienta. Towary
dostarczane sg transportem drogowym
do stacji rozrzadowej, gdzie — po zesta-
wieniu pociagu — przewozony jest on do
docelowej stacji rozrzadowej (zlokalizo-
wanej jak najblizej punktu dostarczenia
towaru), a nastepnie pojazdami samocho-
dowymi tadunki rozwozone sa do konco-
wego klienta. Dzieki takiej organizacji uni-
ka sie dodatkowych kosztow zestawiania
pociggéw (a wiec i manewrowania wago-
nami) na posrednich stacjach manewro-
wych. Idea funkcjonowania railportow,
badz punktu koncentracji prac tadunko-
wych i ustug logistycznych jest efektyw-
na wowczas, gdy zasadniczy przew6z ko-
leja wraz z koniecznym przetadunkiem
i dowozem moze by¢ konkurencyjny
wobec transportu drogowego. Stan taki
mozna osiggnaé w sytuacji, gdy przewo-
zy koleja beda odbywaly sie na odpowied-
nio diugich odcinkach, wynoszacych
okoto 300, 400, 500 i wiecej kilometréw,
natomiast dowozenie i odwozenie towa-
réw transportem drogowym bedzie od-
bywato sie na odlegtos¢ 50 do 100 km.
Terminale te wyposazone powinny by¢,
w zaleznosci od potrzeb, w ré6znego ro-
dzaju urzadzenia przeladunkowe, urza-
dzenia umozliwiajace konfekcjonowa-
nie, workowanie oraz paletyzacje.
Nieodigcznym elementem powinny by¢
place sktadowe, wiaty i magazyny dosto-
sowane do oczekiwan klientow.

Whioski

Z artykutu wynikaja nastepujace wnio-
ski:

1. Rozwoj przewozow w pociggach zwar-
tych, niewymagajacych rozrzadzania,
zaréwno z tadunkami masowymi, jak
i pociagéw kontenerowych, wzrost
udziatu cztero- i wiecej osiowych wa-
gonow w calym parku wagonow oraz
przejmowanie przez transport samo-
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chodowy przewozow na bliskie odle-
glosci, a takze w mniejszych ratach ta-
dunkéw, powoduja, ze zadania stacji
rozrzadowych nie rosng tak szybko, jak
zadania przewozowe kolei ogoétem.
Bledne byloby jednak mniemanie, ze
nastapi eliminacja lub radykalne ogra-
niczenie przewozo6w koleja w pojedyn-
czych wagonach lub grupach relacyj-
nych, liczacych kilka lub kilkanascie
wagondéw. Po prostu istnieje, i za-
wsze bedzie istniala, gospodarcza po-
trzeba obstugi przewozoéw kolejowych
w ratach rzedu kilkudziesieciu lub kil-
kuset ton, to jest takich, kt6rych z r6z-
nych przyczyn nie bedzie sie wykony-
walo samochodami lub w kontenerach,
a z drugiej strony sg one zbyt mate aby
obstugiwac je w pociagach zwartych
o tadownosci okoto 2 000 — 3 000 ton.

2. Dazac do oplacalnosci, wiele przedsie-
biorstw kolejowych skoncentrowato sie
na ,.hurtowych” przewozach towaréw
masowych na duze odlegtosci. Jednak
wiekszo$¢ przewozow towarowych
jest dokonywanych na krotkich dy-
stansach i w niewielkich iloSciach. Tak
wiec, aby uzyska¢ wiekszy udziat ryn-
kowy, koleje musza rozwijac przewo-
zy ,detaliczne”.

3. Popularna obecnie koncepcja komodal-
nosci, wedtug ktérej rézne Srodki
transportu majg rozwijac¢ swoje zale-
ty i wspotdziataé, nie wystarczy do
ksztaltowania zrownowazonego roz-
woju transportu. Tylko poprzez rosna-
cy transfer przewozow na kolej moz-
na wyraznie zmniejszy¢ emisje CO,
w transporcie towarowym i pasazer-
skim. Moze to by¢ dokonane tylko
przez internalizacje kosztow zewnetrz-
nych transportu, stwarzajaca transpa-
rentny mechanizm cenowy. Potrzebne
jest rOwniez wzmacnianie i szersze
otwieranie rynku w transporcie kole-
jowym oraz techniczna harmonizacja
europejskiego systemu kolejowego. Te
srodki pozwolg na stworzenie podstaw
do przenoszenia przewozo6w na trans-
port kolejowy. Bedzie to wazny wkiad
w osiaggniecie ambitnych celéw UE
w zakresie ochrony klimatu.

4, PKP CARGO SA powinno by¢ dofinanso-
wane przez Pafnstwo, poniewaz jako je-
dyny przewoznik w Polsce realizuje
przewozy niemasowe, ktére wymagaja
dodatkowych kosztow (miedzy innymi
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opfaty dla PLK SA za korzystanie z go-
rek rozrzadowych). Dziatalnos¢ PKP
CARGO SA jest misjg, ktora realizuje , zie-
long logistyke” przez transfer przewo-
z6w towarowych transportu drogowe-
go i lotniczego na ekologiczng kole;j.

5. Zmniejszenie — z powodu braku dofinan-
sowania — liczby 10 stacji rozrzadowych
do 3 oraz 121 stagji manewrowych do
79 spowoduje obnizenie konkuren-
cyjnosci transportu kolejowego w sto-
sunku do nieekologicznego transpor-
tu drogowego. Doczepianie grup
wagonéw do pociggédw mozliwe jest
tylko na stacjach rozrzadowych i ma-
newrowych, wyposazonych w loko-
motywy manewrowe.

6. Zwiekszenie ekologicznych, rozpro-
szonych przewozéw wagonowych
przez PKP SA mogtoby nastapi¢ w wy-
niku zakupienia floty samochodéw cie-
zarowych i Swiadczenia przez spotke
kompleksowych ustug kolejowo — sa-
mochodowych w celu realizacji roz-
proszonych przewozéw wagonowych
w formie ,,drzwi — drzwi”.

N

. Nowatorska koncepcja organizowa-
nia railportoéw bardzo dobrze zdata eg-
zamin na kolejach niemieckich i powin-
na by¢ wdrozona w Polsce oraz
otrzymac¢ powazne wsparcie od Pan-
stwa. Sie¢ railportéw mogtaby byc¢
oparta na stacjach rozrzadowych Tar-
nowskie Gory, Skarzysko — Kamienna,
Poznan — Franowo i duzych stacjach ma-
newrowych. System railporéw wzmoc-
nitby jednowagonowe kolejowe prze-
wozy towaréw i umozliwitby pokonanie
konkurengji ze strony transportu samo-
chodowego. Wplynetoby to korzystnie
na obnizenie kosztéw spotecznych
transportu w Polsce (obnizenie zanie-
czyszczenia atmosfery, emisji hatasu,
kongestii i liczby wypadkéw komunika-
cyjnych).

Streszczenie

W pracy zaprezentowano rozproszony
system przewozu tadunkow koleja i sys-
tem railportow. Systemy te oparte sg na
stacjach rozrzadowych. Stanowig one
nowoczesne i ekologiczne systemy trans-
portowe umozliwiajgce przejecie fadun-
kow z nieekologicznego transportu samo-
chodowego na ekologiczng kolej.

ENVIRONMENT — FRIENDLY
RAIL TRANSPORT

Abstract

A dispersed system of rail cargo trans-
portation and a system of railports are
presented in the paperoku These systems
are based on marshalling yards. They con-
stitute state-of-the-art and environment-
-friendly transportation systems which
help to take cargo from environment-im-
pacting road transportation over to the
environment-friendly rail.
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