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Pigtka dla kolejowego transportu towarowego

Propozycja dziatan majacych na celu rozwdj polskiego sektora logistyki w oparciu

o0 poprawe warunkow prowadzenia kolejowego transportu towaréw

Kluczowe organizacje branzowe, skupiajgce firmy dziatajgce w obszarze kolejowego transportu
towarowego, w tym taboru kolejowego, tj. lzba Gospodarcza Transportu Lgdowego,
Stowarzyszenie ,Wagony Prywatne”, Fundacja ProKolej, Zwigzek Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych oraz Railway Business Forum, postulujg opracowanie planu dziatan na rzecz
rozwoju sektora logistyki w oparciu o ustugi kolei oraz zdefiniowanie struktury do wdrozenia

planu.

Celem inicjatywy jest stworzenie warunkow dla zwiekszenia udziatu kolei w przewozach
towaréw, w tym stymulacji wzrostu transportu intermodalnego, przy zapewnieniu
mozliwosci rozwoju dziatajgcych w Polsce przewoznikébw oraz firm zwigzanych

z dysponowaniem i utrzymaniem taboru .

Kluczowe dziatania powinny obja¢:

1. Rozwdj kolejowej infrastruktury punktowej: terminali intermodalnych, punktow
tadunkowych i bocznic poprzez systemowe wsparcie Panstwa;

2. Obnizenie kosztow dostepu do infrastruktury i energii trakcyjnej;

3. Wsparcie postepu technologicznego w procesie odnowy taboru i rozbudowy floty
oraz usprawnieniu dziatalnosci operacyjnej, w tym cyfryzacja i automatyzacja
procesow logistycznych;

4. Ustanowienie i wdrozenie korytarzy kolejowych dla transportu ciezkiego;

5. Inwestycje i dziatania utrzymaniowe ukierunkowane na produktywnos¢ przewozéw

towarowych.



Omowienie poszczegdlnych zagadnien w dalszej czesci dokumentu.
Proponujemy nastepujacq organizacje prac:

e Nadzdr nad catoscig prac sprawuje Kancelaria Prezesa Rady Ministrow w ramach
dedykowanego zespotu z udziatem szefdw organizacji branzowych zgtaszajgcych
niniejszg inicjatywe. Zespdt wskazuje zadania i harmonogram dla grup roboczych oraz

monitoruje realizacje.
e Zespot spotka sie nie rzadziej niz raz na kwartat.

e \Wypracowanie rozwigzan w ramach grup roboczych ztozonych z ekspertéw
delegowanych przez organizacje branzowe oraz przedstawicieli resortéw

odpowiedzialnych za poszczegdlne zagadnienia.

o Wskazanie koniecznych zmian legislacyjnych z okresleniem resortéw wiodgcych

oraz opracowaniem uzasadnienia i ewentualnych skutkdw finansowych.

o Wypracowanie szczegdtowych propozycji i ksztattu programéw wymagajacych
zaangazowania Srodkow publicznych, w tym zakresu wsparcia i beneficjentow,

zapotrzebowania zrédet finansowania, struktury instytucjonalne;j.

o Wskazanie szczegétowego harmonogramu wdrozenia wypracowanych

rozwigzan, zmian legislacyjnych.

e Praca kazdej z grup roboczych koordynowana przez dwdch imiennie wskazanych

liderow reprezentujgcych rynek i strone publiczna.

Wspdlnym mianownikiem ponizszych grup postulatow i rozwigzan jest usystematyzowanie
i zapewnienie synergii finansowania poszczegdlnych dziatan, ktdére jest dostepne z wielu
zrodet i programéw. Proponowane uruchomienie programow pomocy publicznej,
wykorzystania srodkéw funduszy celowych zwigzanych z ochrong srodowiska czy srodkow
unijnych w domenie B+R i innowacji wymaga koordynacji i monitoringu zarzadczego
oraz okresowej ewaluacji i dostosowania lub korekty skali, zakresu i beneficjentow wsparcia.
Konieczne jest zgranie uruchomienia instrumentéw i projektdw w czasie i co do zakresu,
aby ich efekty nie byly ograniczane brakiem innych kluczowych elementéw, np. w zakresie
infrastruktury czy zmian regulacyjnych. Dotyczy to réwniez rezultatéw realizacji postulatéow
»Piatki dla polskiego budownictwa”, gdzie wprost wskazana jest koniecznos¢ stabilizacji
i uelastycznienia finansowania kolejowych inwestycji infrastrukturalnych poprzez reforme
Funduszu Kolejowego.



Ad.1 Rozwdj kolejowej infrastruktury punktowej: spdjnej sieci ogélnodostepnych terminali
intermodalnych, punktéw tadunkowych i bocznic poprzez systemowe wsparcie Paninstwa.
Zmiany w planowaniu przestrzennym, deregulacja zarzgdzania obiektami oraz zachety
ekonomiczne i marketingowe

