Bocznice kolejowe jako generator tadunkow
w swietle urequlowan prawnych

Railway sidings as a freight generator from the perspective
of legal provisions

Mieczystaw Kornaszewski Przemystaw Ciszak
yw Henryk Zielaskiewicz
Dr hab. inz., prof. nadzw. UTH Radom
Mgr
Prodziekan Wydz. ds. dydakt.

i studenckich Uniwersytetu
Technologiczno-Humanistycznego

im. Kazimierza Putaskiego w Radomiu

Polskie Koleje Paristwowe S.A. Dyrektor Biura Logistyki

PKP S.A. Centrala

Streszczenie: W artykule przedstawiono uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce. Scharakteryzowano potozenie
geograficzne Polski na tle najwazniejszych korytarzy transportowych. Przyblizono kolejowe przewozy jednostek intermodalnych na prze-
strzeni lat. Autorzy zdefiniowali wybrane elementy infrastruktury logistycznej w transporcie kolejowym. Zwrécono szczegding uwage na
charakter i sposéb funkcjonowania bocznic kolejowych oraz wyszczegdiniono wybrane regulacje prawne, ktére ich dotycza. Przedstawiono
zasadnos¢ planowania w kolejnych perspektywach finansowych Unii Europejskiej wsparcia dla rozwoju kolejowej infrastruktury tadunkowe;j
tak aby transport kolejowy jako gataz transportu odbudowywata swoje udziaty w catosci rynku transportowego.

Stowa kluczowe: Przewozy kolejowe; Infrastruktura logistyczna; Bocznice kolejowe,; Ustawa o transporcie kolejowym

Abstract: The paper characterizes conditionings of demand on railway cargo carriages in Poland. Advantages of geographical location of
Poland were shown from the perspective of international freight corridors scheme. Historic intermodal freight volumes were visualized and
taken in reference. The authors took an effort to define notions for a set of elements of logistic infrastructure with substantial meaning for
functioning of railway transportation. Key focus was put on features of railway sidings and operational issues linked to their usage. Subjective
law provisions and regulations of high significance were quoted and commented. Reasonableness of offering grants from European Union
public funds for creation or amelioration of railway reloading facilities was proven in the context of EU transport policy aimed at support for
modal shift to environmentally friendly shipping solutions.
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Kolej obok transportu morskiego
oraz wodnego $rodlagdowego  sta-
nowi najbardziej ekologiczng gataz
transportu. Unia Europejska ktadzie
nacisk na usprawnianie potgczen
wchodzacych w sktad korytarzy
transportowych, z wykorzystaniem
przyjaznych  Srodowisku  gatezi
transportu. Takie postrzeganie ko-
lei sprzyja jej rozwojowi i zwieksza
szanse na wprowadzenie regulagji,
ktore znacznie poprawig jej pozycje
konkurencyjng wzgledem transpor-
tu samochodowego. Dzieki temu
przewozy  kontenerow i naczep
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wymiennych oraz tadunkéw maso-
wych polskimi drogami mogtyby
by¢ znacznie ograniczone, na rzecz
przewozow towardw kolejg. Obec-
nie rynek transportu towaréw jest
zdominowany przez transport sa-
mochodowy. Polska jest krajem o
wyjatkowo duzej przewadze trans-
portu samochodowego nad kolejg,
ktéora z roku na rok rosnie. Dziata-
nia polityki transportowej naszego
panstwa powinny by¢ skierowane
na rozwoj kolei, jako zasadniczego
komponentu krajowego systemu
transportowego, bedacego skfado-
wa europejskiego systemu kolejo-
wego. W perspektywie rosngcych
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problemoéw z kongestig na drogach
oraz brakiem kierowcoéw moze to
poprawi¢ jakos¢ obstugi transpor-
towo — logistycznej towardw. Nasz
kraj, dzieki dobremu potozeniu w
srodku europejskiej sieci korytarzy
transportowych, ma szanse stac sie
centralnym weztem sieci systemu
transportowego Europy. W Polsce, z
uwagi na jej potozenie, krzyzuja sie
istotne korytarze transportowe, do
ktorych mozemy zaliczy¢ cztery pa-
neuropejskie, tj. I, Il, Il i VI oraz trzy
kolejowe korytarze transportowe
takie jak 5, 8 i nowo powstaty 11.
Waznym ciggiem transportowym
jest tez ten, taczacy kraje skandy-
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nawskie z portami Adriatyku takimi
jak Triest czy Koper. Korytarz Burszty-
nowy powstat z inicjatywy 14 miast
zlokalizowanych wzdtuz korytarza
IV; jest przyktadem coraz wiekszej
potrzeby rozwoju infrastruktury li-
niowej i punktowej umozliwiajacej
Swiadczenie ustug logistycznych.
Infrastruktura  transportowa  jest
istotnym elementem majacym zna-
czenie dla rozwoju gospodarczego.
Ponadto potozenie naszego kraju,
przez ktéry przebiegaja najwazniej-
sze trasy Jedwabnego Szlaku gdzie
podstawnym segmentem fadunkow
sg jednostki intermodalne, sprzyja
rozwojowi tego rodzaju przewo-
zow i ustug logistycznych. W Polsce
transport intermodalny odgrywa w
systemie transportu kolejowego o
wiele skromniejszg role niz w kra-
jach zachodnich UE. W ostatnich
latach widoczny jest jednak istotny
wzrost przewozow tego segmentu
tadunkow. Wzrosty rok do roku sg
rzedu kilkunastu procent a analizu-
jac okres od 2012roku w niektérych
latach przekroczyty 20%. Jednym z
czynnikéw hamujgcych jego rozwaj
jest bardzo silna dominacja przewo-
zow drogowych przy barku dziatan
majacych na celu zwiekszenie kon-
teneryzacji tadunkéw. PrzewoZnicy
drogowi sg bardzo zdeterminowani
w obronie wiasnej pozydji i intere-
séw, obnizajg ceny transportu ,od
drzwi do drzwi” Wraz z rozwojem
terminalowej infrastruktury zauwa-
zalna jest dobra perspektywa roz-
woju transportu intermodalnego z
wykorzystaniem polskich  portéw
morskich.

