Intermodal potrzebuje strategicznych
pakietow rozwojowych

Radostaw Pacewicz, Wiceprezes Urzedu Transportu Kolejowego

Transport intermodalny bedzie gwarantowat rozwoj kolei w najblizszych latach. Segment
ten jako jedyny wsrod przewozoéw kolejowych notuje stabilne wzrosty. Od czaséw kryzysu
swiatowego z lat 2008-2009 liczba przewiezionych jednostek liczona w TEU wzrosta w
Polsce prawie pigeciokrotnie (2009 — 429 765 TEU, 2019 — 2 137 122 TEU). Aby ten trend zostat

utrzymany nalezy wesprze¢ rynek - potrzebne sg rozwigzania strategiczne i kompleksowe.
Sprawny system kluczem do rozwoju przewozow intermodalnych

Transport intermodalny jest systemem opartym na wspétpracy kilku gatezi transportu. Tworzy uktad
naczyn potgczonych, ktory dziata sprawnie, jesli wszystkie elementy funkcjonujg optymalnie. Rolg
panstwa jest stworzenie takich warunkéw, aby organizatorzy tancuchéw dostaw mogli w petni
skorzysta¢ z optymalnych rozwigzan transportowych. To wazne z punktu widzenia dobra
wspolnego, ochrony $rodowiska naturalnego oraz minimalizacji kosztéw zewnetrznych
generowanych przez dziatalnos¢ transportowa.

Kluczowymi elementami systemu (rynku) przewozoéw intermodalnych sa:

e infrastruktura liniowa (linie kolejowe),

e infrastruktura przetadunkowa (terminale przetadunkowe oraz przejscia graniczne),

e infrastruktura graniczna,

e prawne rozwigzania celno — skarbowe,

e transport drogowy — koszty dostepu,

¢ finansowanie sektora kolejowych przewozéw intermodalnych,

e konkurencyjnos$¢ miedzysektorowa widziana przez pryzmat réwnych kosztéw dostepu i

poboru optat za dostep do infrastruktury drogowej,

e finansowanie sektora.

e Infrastruktura liniowa
Pierwszym z kluczowych elementéw infrastruktury w kolejowych przewozach intermodalnych sg
linie kolejowe, ktore powinny tgczy¢ zrédta i ujscia potokdw ruchu w sposdb umozliwiajgcy sprawny
przewéz pod wzgledem kosztéw i jakosci. Jakos¢ rozumiana jest jako przewdz z odpowiednia
predkoscig przy minimalnych wymaganiach technicznych dotyczacych dtugosci pociggow (co

najmniej 740 m) oraz nacisku na 0$ min. 22,5 tony.

Przez Polske przebiegajg dwa Europejskie korytarze transportowe RCF 5 i RCF 8. Pierwszych z
nich - korytarz pétnocny - stanowi potgczenie portéw polskich z lgdowym zapleczem oraz w bardzo
matym stopniu z krajami sgsiadujgcymi z Polskg. Poczatkiem sg porty Morza Battyckiego, z ktérych

wolumen przewozony jest w prawie 90% w gtgb naszego kraju do terminali Ilgdowych. Niestety z
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uwagi miedzy innymi na niewystarczajgca jakos¢ infrastruktury kolejowej w obszarze potudniowym
taczagcym Polske z Czechami i Stowacjg pociggi w znakomitej wiekszo$¢ konczg swoj bieg w
terminalach Dolnego i Gérnego Slgska, a towary do potudniowych sgsiadéw dystrybuowane sg za
posrednictwem transportu drogowego. Inaczej rzecz ma sie w przewozach wzdtuz korytarza
réwnoleznikowego RFC 8, na ktorym realizowany jest gtdéwnie tranzyt towaréw w ramach obstugi
Nowego Jedwabnego Szlaku oraz przew6z samochodow z fabryk zlokalizowanych w Czechach i

Stowacji do montowni Rosyjskich.