Istniejgce i nowobudowane w Polsce terminale intermodalne i punkty tadunkowe koncentruja
sie na obstudze wybranych odbiorcow w kilku wybranych aglomeracjach i nie tworzg spdjnej
i ogdlnodostepnej sieci stanowigcej alternatywe dla transportu drogowego. Chaotyczny
charakter wsparcia publicznego dla inwestycji w transport intermodalny nie wymusza budowy
sieci o charakterze kompleksowym, umozliwiajacej organizacje regularnych przewozéw
pomiedzy terminalami. Rownolegle, prywatne centra logistyczne, przestrzenie magazynowe
i zaktady produkcyjne, ktore potencjalnie mogtyby wykorzystywaé transport kolejowy,
w szczegOlnosci w zakresie towardw skonteneryzowanych i drobnicy sg w wiekszosci
lokalizowane w oderwaniu od istniejgcej sieci kolejowej. Nie istniejg ani formalne wymogi, ani
zachety dla przedsiebiorcow, ktore w efekcie zapewnityby wieksze mozliwosci wprowadzenia
do systemu kolejowego dodatkowych fadunkdw. Prowadzi to nierzadko do patologicznych
sytuacji, kiedy centra logistyczne sg zlokalizowane bezposrednio przy liniach kolejowych
lub w niewielkiej od nich odlegtosci, ale dostep do nich jest mozliwy wytgcznie z sieci drég

publicznych. Konieczny jest pakiet rozwigzan w tym zakresie obejmujacy:

e Przygotowania i wdrozenia planu kompleksowej, ogdlnopolskiej sieci terminali
i punktéw fadunkowych obejmujacej teren catego kraju i wszystkie wojewddztwa.
W konsekwencji korekta realizowanych przez CUPT konkursow ukierunkowana
na projekty o charakterze otwartym, ogdlnodostepnym, uzupetniajgce luki
w istniejgcej sieci i wsparcie ustug przewozowych gwarantujacych regularne potaczenia

pomiedzy poszczegolnymi lokalizacjami.

e Zmiany w legislacji w zakresie planowania przestrzennego wprowadzajgce wymog
co najmniej zbadania mozliwosci wtgczenia sie w sie¢ zarzagdcdw linii kolejowych lub
bezposrednio do sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w przypadku zamierzenia
inwestycyjnego polegajacego na budowie centréw logistycznych, powierzchni
magazynowych lub zaktadéw produkcyjnych o wysokich potrzebach w zakresie

transportu surowcow i wyrobéw gotowych.

e Opracowanie modelu przestrzennego opisujgcego oczekiwany schemat rozwoju sieci
transportowej dla terminali i bocznic ze wskazaniem kierunkéw przewozowych. Model
ten mogtby by¢é wykorzystywany przy prowadzeniu prac zzakresu planowania
przestrzennego przez samorzady, z uwzglednieniem potrzeb i mozliwosci rozwoju
danego regionu wraz z zaktadanym rozwojem sieci infrastrukturalnej, w tym lokalizacji

centrow logistycznych dla przemystu w oparciu charakterystyke gospodarcza



i geograficzng regionu. Konieczne jest skoordynowanie prac z dziataniami

prowadzonymi w ramach CPK i opracowaniem zintegrowanej sieci kolejowe;.

Wprowadzenie zmian legislacyjnych w zasadach realizacji inwestycji, aby fatwiej byto
modernizowac¢ bocznice zamykanych zaktadow przemystowych, budowa¢ nowe
bocznice kolejowe, terminale, sprawniej tgczy¢ tory bocznicowe z liniami PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. i innych zarzadcédw — mozliwo$é stosowania ,spec” procedur
i utatwien ustalenia lokalizacji linii kolejowych réwniez do budowy toréw dojazdowych

do terminali.

Deregulacja systemu zarzadzania bocznicami, w szczegdlnosci kategoryzacja obiektow
w odniesieniu do skali i zakresu prowadzonych operacji w celu usuniecia bariery

prawnej i operacyjnej dla nowych podmiotéw i obiektéw.

Stworzenie pilnie kolejnej edycji programu rozjazdowego (w tym rezerwy na przyszte
zadania) dedykowanej na inwestycje zwigzane z podtgczeniem do sieci kolejowej toréw

dojazdowych do bocznic.

Notyfikacja programu pomocowego dla bocznic kolejowych i matych/innych zarzgdcow
na potrzeby transportu intermodalnego oraz transportéw drobnicowych i masowych.
Infrastruktura punktowa, tj. stacje, bocznice, punkty tadunkowe iterminale, w tym
intermodalne czesto stanowig najwieksze ograniczenie przepustowosci. Dlatego
niezbedne jest prowadzenie  systematycznych  dziatan  utrzymaniowych
i modernizacyjnych w tych miejscach, m.in. wymiana rozjazdéw, poprawa geometrii
toréw, usprawnienie urzadzen tadunkowych czy automatyzacja proceséw
rozrzgdowych. Wazne jest rowniez zapewnienie odpowiedniej dtugosci torow
przyjeciowych i odjazdowych dla dtugich sktadéw towarowych (min. 750 m),
co zwiekszy efektywnosc¢ operacji i ograniczy koniecznos$¢ dzielenia pociggdw. Dziatania
te pozwolg na skrdécenie czasu postoju sktaddéw i zwiekszenie zdolnosci operacyjnej

obiektow.

Przywrécenie zwolnienia podatkowego dla terminali intermodalnych i bocznic
wraz z rekompensatg dla samorzadu z budzetu centralnego. Zgodnie z orzeczeniem
Trybunatu Sprawiedliwosci z 29 kwietnia 2025 roku obowigzujgce w Polsce w latach
2017-2021 zwolnienie z podatku od nieruchomosci dla infrastruktury kolejowej nie
stanowito pomocy publicznej w rozumieniu Traktatu o funkcjonowaniu UE.
Stworzenie z czesci istniejgcych punktow tadunkowych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
sieci mini terminali, umozliwiajacych wymiane pojedynczych nadwozi lub kontenerdw,
ktore stworzytyby sieci statych potaczen intermodalnych.