Jak stwierdza sie w Biatej Ksiedze
Transportu z dnia 28 marca 2011 r.
JInwestycje w infrastrukture trans-
portowg majg pozytywny wptyw na
wzrost gospodarczy, pozwalajg na
stworzenie dobrobytu i miejsc pra-
cy, zwiekszenie handlu, dostepnosci
geograficznej i mobilnosci obywa-
teli. Nalezy je planowac w sposob
maksymalizujacy pozytywny wptyw
na wzrost gospodarczy i minimali-
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zujacy negatywne skutki dla srodo-
wiska” Rozwdj transportu zbliza do
siebie rynki, umozliwia zwiekszenie
produkgji, a wiec poprzedza wzrost
gospodarczy. Rozwdj transportu ak-
tywizuje obszary wokoét jego infra-
struktury. Wzdtuz drég i weztéw po-
wstajg nowe zaktady przemystowe
oraz obszary gospodarczo —ustugo-
we. Rozwiniety i sprawny transport
jest wiec warunkiem i czynnikiem
dynamizujagcym wzrost gospodar-
czy.

Rozwdj za$ transportu jest mozli-
wy dzieki inwestycjom, zarbwno w
zakresie modernizacji istniejgcej juz
infrastruktury, jak i budowie nowych
obiektow infrastrukturalnych. Roz-
woj infrastruktury powinien wyprze-
dza¢ rozwdj transportu w stosun-
ku do potrzeb, a wiec wyprzedzac
potrzeby transportowe. Wynika to
m.in. z dtugiego okresu powstawa-
nia obiektéw infrastrukturalnych.
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Rynek przewozu towaréw
w Polsce

Ostatnie kilkadziesigt lat transpor-
tu kolejowego w Polsce to spadek
udziatu w rynku tej gatezi transportu.
W latach 2001-2016 udziat w rynku
transportowym przewozow kolejo-
wych przy ich usrednieniu mozemy
okresli¢ jako stagnacje. W ostatnich
dwach latach, tj. w roku 2017 (ok.
240 mil ton) i w roku 2018 (ok. 250
mil ton) byty istotne wzrosty w
przewozach tego segmentu, lecz w
tych samych latach wzrost przewo-
zOw transportem samochodowym
byt kilkakrotnie wyzszy. Okres od
2007 to tez wzrost kosztow przed-
siebiorstw kolejowych zwigzanych
z prowadzeniem dziatalnosci (rosna
stawki dostepu do infrastruktury ko-
lejowej i ceny paliw oraz energii), to
tez zmiana struktury organizacyjnej
kolei w Polsce, liberalizacja rynku i
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1. Masa tadunkow przewiezionych wewngqtrzlgdowo w Polsce w ujeciu gateziowym (min ton).
Zrédfo: Opracowano na podstawie danych GUS
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2. Praca przewozowa wykonana w przewozach wewngqtrzlgdowych w Polsce w ujeciu gateziowym
(mld tono-km). Zrédto: Opracowano na podstawie danych GUS
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pojawienie sie nowych przewozni-
kow oraz zarzadcow infrastruktury.
Dawne przedsiebiorstwo panstwo-
we Polskie Koleje Paristwowe zosta-
to skomercjalizowane na podstawie
art. 3 Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000
r. o komercjalizacji i restrukturyza-
Cji przedsiebiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Paristwowe, a nastep-
nie na mocy art. 14, 15 i 19 utwo-
rzone zostaty odpowiednio spofki
przewozowe (m.in. PKP CARGO S.A,
PKP Intercity), spotka PKP PLK S.A.
jako zarzadca infrastruktury kole-
jowej, oraz inne spotki z Grupy PKP
SAA. (m.in. PKP Informatyka). Nasta-
pita réwniez zmiana struktury wozo-
nych towardw poprzez zmniejszenie
przewozow masowych m.in. wegla,
materiatéw budowlanych, wyrobow
hutniczych.

7 uwagi na koszty, zostaty zlikwi-
dowane praktycznie przewozy fa-
dunkéw w systemie wagonowym
tzw. przewozy rozproszone. Rozwija
sie natomiast transport intermo-
dalny. Z uwagi na zdominowanie
rynku przewozéw lagdowych przez
transport samochodowy, spowodo-
wato to powstanie nowych miejsc
produkgji, magazynow i dystrybucji,
poprzez dostosowanie ich lokalizagji
doinfrastruktury drogowej. Uwarun-
kowania prawne sektora transportu
kolejowego majg duze przetozenie
na funkcjonowanie rynku. Unia Eu-
ropejska od wielu lat w swojej poli-
tyce dazy do rozwoju ekologicznych
gatezi transportowych, jednak czy
ostatnio bardzo modne hasto,zrow-
nowazonego rozwoju” ma bezpo-
Srednie przetozenie na efekty, ktére
powinno powodowac? Podejmo-
wane dziatania powinny uczynic¢
stan zrownowazenia rozwoju go-
spodarczego, w ktérym potrzeby
obecnego pokolenia mogg by¢ za-
spokojone bez umnigjszania szans
przysztych pokolen na ich zaspo-
kojenie oraz idac dalej za trescig tej
idei, system transportowy UE powi-
nien powodowac poprawe warun-
kéw Srodowiska z uwzglednieniem

