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DEBATA NA TEMAT
STANU | POTRZEB ROZWOJOWYCH
KOLEI W POLSCE

UWARUNKOWANIA DETERMINUJACE DALSZY ROZWOJ PRZEWOZOW
PRZEZ KORYTARZE KOLEJOWE I WSCHODNIE PRZEJSCIA GRANICZNE

Polska ze swym centralnym potozeniem w Europie, a takze rozwinigta siecia
kolejowa, zajmuje wazng pozycje strategiczng w zakresie organizacji | wykonywania
migdzynarodowych przewozow kolejowych miedzy Europa a Azja. Przez Polske prowadzi
najkroétsza droga na Zachdd, zapewniajaca Polsce udziat w systematycznie rosngcej od kilku
lat wymianie towarowej migdzy Chinami i Unig Europejska.

Przewozy kolejowe migdzy Chinami i Unig Europejska znacznie wzrosty. Przyczynita
si¢ do tego najwazniejsza chinska inicjatywa ekonomiczna Nowy Jedwabny Szlak (NJS) i
uruchomienie w jej nastepstwie regularnych potaczen. Inicjatywa niezwykle korzystnie
wypada na tle przedsigwzie¢ w innych galeziach transportu z powodu swojej
konkurencyjnosci np. czasowej - przewozy kolejowe zapewniajg transport towarow w
stosunkowo niedtugim czasie. Czas przewozu towaréw z terminala do terminala droga
kolejowg w polaczeniach migedzy Chinami i Europg wynosi okoto 12-19 dni. Jedng z

wazniejszych tras przewozowych jest ta przedstawiona ponizej.

In 2020 in the direction China — Europe — China 10180 container trains
were organized
In 2019 in the direction China — Europe — China 8255 container trains
were organized
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Podstawowym celem Organizacji Wspotpracy Kolei (OSZD), od 65 lat jest rozwijanie
i doskonalenie przewozow euroazjatyckich. Naturalnym jest to, ze nieodzownym elementem
tego doskonalenia jest czas przewozow - zadanie dostarczania tadunkow w krotszym czasie
przy zachowaniu wysokiego poziomu ustug i konkurencyjnych cen.

Analiza przewozéw w krajach OSZD wskazuje na wzrosty ilosci przewozonych
tadunkéw, jednak o r6znej dynamice wzrostu w roznych krajach, co pozwala wnioskowac, ze
sg mozliwosci dalszego wzrostu, a przeszkoda ku temu sa bariery na drodze przewozu
tadunkow w polaczeniach migedzynarodowych, przede wszystkim problemy na przej$ciach
granicznych. Do pozostalych znaczacych wyzwan nalezy zaliczy¢ braki w rozwoju
infrastruktury na poszczegoélnych odcinkach korytarzy kolejowych oraz funkcjonowanie
dwdch systemow prawnych regulujacych przewozy. W swojej dziatalnosci OSZD skupia sie
na analizie tych problemow oraz podejmuje odpowiednie dziatania i wydaje rekomendacje w
celu udoskonalania korytarzy transportowych i likwidacji waskich gardet.

W tym kontekécie niezbgdne jest podkreslenie szczegdlnego znaczenia
transportowych korytarzy kolejowych oraz kolejowych przej$¢ granicznych lezacych na
wschodniej granicy Polski wynikajace przede wszystkim z faktu ich usytuowania na gtéwnej
osi przewozow kolejowych Wschod — Zachod, na przedtuzeniu magistrali transsyberyjskich.

Powaznym wyzwaniem dla kolejowych przewozdéw euroazjatyckich sg ograniczenia
infrastrukturalne 1 niewystarczajace mozliwosci przetadunkowe polskich przej$¢ granicznych.
Szczegdlne znaczenie ma tutaj przejscie graniczne Brzes¢ — Malaszewicze, przez ktore
prowadzi szlak konsolidujacy wigkszosci korytarzy kolejowych z Dalekiego Wschodu, oraz
mozliwos¢ odprawy mniejszej niz oczekiwana liczby pociggéow w ciggu dnia spowodowane;j
rowniez okreslong dhugoscia pociggdw kontenerowych na kolejach. Prowadzi to nie tylko do
wydtuzenia terminéw dostaw, ale réwniez gromadzenia konteneréw w terminalach i1 wzrostu
kosztow.

