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Majac na uwadze korzystne tendencje wzrostu prze-
tadunkéw w naszych portach oraz coraz wieksze zatto-
czenie drég, wydaje sie uzasadnione, aby na kierunku
pétnoc-potudnie w wiekszym — niz obecnie — stopniu
wykorzystywac transport kolejowy. Wydatki poniesio-
ne na ewentualng modernizacje linii kolejowych czy tez
modernizacje lub budowe nowych terminali, s3 niepo-
rownywalnie nizsze do tych, jakie trzeba bytoby ponies¢
na dostosowanie i budowe nowych drég, mogacych
zapewnic¢ wtasciwg obstuge transportowa naszych por-
téw. Nie bez znaczenia jest réwniez ochrona naszego
Srodowiska naturalnego.

Rozwdj transportu kolejowego jest mozliwy dzie-
ki inwestycjom, a wiec zaréwno dzieki modernizadji
istniejacej juz infrastruktury, jak i budowie nowych
obiektéw. Inwestycje infrastrukturalne powinny wy-
przedza¢ potrzeby transportowe. Wynika to m.in.
z dtugiego okresu powstawania nowych obiektéw
infrastrukturalnych. Wzdtuz nowoczesnej i dostoso-
wanej do potrzeb infrastruktury liniowej oraz weztéw
transportowych powstajg nowe obiekty infrastruktu-
ry logistycznej, takie jak centra magazynowe, zaktady
przemystowe czy obszary gospodarczo-ustugowe.

ROZWOJ USLUG
LOGISTYCZNYCH
W KOLEJOWYM
TRANSPORCIE
TOWAROW
§zZansg ha
odzyskanie rynku

Rozwiniety i sprawny transport jest wiec warunkiem
i czynnikiem dynamizujgcym wzrost gospodarczy.
Miejsce poszczegdlnych gatezi w systemie transporto-
wym naszego kraju powinno wyznacza¢: z jednej stro-
ny wielkos¢ potrzeb gospodarki i spoteczenstwa oraz
wydolnos¢ istniejacej infrastruktury kazdego rodzaju
transportu — z drugiej zas strony Swiadome ksztatto-
wanie potencjatéw infrastrukturalnych, znajdujace od-
bicie w strukturze gateziowej transportu, co przektada
sie na udziaty w rynku transportowym.

Zgodnie z popularng definicjg, sformutowang przez
Lucjana Hoffmana, system transportowy definiuje
catoksztatt zagadnien technicznych, organizacyjnych,
ekonomicznych i prawnych, ktére wystepuja w procesie
wspoétdziatania poszczegdlnych gatezi transportu i okre-
Slaja charakter gtéwnych zaleznosci oraz zwigzkéw po-
miedzy transportem a innymi dziedzinami gospodarki
narodoweyj'.

1 Por. L. Hofman, Ekonomika zeglugi srédladowej, Gdynia 1968, s. 7;
L. Hofman, W. Went, Ekonomika i organizacja zeglugi $rédlgdowej, cz. 1,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1979, s. 20.
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W takim rozumieniu kazda czynna infrastruktura
transportowa jest czescig wiekszego systemu, co nie
oznacza, iz kazda nowa inwestycja infrastrukturalna
jest niezbedna, a jej harmonogram i miejsce realiza-
qji jest dostosowany do aktualnych potrzeb. Przede
wszystkim nalezy doktadac staran, zeby realizowane
inwestycje:

« wpisywaty sie w postulaty zréwnowazonego
wzrostu gospodarczego

+  byty ukierunkowane na likwidacje waskich gardet
w przeptywie tadunkéw

» prowadzity do znacznego usprawnienia prze-
pustowosci catych ciagéw komunikacyjnych lub
efektywnego skrécenia czasu przeptywu towa-
row na catych trasach przewozu

+ zapewniaty interoperacyjno$¢ pomiedzy polskim
systemem transportowym, a jego odpowied-
nikami w krajach os$ciennych, w tym zwtaszcza
w krajach Unii Europejskiej

+ byty zsynchronizowane w czasie i przestrzeni ze-
wnetrznie i wewnetrznie - tj. zeby wspétgraty z in-
nymi inwestycjami w ciggach komunikacyjnych.