22

oczekiwanej jakosci zycia dla obec-
nych i przysztych spoteczenstw (w
tym zdrowia cztowieka). Przemiany
w zakresie organizacji rozwoju no-
wych technologii transportu oraz
udziatu w rynku poszczegdlnych
gatezi transportu, powinny dazy¢ do
Znaczacego ograniczenia jego szko-
dliwego oddziatywania na nasze
otoczenie. Transport wsréd dziedzin
gospodarki zajmuje trzecig pozycje
w zakresie szkodliwego oddziatywa-
nia na srodowisko. Pojecie zrowno-
wazonego rozwoju w stosunku do
transportu pojawito sie i zostato zde-
finiowane juzw 1987 roku w raporcie
WCED -,Nasza Wspodlna Przysztosc', i
zostato adoptowane w dokumen-
tach i prawodawstwie UE. Jednak w
odniesieniu do efektéw dziatar Unii
Europejskiej w ramach idei zrowno-
wazonego rozwoju mozna uznag, iz
w jej obszarach doskonale funkcjo-
nuje rozwoj nie zrbwnowazony lub
piszac tagodniej podjete dziatania
nie przyniosty oczekiwanych rezul-
tatow. Potwierdza to fakt, ze w catej
Unii Europejskiej dominuje transport
samochodowy, cho¢ jego udziat w
rynku transportowym w poszcze-
gdlnych krajach UE jest rozny.
Polityka szeregu panstw czion-
kowskich, w tym rowniez Polski
spowodowata, iz budowany obec-
nie system transportowy w sposob
zdecydowany sprzyja rozwojowi
transportu drogowego, a ekologicz-
na kolej sukcesywnie wypierana jest
z rynku co powoduje, ze warunki
srodowiskowe, jak tez jakos¢ Zycia
spoteczenstwa ulega pogorszeniu.
Walka z zanieczyszczaniem powie-
trza powinna by¢ skierowana nie
tylko na emisje pochodzace ze spa-
lania wegla, lecz takze ich redukcje
emisji w transporcie.  Jaskrawym
przyktadem duzej degradacji gatezi
transportu jest polski transport wod-
ny $rodladowy, ktéry do korica lat 90
ubiegtego stulecia byt jeszcze istot-
nie wykorzystywany do przewozow
wegla i innych materiatéw sypkich.
Dynamiczny rozwdj transportu sa-
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mochodowego, ktéry nie ponosit
kosztow dostepu do infrastruktury
transportowej, a wiec byt prefero-
wany przez panstwo, spowodowat
zanik tej gatezi transportu. Od kilku
lat prowadzone sg dziatania maja-
ce na celu odtworzenie infrastruk-
tury drég wodnych, co pochtonie
ogromne $rodki finansowe i potrwa
kilkadziesigt lat. Biata Ksiega zakfa-
da, iz niezbedne jest zapewnienie
zmiany strukturalnej umozliwiajacej
skuteczne konkurowanie na rynku
przez transport kolejowy oraz prze-
jecia wiekszej ilosci transportu to-
wardw na srednie i dalekie odlegto-
$ci. Wskazuje ona tez koniecznos¢
znacznych inwestycji pozwalajacych
na rozszerzenie lub unowoczesnie-
nie infrastruktury kolejowej co po-
winno doprowadzi¢ do zwiekszenia
przepustowosci sieci kolejowej. W
przytaczanej Ksiedze mozna row-
niez zetknac sie z zapisami, iz zadna
duza zmiana w sektorze transportu
nie bedzie moZliwa bez wsparcia
gentnego wykorzystania. Mowa tu
rowniez o planowaniu w sposéb
maksymalizujacy pozytywny wptyw
na wzrost gospodarczy, jak tez mi-
nimalizujacy negatywne skutki dla
srodowiska. Kraje Europy Zachodniej
powoli lecz sukcesywnie dokonuja
zmian systemoéw  transportowych
na podejscie wielomodalne tworzac
systemy transportowe, ktére wyko-
rzystujg rozne gatezie i srodki trans-
portu w tworzonych fancuchach
dostaw.

W Polsce jednak od kilkunastu lat
realizowane byto podejscie jedno-
modalne

Pomimo prowadzonych inwe-
stycji na sieci kolejowej mozna za-
uwazyc réwniez dziatania o zupetnie
innym kierunku i skutkach, gdzie
przedsiebiorstwo zajmujace sie
utrzymaniem linii kolejowych pro-
wadzi polityke dopasowania infra-
struktury kolejowej do aktualnych
potrzeb m.in. przez redukcje szeregu
stacji i punkéw fadunkowych, a na-
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wet zamykania linii kolejowych. Za-
rzadca infrastruktury nie uwzglednia
w swoich planach inwestycyjnych
Znaczacego wzrostu towarowych
przewozow kolejowych w przyszto-
$ci. Zamykanie stacji szczegdlnie na
liniach dedykowanych dla ruchu
mieszanego, tj. pasazerskiego i to-
warowego powoduje ograniczenia
w przepustowosci linii. Tymczasem
stacje wraz z przylegtymi do nich
bocznicami sg generatorami ruchu.
Likwidacja nierentownych obecnie
linii kolejowych by¢ moze pozwala
rozwigzac¢ chwilowe problemy z po-
noszeniem kosztow tych linii, jednak
na diuzszg mete jest to bezpowrot-
ne odcinanie drogi rozwoju sieci
kolejowej i to zarbwno w aspekcie
linii kolejowych, jak i infrastruktury
przetadunkowej, co z catg pewno-
$cig uniemozliwi podjecie dziatan
pozwalajacych na odzyskanie klien-
tow przewozéow towarowych (ale
rowniez osobowych w pewnych
rejonach), a tym samym wznowie-
nie efektywnego ruchu kolejowego.
Od kilku lat prowadzone sg w Polsce
dziatania majgce na celu zmiane po-
dejscie i reaktywacje zamknietych
linii kolejowych, szczegdlnie dla ru-
chu pasazerskiego. Opracowywa-
ne s3 programy rozwoju kolejowej
infrastruktury punktowej takiej jak:
terminale intermodalne, punkty fa-
dunkowe oraz bocznice kolejowe. W
celu zahamowania tendencji spad-
kowych w przewozach kolejowych
polityka transportowa Unii Euro-
pejskiej wspiera rozwdj przewozow
intermodalnych. Ten segment prze-
wozOow rozwija sie w naszym kraju
bardzo dobrze. Pomimo, Zze tem-
po wzrostu tych przewozéw przez
ostatnie lata poréwnujac rok do roku
zarbwno w pracy przewozowej jaki
w masie byto kilkunastoprocentowe,
nie powoduje to jednak zahamo-
wania spadkowe]j tendencji udzia-
tu przewozéw kolejowych w rynku
transportowym ogoétem.