Linie kolejowe powinny zapewni¢ swobodny przejazd z odpowiednig predkoscig handlowg
zarowno z portow Trojmiejskich, bedgcych najwiekszym zrodiem wolumenu intermodalnego Polski
jak i na liniach tgczacych kraje wschodu z Polskg i krajami zachodniej Europy. Na ponizszym

wykresie zaprezentowano srednio-roczne predkosci dla gtéwnych relacji intermodalnych.
Rys. 1. Srednie predkosci na gtéwnych relacjach intermodalnych w Polsce w 2019 roku.
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Zroédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Jak nietrudno zauwazy¢, ze Srednie predkosci w przewozach intermodalnych z Polskich portéw
trojmiasta ksztaltujg sie na poziomie ponizej 50 km/h, a w niektoérych przypadkach oscylujg w
okolicy 20 km/h. Opdznienia wynikajg miedzy innymi z niewystarczajgcej jakosci infrastruktury na

stacjach portowych oraz terminalach. Za mata liczba torow powoduje spietrzenie przesytek oraz



problemy z ich dostarczaniem do terminali portowych. W przypadku wyjazdu z portéw sytuacja
wyglada nieco lepiej. Zatadowane sktady nie wymagajg dodatkowej obrébki i mogg w ramach
zakupionego rozktadu jazdy realizowa¢ przewdz do terminali lgdowych. Najwyzsze natomiast
predkosci przewoznicy osiggajg w relacjach z granicy Polsko — Niemieckiej do rejonu Poznania.
Na tej relacji obstugiwany jest wolumen przetadowywany z portow zachodniej Europy przewozony

z Hamburga, czy Duisburga.
Infrastruktura przetadunkowa

Drugim bardzo waznym elementem infrastruktury sg zrodta i ujscia potokéw ruchu w transporcie
intermodalnym: porty morskie, przejscia i terminale graniczne oraz terminale lgdowe zlokalizowane
wewnatrz kraju. Oprocz lokalizacji terminali w bezposredniej bliskosci klientow (osrodkéw
magazynowo — produkcyjnych) niezwykle istotnym aspektem jest ich liczba oraz jako$¢ rozumiana
gtéwnie poprzez odpowiednig konstrukcje i powierzchnie. Jezeli linie kolejowe dostosowane bede
do pociggow o dtugosci 740 m to tory w terminalach muszg by¢ zdolne do przyjecia takich sktadow.

Obecnie terminale sg rozproszone, a ich lokalizacje czesto dublujg sie. W procesie budowy
terminali istotna jest analiza lokalizacji potencjalnych inwestycji. Na terenie kraju znajduje sie 38
terminali intermodalnych w 13 wojewddztwach. Pod wzgledem generowania wolumenu w systemie
przodujg porty tréjmiejskie. W terminalu morskim DCT w Gdansku w 2019 r. przetadowano ponad
2 min TEU, z czego: ok 20% TEU przetransportowano kolejg.

W drugim pod wzgledem obrotéw, gdynskim terminalu BCT przetadowano natomiast w 2019 r.
prawie 0,9 min TEU, z czego ponad 80% obstuzone zostato transportem drogowym, a ok.15%
kolejowym. Drugim, po portach morskich generatorem potokéw sg Mataszewicze z 4 terminalami
intermodalnymi, w ktorych w 2019 r. wedtug szacunkdw przetadowano ok. 400 tys. TEU. W
terminalach zlokalizowanych w Mataszewiczach przetadowywane sg towary w ramach Nowego

Jedwabnego Szlaku oraz czesci samochodowe i samochody przewozone do montowni rosyjskich.
Infrastruktura graniczna

Polska znajduje sie w bardzo specyficznym, a jednoczesnie perspektywicznym potozeniu z punktu
widzenia miedzynarodowego transportu kolejowego. Od wschodu znajdujemy sie na styku dwdch
systeméw kolejowych (1435/1520). Od potudnia graniczymy z dwoma krajami, ktére nie posiadaja
dostepu do morza. Od zachodu natomiast z najsilniejsza gospodarkg Unii Europejskiej —
Niemcami, w ktorych znajduje sie Hamburg - trzeci co do wielkosci port morski Europy oraz
najwiekszy na swiecie port srédlgdowy Duisburg. Takie umiejscowienie jest ogromng szansg bycia
znaczgcym graczem na rynku srodkowoeuropejskim, jezeli tylko elementy zwigzane z
pokonywaniem granic bedg funkcjonowaty optymalnie. Najwiecej trudnosci mozna zaobserwowac
na przejsciach granicznych ze wschodem, na ktorych konieczny jest przetadunek towaréw oraz
wszelkie operacje zwigzane z obstugg celng, fitosanitarng i spedycyjng. Jednym z najwazniejszych

elementéw systemu sg odpowiednie terminale przetadunkowe moggace obstuzyé wzrastajgcy od



kilku lat wolumen towardw transportowany Nowym Jedwabnym Szlakiem. Poza parametrami
technicznymi, niezwykle istotne z punktu widzenia sprawnej obstugi przesytek jest wdrozenie

systemow elektronicznej wymiany danych oraz ujednolicenie w przypadku dokumentéw

przewozowych z uwagi na istnienie dwéch systeméw prawa kolejowego SMGS i CIM.