Do czynnikéw utrudniajacych przewozy nalezy rowniez srednia predkos$¢ pociagow,
ktora w Polsce jest dwykrotnie nizsza niz w na terytorium EUG, a takze styk linii kolei
szerokosci toru 1520 mm i szerokosci europejskiej 1435 mm oraz styk dwoch systemow
prawa przewozowego: SMGS i COTIF, znajdujacych si¢ rowniez na wschodniej granicy
Polski. Wymagane sg szczeg6lne dziatania niwelujace te utrudnienia w przewozie. Przewozy
towarow na kierunku wschodnim, gtéwnie przewozy kontenerowe, prowadzone i realizowane
sq przez przejscia graniczne np. Brze$¢/Terespol, Bruzgi/Kuznica Biatostocka,
Swistocz/Siemianéwka i Mamonowo /Braniewo z uwagi na zmiang szerokosci toru odbywaja

si¢ w systemie przeladunkowym, co stwarza konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniej
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infrastruktury i organizacji przejécia granicznego majacej na celu skrocenie czasu
wykonywanych operacji.

0SZD przywiazuje duza wage do rozwoju catej infrastruktury kolejowej i logistycznej
na tym kierunku. Rozbudowe infrastruktury, usprawnienie proceséw technologicznych,
skrocenie czasu postoju pociagéw na granicy i wspélprace z partnerami zza granicy
wschodniej nalezy uzna¢ za glowne czynniki determinujace dalszy rozwoj tych
przewozéw. Wszelkie ulatwienia w przekraczaniu granic zwigkszajg konkurencyjnosc.
Szczegdlnie potrzebne sg inwestycje zwigkszajace przepustowos¢ przejscia granicznego
Brzes¢ — Mataszewicze - ktére powinno pozostaé i umocni¢ si¢ jako podstawowa chinska
brama do Europy oraz kolejowej infrastruktury liniowej w kierunku Wschod — Zachod.
Rejon przetadunkowy Malaszewicze na najwazniejszym przejsciu granicznym Brzes$¢ /
Terespol praktycznie osiagnat pulap swoich mozliwosci i pilnie wymaga rozbudowy. Do
dzialan strategicznych zatem zaliczy¢ nalezy modernizacj¢ Rejonu Przetadunkowego w
Mataszewiczach i zaplanowanie prac w taki sposob, by w jak najmniejszym stopniu odbity si¢
W na ograniczeniu czynno$ci przetadunkowych. Dhugi czas prac mogtby spowodowaé zmiane
kierunku przewozdéw, ktore w perspektywie omijatyby to przejscie graniczne. Niezbedny jest
z prawdziwego zdarzenia park logistyczny na Wschodniej Granicy Polski ktorego
funkcje¢ i zdolnosci zapewnia dokonywanie roznorodnych operacji, logistycznych,
celnych, kontrolnych, przeladunkowych i stwarzajacych dodatkowg wartos¢ dla
klientow i ktory bedzie koordynowal dzialania operacyjne w rejonie parku logistycznego

Malaszewicze tj. przewoznikéw, spedytorow wiascicieli terminali itd.

PRZEWOZNICY SPEDYTORZY
» IAANGAZOWANIEW CODZIENNE

ZATWIERDZANIE ADUNKOW,
» DOSTOSOWANIEDO NOWEGO
SYSTEMU TRANSPORIU,
» CODZIENNAKONTROLANAD
RELOKACJATOWAROW.

WEASCICIELE TERMINALI
KTURY DO ZNACINEGO WZROSTU TOWAROW | PRODUKTOW DO

IEKSZONEJ ILOSCIPRZELADUNKOW,
H ZALEINOSCIOD TOWARU |

0SCI PRIEWOZOWE.
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Oczywiscie pierwszorzednym czynnikiem decydujacym o przysztosci wschodnich
przejs¢ granicznych jest sam potok tadunkéw odprawianych z Japonii, Chin, Korei, Indii i
innych krajow Dalekiego Wschodu I Azji. W kazdym razie nalezy dazyé, aby przejscia
graniczne dysponowaly stosownym zapasem zdolnos$ci przepustowej, ktora pozwoli im
sprosta¢ zwigkszonym potokom tadunkoéw. Ma to znaczenie dla calego polaczenia, aby nie
dopuszcza¢ do powstawania zatoréw, nie blokowaé dotrzymywania terminow dostawy i
dazen do stwarzania alternatywnych korytarzy transportowych.

Wazng role w rozwoju ruchu transgranicznego odgrywaja ,,Kolejowe korytarze
transportowe OSZD”.