W 2018 r. masa jednostek inter-
modalnych przewiezionych trans-
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4. Wielkosci przewozéw intermodalnych w latach 2010 - 2018 wyrazona w masie i pracy przewozo-
wej oraz prognoza do roku 2023.
Zrédto: Opracowanie whasne

portem kolejowym wyniosta 17,02
mlin ton wzrastajgc o 15,9% w relagji
do 2017 r. W pierwszym potroczu
2019 przewieziono 7,96 min ton ta-
dunkéw. Jest to wynik lepszy niz w
analogicznym okresie w 2018 roku
o 1,2 min ton. W tym samym okre-
sie wzgledny wzrost pracy przewo-
zowej byt nieco nizszy — w 2018 r.
wyniosta ona 6,16 mld netto tono
km wzrastajagc o 13,9% wzgledem
2017 r. W pierwszym potroczu 2019
wykonano prace przewozowg na
poziomie 3,22 mld netto tono-km,
a w analogicznym okresie 2018 roku
byto to 2,86 mld netto tono-km.

W 2018 roku zanotowano wzrost
przewiezionej kolejg liczby jedno-
stek intermodalnych UTI (UTI infor-
muje o liczbie jednostek intermodal-
nych nie rozrézniajac ich wielkosci)

0 16,5 % w stosunku do 2017 roku.
W tym okresie przedmiotowe prze-
wozy wyrazone w jednostkach TEU
(TEU to miara pojemnosci odpowia-
dajaca kontenerowi ISO o dtugosci
20') wzrosty 0 13,6 % r/r. Porébwnujac
rok 2018 do 2017 wida¢, ze nastgpit
zblizony wzgledny wzrost kolejo-
wych przewozéw jednostek inter-
modalnych mierzonych w UTI i TEU
w poréwnaniu do wzglednej zmiany
przewiezionej masy tadunkéw. Masa
przypadajaca na TEU wzrosta w 2018
roku o 2 % r/r, natomiast masa przy-
padajgca przecietnie na UTI zwiek-
szyta sie 0 3 %.

Na wzrost przewozdw jednostek
intermodalnych istotny wptyw miat
rozwdj infrastruktury terminalowej,
realizowany dzieki wsparciu srod-
kow pomocowych UE.
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W procesach logistycznych dwu-
dziestego wieku istotng role ode-
grata standaryzacja przestrzeni ta-
dunkowych poprzez wprowadzenia
paletyzacji, a nastepnie kontenera
jako podstawowej jednostki tadun-
kowej. Obecnie podobng role moze
odegrac cyfryzacja procesdOw wspo-
magajacych oraz zachodzacych w
procesach transportowych. Waznym
kierunkiem zmian w logistyce wy-
daje sie tez rozwdj zintegrowanych
multimodalnych fancuchdéw trans-
portowych. Dla rozwoju przewo-
zow multimodalnych nie wykorzy-
stujgcych jednostek intermodalnych
niezbedna jest jednak infrastruktura
punktowa w postaci punktéw fa-
dunkowych, bocznic i terminali kon-
wencjonalnych.

Rynek  transportowy  regulo-
wany jest przez szereg przepisow
prawnych zaréwno na poziomie
krajowym, unijnym, jak i miedzyna-
rodowym. Jednak wprowadzajac
jakiekolwiek uregulowania w za-
kresie transportu kolejowego nie
powinno sie dokonywac¢ w oderwa-
niu od uwarunkowar funkcjonuja-
cych w konkurencyjnych gateziach
transportowych, a w szczegdlnosci
transportu samochodowego. Regu-
lacje nie uwzgledniajgce warunkow
funkcjonowania catego rynku trans-
portowego, moga miec w pewnym
stopniu pozytywny wptyw na konku-
rencje wewnatrz branzy kolejowej,
jednak obnizajg jego konkurencyj-
nos$¢ wewnatrz sektora transportu
lgdowego. Dlatego tez sformutowac
nalezy postulat de lege ferenda, by
pojecie rynku witasciwego w odnie-
sieniu do transportu towardw defi-
niowac w odniesieniu do transportu
kolejowego i samochodowego tacz-
nie, a nadto by ujednolici¢ nadzor
regulatora nad tym rynkiem, tak by
zapewni¢ rowng konkurencje prze-
wozZnikdw kolejowych i samocho-
dowych.

Warto réwniez zwrdci¢ uwage na
fakt, iz w aktualnym stanie prawnym
przewoznicy/operatorzy logistycz-
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ni dziatajacy w obszarze transportu
drogowego mogga posiada¢ dowol-
ng ilos¢ infrastruktury punktowej
(centra logistyczne, dystrybucyjne
i magazynowe itp.), nie majac jed-
noczesnie obowigzku prawnego
w zakresie udostepniania tej infra-
struktury innym przewoznikom, czy
tez ustalenia narzuconego poziomu
marzy, przez co moga Swiadczyc
ustugi wiekszego taricucha logistycz-
nego samodzielnie majac wptyw na
jakosci. Catos¢ ustugi w konsekwen-
Cji moze byc tansza z uwagi na brak
dodatkowego podmiotu narzucaja-
cego swojg marze zysku na koszcie
ustug. Tymczasem, regulacje ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, naktadajg na podmio-
ty posiadajagce wskazane powyzej
obiekty (m.in. terminale towarowe),
obowigzek ich udostepniania oraz
korzystania z ustug $wiadczonych w
tych obiektach, na réwnych i niedy-
skryminujgcych warunkach.

Kolejowa infrastruktura
tadunkowa - regulacje prawne.

