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Towarowe przewozy kolejowe — kontenery zamiast wegla

Potozenie geopolityczne Polski czesto w dziejach byto dla nas przeklenstwem,
gdy z réinych stron naciskaty na nas wrogie mocarstwa. W XVII w. ten nacisk
doprowadzit do upadku | Rzeczypospolitej, a w XX w. spadta na nas pozoga Il wojny
Swiatowe] i komunizmu. Teraz jednak to potozenie daje nam ogromng szanse, aby
Polska zaczeta odgrywac znacznie wiekszg role w swiatowej wymianie handlowej niz to
sie dzieje obecnie. Zeby jednak wykorzysta¢ swoje geograficzne atuty, musimy
rozwing¢ infrastrukture transportowsq, a patrzac jeszcze szerzej — logistyczng, ktorej
istotng czescig jest kolej.

Polska lezy na skrzyzowaniu waznych miedzynarodowych szlakéw handlowych.
Sposréd dziewieciu paneuropejskich szlakéw sieci TEN-T, az trzy przebiegajg przez nasz
kraj: jeden od Morza Battyckiego do Morza Adriatyckiego, drugi — od Battyku do Morza
Pétnocnego, a trzeci od Terespola i Mataszewicz do Adriatyku (port Koper). Co tez jest
wazne, Polska jest krajem granicznym UE, gdzie styka sie kolej normalnotorowa z
szerokotorowg, a przygraniczne Mataszewicze s3 z tego powodu najwazniejszym
europejskim punktem na trasie Nowego Jedwabnego Szlaku. Wyzwaniem dla nas jest
to, aby Polska stata sie krajem bardziej konkurencyjnym dla operatordw logistycznych,
aby przez nasz kraj przeptywat jeszcze wiekszy potok tadunkow i zeby byty one u nas
obstugiwane, a jak najmniej powinno by¢ przewozonych do innych panstw tylko na
zasadzie tranzytu.

Kolej towarowa w Polsce potrzebuje swego rodzaju restrukturyzacji, musi sie
przygotowac na to, ze stopniowo bedzie spadaé podaz wegla skoro nasza energetyka
ma by¢ poddana procesowi dekarbonizacji. Do 2050 roku majg zosta¢ zamkniete
ostatnie kopalnie, a trzeba mie¢ Swiadomos¢, ze obecnie wegiel to miedzy 30% a 40%
wszystkich tadunkéw wozonych pociggami. Kolej musi je czyms zastgpic¢. Pod znakiem
zapytania stoi tez przysztos¢ przewozow rud i gotowych wyrobéw metalowych. Jesli nie
zmienig sie tendencje w europejskiej gospodarce, to moze dojs¢ do znacznego
ograniczenia dziatalnosci przemystu stalowego w UE i dalszego spadku popytu na ustugi
kolei ze strony hutnictwa. Te luke rowniez trzeba wypetnié.



Jest w praktyce tylko jedna mozliwos¢, jeden kierunek w jakim powinna
zmierzac kolej w Polsce — musi nastawic sie na rozwijanie przewozdéw intermodalnych,
wykonywanie ustug logistycznych, gdyz to sg segmenty rynku, ktére na pewno bedg sie
w kolejnych latach i dekadach rozwijaé. Polska kolej powinna wiec zmierza¢ ku
modelowi istniejgcemu w Europie zachodniej, gdzie przewozy intermodalne stanowig
co najmniej 50% rynku (czesto nawet wiecej niz 70%), a u nas jest to okofo 10%. Jak to
0siggnaé? Przez odpowiednie dziatania prawne, organizacyjne, przez inwestycje
infrastrukturalne i taborowe, ktére beda wspieraty rozwdéj segmentu intermodalnego
w Polsce i przejecia przez nasz kraj roli hubu logistycznego dla Europy.

Gospodarka przechodzi na kontenery

Rozwdj kolejowego transportu towarowego musi by¢ ukierunkowany w Polsce
na intermodal, gdyz takie s realia rynkowe. Tak sie szczesliwie ztozyto, ze procesowi
dekarbonizacji gospodarki towarzyszy jej konteneryzacja. Kolej moze wiec w miare
szybko zmienié swadj charakter. W Grupie PKP CARGO ten proces juz sie dokonuje, bo
jeszcze kilka lat temu segment intermodalny zapewniat nam okoto 5% pracy
przewozowej, a w roku 2020 osiggnelismy putap okoto 20%. Nawet jesli wezmiemy pod
uwage to, ze zmniejsza sie rynek przewozéw towaréw masowych, to od prawie 10 lat
utrzymuje sie wysoka dynamika wzrostu rok do roku po stronie intermodalu.

Przewozy konteneréw, samochodéw i innych niekonwencjonalnych tadunkéw
sg zresztg bardziej dochodowe od wozenia towaréw masowych. To gtownie dlatego,
ze z reguly te pierwsze wozi sie na o wiele dfuzsze odlegtosci, co zapewnia wiekszg
prace przewozowg, co pozwala generowac¢ wyzsze przychody i zmniejsza¢ koszty
jednostkowe.