Stworzenie zintegrowanego systemu sieciowej rezerwacji dostepu do terminali

oraz wymiany danych pomiedzy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. a uczestnikami



transportu intermodalnego, umozliwiajgcego rezerwacje miejsc w pociggach

intermodalnych.

e Zaangazowanie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., wspodlnie z branzg kolejows,
w regularny dialog z biznesem, tj. nadawcami oraz odbiorcami tadunkéw, inwestorami,
samorzgdami, itp. Realizacja ogdlnopolskiej kampanii marketingowej, obliczonej
na budowe swiadomosci konsumenckiej i promocje zalet transportu kolejowego.
Budowa systemu motywacyjnego dla pracownikow zarzadcy, powigzanego,

przynajmniej czesciowo, z wynikami przewozéw towarowych.

Proponowane dziatania powinny by¢ rozpatrywane jako caty pakiet rozwigzan, gdzie z jedne;j
strony powstatyby nowe obowigzki w zakresie zbadania mozliwosci podtgczenia nowych
obiektéow do sieci kolejowej, a z drugiej system zachet ekonomicznych i wsparcia
oraz deregulacji byt wystarczajacy dla podmiotéw gospodarczych do podjecia decyzji
biznesowych o rozwoju kolejowej czesci logistyki. Proponowane rozwigzania doprowadza
réwniez do rozwoju krajowej sieci terminali kolejowych, ktéra bytaby w stanie obstuzy¢ wzrost
tadunkéw intermodalnych na sieci kolejowej oraz wygenerowa¢ nowe potoki tadunkéw

konwencjonalnych.

W szczegdlnosci nalezy na poziomie krajowego i wojewddzkiego systemu planowania
przestrzennego zabezpieczy¢ sie przed decyzjami planistycznymi na poziomie lokalnym, ktore
umozliwiajg nieodwracalne zmiany w strukturze przestrzennej i urbanistycznej w obszarze
cigzenia kolei, uniemozliwiajgce budowe infrastruktury dostepowej do obiektédw. Jednoczesnie
nalezy zintensyfikowa¢ prace majace na celu zracjonalizowanie — bez istotnego uszczerbku
dla bezpieczenstwa — obcigzen administracyjnych i organizacyjnych zwigzanych z zarzgdzaniem
bocznicami kolejowymi, w tym sukcesji praw wynikajacych z decyzji administracyjnych
oraz okresdw waznosci praw nabytych w drodze decyzji administracyjnych. Obecnie jest to
jeden z istotnych czynnikdw wptywajgcych na decyzje przedsiebiorcow o rezygnacji
zrozpoczecia nowej dziatalnosci w tym zakresie. Rozwazy¢ nalezy zmiane podejscia
do dziafalnosci bocznic jako dziatalnosci regulowanej, co znacznie przy$pieszy i usprawni
proces, nie uszczuplajgc uprawnien wynikajgcych z nadzoru nad podmiotami prowadzgcymi
taki rodzaj dziatalnosci. Konieczne jest réwniez zapewnienie srodkdw po stronie PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. na inwestycje pozwalajace na wiaczenie toréw dojazdowych i bocznic

do istniejgcej sieci, tak aby nie byt to element blokujacy lokalizacje nowych obiektow.

Po stronie zachet ekonomicznych konieczne jest stworzenie i notyfikowanie programu
pomocowego obejmujgcego inwestycje i wstepne wsparcie operacyjne w uruchomieniu
nowych ustug kolejowych, ktéry z punktu widzenia podmiotéw gospodarczych bedzie
narzedziem dostepnym i przedstawiajgcym realng wartos¢ dodang. Zasady aplikowania,

wysokos¢ wsparcia oraz jego zakres nie mogg by¢ niewspotmiernie obcigzone barierami



wejscia i obowigzkami biurokratycznymi, ktére sztucznie ogranicza krgg podmiotéw

korzystajacych z programow.

Terminale sg generatorami ruchu i trudno bez ich gestszej sieci mowic¢ o rozwoju transportu
intermodalnego. Terminale budowane przez prywatnych inwestoréw powinny moc korzystaé
z wiekszego niz 50% dofinansowania. Nalezatoby je podnies¢ do poziomu dofinansowania
modernizacji infrastruktury kolejowej zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Wodwczas jeszcze wieksza liczba firm bedzie zainteresowana budowg i rozbudowg tego typu
infrastruktury. Inng kwestig powinny byé inwestycje Panistwa, ktére prowadzone bytyby
w regionach, w ktérych kapitat prywatny nie zainwestuje ze wzgledu na obecnie zbyt maty
ruch i zbyt dtugi czas zwrotu z inwestycji. W tych regionach Panstwo powinno przejgé
inicjatywe, aby ten ruch wygenerowac. Mogtaby sie to odbywac przy udziale PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. po przejeciu spotki Cargotor sp. z 0.0. Spotka ta w prostszy sposéb mogtaby
integrowac infrastrukture punktowa i stacyjng z infrastrukturg liniowg i efektywnie nig

zarzadzac.

Ad.2 Obnizenie kosztéw dostepu do infrastruktury i energii trakcyjnej

Kolejowe przewozy towarowe, nieprzerwanie od trzydziestu lat, w sposob trwaty, tracg udziaty
w rynku. Bardzo gtebokie i nieodwracalne zmiany dotyczg zaréwno ich skali, jak i ich
dostepnosci. Przewoznicy kolejowi tracg fadunki oraz udziaty w rynku i coraz czesciej maja
problem z utrzymaniem ptynnosci. Wynika to z szeroko opisywanego i udokumentowanego
problemu nieproporcjonalnego obcigzenia kolei opftatami za kluczowe media, ktorych nie
ponoszg przewoznicy drogowi. Sktadajg sie na nie opfaty za dostep do infrastruktury i energii
trakcyjnej, ktore stanowig 25-35% kosztow realizacji przewozow. Obnizenie obcigzen z tego
tytutu jest wiec kluczowym elementem podniesienia konkurencyjnos¢ sektora, pozostajgcym

poza rezimem pomocy publicznej.