przejicie graniczne t:cr::lt:ii d.lmuz:s'é ma:;in[i;is'( sie¢ trakcyjna klasl\irt::;acja
[km/h] pociggu. [m]
Terespol - Brest Centr. - 1520 mm 40 750 25 niezelektryfikowana D3
Terespol - Brest Centr. - 1435 mm 40 600 22,5 zelektryfikowana D3
Siemiandwka - Swistocz - 1520 mm* 50/70 750 22,9 niezelektryfikowana D3
Siemianowka - Swistocz - 1435 mm 40/70 600 22,5 niezelektryfikowana D3
KuZnica Biatostocka - Grodno 40/60 600 21 niezelektryfikowana c3
Trakiszki - Moskava 60 600 21 niezelektryfikowana Cc3
Braniewo - Mamonowo 1520 mm 50 700 23,5 niezelektryfikowana D3
Braniewo - Mamonowo 1435 mm 70 700 20 niezelektryfikowana c3
Zwardon - Skalite 70 350 22,5 zelektryfikowana D4
Muszyna - Plavec 60 600 20 zelektryfikowana c3
Zebrzydowice - Petrovice u Karvine 120 650 22,5 zelektryfikowana D3
Chatupk - Bohumin 90/100 650 22,5 zelektryfikowana D4
Rzepin - Oderbruke 160/100 620 22,5 zelektryfikowana D3
* - Siemiandwka - Swisocz dopuszcza sig przyjecie jednego pociggu w dobie o dtugosci 820 m

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie PKP PLK S.A.

Sytuacja na potudniowej granicy kraju tgczacej Polske z Czechami i Stowacjg wymaga znacznej
poprawy gtéwnie pod wzgledem dostosowania przejs¢ granicznych do obstugi pocigagéw o
wyzszych niz do tej pory parametrach (o dtugosci co najmniej 740 metréw i naciskach na 0$ 22,5

ton).
Prawne rozwigzania celno — skarbowe

Polska jest bramg Europy dla Azji. Wiele firm zajmujgcych sie importem towarow z Azji korzysta z
Nowego Jedwabnego Szlaku, ktérego korytarz biegngcy przez Polske zaczyna sie w

Mataszewiczach.

Korzysci ptyngce dla gospodarki danego kraju przy obstudze importu z krajow dalekiego wschodu
mogg ptyngé m.in. ze sSwiadczonych ustug konfekcjonowania, obstugi logistycznej oraz
obowigzkow podatkowych. Bardziej korzystne rozwigzania celno — podatkowe funkcjonujgce w
krajach Europy zachodniej powodujg, ze wiekszos¢ towardw ptynie tam przez nasz kraj tranzytem,
przesyiki trafiajg do odprawy celnej m.in. do Holandii czy Niemiec. Dla Polski mniejsze sg z tego
powodu dochody nie tylko z cet (zgodnie z przepisami Unijnymi w kraju w ktérym nastgpito
wprowadzenie do obrotu zostaje 20% przychoddéw z cta — celem pokrycia kosztow zwigzanych z

obstugg celng), ale rowniez przychody z ustug towarzyszacych np. konfekcjonowania.



W przypadku wprowadzenia towaru do obrotu w Polsce, niedogodnoscig jest obowigzek zaptaty
podatku VAT od importowego towaru w terminie 10 dni. Jedynym udogodnieniem jest mozliwos¢
skorzystania z uproszczonej procedury celnej. (art. 33 a ustawy o VAT).

Rys.2. Poréwnanie procedur wprowadzania do obrotu towaréw importowych w Unii Europejskiej
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e Standardowa procedura importu zaktada uiszczenie optaty
z tytutu VAT i Cla w Polsce.