Konteneryzacja gospodarki jest przejawem zmiany modelu funkcjonowania
tancuchéw dostaw, ktére sg coraz bardzie rozbudowane, tgczg setki przedsiebiorstw z
roznych panstw. To powoduje, ze konkurencja miedzynarodowa nie polega tylko na
konkurowaniu panstw i ich gospodarek, ale catych tancuchéw dostaw. | jesli Polska
chce utrzymaé, a nawet wzmocni¢ tempo swojego rozwoju gospodarczego musi sie
sta¢ waznym ogniwem miedzynarodowych tancuchéw dostaw, a wiec wspomnianym
wczesniej hubem dla Europy z silnym sektorem kolejowym bez ktérego ten plan nie ma
zadnych szans powodzenia. Czy uda nam sie ten cel osiggna¢ w perspektywie 2030
roku? Tak, tylko musimy dziata¢ jako panistwo szybko i skutecznie.

Polska kolej wymaga zmian w systemie prawnym, aby jak najwiecej tadunkéw
trafiato na tory. Celem UE jest to, zeby w 2030 roku 30% towardow byto wozonych
pociggami. W Polsce ten wskaznik wynosi okoto 11-12%, wiec osiggniecie
wspotczynnika 30% w niecate 10 lat wydawac sie moze mato realne, ale trzeba do niego
dazyc.



Jednym z niezbednych narzedzi stuzgcych wzrostowi znaczenia sektora
kolejowego w transporcie towarowym jest otoczenie prawne, ksztatt polityki
transportowej panstwa. W niektérych aspektach kolej jest w gorszej sytuacji niz
transport samochodowy. Dotyczy to np. optat za dostep do infrastruktury. Koszty
ponoszone przez przewoznikdw samochodowych za korzystanie z drog publicznych sg
znaczaco nizsze niz te, ktére ponosza przewoznicy kolejowi. Nalezatoby tez dokonac
przegladu polskich i unijnych aktéw prawnych i odbiurokratyzowaé kolej, aby wspieraé
te gataz transportu.

Rozwodj kolei, przenoszenie fadunkow z drég na tory, jest zgodne z celami unijnej
polityki klimatycznej. Panstwo powinno wiec tworzy¢ takie regulacje prawen i
rozwigzania organizacyjne, ktére beda wspomagaty ten proces i nie chodzi to o
sztuczne sterowanie rynkiem, ale wyrédwnanie szans konkurencyjnych miedzy
transportem drogowym a kolejowym.

Infrastruktura to fundament

Jednym z takich narzedzi w rekach panistwa jest rozwijanie infrastruktury
liniowej i punktowej. PKP Polskie Linie Kolejowe realizujg Krajowy Program Kolejowy o
wartosci 70 mld zt. To najwiekszy w historii program inwestycyjny na kolei, ktory polega
przede wszystkim na modernizacji wielu tysiecy kilometrow tras kolejowych. Duzg
korzy$¢ odniosg z tego takze przewoznicy towarowi, bo na wielu trasach wzrosnie
predkos¢ handlowa pociggdw, wiekszy bedzie dopuszczalny nacisk na os. Juz to
spowoduje podniesienie konkurencyjnosci kolei wobec transportu samochodowego.
Czes¢ inwestycji realizowanych w KPK jest wprost dedykowana przewozom
towarowych, tak jak to ma miejsce w przypadku choéby modernizacji i rozbudowy tras
kolejowych prowadzacych z i do portéw w Gdarisku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujsciu.

Dla sektora towarowego korzystnie prezentuje sie projekt budowy nowych linii
kolejowych z myslg o obstudze potaczen do Centralnego Portu Komunikacyjnego. Te
trasy odcigzg bowiem istniejgce drogi zelazne, bo wiele pociggdw pasazerskich zwolni
na nich miejsce i bedzie mozna ekspediowaé tamtedy sktady towarowe.

Oproécz tego wskazane bytoby takze zbudowanie nowych tras kolejowych z
myslg o przewozach towarowych lub przynajmniej dobudowanie dodatkowego toru na
istniejgcych liniach po ktéorym poruszatyby sie sktady cargo. Innym pozytecznym
rozwigzaniem bytoby wybudowanie towarowych obwodnic niektérych miast, zeby
pociggi omijaty zattoczone stacje. Przyktadem takiego projektu jest towarowa
obwodnica Ptocka do ktdrej budowy przymierza sie PKP PLK.

Prowadzone obecnie inwestycje, jak i te, ktére beda realizowane po 2023 roku maja
przyczynic¢ sie — wedtug deklaracji Ministerstwa Infrastruktury — do tego, ze pociagi
towarowe bedg mogty jezdzi¢ z predkoscig co najmniej 100 km/h na szlakach ujetych
w sieci TEN-T. Na wielu odcinkach ta predkos¢ siegnie 120 km/h, czyli tyle, ile wynosi
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teraz maksymalna predkos¢ sktadéw towarowych. Osiggniecie takich parametréw na
pewno spowodowatoby, ze polska kolej znacznie podniostaby swojg konkurencyjnosc.