Przy podejmowaniu decyzji o kierunkach rozwo-
ju systemu transportowego kraju nalezy réwniez
uwzglednia¢ zaréwno uwarunkowania ekonomicz-
ne i technologiczne, jak i ochrone srodowiska natu-
ralnego, ktére jest najwyzszym dobrem cztowieka.
Waznym czynnikiem sg tez ogdlnospoteczne koszty
funkcjonowania poszczegdlnych gatezi transportu
w systemie transportowym kraju, co ma wptyw na
gospodarke. Przy wyborze powinniSmy bra¢ pod
uwage wszystkie koszty (réwniez te zewnetrzne)
oraz efekty — zaréwno krétko-, jak i dtugookresowe.
Tak wiec polityka transportowa powinna by¢ pro-
cesem dokonywania spotecznego wyboru przed-
siewziec z zakresu funkcjonowania i rozwoju trans-
portu, z punktu widzenia réznych kryteriéw (np.
wptywu na srodowisko, efektywnosci przedsiewziec
transportowych, czy tez metod prowadzenia dziatal-
nosci transportowej).

Po przemianie ustrojowej w naszym kraju obser-
wujemy dynamiczny rozwéj ustug o charakterze
logistycznym. Powstaja nowe centra magazynowe
wokot najwiekszych aglomeracji. Niestety, wraz ze
zmianami ustrojowymi w przewozach rzeczy nasta-
pit tez znaczny rozwdj transportu samochodowego.
Transport samochodowy, ktéry nie ponosi wszyst-
kich optat za korzystanie z infrastruktury liniowej,
zdominowat rynek transportu towarowego w na-
szym kraju. Obecne uwarunkowania jego funkcjo-
nowania spowodowaty, iz w duzej ilodci relacji i seg-
mentach tadunkéw jest on znacznie tadszy od gatezi
transportu uwazanych za bardziej przyjazne $rodo-
wisku naturalnemu. Istotnym elementem jest ksztat-
towanie stawek dostepu do infrastruktury, gdzie
transport kolejowy i transport wodny $rédladowy

ponosi koszty za kazdy tonokilometr przetranspor-
towanego tadunku, natomiast transport samocho-
dowy jest obcigzony jedynie optatami za uzytkowa-
nie tylko niewielkiej czesci infrastruktury drogowej
w naszym kraju. Na obecny ksztatt rynku przewozu
towaréw z pewnoscig wptyw ma znaczaca popra-
wa stanu istniejacych drég oraz budowa nowych,
w tym ekspresowych i autostrad. Modernizacji sie-
ci drogowej nadano priorytetowe znaczenie, gdyz
takie byty oczekiwania spoteczne. Stan infrastruk-
tury transportu kolejowego przez dtugie lata byt
marginalizowany. W okresie dynamicznego rozwoju
drég likwidagji ulegaty linie kolejowe. Ostatnie kilka
dekad to tez duza preferencja rozwoju przemystu
motoryzacyjnego. Takie podejécie wynikato z faktu,
iz w okresie po drugiej wojnie Swiatowej stat sie on
istotnym ogniwem rozwoju catej gospodarki. Trans-
port drogowy nie ponosit i nie ponosi wszystkich
kosztéw swojego funkcjonowania, ktére pokrywaty
i nadal pokrywaja budzety panstw, a wiec byty one
i sq nadal przenoszone przez cate spoteczenstwa.
Niskie koszty funkcjonowania oraz duza rywalizacja
wewnatrzgateziowa transportu samochodowego
znalazta swoje odzwierciedlenie w niskich optatach
za realizacje ustug, co z kolei przetozyto sie na zna-
czaca przewage konkurencyjng w stosunku do trans-
portu kolejowego.