* W przypadku takiej odprawy problematyczne dla importera
moze byc¢ zaptacenie podatku VAT od towardw, ktére
nie przyniosty jeszcze zysku.

* Opcja taka jest bardziej dostepna dla firm z duzym zapleczem
finansowym albo takich, ktére majg do zaptacenia niewielka
kwote VAT,

* Procedura taka jest jednak korzystna z punktu widzenia
intereséw gospodarczych Polski gdyz oznacza dochody
dla budzetu panstwa.

Polski

Niemcy
ponowny

Duzg popularnoscig cieszy si¢ procedura umozliwiajaca
dokonanie odprawy w Niemczech,

Niemieckie przepisy podatkowe pozwalaja na zwolnienie
z podatku VAT przy imporcie i odroczenie pfatnosci do czasu
sprzedazy towaru,

Po odprawie w Niemczech towar zostaje przewieziony

do Polski jako wewngtrzwspdlnotowe nabycie towaru —
brak dodatkowych obcigzeri podatkowych.

Rozwigzanie takie pozwala importerowi zachowac wigksza
ptynnosc finansowg, ponadto dziatania niemieckich stuzb
celnych oraz sprawnos¢ odpraw w niemieckich portach

oceniane s bardzo pozytywnie.

Zrédto: Opracowanie whasne

Transport drogowy — koszty dostepu

Transport drogowy poprzez swojg bardzo duzg elastycznos$¢ i niski koszt wykonania ustugi
pojedynczego przewozu stanowi bardzo duze zagrozenie dla rozwoju kolejowych przewozow
intermodalnych. Co do zasady transport drogowy powinien stanowi¢ uzupetnienie transportu
kolejowego w realizacji intermodalnych fancuchow logistycznych. W rzeczywistosci transport
drogowy obstuguje wiekszos¢ przewozow nie tylko intermodalnych, ale towaréw ogétem. Widoczne
jest to szczegdlnie w przewozach tranzytowych. Jedynie przez polsko — litewskie przejscie drogowe
w Budziskach przewozonych jest ponad 15 min ton tadunkéw rocznie generujac ruch na poziomie
ponad 5 000 ciezaréwek dziennie. Znakomita wiekszo$¢ tych aut przejezdza przez nasz kraj w
tranzycie.

Rys. 3. Macierz wszystkich podrézy pojazdéw ciezarowych z naczepg o DMC>12 ton, w granicach Polski.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKiA.
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Samochody ciezarowe poruszajgce sie po Polskich drogach ponoszg znikome koszty za dostep
do infrastruktury drogowej. Klienci podejmujgc decyzje o wyborze srodka transportu czesto
decydujg sie na bezposrednie dostawy transportem drogowym. Gtéwnym powodem takiej sytuaciji
jest nizsza cena realizacji ustugi przewozu transportem drogowym vs intermodalnym z
wykorzystaniem kolei. Na koszty realizacja przewozu intermodalnego z wykorzystaniem kolei

skfada sie oprécz frachtu, przetadunek oraz dowéz droga.

Rys. 4. Stawki za dostep do infrastruktury drogowej w Polsce na tle wybranych krajow Europy
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Zrédto: Opracowanie wiasne.

Przyktady krajow zachodnioeuropejskich pokazujg, ze im bardziej aktywna polityka wspierania
kolei, tym wigkszy jej udziat w rynku transportowym. Wprowadzenie przez Szwajcarie¢ bardzo
wysokich optat drogowych i ograniczen w ruchu kotowym, przy jednoczesnych znizkach dla
towarowych przewozéw kolejowych, doprowadzito do wyjgtkowego na tle innych krajow wzrostu
udziatu kolei w przewozach towarowych. W Szwaijcarii, od 2017 r, optata za przejechanie 1 km
ciezaréwka spetniajgcej norme emisji spalin Euro 5 o masie 40 ton wynosi ok. 1 €. W Polsce optata
wynosi ok. 0,06 € za 1 km, a wiec prawie 20 razy mniej niz w Szwajcarii. W krajach takich jak
Austria czy Niemcy optaty sg rowniez znacznie wyzsze niz w Polsce i wynoszga: za przejechanie 1

km ciezarowka klasy Euro 5 o masie 40 ton odpowiednio ok. 0,40 € i ok. 0,20 €.
Finansowanie sektora kolejowych przewozow intermodalnych