Schemat korytarzy przedstawia ponizy schemat.
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Zrédto: Materiaty wlasne OSZD

Organizacja i rozwdj transportu kolejowego w korytarzach OSZD pozwalaja W
znaczacy sposob usprawni¢ proces przekraczania granicy zarowno z technicznego, prawnego,
jak 1 administracyjnego punktu widzenia, a tym samym znacznie skréci¢ czas postoju
pociagow na granicach i w rezultacie ogélny czas przejazdéw. Na skrocenie tego czasu i W
konsekwencji na konkurencyjnos¢, wptyw maja takze ograniczone prace przetadunkowe, co
pozwala na zmniejszenie nie tylko kosztow, ale réwniez ryzyka uszkodzenia tadunkow.
Nalezy réwniez zwroci¢ uwage na konieczno$¢ podejmowania ciaglych dziatan
inwestycyjnych majacych na celu poprawe stanu technicznego korytarzy, w tym
przywrocenie pierwotnych parametréw eksploatacyjnych, ogolng poprawe stanu technicznego
nawierzchni kolejowej i modernizacje potaczen celem dostosowania odcinkow korytarzy do
wymaganej predkosci.

Kazdy z korytarzy posiada dokumentacj¢ szczegdtowo okreslajaca jego parametry

eksploatacyjne, przej$cia graniczne, zdolnosci przepustowe, potrzeby i plany dalszego
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rozwoju. W tym celu podpisane zostato dla kazdego korytarza ,,Memorandum o wspotpracy
w zakresie technicznego, operacyjnego i handlowego rozwoju korytarza kolejowego OSZD”,
ktore zobowigzuje jego uczestnikow do zapewnienia stosownych warunkow do utrzymania i
rozwoju danego korytarza.

Najbardziej konkurencyjnymi w zakresie kosztow przewozow, a takze bezpieczenstwa
szlakow towarowych na trasie pomigdzy Chinami i UE sg korytarze transsyberyjskie z uwagi
na wypracowane regulacje miedzynarodowe, odprawy celne i procedury. Czynnikiem
sprzyjajacym jest wspolny obszar gospodarczy, do ktorego przynalezy Rosja, Kazachstan i
Biatorus. Na uwage zastuguje roéwniez fakt wsparcia chinskiego rzadu dla korytarzy
transsyberyjskich.

W  kontek$cie regulacji migdzynarodowych warto odwota¢ si¢ do przyktadu
sukcesywnie rozwijanego Miedzynarodowego Transkaspijskiego Korytarza Transportowego,
ktory mozna rozpatrywa¢ jako alternatywe dla korytarzy transsyberyjskich. Organizacja
przewozow wymaga zastosowania zlozonych rozwigzan intermodalnych spowodowanych
koniecznoscig wielokrotnych przetadunkow i co najmniej jednej przeprawy promowej. Dla
Polski korytarz ma znaczenie ze wzgledu na potencjal wydluzenia tras poprzez linig
szerokotorowa do terminalu Stawkow. Od kilku lat przez Kazachstan, Azerbejdzan i Gruzje
prowadzone s3 prace nad utatwieniami w handlu kontenerowym. W tym zakresie zostaly
zredukowane taryfy kolejowe i zmniejszono podatki oraz optaty tranzytowe I prowadzone sg
prace nad zharmonizowaniem dokumentacji przewozowej z uwzglgdnieniem odcinkow
wykonywanych transportem wodnym.

W sferze organizacyjno-prawnej doskonalenia przewozow Wschod-Zachod-Wschod
kamieniem milowym bylo opracowanie przez OSZD wraz z CIT wspdlnego listu
przewozowego  SMGS/CIM, dajacego  mozliwosc realizowania  przewozow
mie¢dzynarodowych pomigdzy stronami SMGS 1 COTIF bez potrzeby wymiany dokumentow
na granicy. Ponadto, ten list przewozowy jednoczesnie spetnia funkcje dokumentu celnego,
co pozwala z kolei skroci¢ czas oczekiwania tadunkéw na granicy i zmniejszy¢ Kkoszty.
Nalezy to rozwigzanie rozwija¢ dazac do zwigkszania liczby transportow odprawianych z
zastosowaniem wspdlnego listu przewozowego. Jego wykorzystanie jest pierwszym krokiem
na drodze do zapewnienia prawnej interoperacyjnosci przepisow CIM i SMGS, ktére wciaz sa
uzgadniane i doskonalone we wspotpracy z Komisja Gospodarczo-Spoteczng Narodow
Zjednoczonych ds. Azji i Pacyfiku (UNESCAP), Swiatowym Zwiazkiem Pocztowym (UPU)
czy Swiatowa Organizacjg Celng (WCO).