Jednym z podstawowych warunkéw
rozwoju towarowych przewozdow
kolejowych oraz zwiekszenie jego
udziatu w rynku transportowym jest
odpowiedniej jakosci infrastruktura
liniowa. Bardzo waznym elementem
systemu transportowego jest tez
infrastruktura punktowa dedykowa-
na towarowym przewozom kolejo-
wym. Nalezy przy tym podkreslic,
ze przepisy ustawy o transporcie
kolejowym rozrdézniaja pojecie infra-
struktury kolejowej, do ktoérej zalicza
sie m.in. linie kolejowe, oraz pojecie
obiektu infrastruktury ustugowej.
Pierwsze z nich zdefiniowane zosta-
tow art. 4 pkt 1 ustawy o transporcie
kolejowym, poprzez odestanie do
zatacznika nr 1 do Ustawy, ktéry za-
wiera wykaz elementéw infrastruk-
tury kolejowej. Definicja obiektu
infrastruktury ustugowej zamiesz-
czona zostata natomiast w art. 4 pkt
51 ustawy o transporcie kolejowym,
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ktory z kolei odsyta do ust. 2 i 3 za-
tgcznika nr 2 do Ustawy.

Uwzgledniajac powyzsze rozréz-
nienie, do szeroko pojetej infrastruk-
tury generujacej potoki fadunkdw
mozemy zaliczy¢ centra logistyczne,
terminale typu railport, termina-
le konwencjonalne i kontenerowe
ogolnodostepne punkty fadunkowe,
oraz bocznice kolejowe, przy czym
te ostatnie obiekty na gruncie prze-
pisdw ustawy o transporcie kolejo-
wym zaliczy¢ nalezy do infrastruk-
tury kolejowej, cho¢ podlegaja one
nieco innym rygorom prawnym niz
linie kolejowe.

Infrastruktura bocznicowa petni
bardzo wazng funkcje szczegdlnie
przy przewozach masowych. Zgod-
nie z definicjg zawartg w art. 4 pkt
10 ustawy o transporcie kolejowym,
bocznica kolejowa to wyznaczona
przez zarzadce infrastruktury droga
kolejowa, potgczona bezposrednio
lub posrednio z linig kolejowa, stu-
zaca do wykonywania czynnosci
tadunkowych, utrzymaniowych lub
postoju pojazddéw kolejowych albo
przemieszczania i wigczania pojaz-
doéw kolejowych do ruchu po sieci
kolejowe;j.

Zwroci¢ nalezy przy tym uwage,
ze podmiot zarzadzajacy bocznica
kolejowag ma status zarzadcy infra-
struktury kolejowej, ktory jednak w
przypadku, gdy nie zarzadza inng
drogg kolejowa niz bocznica kolejo-
wa, definiowany jest zgodnie z art.
4 pkt 10a ustawy o transporcie ko-
lejowym, jako uzytkownik bocznicy
kolejowej. Status ten determinuje w
szczegolnosci obowigzek uzytkow-
nika (zarzadcy) bocznicy w zakresie
jej udostepniania, co wynika wprost
z art. 5 ust. T pkt 1 lit. e ustawy o
transporcie  kolejowym, zgodnie
7 ktérym do zadan zarzadcy infra-
struktury nalezy m.in. udostepnia-
nie drog kolejowych i swiadczenie
ustug z tym zwigzanych. Potwierdza
to réwniez przepis art. 3 ust. 6 usta-
wy o transporcie kolejowym, ktory
w katalogu przepiséw ustawy, kto-
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rych nie stosuje sie do bocznic ko-
lejowych, nie wymienia przepisow
rozdziatu 6, co a contrario oznacza,
7e przepisy te regulujgce zasady
udostepniania infrastruktury kolejo-
wej, majg zastosowanie réwniez do
bocznic kolejowych.

Ustawa o transporcie kolejowym
definiuje w art. 4 pkt 1c pojecie infra-
struktury prywatnej, ktérg stanowi
infrastruktura kolejowa wykorzysty-
wana wytacznie do realizacji wia-
snych potrzeb jej wtasciciela lub jej
zarzadcy innych niz przewdz osoéb.
Powyzsze pojecie odnosi¢ nalezy
rowniez do bocznic kolejowych. W
odniesieniu do infrastruktury spet-
niajacej powyzsze przestanki, nie ma
zastosowania obowigzek udostep-
nienia innym podmiotom na row-
nych i niedyskryminacyjnych zasa-
dach. Wynika to z przepisu art. 3 ust.
3 ustawy o transporcie kolejowym,
ktory posrod przepisdw Ustawy, kto-
rych nie stosuje sie do infrastruktury
prywatnej, wytagcza m.in. przepisy
rozdziatu 6. Fakt wytgczenia w odnie-
sieniu do infrastruktury prywatnej
obowigzku jej udostepniania ozna-
cza jednak, ze infrastruktura taka nie
jest objeta zwolnieniem z podatku
od nieruchomosci, co wynika z art.
7 ust. 1 pkt 1 lit. a Ustawy z dnia 12
stycznia 1991 r. o podatkach i opta-
tach lokalnych (Dz.U.z 2019, 1170,
ze zm.), zgodnie z ktdrym zwalnia sie
od podatku od nieruchomosci grun-
ty, budynki i budowle wchodzace
w sktad infrastruktury kolejowej w
rozumieniu przepisdw o transporcie
kolejowym, ktéra jest udostepniania
przewoznikom kolejowym. Ponadto,
zgodnie z art. 8 ustawy o transporcie
kolejowym, grunty zajete pod infra-
strukture kolejowa zwolnione sg od
optat z tytutu uzytkowania wieczy-

stego.
Dla petnego obrazu punktowej
infrastruktury tadunkowej nalezy

scharakteryzowac¢ inne obiekty, w

ktorych generowane sg potoki fa-

dunkéw na transport kolejowy.
Pojecie terminala towarowego
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zostato zdefiniowane w art. 4 pkt
36¢ Ustawy, zgodnie z ktorym jest to
obiekt budowlany lub zespét obiek-
tow budowlanych obejmujgcy dro-
ge kolejowa, wyposazony w urza-
dzenia tadunkowe, umozliwiajacy
zatadunek lub roztadunek wagonoéw
lub integracje réznych rodzajow
transportu w zakresie przewozu to-
wardw. Obiekt ten wskazany zostat
w ust. 2 pkt 2 Zatgcznika nr 2 do
ustawy o transporcie kolejowym,
jako jeden z rodzajéw obiektéw in-
frastruktury ustugowej. Innymi sto-