W warunkach polskich oferta cenowa ustug przewozowych kolei, jest obcigzona w jednej
trzeciej zewnetrznym, niezaleznym od przedsiebiorcéw kosztem dostepu do infrastruktury
i energii. Opfaty te sg powszechne i obejmujg catos¢ sieci, nie tylko podczas przejazdu,
ale réwniez manewrow, postoju i dostepu do infrastruktury punktowej — takiej jak tory
postojowe, tory tadunkowe, terminale przetadunkowe, zaplecza techniczne. Oznacza to,
ze sektor kolejowy ma bezposredni pozytywny wptyw na finansowanie i utrzymanie
infrastruktury kolejowej, w wiekszym stopniu niz transport drogowy. Sektor nie ma réowniez
dostepu do rekompensat wskazanych w ustawie o sektorach energochtonnych. Mimo wysokiej
efektywnosci energetycznej i znacznego udziatu energii ze Zrodet odnawialnych jest obcigzany
kosztami zakupu uprawnien do emisji CO2, a energia trakcyjna wpada do najdrozszego koszyka

opfaty mocowej, poniewaz pociagi kursujg przez catg dobe.



Postulowane zmiany systemowe obejmujg:

e Przygotowanie wieloletniego cennika PKP Polskie Linie Kolejowe S.A,
uwzgledniajgcego istotng (30-50%) obnizke optat dla przewoznikdw towarowych
i usankcjonowane prawnie i stabilne ulgi dla przewozéw intermodalnych, tadunkow

rozproszonych i nowych rodzajéw tadunkéw.

e Zmiana zasad naliczania opfat rezerwacyjnych, preferujgca uwalnianie

niewykorzystanych tras/dostepnosci infrastruktury.

e Wydtuzenie do 40 dni terminu ptatnosci faktur za dostep do infrastruktury kolejowej

i rezygnacja z pobierania sktadnika mark-up w przewozach towarowych.

e Objecie transportu kolejowego definicja sektora energochtonnego i objecie
konsumentow energii trakcyjnej systemem rekompensat dla sektorow i podsektorow

energochtonnych.

e Zniesienie obowigzku odprowadzania optaty mocowej i optaty OZE od energii

zuzywanej na cele trakcyjne.

W obszarze optat za dostep do infrastruktury rozwigzaniem jest wprowadzenie cennika istotnie
nizszego od obecnie obowigzujgcego i gwarantujgcego przewidywalnos¢ w dtugim okresie.
System optat powinien by¢ prosty, stabilny, a zamiast dodatkowych obcigzen (w postaci
obecnych mark-upéw) powinien on uwzglednia¢ ulgi dla przewozéw intermodalnych i nowo
pozyskiwanych tadunkow oraz relacji. Narzedzie to bedzie impulsem do rozwoju rynku
i pozyskania grup tadunkow, ktére pozostawaty poza zasiegiem kolei. Cennik powinien
uwzgledniaé¢ kondycje finansowg przewoznikdw, stabilizujgc przeptywy i dostosowujac je

do standarddw rozliczen narzucanych przez klientéw koricowych.

W obszarze energii trakcyjnej kluczem do zwiekszenia konkurencyjnosci kolei jest
uwzglednienie jej charakterystyki i atutéw srodowiskowych. Udziat energii elektrycznej
w kosztach funkcjonowania i bardzo wysokie wolumeny zuzycia wskazujg, ze branze nalezy
zaliczy¢ do przemystéw energochtonnych. Z kolei jej emisyjnos¢, nieporownywalnie nizsza niz
transport drogowy uzasadnia wyfgczenie spod rezimu optaty mocowej i optaty OZE. Tylko
w ten sposdb mozna wyeliminowaé paradoks, zgodnie z ktérym optaty pro-srodowiskowe

skutkujg przenoszeniem fadunkédw na wysokoemisyjny transport drogowy.



Ad. 3 Wsparcie postepu technologicznego w procesie odnowy taboru i rozbudowy floty
oraz usprawnieniu dziatalno$ci operacyjnej, w tym cyfryzacja i automatyzacja procesow
logistycznych

Rozwdj sektora i modernizacja taboru towarowego jest warunkiem zwiekszenia udziatu kolei
w transporcie towarowym w Polsce i Europie. Synergia digitalizacji, automatyzacji
oraz zarzadzania opartego na danych (data-driven decision-making) pozwoli na tworzenie
inteligentnych, interoperacyjnych i niskoemisyjnych systeméw przewozowych. Zwiekszy to
konkurencyjnos¢ polskiej kolei oraz jej zgodnos¢ z celami nowej polityki unijnej, tj. Clean
Industrial Deal, zaprezentowanej w lutym 2025 przez Komisje Europejska i strategiag Digital
Europe, czynigc sektor kolejowy filarem zréwnowazonej, nowoczesnej logistyki, w tym

na potrzeby bezpieczenstwa i obronnosci.