W Polsce poza 25% ulgg intermodalng w dostepie do infrastruktury PKP PLK brak jest
szczegotowej polityki w zakresie finansowego wsparcia przewozow intermodalnych oraz
preferencyjnych rozwigzan dla podmiotoéw prowadzgcych lub chcgcych rozpoczgé dziatalnos¢ w
tym segmencie rynku. Dla rozwoju rynku przewozow intermodalnych kluczowa jest poprawa
parametrow infrastruktury liniowej i jej finansowanie. Dofinansowanie infrastruktury punktowe;j i
zakup nowoczesnego taboru jest wazny, ale bez sprawnej infrastruktury liniowej przewozy nie bedg
mogty sie rozwija¢ oraz osiggna¢ wiasciwej rentownosci. Sie¢ kolejowa w Polsce obecnie nie

zapewnia odpowiednich parametrow predkosci dla przewozéw fadunkow. W 2018 r. srednia



predkos¢ handlowa dla pociggéow towarowych wyniosta 21,5 km/h, a dla przewozow
intermodalnych 28,6 km/h. Waskie gardia wystepujgce na sieci od infrastruktury portowej, bocznicy
tgczacej infrastrukture ze stacjami portowymi przez linie do stacji terminalowych i samych terminali
oraz do przejs¢ granicznych i linii znajdujgcych sie zagranicg majg kluczowy wptyw na czas oraz

koszt realizacji procesow logistycznych.

Oprécz jednego z najbardziej kluczowych elementéw systemu, jakim sg linie kolejowe, ogromne
srodki finansowe zostaty przeznaczone na wsparcie sektora przewozow kolejowych poprzez
wspotfinansowanie: terminali przetadunkowych, zakupu wagonéw platform, lokomotyw liniowych,
manewrowych oraz srodkéw transportu drogowego takich jak specjalistyczne naczepy siodtowe
do przetadunku pionowego. W perspektywie 2014-2020 UE w ramach programu POIiS 3.2/1/16
(Dziatanie 3.2. Rozwdj transportu morskiego, $rédlgdowych drég wodnych i potgczen
intermodalnych grupa C Transport Intermodalny) pojawita sie mozliwo$¢ dofinansowania inwestycji
w rozwdj transportu intermodalnego. Centrum Unijnych Projektow Transportowych (CUPT) w
ramach programu rozdysponowato srodki w wysokosci 1 133 763 540,91 PLN przeznaczone na
inwestycje w transport intermodalny. Miedzy innymi na rozbudowe terminali Igdowych oraz
terminala portowego w Szczecinie, zakup lokomotyw manewrowych, liniowych w tym
wielosystemowych oraz wagondéw platform. Beneficjentami dofinansowania sg miedzy innymi
przewoznicy kolejowi i operatorzy kolejowi, wtasciciele i zarzadcy obiektow infrastruktury ustugowej
(terminali). W programie sfinansowano 22 projekty taborowe (19 kolejowych oraz 3 drogowe) oraz

9 projektéw terminalowych.
Propozycja rozwigzan systemowych

Wymienione wyzej elementy powinny zosta¢ objete wdrozeniem strategicznych pakietow
rozwojowych obejmujgcych kluczowe obszary stanowigce bariery stabilnego wzrostu sektora.
Wsrod proponowanych rozwigzan wyrézni¢é mozna pakiety: infrastruktury, celno — skarbowy,

progresywnego systemu poboru optat, finansowania inwestycji rozwojowych.
1. Pakiet infrastruktury

Pierwszy z proponowanych pakietow powinien obejmowac¢ modernizacje i budowe linii kolejowych
w ciggu kluczowych korytarzy sieci TEN-T przy zatozeniu separacji ruchu towarowego od
pasazerskiego. Parametry techniczne linii powinny spetnia¢ minima w postaci maksymalnej
dtugosci pocigagéw 740 m i minimalny nacisk na 0$ 22,5 ton. Jednym z podstawowych parametréw
decydujgcych o lokalizacji inwestycji punktowych powinna by¢ ich komplementarnos¢ w budowaniu
ustugi logistycznej. Czyli np. blisko$¢ obszarow produkcyjno — magazynowych, miedzynarodowych
korytarzy transportowych czy przejs¢ granicznych i udroznienie w zakresie miedzynarodowym

kolejowych szlakow komunikacyjnych.