Infrastruktura logistyczna

w transporcie kolejowym

ura transportu sz

wy, terminal towarowy jest obiek-
tem przestrzennym infrastruktury
ustugowej wyposazonym w  takie
elementy jak: ukfady torowe i dro-
gowe, place sktadowe, magazyny
i urzadzenia przetadunkowe wraz
gruntami, na ktérych sie one znajdu-
ja. Umozliwiajg one za i wytadunek
wagonow oraz integracje roznych
gatezi transportu w procesie obstugi
tadunkow.

Terminale w zaleznosci od seg-
mentu  obstugiwanego  tadunku
dzielimy na konwencjonalne i inter-

Liniowa

Linie kolejowe

Infrastrukiura
telematyczna

Stacje

Ogdinodostepne punkty
ladunkowe

Bocznice

— -

Szlakowe

Terminale przeladunkowe
(kontenerowe,
konwencjonaine)

Centra logistyczne
Centra magazynowe
(parkilogistyczne)

5. Infrastruktura logistyczna w transporcie kolejowym
Zrédto: Opracowanie wiasne

2500

2000

1500

1000

500

2000|2001{2002 2003|2004 | 2005

i,

2014 2017

2007|2008|2009(2010|2011|2012|2013 2015|2016

M Bocznice kolejowe (1930|1671 (1546 1490|1451 | 1405

1372|1339|1300| 1214|1205/ 1165| 1143|1108 1085|1074 | 1058

M Punkty taryfowe

1157/1059|1057|1002|1057| 1165|1059 1050|1053 |1011|1001

* liczebne zestawienie punktéw taryfowych ujetych w WOT na dzien 23.12.2014 r.
** liczebne zestawienie punktéw taryfowych ujetych w WOT na dzien 06.07.2017 r.

6. Liczba bocznic kolejowych i punktow taryfowych obstugiwanych przez PKP CARGO S.A.
Zrédto: Opracowanie wiasne PKP CARGO S.A.
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Bocznice

Kryteria
podziatu

Rodzaj

uzytkownika

Aspekty
prawno-organizacyjne

I |

Miejsce
odgatezienia

Przestrzenne

N/
Bocznice
Boczmce prywatne 2

Swiadectwo
bezpieczeristwa

udostepnione
opodatkowane zwolnione z
podatkiem od podatku od

meruchamosc: N\ nieruchomosci
N /

—

J L Organizacja ruchu taboru w Stacyjne || Szlakowe

jazdy
manewrowe i pociggowe

bocznicowym

[ jazdy manewrowe 1 (z posterunkiem

2 szafq
przytorowa

[

(w przypadku podmiotow posiadajgcych Autoryzacje
bezpieczenstwa lub Certyfikat bezpieczeristwa )

L niewymagane

wymagane
(w przypadku pozostatych podmiotow)

7. Podziat bocznic kolejowych. Zrédto: Opracowanie wiasne

modalne. Oprocz terminali na sieci
kolejowej wystepuja punkty tadun-
kowe, ktére w przeciwienstwie do
terminali nie sg zasadniczo wypo-
sazone w urzadzenia przefadunko-
we, nie maja przypisanych pracow-
nikdw oraz nie jest okreslona stata
organizacja wykonywania prac prze-
tadunkowych. Punkty te najczesciej
sg zarzadzane bezposrednio przez
zarzadce infrastruktury.

Centrum logistyczne jest to obiekt
przestrzenno-funkcjonalny wraz z
infrastrukturg i organizacja, w kto-
rym realizowane sg ustugi logistycz-
ne zwigzane z przyjmowaniem,
magazynowaniem, rozdziatem i
wydawaniem towaréw oraz ustugi
towarzyszace, Swiadczone przez nie-
zalezne w stosunku do nadawcy lub
odbiorcy podmioty gospodarcze. W
sktad centrum logistycznego moze
wchodzi¢ kilka terminali przetadun-
kowych taczacych w procesie trans-
portowym rézne gatezie transpor-
towe. Jednym z terminali powinien
by¢ terminal intermodalny.

W ujeciu organizacyjnym centrum
logistyczne to samodzielny podmiot
gospodarczy, dysponujacy: wydzie-
lonym terenem powigzanym z oto-
czeniem komunikacyjnym (gtéwnie
siecig drog i liniami kolejowymi),
infrastrukturg (drogi, place, parkingi,

budowle inzynierskie i budynki), wy-
posazeniem, personelem i organi-
zacjg, swiadczacy ustugi logistyczne
(przewdz, przetadunki, magazyno-
wanie, rozdziat i kompletacja, funk-
Cje zaopatrzeniowe i dystrybucyjne)
w ramach doraznych zlecen lub cia-
gtych umoéw z firmami zewnetrzny-
mi. Podziat kolejowej infrastruktury
logistycznej przedstawia rysunek 5.

Bocznice kolejowe

Dla  odwrécenia niekorzystnych
tendencji spadku udziatu przewo-

SWINOWISCE
SZCZECN
DELONA GORA
WROBLN GLOG
GLOGOW
ROGOINCA
WALBRITCH
GLUGHOUATY STRIELUN
TYCHY
RUDA SLASKA
LEGENDA " ZABRZE
LOSE BOCIHNE KDLBJOW TR W DANYY MUMIDE MITIAL 00 1000
o 5 SOCINC WOLLIOW DN W DANYE FUNCE W IRITIZALL OC 100 &
- AW LTEA
ZEBRZYDOWICE

SOSNOW!