Aby jednak mozna byto pelniej korzysta¢ z mozliwosci, jakie daja przewozy z Chin do
Unii Europejskiej, nalezy zwrdci¢ uwage na warto$¢ operacji hubowych i ich dokonywanie na
terenie polski. W Centrum logistycznym koncentruja si¢ wszelkie operacje zwigzane z
ustugami przetadunkowymi, odprawami celnymi, procesami dystrybucji (konsolidaciji,
dekonsolidacji, magazynowania, miksingu) i inne. Tego typu operacje dokonywane na
terenie polski majg istotne znaczenie dla budzetu panstwa. W tym zakresie nalezatoby dazy¢
do obstugiwania naptywajacych towarow przez polski sektor transportowy i polskie firmy
logistyczne.

Znaczacy udzial w  przewozach towarowych majg rowniez przewozy
bezprzetadunkowe przez przejscie graniczne Izow/Hrubieszow. W 2019 roku PKP Linia
Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. uruchomita pierwszy pociag kontenerowy z Chin do
Polski. Odlegtos¢ wynosita 9477 km - czas przejazdu pociggu kontenerowego na tej trasie
wyniost zaledwie 12 dni. Z sukcesem przewozy te s3 rozwijane.

Wybor linii szerokotorowej LHS wynika z jej zalet, zwigzanych z brakiem koniecznos$ci
przetadunkéw na granicy Unii Europejskiej, mozliwoscia przewozenia ci¢zkich pociagéow
towarowych i dtugich pociagdéw kontenerowych a takze znaczacym potencjatem logistycznym
Euroterminalu Stawkow. W tym kontekscie wazna jest dalsza modernizacja samej linii
(mijanki, systemy sterowania itd., co notabene jest z sukcesem dokonywane i
Euroterminalu Stawkéw stwarzajac z niego wielofunkcyjne oferujace pelny pakiet uslug
logistycznych, zdigitalizowane Centrum Logistyczne majace przy tym sprawna i wydaja
infrastruktur¢ drogowa dla przewozow pierwszej i ostatniej mili transportem
samochodowym.

Spogladajac na mape sieci kolejowej, mozna zauwazyC, ze na jeszcze lepsze
wykorzystanie potencjatu przewozowego linii w handlu z Dalekim Wschodem pozwolitoby
takze alternatywne do polaczenia kolejowego na Ukrain¢ polaczenie linii LHS z
szerokotorowq koleja bialoruska.

Dla kolejowych przej$¢ granicznych potozonych na wschodzie Polski najwazniejsze
jest zapewnienie im odpowiedniego potoku tadunkéw 1 proporcjonalnie do niego
aktualizowanie ich zdolnosci przepustowej, tak aby w tancuchu przewozowym nie pojawity
si¢ zadne waskie gardla. Ponadto nie nalezy zapomina¢ o bezposredniej dziatalnosci
ofertowej przewoznikéw. Tutaj dziataja zasady konkurencji, réwniez pod wzgledem
optymalizacji warunkéw nie tylko taryfowych, ale i technicznych, terminow dostawy,
niezawodnosci 1 ustug dodatkowych czy organizacji catego procesu przewozu. W tym

zakresie nalezy dba¢ np. o dostepno$¢ poprawnej informacji dotyczacych parametréw
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techniczno-eksploatacyjnych zarowno drég kotowych, jak i tras kolejowych, ktore ulegly
znacznej poprawie po przeprowadzonych pracach modernizacyjnych w celu weryfikacji
potencjalnie btednych szacunkow czasu dostawy i1 kosztow.

W zaleznosci od miejsca przeznaczenia, towary z Chin i krajéw Dalekiego Wschodu
mogg by¢ takze przewozone innymi alternatywnymi trasami, z pomini¢ciem tranzytu przez
Polske. Istniejace badZz bedace na etapie prob, potaczenia z wykorzystaniem komunikacji
promowej przez Morze Kaspijskie i Morze Czarne stanowig realne warianty dla przewozow
Wschod-Zachdd. Intensywnie rozwijajaca sie infrastruktura transportowa, jak réwniez coraz
wieksza konkurencja na rynku przewozow sprawily, ze kraj tranzytowy wybierany jest juz nie
tylko ze wzglgedu na swoje potozenie geograficzne i odlegto$¢ do kraju tranzytujacego, ale
réwniez warunki ekonomiczne realizacji $wiadczonych ustug tranzytowych i poziom ich
realizacji. Zaplecze trazytowe Polski wcigz nie jest wystarczajace, pomimo dogodnego
polozenia geograficznego i przebiegu korytarzy transportowych. Innym przykladem jest
potnocny réwnoleznikowy korytarz transportowy, stwarzajacy konkurencje dla polskich
szlakow kolejowych z uwagi na krotszy czas przewozu polaczeniem kolejowo-promowym
nawet przy koniecznosci przetadunku lub zmiany wozkoéw na przejSciu granicznym, a takze
na kilkukrotnie nizszy koszt przewozu.