Terminale powinny by¢ budowane jako element uzupetniajgcy zachowujgc takie same minimalne

parametry techniczne pod wzgledem ditugosci toréw roztadunkowych (740 m) oraz naciskow



na os (22,5 tony) na sieci o przeswicie 1435 mm oraz 1050 m i 25t/os dla linii szerokotorowych.—

Przejscia graniczne muszg spetnia¢ rowniez powyzsze minima.

Nalezy wspiera¢ rozwdj korytarza RFC 5 (pdtnoc — potudnie) poprzez wyznaczenie linii
priorytetowej dla przewozéw intermodalnych, na ktérych czas przejazdu bytby gwarantowany np.
poprzez wyznaczenie statych rozktadow jazdy w porze nocnej. Dodatkowo rozwazy¢ nalezy
separacje ruchu pasazerskiego od towarowego poprzez przeniesienie catkowicie ruchu
towarowego w godziny nocne lub budowe nowej linii kolejowej z Portéw Trojmiejskich. Rozwazenia
wymaga rowniez wprowadzenie wieloletniej Umowy jakosciowej z zarzadcg infrastruktury PKP
PLK, ktéra zawierataby przewidywalne w dtuzszej perspektywie koszty dostepu oraz
gwarantowataby jakosc¢ realizacji przewozow pod wzgledem czasu. Do tego zapewnione powinny
zostac¢ state trasy katalogowe pomiedzy gtéwnymi zrodtami i ujsciami potokdéw ruchu, czyli:
Gdynia/Gdansk — Warszawa, Poznan, Katy Wroctawskie, tddz, Slqsk — Gliwice/Stawkow,

Przejscia graniczne z Czechami i Stowacjg.
2. Pakiet celno — skarbowy

Wsrod postulatéw, ktore powinny by¢ zrealizowane w ramach pakietu celno — skarbowego

wymieni¢ nalezy:

e usprawnienie procesu rejestracji podmiotoéw spoza UE poprzez np. wprowadzenie
procedury rejestracji w formie elektronicznej;

¢ \Wdrozenie Jasnych przepisdw dotyczgcych dziatalnosci na rynku przedstawicieli
podatkowych dla podmiotéw spoza UE;

e wdrozenie jasnych regut dotyczgcych ustalania wartosci celnej towaréw w szczegolnosci
dla przesylek z sektora e-commerce. (Np. cena w sklepach internetowych z upustem
50%);

e wprowadzenie przepisu dotyczgcego powstania obowigzku podatkowego w zakresie VAT
dopiero w momencie sprzedazy importowanego towaru.

3. Pakiet progresywnego systemu optat

Pakiet progresywnego systemu optat dla przewozoéw tranzytowych zaktada wprowadzenie optaty
za catg trase. Po przekroczeniu dystansu 300 kilometréw nastepowatby wzrost stawki za dostep
do infrastruktury drogowej progresywnie wraz z liczbg przejechanych kilometrow w taki sposob,
aby koszt wykonania ustugi byt atrakcyjny dla podmiotéw wykorzystujgcych transport kolejowy.
Progresywny system optat powinien uwzgledniaé ewentualng ulge za przewdz zestawow
drogowych kolejg. Nalezy jednoczesnie dgzy¢ do wyrdwnania szans poprzez stosowanie ulgi

intermodalnej w zakresie umozliwiajagcym najlepsze wspoétdziatanie sektorow.



4. Pakiet finansowania inwestycji

Przekierowanie gtdwnego strumienia srodkéw z UE oraz krajowych na modernizacje gtéwnych linii
kolejowych oraz ewentualna budowe nowych oraz terminali intermodalnych. Inwestycje w zakresie
transportu kolejowego realizowane ze srodkéw Unii Europejskiej powinny skupiaé sie przede
wszystkim na infrastrukturze kolejowej poprzez maksymalizacje mozliwosci techniczno-
eksploatacyjnych oraz zwiekszenie przepustowosci ruchu kolejowego. Minimum, jakie muszg
spetnia¢ beneficjenci dofinansowania do budowy infrastruktury powinny obejmowac¢ parametry
dtugosci 740 m oraz 22,5 tony.