76w kolejowych na rynku transpor-
towym nalezy prowadzi¢ skorelo-
wane dziatania w zakresie rozwoju
zarowno infrastruktury liniowej, jak
i punktowej. W obecnej perspekty-
wie finansowej, tj. na lata 2013-2020
zostaty przeznaczone duze Srodki fi-
nansowe okoto 70 miliardow ztotych
na modernizacje infrastruktury linio-
wej. W wyniku przeprowadzonych
inwestycji nastgpi znaczgca popra-
wa jej stanu, zwieksza sie tez zdol-
nosci przewozowe sieci kolejowej.
Jednak dla osiggniecia spodziewa-
nego efektu w postaci zwiekszenia

GOYNA

GDANSK

GRODZSK MaZ
OTAROW MAZ

VO OMIN

STARAWES

8. Mapa poglqdowa gtéwnych skupisk bocznic kolejowych w Polsce
Zrédto: Opracowanie whasne.
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przewozow towarowych konieczne
jest utworzenie dobrze rozwinietej
sieci punktow, w ktérych przesyiki
moga byc¢ fadowane na transport
kolejowy. Istotnymi generatorami
potokdéw tadunku s3 duze zaktady

przemystowe, parki logistyczne i

technologiczne oraz obszary dobrze

zurbanizowane przemystowo np. w

specjalnych stref ekonomicznych.

Z uwagi na obecny podziat rynku

transportowego i dominacje na nim

transportu samochodowego, nowo
powstajace obszary przemystowe
obstugiwane sg w Polsce przede
wszystkim przez transport samo-
chodowych. Powstaja one przy
gtownych ciggach drogowych bez
dostepu do infrastruktury kolejowej.
Na skutek zmieniajgcych sie techno-
logii, rowniez w zakresie pozyskiwa-
nia energii zamykane sg starsze za-
ktady produkcyjne, ktére posiadaty
bocznice kolejowe. Liczba bocznic
kolejowych przez ostatni kilkana-

Scie lat w Polsce spadfa o okoto 40%.

Spadek liczby bocznic kolejowych

obrazuje ponizsza tabela zawiera-

jaca dane dotyczace liczby bocznic

i punktéw taryfowych obstugiwa-

nych PKP CARGO S.A, najwiekszego

w Polsce kolejowego przewoznika

towarowego.

Powoddw zmniejszania sie liczby
bocznic jest kilka, mozemy je skla-
syfikowac¢ wedtug kilku podstawo-
wych obszaréw.

1. Wysokie koszty budowy a na-
stepnie utrzymania.

2. Uregulowania prawne w zakre-
sie ich uruchomienia, a takze
pozniejszej eksploatacji miedzy
innymi dtugotrwate i kosztowne
procedury pozyskiwania doku-
mentacji pozwalajacej na eks-
ploatacje bocznic.

3. Uwarunkowania rynkowe mie-
dzy innymi matg konkurencyj-
nos$¢ transportu  kolejowego
z powodu wysokich kosztow
dostepu do infrastruktury kole-
jowej oraz utrudnienia w regu-
larnym  kursowaniu pociggow
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spowodowane remontami linii
kolejowych.

Bocznice kolejowe, w zaleznosci od
potaczenia z kolejows infrastrukturg
liniowa oraz z uwagi na charakter
$wiadczonych w ramach bocznicy
ustug, mozna podzielic¢ na:
bocznice stacyjne odgateziajace
sie od torow stacyjnych,
bocznice szlakowe, ktére odga-
teziajg sie torem dojazdowym
od jednego lub dwodch toréw
szlakowych danej linii.

Bocznice kolejowe mozemy podzie-
li¢ rowniez z uwagi na:

rodzaj uzytkownika,

aspekty prawno-organizacyjne,

miejsca wiaczenia do sieci za-

rzadcy infrastruktury,

wielkos¢ i obszar terenu zajmo-

wanego przez bocznice,

gestosc¢ infrastruktury kolejowej

na terenie zajmowanym przez

bocznice.
Rozmieszczenie bocznic w naszym
kraju jest nieregularne a najwieksze
ich skupiska wystepuja w miejscach,
gdzie w okresie powojennym rozwi-
jat sie przemyst ciezki, kopalnie, za-
ktady chemiczne i petrochemiczne
oraz w rejonie gdzie generowane
byty duze potoki tadunkow takie jak
porty morskie i przemyst stoczniowy.

Obowigzujace regulacje prawne
w zakresie funkcjonowania
bocznic kolejowych

Jak to juz zostato po czesci omdowio-
ne wczesniej, status prawny oraz za-
sady funkcjonowania bocznic kolejo-
wych w Polsce uregulowane zostaty
w przepisach ustawy o transporcie
kolejowym, ktora w tym zakresie do-
konata odpowiedniej implementacji
regulacji unijnych, w szczegdlnosci
za$ przepisow dyrektywy Parlamen-
tu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
zdnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskie-
go obszaru kolejowego.

Powyzsze  regulacje  przede
wszystkim definiujg oraz okresla-
j3 podstawowe prawa i obowigzki
uzytkownikéw bocznic kolejowych,
w tym w szczegodlnosci zakaz facze-
nia funkgji zarzadcy infrastruktury
kolejowej i przewoznika wynikaja-
cy z art. 5 ust. 3 Ustawy, jak rowniez
obowigzek w zakresie udostepniania
tejze infrastruktury przewoZnikom
kolejowym. W tym zakresie, o czym
rowniez  wspomniano  wczesniej,
wyjatek stanowig bocznice posia-
dajace status infrastruktury prywat-
nej. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage,
ze motyw 12 Dyrektywy 2012/34/
UE wskazuje, Zze prywatne linie i
bocznice, odgateziajagce sie od to-
row stacyjnych i szlakowych, takie
jak bocznice i linie zaktadowe, nie
sg czescig infrastruktury kolejowej, a
zarzadcy takiej infrastruktury nie po-
winni podlega¢ obowigzkom nato-
zonym na zarzadcow infrastruktury
kolejowej na mocy niniejszej dyrek-
tywy. Jednakze nalezy zagwaranto-
wac niedyskryminacyjny dostep do
takich linii i bocznic, niezaleznie od
tego, czyja s wiasnoscia, w przy-
padku gdy stanowig one tory do-
jazdowe do obiektéw infrastruktury
ustugowej, ktére sg niezbedne do
Swiadczenia ustug przewozowych
oraz w przypadku, gdy stuzg one
lub moga stuzy¢ wiecej niz jednemu
klientowi kor\cowemu.