Wplyw na wielko$ci przewozéw przez wschodnie granice Polski ma rowniez
organizacja przewozow, w tym wykorzystanie centrow logistycznych, do redystrybuowania
tadunkow na inne kierunki, np. na Potludnie. ( w Mojej ocenie potrzeby jest hub
logistyczny centralnie polozony skupiajacy przewozy wschod zachod i polnoc -
poludnie). Na uwagg zastuguje rowniez brak wpltywu kolei na wybdr srodkéw transportu
przed nadawcow 1 odbiorcéw poza granicami Polski, brak dlugoterminowej polityki
handlowej, zbyt wolne odnawianie taboru wagonowego dla przewozoéw towarowych oraz
wyzsza konkurencyjno$¢ cenowa transportu drogowego. tancuchy globalne wymagaja
wspolpracy réznych rodzajéow transportu. Dla rozwoju kolei wspélpraca z transportem
drogowym dla rozwoju przewozow intermodalnych jest konieczna. Wymagane sa tutaj
zachety ekonomiczne dla przedsi¢biorcow z sektora transportu drogowego.

Mowiac o uwarunkowaniach determinujacych dalszy rozwdj wskazaé nalezy
nastepujace czynniki:

e Wzmacnianie orientacji rynkowej,
e elastyczna polityka taryfowa,
e doskonalenie logistycznych systeméw informacyjnych, umozliwiajacych peing

informatyzacje¢ dziatalnos$ci przewozowej kolei oraz obstugi klientow,



e rozw0j mozliwosci elektronicznej wymiany danych z innymi kolejami, umozliwiajaca
szybka awizacje przesytek i przekazywanie dokumentow przewozowych, zwtaszcza w
przewozach tranzytowych,

e prace nad zwigkszeniem dopuszczalnych predkosci pociggow towarowych w
przedziale 80-120 km/g i maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia na o§ do 25 t..

e dazenie do zwigkszenia konkurencyjnosci przewozow kolejowych w stosunku do
transportu drogowego,

e dazenie do zmniejszenia kosztow korzystania z infrastruktury kolejowej - wymagana
jest aktywa polityka prowadzgca do obnizenia stawek dostepu o 30- 40 %

e poprawa stanu technicznego linii kolejowych, w tym wydluzanie dlugosci
uzytecznych toru np. w Malaszewiczach do 1050 km lub prowadzenia dhlugich
pociagdéw kontenerowych,

e skrocenie operacji na przejsciach granicznych i procedur kontrolnych do 24 godzin,

e aktywne wykorzystanie automatycznej zmiany rozstawu kot, 1520 / 1524 i 1435. W
tym polskiego rozwigzania POLSUW.

Pomimo powyzszego w celu usprawnienia przewozdéw kolejowych niezbednym
wydaje si¢ opracowanie holistycznego planu dziatan w celu ptynnego przekraczania przejs¢
granicznych. Szczeg6lng uwage nalezaloby zwrdci¢ na zebranie danych statystycznych
dotyczacych czasu postoju tadunkoéw na granicy, okreslenie norm czasowych dla kazdego
przejscia granicznego, opracowanie programu krajowego ukierunkowanego na usprawnienie
przej$¢ granicznych, wsparcie w podpisaniu i ratyfikacji Konwencji o wspolnej procedurze
tranzytowej oraz sprzyjanie szerokiemu wykorzystaniu ujednoliconego listu przewozowego
CIM/SMGS. Szerzej powinno si¢ zmierza¢ do migdzysystemowego zharmonizowania i
unifikacji kolejowego prawa, co w dluzszej perspektywie wzmocni konkurencyjnosc
transportu kolejowego 1 wptywie na ograniczenie barier w przewozach wschod - zachod

Do wspomagajacych inicjatyw warto bytoby zaliczy¢ réwniez organizacje konferencji
lub forum poswigconych przekraczaniu granic jako miejsc wymiany pogladow i budowy
relacji biznesowych o charakterze miedzynarodowym. Np. w ramach swojej dziatalnos$ci np.
OSZD organizuje corocznie konferencje kolei czlonkowskich z klientami, na ktorych
zawierane sg kontrakty i uzgodnienia wielkos$ci transportéw oraz trasy ich przewozow. Maja
one zasadniczy wplyw na obcigzenie poszczegolnych przejs¢ granicznych.

Mirostaw Antonowicz