Przedstawiciele rynku méwig jasno, ze koszty wykonania ustugi przewozowej sg najwiekszg
barierg w rozwoju przewozéw. Koszty te uzaleznione sg przede wszystkim od dostepu do
infrastruktury, energii oraz parametrow operacyjnych takich jak obroty wagondw, lokomotyw, czas
pracy pracownikow itd. Kluczowy wptyw w tych obszarach ma przepustowo$¢ linii kolejowych oraz
predkosc. Czyli kolejowa infrastruktura liniowa oraz portowa (rozumiana, jako dostepnos¢ do
portéw) i graniczna (brak mozliwosci przejazdu w dobrym czasie np. do Czech, Stowaciji). Jezeli
system ma dziata¢ sprawnie czas jazdy z np. Gdanska do Warszawy musi wynosi¢ 4 - 6 h
(predkos¢ handlowa ok. 50-75 km/h). Dodajgc czas na podstawienie manewrowe — kontenery
muszg by¢ dostepne maksymalnie po 8 h od wyjazdu z portu. Spowoduje to po przede wszystkim
na zwiekszenie wskaznikdéw operacyjnych, czyli przewoznik wykona zamiast 2 obrotéw w tygodniu
ich wielokrotnosc¢. W perspektywie srednio i dtugookresowej pozwoli to na generowanie kapitatu
na zakup taboru, rozwoj w kierunku terminalowym czy na budowanie szerszych tancuchéw dostaw
rozszerzajac zakres o transport drogowy.

Proponowane systemowe podejscie do problemu moze przynies¢ efekt synergii zapewniajgcy
rozwoj sektora (przedsiebiorstwom) oraz zabezpieczeniu interesdw panstwa.

Radostaw Pacewicz
Wiceprezes Urzedu Transportu Kolejowego.

Radostaw Pacewicz — absolwent Wydziatu Zarzgdzania Uniwersytetu Warszawskiego, studiow
podyplomowych na kierunku transport i spedycja ukonczonych w Szkole Gtéwnej Handlowej
oraz programu ARGO organizowanego przez Krajowg Szkole Administracji Publicznej i IESE
Business School. Od poczatku kariery zawodowej zwigzany z regulacjg rynkéw. Kariere
zawodowg rozpoczgt w Urzedzie Komunikacji Elektronicznej, gdzie odpowiadat za analize
kosztéw operatorow sieci ruchomych w zakresie obowigzku regulacyjnego, przygotowanie oraz

wdrozenie modelu LRIC bottom-up.

W 2011 r. przeszedt do Urzedu Transportu Kolejowego na stanowisko Radcy Prezesa. Rok pozniej

objat stanowisko Dyrektora Departamentu Regulacji Rynku Kolejowego. Odpowiadat za realizacje



zadan w zakresie prowadzenia postepowan regulacyjnych, postepowan w sprawie
niedyskryminacji w dostepie do infrastruktury, zatwierdzania stawek jednostkowych optat za dostep
i korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz rozpatrywania wnioskow.
o udzielenie, zawieszenie i zmiane licencji przewoZznika kolejowego. Koordynowat wspotprace UTK
w ramach grupy zrzeszajgcej niezaleznych regulatorow rynku kolejowego (IRG-Rail), a w marcu
2016 r. zostat przewodniczgcym tej organizacji i petnit te funkcje do zakonczenia polskiego

przewodnictwa.

W maju 2013 r. obejmujgc funkcje Zastepujgcego Dyrektora Generalnego stat sie odpowiedzialny
za zapewnienie funkcjonowania i ciggtosci pracy Urzedu, szczegdlnie nadzor nad realizacjg
budzetu. 30 pazdziernika 2015 r. Szef Stuzby Cywilnej Claudia Torres-Bartyzel przeniosta
Radostawa Pacewicza na stanowisko Dyrektora Generalnego Urzedu Transportu Kolejowego.

4 wrze$nia 2017 r. na wniosek Prezesa UTK zostat powofany przez Prezesa Rady Ministrow na

stanowisko Wiceprezesa Urzedu Transportu Kolejowego.
Materiat ten zostat tez opublikowany na portalu KURIER KOLEJOWY.PL

Za zgodg autora i redakcji KURIERA KOLEJOWEGO.PL zostat udostepniony Cztonkom

Stowarzyszenia Ekspertéw i Menedzeréow Transportu Szynowego

10