Powyzisze wymusza dostosowanie ram prawnych i administracyjnych, tak aby umozliwiaty

szybkie wdrazanie innowacyjnych technologii. W szczegdlnosci wymaga to:

e usprawnienia procedur dopuszczania do eksploatacji nowego taboru, technologii,

oraz cyfrowych systemdw zarzgdzania i automatyzacji,

o dostosowania krajowych przepiséw do europejskich standardéw technicznych,

bezpieczenstwa i wymogow interoperacyjnosci cyfrowe;j,

e wsparcia wspotpracy pomiedzy witascicielami floty, przewoznikami, producentami,
instytucjami badawczymi oraz administracjg publiczng w zakresie rozwoju technologii

data-driven i systemow automatycznego sterowania,

e oOpracowanie prostych i zharmonizowanych metodologii zgodnosci
i sprawozdawczosci, umozliwiajagc podmiotom realizujgcym kolejowe przewozy
towarowe prezentowanie efektéw sSrodowiskowych i operacyjnych w sposéb
ustandaryzowany i oparty na danych (rowniez w kontekscie inicjatywy

CountEmissions EU).

Nieodzowne jest wigczenie komponentu B+R do wszystkich dziatan i programéw rozwojowych
i inwestycyjnych w obszarze kolei. Pozwoli to zwiekszy¢ udziat sSrodkdéw unijnych, zaangazowacd
polski przemyst i placowki naukowe w rozwdj technologii, ktéra bedzie przedmiotem
wdrozenia. Juz dzi$ rozwijane sg systemy automatycznego zarzadzania ruchem, diagnostyki
predykcyjnej oraz cyfrowego monitoringu stanu infrastruktury i taboru, co umozliwi
optymalizacje proceséw przewozowych, utrzymaniowych i energetycznych, rowniez poprzez
analityke danych w czasie rzeczywistym. Ich dalsze wykorzystanie i udoskonalanie, a takze
promowanie i systemowe wsparcie oznacza w praktyce wymierne korzysci ekonomiczne
dla sektora. Wspodtczesna gospodarka stoi réwniez przed wyzwaniem zapewnienia zasobu
kadrowego. Problem dostepnosci kadr jest istotny zaréwno dla transportu drogowego,

jakii kolejowego, jednakie charakterystyka techniczna jest zdecydowanie po stronie



transportu kolejowego, ktory jest naturalnym srodowiskiem rozwoju cyfryzacji i automatyzacji
proceséw. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze przemyst kolejowy (producenci) jest duzo silniej
zwigzany technologicznie z polskg gospodarkg niz branza automotive, gdzie w zaktadach
produkcyjnych stosowane sg gtdwnie zagraniczne technologie transferowane bezposrednio
przez producentow, co tworzy w zdecydowanej wiekszosci stanowiska pracy wymagajgce

nizszych kwalifikacji.
Powyzsze w szczegdlnosci oznacza:

e badania i rozwdj (B+R) i wdrozenie nowych technologii jako element programoéw

kolejowych,

e finansowanie floty innowacyjnych wagondw i lokomotyw, pozwalajgcych

na rozpowszechnianie ustug intermodalnych i logistycznych nowej generaciji,
e wdrozenie technologii ograniczajgcych zuzycie energii i emisje hatasu,

e rozwdj i modernizacje floty oraz infrastruktury terminalowej (z uwzglednieniem

zagadnien omdwionych w punkcie 1.)

Dotychczasowy paradygmat finansowania prowadzit do zachwiania rownowagi w dostepie
do srodkdw rozwojowych pomiedzy zarzadca infrastruktury a przewoznikami oraz
dysponentami taboru kolejowego, w szczegdlnosci w sektorze przewozow towarowych. Dzieki
realizacji przedstawionych postulatow kolejowy rynek towarowy stanie sie petnoprawnym
beneficjentem rezultatéw inwestycji, z ktdrych dotychczas nie korzystat w wystarczajgcym

stopniu

Ad. 4 Ustanowienie i wdrozenie korytarzy kolejowych dla transportu ciezkiego

Dynamiczny wzrost przewozéw drogowych wzdiuz gtéwnych korytarzy transportowych
w Polsce — w szczegdlnosci autostrad A2, A4 oraz Al — powoduje przecigzenie infrastruktury,
wzrost kosztdw utrzymania drég oraz narastajgce problemy sSrodowiskowe i spofeczne,
wynikajgce z kongestii. Kolej moze stac sie realng alternatywa dla czesci tego ruchu poprzez
uruchomienie dedykowanych korytarzy kolejowych do przewozu ciezarowek, naczep
oraz tadunkéw drobnicowych w formule taczonej (,rolling highway” i single wagon load).
Rozwigzania tego typu funkcjonujg z powodzeniem w wielu krajach Europy Zachodniej,
a Polska — jako kluczowy kraj tranzytowy Unii Europejskiej — powinna wdrozy¢ je wzdtuz
gtownych osi sieci TEN-T. Przecigzenie infrastruktury jest spowodowane takze niestabngcym
rozwojem przewozow pasazerskich. Narastajacy ruch kolejowy wymusza koniecznosc
wdrozenia dziatan systemowych, polegajgcych na wytyczeniu dedykowanych korytarzy

dla transportu pasazerskiego i towarowego. Jest to naturalna konsekwencja rozwoju



infrastruktury i stanowi kontynuacje tego procesu rozpoczetego przez program budowy linii
kolejowych dla CPK.

Aby projekt mogt zostac¢ skutecznie zrealizowany, niezbedne jest stworzenie spdjnego systemu

zachet finansowych i organizacyjnych, ktére umozliwig szybkie uruchomienie ustug i zapewnia

ich dtugofalowa rentownosc. Zachety te w sposdb szczegdlny powinny obejmowac wdrozenie

nowych ustug, regularnych potaczen miedzy terminalami i rozwigzan logistycznych, w tym

rozwigzan legislacyjnych dla odcigzenia sieci transportowej wzorowanych na rozwigzaniach

kolei szwajcarskich i austriackich szczegdlnie w zakresie tranzytu przez terytorium RP, ktéry

prowadzi do przyspieszonej degradacji krajowej infrastruktury, pozostajac czesto bez istotnego

wptywu na poziom rozwoju gospodarczego kraju.