W wiekszosci przypadkow koszt jest decyduja-
cym czynnikiem majacym wptyw na wybér Srodkéw
transportowych, nawet jezeli w procesie podejmo-
wania decyzji stosuje sie potaczenie kilku czynnikow.
Brana jest takze pod uwage efektywnos¢ komplet-
nych tancuchéw transportowych, tj. wydajnosé
w transporcie na duze odlegtosci, wydajnos¢ na
krétkie odlegtosci, obstuga/przetadunek, magazy-
nowanie. Sprawno$¢ danego systemu transportu
w przewozach moze dotyczy¢ réznych aspektow,
np.. harmonizacji standardéw oraz czynnikow in-
teroperacyjnosci lub konsolidacji przeptywow dla
lepszego wykorzystania potencjatu. Jakos¢, bezpie-
czenstwo i szybkos¢ ma duze znaczenie przy prze-
wozie towardw o wysokim stopniu przetworzenia,
a wiec najczesciej i drogich. Srodki finansowe sa za-
mrozone w towarze do czasu kiedy trafi on do klien-
ta, ktéry za towar zaptaci. Jednak i tu odgrywa role
ogolny efekt ekonomiczny. Obecnie jednak w wiek-
szosci przypadkow cena jest decydujgcym czynni-
kiem wyboru $rodkéw transportowych.

Praktycznie od kilku lat, na skutek wyraznych za-
lecen Unii Europejskiej, na infrastrukture kolejowa
zostaty przeznaczone znaczne Srodki finansowe.
W obecnej perspektywie finansowej na lata 2014-
2020 (z okresem ostatecznego rozliczenia do roku
2023) przeznaczono na to ponad 66 mld zt. Pienia-
dze te sa zasadniczo kierowane na modernizacje
i rewitalizacje kolejowej infrastruktury liniowej. Dla
rozwoju kolejowych przewozéw towarowych wyma-
gany jest rownomierny rozwdj catej sieci kolejowej,
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Role zasadniczych
weztow sieci
powinny stanowic
duze centrale
logistyczne

0 znaczeniu
miedzynarodowym
lub krajowym.

Towarowy
transport
kolejowy zbyt
p6zno dostrzegt
przemiany
zachodzace w
procesach obstugi
logistycznej
klientow, co byto
jedng z przyczyn
spadku jego
udziatu w rynku.

UE: ekologiczne
formy transportu
do 2030r.
powinny przejac
30% przewozow
towarowych na
odlegtos¢ powyzej
300 km.

Predkos¢

handlowa pociagu
towarowego w
Polsce to ok. 25
km/h (w Niemczech
ponad 50 km/h),

a w przewozach
jednostek
intermodalnych -
36 km/h.

w tym infrastruktury punktowej, oraz wszelkiego
typu miejsc za- i wytadunkowych - od najprostszych
organizacyjnie i technicznie (jakimi s3 ogdélnodo-
stepne punkty tadunkowe), poprzez wymagajace
wiekszego zaangazowania technicznego i organiza-
cyjnego (jakimi s terminale konwencjonalne i inter-
modalne), az do najwiekszych (jakimi sa terminale
typu Railport, czyli punkty koncentracji prac prze-
tadunkowych i ustug logistycznych oraz centra logi-
styczne, w ktérych oprécz ustug przetadunkowych
Swiadczone sg wyspecjalizowane ustugi magazyno-
we czy tez dodatkowe prace okoto produkcyjne).
Role zasadniczych weztdéw sieci powinny stanowic
duze centrale logistyczne o znaczeniu miedzynaro-
dowym lub krajowym.

Towarowy transport kolejowy zbyt pézno do-
strzegt przemiany zachodzace w procesach obstugi
logistycznej klientow, co stato sie jedna z przyczyn
spadku jego udziatu w rynku. Zgodne z zalecenia-
mi polityki transportowej UE (zawartymi w Biatej
Ksiedze), transport kolejowy ma zwiekszyc istotnie
swoj udziat w rynku. Uznawane za ekologiczne for-
my transportu do roku 2030 powinny przejac 30%
przewozdw towarowych na odlegtos¢ powyzej 300
km. Obecny udziat w rynku transportowym kolei
i zeglugi $rodladowej nie nastraja optymistycznie
w zakresie mozliwosci osiagniecia celéw polityki
transportowej Wspélnoty. Procentowy udziat prze-
wozOow towaréw w naszym kraju przedstawiajq ta-
bele 1i2.

Transport wodny Srédladowy, biorac pod uwage
jego udziat w rynku, praktycznie nie istnieje, a jego
odbudowanie zajmie dtugie lata i pochtonie bardzo
duze Srodki finansowe. Ten rodzaj transportu jeszcze
bardziej ucierpiat, niz transport kolejowy w wyniku
niekontrolowanego rozwoju, a zarazem preferowa-
nia transportu samochodowego. Degradacji ulegta
infrastruktura portowa oraz infrastruktura towarzy-
sz3ca, taka jak stacje obstugujace porty srédlagdowe.
Brak polityki transportowej w czasach poprzednich
ekip rzadzacych jeszcze dtugo bedzie odczuwalny
w systemie transportowym naszego kraju.