Do obowigzkdw zarzadcy (uzyt-
kownika bocznicy) nalezy w szcze-
golnosci, zgodnie z art. 5 ust. 1 pkt 1
lit. b i c nadawanie drodze kolejowej
i znoszenie statusu bocznicy kole-
jowej, a takze wykonywanie innych
obowigzkéw w zakresie utrzymania
i udostepniania.

Funkcjonowanie bocznic kolejo-
wych, w tym realizacja obowigzkéw
uzytkownikéw bocznic kolejowych
zwtaszcza w zakresie bezpieczen-
stwa kolejowego podlega nadzo-
rowi Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego, zgodnie z przepisem
art. 14 Ustawy. W tym zakresie, prze-
pis art. 17 ust. 1 Ustawy naktada na
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uzytkownikéw bocznic kolejowych

obowigzek spetniania  warunkdw
technicznych i organizacyjnych
zapewniajacych bezpieczne pro-
wadzenie ruchu kolejowego, bez-
pieczng eksploatacje pojazddéw oraz
ochrone przeciwpozarowa i ochrone
srodowiska. Ponadto, ust. 1b tegoz
art. 17 Ustawy nakfada dodatkowo
obowigzek opracowania przepiséw
wewnetrznych w celu spetnienia
wymogow, okreslonych w ust. 1.

W odniesieniu do bocznic kole-
jowych nie jest jednak wymaga-
ne posiadanie przez uzytkownika
bocznicy  kolejowej  autoryzacji
bezpieczenstwa, a wystarczajacym
dokumentem jest Swiadectwo bez-
pieczenstwa, zgodnie z art. 17d ust.
3 Ustawy. Wymogu, jakie muszg
by¢ spetnione przez uzytkownika
bocznicy, by uzyska¢ swiadectwo
bezpieczenstwa bocznicy kolejowej
okresla art. 19 ust. 3 Ustawy. Za brak
Swiadectwa bocznicy przepisu Usta-
wy przewidujg dotkliwg sankcje, a
mianowicie zgodnie z art. 66 ust. 1
pkt 2 lit. ¢ Ustawy, na zarzadce kto-
ry eksploatuje droge kolejowa, bez
wymaganego dokumentu, o ktérym
mowa w art. 17d, a zatem rowniez w
przypadku braku swiadectwa bocz-
nicy kolejowej, Prezes UTK nakfada
sie kare pieniezng do 2% rocznego
przychodu.

Jak wynika z powyzszego, regula-
Cje prawne, w tym liczne obowigz-
ki oraz ryzyka prawne zwigzane z
uzytkowaniem bocznic kolejowych
stanowig istotng bariere w rozwoju
tego typu infrastruktury.

Choc¢ transport intermodalny w
Polsce rozwija relatywne dobrze w
porownaniu z pozostatymi segmen-
tami przewozow kolejowych, to roz-
woj ten nalezy zawdziecza¢ przede
wszystkim wsparciu srodkow pomo-
cowych UE zarowno na infrastruktu-
re oraz urzadzenia przetadunkowe
i tabor zwigzany z przewozami in-
termodalnymi. Srodki pomocowe
na ten cel mozna byto pozyskac z
trzech programow, tj,, POIiS do 50%,
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RPO do 80% oraz z CEF, gdzie wyso-
kos¢ byta uzalezniona od tego, czy
projekt znalazt sie w kopercie naro-
dowej czy tez ogdlnej, dofinasowa-
nie tylko na poziomie 20%.

Dlatego tez w nowej perspekty-
wie finansowej nalezy uruchomic
programy w ramach srodkéw z UE
wspierajgcych rozwoj bocznic kole-
jowych. Wsparcie rozwoju bocznic
powinno odbywac sie w kilku aspek-
tach:

prawnym,
finansowym,
organizacyjnym,
technicznym.

Rozwdj bocznic w szeregu krajach
Europy Zachodniej jest wspiera-
ny poprzez rozne programy maja-
ce ufatwic¢ budowanie a nastepnie
ich eksploatacje. Jezeli chcemy aby
kolej w naszym kraju zaczeta odzy-
skiwac¢ rynek przewozéw towaro-
wych potrzebne s3 dziatania o wiele
szersze niz tylko w zakresie rozwoju
przewozow intermodalnych. Wska-
zana bytyby dziatania majace na celu
budowe réznego rodzaju infrastruk-
tury logistycznej oraz wspieranie
rozwoju przewozow kolejg innych
segmentow fadunkéw takich jak
materiaty niebezecne czy tzw. drob-
nice lub tadunki sztukowe. €

Zastosowane Skréty

POIS - Sektorowy Program Operacyj-
ny Infrastruktura i Srodowisko,

RPO - Regionalny Program Operacyj-

ny,

Instrument "taczac Europe”

(ang. Connecting Europe Faci-

lity - CEF) to nowy instrument

finansowy, ktory zastgpit do-
tychczasowy program TEN-T.

Wspiera rozwdj trzech obsza-

row - sieci transportowej, ener-

getycznej oraz telekomunika-
cyjne).

WCED - Swiatowa Komisja ds. Sro-
dowiska i Rozwoju (ang. the
World Commission on Environ-
ment and Development),

CEF -

Hrzeglqd komunikacyjny
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