Powyzsze wymaga zapewnienia:

Systemu dofinansowania, w formule programu pomocy publicznej, do ustugi kolejowej
przewozu ciezaréwek, naczep i pojedynczych wagondw, w tym wagonow przytgczanych
do sktadéw multimodalnych — mechanizmu doptat dla przewoznikdw kolejowych
pokrywajgcych réznice kosztowg miedzy transportem drogowym a kolejowym,

zwlaszcza w fazie rozruchu nowych potaczen;

Systemu optat dla przewoznikéw drogowych wykonujacych przewozy tranzytowe przez
terytorium RP, mobilizujgcy do kierowania tej kategorii przewozdéw transportem
kolejowym — system tez znaczgco odcigzy infrastrukture drogowg, co usprawni procesy
logistyczne niezbedne dla funkcjonowania wewnetrznej gospodarki (krotkie dystanse,

drobnica) i przyczyni sie do wykorzystania infrastruktury zgodnie z jej przeznaczeniem.

Doptat srodowiskowych dla przewoinikdéw drogowych i spedytoréw — programu
pomocy publicznej finansowanego ze s$rodkéw Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej lub Funduszu Modernizacyjnego, przewidujacego
rekompensaty dla klientow decydujgcych sie na przeniesienie tadunkdw z drog na kolej,
w oparciu o wymierne efekty ekologiczne (redukcje emisji CO,, ograniczenie zuzycia

paliw, spadek emisji hatasu, poprawe bezpieczenstwa);

Zerowe] lub istotnie obnizonej stawki dostepu do infrastruktury kolejowej (vide
punkt 2) dla pociggdw przewozgcych naczepy i zestawy ciezarowe oraz wagony
pojedyncze wtgczane do sktaddéw intermodalnych, z jednoczesnym przyznaniem im
wyzszego priorytetu w ruchu na zdefiniowanych liniach kolejowych i wydzielenia czesci
przepustowosci, co jest zgodne z zatozeniami procedowanej obecnie zmiany regulacji

unijnych dotyczacych zarzadzani przepustowoscia;

Wydzielenie dedykowanej puli w Funduszu Kolejowym na projekty zwigzane z budowg

i modernizacja terminali do obstugi przewozu ciezardwek, wtgczen do sieci PKP Polskie
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Linie Kolejowe S.A. (vide punkt 1), a takze na finansowanie zakupu badzZ leasingu
specjalistycznego taboru kolejowego, tj. wagonéw niskopodwoziowych, platform

do naczep (vide punkt 3), ktéry umozliwi funkcjonowanie nowych ustug.

Rozwdj korytarzy kolejowych dla transportu ciezkiego pozwoli na ograniczenie natezenia ruchu
ciezarowego na autostradach, zmniejszenie kosztdw spotecznych transportu drogowego oraz
rozwdj tego segmentu rynku przewozéw w Polsce. Jest to rozwigzanie o strategicznym
znaczeniu gospodarczym, ktore fgczy interesy sektora kolejowego, drogowego i catej

gospodarki narodowe;j.

Jako dziatanie uzupetniajgce, w celu zwiekszenia efektywnosci przewozéw kolejowych oraz
poprawy plynnosci proceséw logistycznych postulujemy opracowanie i wdrozenie
tymczasowych  regulamindéw, umozliwiajgcych  dopuszczenie  przejazdu  pociggdéw
o maksymalnej dfugosci dla danego odcinka linii kolejowej, réwniez w przypadku
wystepowania na trasie pojedynczych stacji posrednich o ograniczonych parametrach

infrastruktury (np. dtugos¢ uzyteczna toréw zasadniczych dodatkowych).

Rozwigzanie to miatoby charakter czasowy, kontrolowany i bezpieczny, a jego wdrozeniu

towarzyszytyby dziatania zapobiegawcze, takie jak:
A. Organizacja i planowanie ruchu

e Wyznaczenie stacji posrednich, na ktérych postd] lub krzyzowanie pociggow
o wydtuzonej dtugosci bytoby zakazane, z odpowiednim oznaczeniem w rozktadach

jazdy i systemach planowania ruchu.

e Ustalanie przedziatéw czasowych (slotow) dla przejazdow pociggéw wydtuzonych,
aby zminimalizowaé ryzyko kolizji operacyjnych z ruchem pasazerskim

lub manewrowym.
B. Zapewnienie bezpieczenstwa i ciggtosci ruchu

e Obowigzek zapewnienia dostepnosci lub optacenia awaryjnej lokomotywy (lub zespotu
trakcyjnego) w wyznaczonych rejonach, umozliwiajacej szybkie udroznienie szlaku

w przypadku awarii lub zatrzymania pociggu o wydtuzonej dtugosci.

o Zwiekszenie wymagan w zakresie komunikacji operacyjnej pomiedzy dyzurnymi ruchu,
a maszynistami takich sktadéw (np. wprowadzenie procedur potwierdzania przejazdu

przez stacje o ograniczonej dtugosci toréw).
C. Regulacje finansowe i rozliczeniowe

e Wprowadzenie zmiennej opfaty za dostep do infrastruktury dla przejazdow
wydtuzonych sktadéw, obejmujacej:
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o komponent rekompensujacy koniecznos¢ utrzymania dodatkowych rezerw

taborowych (lokomotyw awaryjnych),

o komponent ryzyka operacyjnego zwigzanego z ograniczong elastycznoscig

zarzgdzania ruchem.

e Mozliwos¢ udzielenia znizek lub ulg w optatach dla przewoznikéw, ktorzy zapewnia
wtasne srodki zapobiegawcze (np. wtasng lokomotywe rezerwowaq lub zawrg umowe

o jej wspotdzieleniu).
D. Monitoring i ewaluacja

e Okresowe przeglady funkcjonowania programu — analiza wptywu wydtuzonych

sktadow na przepustowosé, punktualnosc i bezpieczenstwo.

e Mozliwos¢ dynamicznej korekty zasad, w zaleznosci od obserwowanych skutkow

operacyjnych.