By¢ moze narazeni bedziemy na sankcje finanso-
we, np. za zbyt duzg emisje spalin. Nalezy mie¢ na
uwadze, iz ustuga przewozowa to nie tylko wagony
i Srodki trakcyjne oraz przyjeta organizacja, ale i in-
frastruktura, od jakosci ktérej zalezy jakos¢ procesu
przewozowego. Trzeba o tym pamieta¢ definiujac
poziom ustugi. Zarzadzane wedtug standardéw mie-
dzynarodowych przedsiebiorstwo transportowe
i spedycyjne powinno podejmowac ciggte dziatania
zmierzajace do biezacego dostosowywania sie do
wymogdéw rynku transportowego, spedycyjnego
i logistycznego. Jednym z gtéwnych ,narzedzi po-
znawania” trendéw rynkowych jest stata ocena po-
ziomu zadowolenia klientéw ze Swiadczonych ustug.
Istota poznania reakgji klienta na zmiany rynku ustug

lezy w biezacej wspétpracy z klientem m.in. po-
przez: wymiane pogladéw dotyczacych oczekiwan
klientéw w stosunku do czasu przewozu tadunkéw,
niezawodno$ci dostawy, ceny, miejsca dostawy itp.,
prowadzenie ankietyzacji, analize reklamacji, analize
otoczenia w jakim dziata firma. Dla zahamowania
spadkowej tendencji udziatu w rynku transporto-
wym kolejowych przewozéw towarowych nie wy-
starczy rozwija¢ tylko przewozy intermodalne, co
niewatpliwie jest wazne. Segment przewozéw in-
termodalnych w transporcie kolejowym stanowi naj-
bardziej zawansowane rozwigzania logistyczne. Ich
udziat w rynku ogétu przewozéw kolejowych w na-
szym kraju, mierzony praca przewozowa, W roku
2016 wyniodst 5,77% w przewiezionej masie i 8,77%
w wykonanej pracy przewozowej, natomiast w 2017
roku wielkosci te wynosity odpowiednio: w przewie-
zionejmasie—6,12%, aw pracy przewozowej—9,87%.
Udziat przewozu jednostek intermodalnych, wyra-
zony zaréwno w przewiezionej masie jak i w pra-
cy przewozowej, jest niewielki do Sredniej unijnej,
a w stosunku do takich krajéw jak Austria, Niemcy
czy Wtochy pozostajemy w tzw. ,ogonie” Europy.
Aby zmieni¢ te sytuacje nalezy sukcesywnie zwiek-
szac role transportu kolejowego w Polsce poprzez
konsekwentna poprawe infrastruktury kolejowej
i wynikajacy z tych dziatarn wzrost éredniej predkosci
handlowej, ktéra aktualnie w Polsce wynosi okoto
25 km/h. Troche wyzsze Srednie szybkosci uzysku-
jemy przy przewozach jednostek intermodalnych,
ktére wynosza 36 km/h. Dla poréwnania, predkosc¢
handlowa pociggéw towarowych np. w Niemczech
wynosi ponad 50 km/h. Obecnie duza dynamika
wzrostu charakteryzuje sie w Polsce transport inter-
modalny, jednak w poréwnaniu z europejskimi kraja-
mi, takimi jak np. Francja, Niemcy czy Austria—w kté-
rych udziat intermodalu stanowi od ponad 26% do
okoto 40% wolumenu przewozéw — pozostato nam
jeszcze wiele do zrobienia. Dlatego tez kolejnym
dziataniem powinno by¢ zwiekszenie konteneryzacji
tadunkéw oraz zaangazowanie w rozwdj sieci termi-
nali ladowych i morskich z jednoczesnym lepszym
wykorzystaniem korytarzy handlowych: wschéd-za-
chéd i pétnoc-potudnie. Potrzebne sa réwniez inwe-
stycje w infrastrukture kolejowa na naszej granicy
wschodniej z uwagi na ograniczony poziom ,mocy
przerobowych” stacji granicznych.