Ad. 5 Inwestycje i dziatania utrzymaniowe ukierunkowane na produktywnos¢ przewozéw

towarowych.

Réwnolegle do programu modernizacji infrastruktury konieczny jest program jej utrzymania,
ktory pozwoli na podwyzszenie predkosci handlowych pociggdw towarowych i zwiekszenie
produktywnosci wynikajgce z wyzszych parametrow nacisku i dtugosci sktadow. Kolej
towarowa z uwagi na swojg charakterystyke czesto nie wymaga wielomilionowych inwestycji
w modernizacje infrastruktury, jednakze potrzebuje stabilizacji oraz utrzymywania jednolitych
parametrow na mozliwie jak najwiekszym obszarze sieci. Jednym z najistotniejszych
elementow systemu transportu towarowego jest jego przepustowos$é, wprawiony w ruch
pocigg towarowy powinien zatrzymywac sie mozliwie najmniej, tylko w celu wykonania
operacji technologicznych. W tym celu konieczne jest utrzymanie odpowiednich parametréow
infrastruktury, szczegdlnie likwidacja punktowych ograniczen predkosci oraz waskich gardet

wymuszajacych zbedne postoje pociggdw i ich oczekiwanie na ponowne wyprawienie w droge.
Powyzsze w szczegdlnosci oznacza:

e Utrzymanie infrastruktury kolejowej musi by¢ traktowane jako réwnorzedny element
strategii rozwoju transportu, a nie jako dziatanie uzupetniajgce. Niezbedne jest
opracowanie krajowego programu utrzymania linii towarowych, ktéry koncentrowatby
sie na odcinkach o kluczowym znaczeniu dla transportu tadunkéw, w tym tzw. liniach
alternatywnych, wykorzystywanych jako objazdy (trasy alternatywne). Efektem bedzie
utrzymanie stabilnych warunkdéw ruchu i ograniczenie liczby nieplanowanych zamknie¢

dla transportu towarowego.
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Najwiekszym wrogiem efektywnosci przewozow towarowych sg liczne punktowe
ograniczenia predkosci i przepustowosci, ktdore wymuszajg postoje i dezorganizujg
prace sieci. Konieczne jest wdrozenie programu szybkiego reagowania na degradacje
infrastruktury, w ramach ktdrego ograniczenia predkosci bytyby usuwane w mozliwie
krotkim czasie od ich wprowadzenia. Szczegdlne znaczenie majg tu tzw. ,waskie gardta”
— odcinki toréw, mosty, stacje czy posterunki odgatezne, ktére ograniczajag mozliwosc
ptynnego przejazdu pociggdw. Ich sukcesywne usuwanie poprzez niewielkie, ale dobrze
zaplanowane inwestycje (np. dobudowa toru mijankowego, wymiana rozjazdéw) moze
przynies¢ wiekszy efekt poprawy przepustowosci niz kosztowne modernizacje catych
linii.

Z punktu widzenia kolei towarowej kluczowe znaczenie ma nie tylko stan techniczny
linii, ale przede wszystkim jednolitos¢ parametréw eksploatacyjnych — w tym dtugosci
uzytecznych torow stacyjnych, dopuszczalnych naciskdw na o$ oraz mozliwosci
sprawnego krzyzowania i wyprzedzania pociggédw. Obecnie w wielu miejscach sieci
dtugosci torow na stacjach nie odpowiadajg potrzebom wspodtczesnych sktaddéw
towarowych, ktére coraz czesciej osiggajg dtugos¢ do 750 metrdw, a w przysztosci moga
by¢ jeszcze dtuzsze. W ramach programu utrzymania i modernizacji infrastruktury
nalezy zatem przyjac¢ zasade sukcesywnego wydtuzania torow gtéwnych dodatkowych
i toréw przyjec¢/odjazdéw na stacjach o znaczeniu towarowym. Pozwoli to na obstuge
dtuzszych sktadow bez koniecznosci ich dzielenia, co obecnie generuje dodatkowe
koszty, opdznienia i zwieksza zajetos¢ toréw. Utrzymanie torow w petnej diugosci
eksploatacyjnej powinno by¢ jednym z priorytetow przy planowaniu remontéw
lub odtworzen nawierzchni torowej. Wazne jest takze aby w ramach opracowanych
korytarzy zapewnic¢ przebiegi dla pociggdw o jednolitych naciskach na o$ oraz dtugosci
sktadu. Rownie istotne jest stosowanie nowoczesnych rozjazdow o wyzszych
predkosciach przebiegu (np. 60-100 km/h zamiast tradycyjnych 40 km/h). Umozliwia
to szybsze krzyzowanie sie i wyprzedzanie pociggdéw, skracajgc czas zajecia torow
gtéwnych i zwiekszajac przepustowos¢ stacji. Modernizacja rozjazddéw, przy
jednoczesnym utrzymaniu ich w wysokim standardzie technicznym, ma bezposredni
wptyw na ptynnos¢ ruchu i ograniczenie strat czasowych dla pociggdédw towarowych.
Ujednolicenie tych parametrow — zaréwno pod wzgledem dtugosci toréw, naciskow,
jak i mozliwosci przejazdu z wyzszg predkoscia przez rozjazdy — powinno stanowic jeden
z filaréw krajowej polityki utrzymania infrastruktury kolejowej. Dzieki temu siec
kolejowa stanie sie bardziej funkcjonalna, elastyczna i dostosowana do wymagan
wspotczesnych przewozéw towarowych, co wprost przetozy sie na jej efektywnosc
i konkurencyjnos¢ wobec transportu drogowego.

Prace utrzymaniowe, cho¢ niezbedne, czesto powodujg powazne utrudnienia w ruchu

pociggow towarowych. Nalezy wiec dazy¢ do organizacji robot w sposob

13



minimalizujgcy wptyw na dostepnos¢ torow. Oznacza to lepsze planowanie ,okienek
technologicznych”, wprowadzanie robot nocnych lub weekendowych, a takze szersze
wykorzystanie nowoczesnych maszyn torowych i technologii szybkich napraw. Réwnie
wazna jest wspodtpraca miedzy zarzadcg infrastruktury a przewoznikami w zakresie
planowania termindéw robadt, tak by mogty by¢ one uwzglednione w harmonogramach
przewozow. Efektem takich dziatan bedzie zwiekszenie punktualnosci i niezawodnosci
przewozow kolejowych.

Bez odpowiedniego finansowania zaden program utrzymania nie przyniesie trwatych
efektéw. Konieczne jest zapewnienie wieloletniego, gwarantowanego systemu
finansowania utrzymania infrastruktury kolejowej, niezaleznego od corocznych decyzji
budzetowych. Warto rozwazy¢ wydzielenie w ramach zreformowanego Funduszu
Kolejowego (vide ,Pigtka dla polskiego budownictwa) okreslonej puli Srodkéw
przeznaczonych wytgcznie na utrzymanie i remonty linii towarowych, ktére alokowane
bytyby wedtug potrzeb przewozowych i znaczenia gospodarczego poszczegdlnych tras.
State finansowanie umozliwi planowanie prac z wyprzedzeniem, unikniecie nagtych
ograniczen eksploatacyjnych i utrzymanie wysokiej dostepnosci infrastruktury
dla przewoznikdw.

ZacieSnienie wspotpracy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z sektorem odpowiedzialnym
za zapewnienie bezpieczenstwa panstwa, pod katem mozliwosci realizacji zadan
o podwojnym charakterze. Biorgc pod uwage fakt, Ze potrzeby zwigzane
z zapewnianiem bezpieczenstwa oraz typowe potrzeby ruchu towarowego (cywilnego)
s W wielu obszarach zbiezne, istnieje mozliwos¢ wykorzystania srodkéw UE
przeznaczonych na inwestycje w poprawe bezpieczenstwa i odpornosci w rozwaj
infrastruktury podwdjnego zastosowania.

Konieczne jest wieksze i systemowo umocowane zaangazowanie przewoznikOw oraz
sektora TSL w proces przygotowawczy inwestycji. Dotyczy to zaréwno prac studialnych
i definicji odcinkdw sieci o szczegdlnym znaczeniu dla transportu towardw, ale réwniez
etapu projektowania w ramach poszczegdlnych inwestycji. Niedopuszczalna jest
sytuacja, kiedy w wyniku realizacji projektéw warunki prowadzenia ruchu towarowego
nie ulegajg poprawie lub s3 wrecz pogarszane niewtasciwymi decyzjami dot.
np. uktaddw stacyjnych czy parametrow obiektéw.

Postep technologiczny daje mozliwo$¢ radykalnej zmiany podejscia do utrzymania
infrastruktury. Wdrozenie systemow ciggtego monitoringu stanu toréw, rozjazdéw
i sieci trakcyjnej przy uzyciu czujnikéw, drondw czy pojazddw diagnostycznych pozwala
na wczesne wykrywanie potencjalnych usterek. Dzieki analizie danych w czasie
rzeczywistym mozliwe jest planowanie prac konserwacyjnych zanim dojdzie do awarii

— to tzw. utrzymanie predykcyjne. W dtuzszej perspektywie takie podejscie pozwala
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obnizy¢ koszty eksploatacji, skrdci¢ czas napraw i poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu

kolejowego.

Efektywne utrzymanie infrastruktury kolejowej jest warunkiem niezbednym do rozwoju
transportu towarowego. Odpowiednio zaplanowane dziatania utrzymaniowe — wspierane
stabilnym finansowaniem, nowoczesng diagnostyka i priorytetem dla przewozéw towarowych
—moga przynies¢ znacznie szybsze i tansze efekty niz kosztowne modernizacje. Dzieki nim kolej
towarowa stanie sie bardziej konkurencyjna, przewidywalna i atrakcyjna dla klientdw, a tym

samym odegra wiekszg role w zrownowazonym systemie transportowym kraju.

Marita Szustak Jakub Majewski
Prezes Prezes Zarzadu
Izba Gospodarcza Transportu Lgdowego Fundacja ProKolej
Adrian Furgalski Adam Zielewski
Przewodniczacy Zarzadu Cztonek Zarzadu
Railway Business Forum Stowarzyszenie ,Wagony Prywatne”

Wojciech Jurkiewicz
Prezes Zarzadu

Zwigzek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych

15