Nalezy takze pamieta¢, ze po wielu pracach pro-
wadzonych obecnie w obszarze infrastruktury ko-
lejowej w naszym kraju, przewoznicy — aby zadbac
0 swoja konkurencyjnos¢ na rynku przewozow towa-
rowych — beda musieli zainwestowac w zakup nowe-
go taboru, szczegélnie wiekszej liczby lokomotyw
wielosystemowych oraz specjalistycznych wago-
néw, w tym do przewozu jednostek intermodalnych.
Waznym elementem wydaje sie rozwdj, a zarazem
wsparcie przesytek przewozonych w pojedynczych
wagonach, czyli tzw. przesytek rozproszonych.
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Tab. 1. Zmiany w udziatach rynkowych transportu ladowego wedtug przewiezionej masy tadunkow w latach 2008 - 2016.
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Tab. 2. Zmiany w udziatach rynkowych transportu ladowego wedlug pracy przewozowej w latach 2008-2016.

XXX
R EEREE
0O NNOOGY!W
XXX R
- O LV =ENMMNMHMmAN
n mnommaNaN«N ON
Ococococococoo o
S
TRANSPORT TRANSPORT KOLEJOWY ZEGLUGA S’RODLADOWA TRANSPORT POZOSTALY

SAMOCHODOWY

m2008 ®=2009 =2010 2011 w2012 =2013 m2014 m2015 m2016

Zrédfo: opracowanie PKP SA w oparciu o dane GUS.

22 Logistyka 3/2018



Z uwagi na relatywnie duze koszty utrzymania
bocznic, wielu dotychczasowych klientéw, nadaja-
cych po kilka, a nawet kilkanascie wagondw dziennie,
zamykata i nadal zamyka swoje bocznice przecho-
dzac na transport drogowy, poniewaz koszty do-
stepu do infrastruktury drogowej sg bardzo niskie.
W roku 2001 w sieci kolejowej byto ponad 2000 réz-
nej wielkoSci bocznic kolejowych: w chwili obecnej
jestich ok. 1100.

Dlaodbudowyrolitransportu kolejowego niezbed-
ne jest tez przeksztatcenie transportu kolejowego
w zakresie Swiadczenia ustug z przedsiebiorstw ty-
powo przewozowych, Swiadczacych niewielki zakres
ustug logistycznych, w przedsiebiorstwa logistycz-
ne, gdzie funkcje transportowe sq waznym ogniwem
tworzonych tafcuchéw dostaw, ale nie podstawo-
wym. Skuteczne i efektywne kierowanie tancuchami
dostaw wymaga zastosowania nowych rozwiazan
organizacyjnych i nowych technologii wspomagania
informatycznego tych proceséw. Najwieksze szanse
osiggniecia sukcesu w tym zakresie stwarzaja logi-
styczne koncepcje zarzadzania, w ktorych istotne
znaczenie ma odpowiednie wykorzystanie techniki,

informatyki oraz ekonomii. Narastajaca konkurencja
na rynku ustug transportowych powoduje, iz coraz
wiekszego znaczenia nabierajg zagadnienia poziomu
obstugi dostaw pod wzgledem jakosci, niezawodno-
Sci, szybkosci oraz ceny. Kompleksowym podejsciem
do wszystkich dziatad w tym zakresie zajmuje sie
logistyka, ktérag mozna traktowac jako zintegrowa-
ny system ksztattowania i kontroli proceséw fizycz-
nego przeptywu towaréw oraz ich informacyjnych
uwarunkowan, zmierzajacych do osiggniecia mozli-
wie najkorzystniejszych relacji pomiedzy poziomem
Swiadczonych ustug (poziomem obstugi), a pozio-
mem i struktura zwigzanych z tym kosztéw.

Rozwdj ustug logistycznych w transporcie kole-
jowym jest szansg na zwiekszenie udziatu tej gate-
zi transportu w rynku transportowym. Wskazane
jest aby ustugi logistyczne rozwijaty sie na réznych
ptaszczyznach, zaréwno z wykorzystaniem obecne-
go potencjatu spotek Swiadczacych ustugi przewo-
zowe i spedycyjne, jak i w zakresie obstugi terminali
konwencjonalnych oraz intermodalnych, a takze po-
przez tworzenie nowych ustug integrujacych proce-
sy logistyczne i zarzadzanie nimi.