Jednak nie tylko predkos¢ sktadow jest wazna. Sama modernizacja linii
kolejowych to za mato, potrzebujemy takze gestszej sieci infrastruktury punktowej,
czyli przede wszystkim terminali intermodalnych i multimodalnych, gdzie bedzie
mozna obstuzy¢ kazdy rodzaj tadunkow. Sieci terminali jest w Polsce kilka razy mniej
gesta niz na Zachodzie w przeliczeniu na 100 km sieci kolejowej. W rezultacie wiele
miliondw ton fadunku nie trafia na pociggi, gdyz nie mozna ich szybko dowiez¢é lub
odebrac z terminala kolejowo-drogowego, ktory jest dla klientéow zlokalizowany zbyt
daleko . Odpowiednio wyposazony, nowoczesny terminal zapewni kompleksowg
obstuge towarow, nie tylko ich przetadunek i zatadunek, ale takze np. przepakowanie,
przechowanie, rozdzielenie na mniejsze przesytki, dowdz samochodami na pierwszej i
ostatniej mili, odprawe celno-skarbowg i ubezpieczenie. Terminale z potaczeniami
kolejowymi powinny istnie¢ takze przy portach rzecznych, gdyz zegluga srédlagdowa
moze by¢ w przysztosci dynamicznie rozwijajgcym sie segmentem transportu.

Nie mozna zapominac rowniez o bocznicach kolejowych. Wiele z nich zostato w
ostatnich kilkudziesieciu latach zlikwidowanych i trzeba je odtworzyé. Bocznice razem
z rampami i innymi elementami do obstugi pociggdéw i samochoddéw trzeba budowac
takze w innych miejscach, ktére zostang wskazane po ich doktadnej analizie. Tak, aby
skréci¢ przedsiebiorstwom droge do kolei, co sktoni je do korzystania z transportu
szynowego. Terminale i niektére bocznice mogg nadawac sie chocby do realizowania
przewozow naczep samochodowych — tego typu ustugi takze w Polsce osiggajg coraz
wyzszy popyt, zwtaszcza gdy mowimy o transportach miedzynarodowych na dtuzszych
trasach. Rozwdj tego segmentu byt jednym z powoddédw powotania polsko-litewskiej
spotki kolejowej przez PKP CARGO i LTG Cargo.

Grupa PKP CARGO daje przyktad

Dla sektora kolejowego duze znaczenie ma rozwdj ruchu na Nowym Jedwabnym
Szlaku. Co prawda najwiekszy potok tadunkéw bedzie ptynat caty czas przez porty
morskie, ale NJS bedzie tez zyskiwat na znaczeniu. W 2020 roku na trasie Chiny-UE
przewieziono pociggami prawie 550 tys. TEU, z czego ponad 60% stanowit eksport z
Dalekiego Wschodu do Unii. W stosunku do 2019 roku przewéz tadunkéw w TEU po
Nowym Jedwabnym Szlaku wzrdst o ponad 60%. Oczywiscie, rok 2020 byt wyjatkowy,
bo z racji epidemii koronawirusa i lockdownu wiele firm zrezygnowato z ustug
armatorow morskich na rzecz kolei, aby szybciej odbudowac tancuchy dostaw miedzy
Azjg a UE. Tym niemniej w kolejnych latach ruch pociggdw na NJS ma dalej utrzymywa¢é
tendencje wzrostowa.

To oznacza, ze powinno rosng¢ znaczenie Polski w handlu chidsko-unijnym.
Najkrdtsza, czyli najbardziej optymalna droga z Chin do UE, wiedzie przez



Mataszewicze. Przez granice polsko-biatoruska przejezdza obecnie ponad 90% sktaddéw
zmierzajgcych z Chin do UE lub w drugg strone. Dlatego CARGOTOR, spétka z Grupy
PKP CARGO, chce sie przygotowac do wiekszych przewozéw na NJS i w tym celu bedzie
realizowac projekt budowy Parku Logistycznego Mataszewicze.

Na obszarze 30 ha kosztem ponad 3 mid zt (Srodki beda pochodzity gtdwnie z
funduszy unijnych i budzetu panstwa) zostanie zmodernizowana i rozbudowana
infrastruktura kolejowa i drogowa, terminalowa, aby zwiekszy¢ przepustowosé
najwiekszego juz teraz suchego portu w UE. Po zakonczeniu tej inwestycji znacznie
wzrosng mozliwosci operacyjne Mataszewicz. Obecnie po szerokim torze obstuguje sie
tu statystycznie ponad 14 skfadow na dobe, wyzsze statystyki dotyczg toru
normalnego. Po zakoriczeniu budowy Parku Logistycznego, co nastgpi w 2026 roku, po
szerokim torze bedzie obstugiwanych do 55 sktadédw na dobe. W dodatku Park bedzie
mogt przyjmowac znacznie dtuzsze pociaggi niz teraz, bo nawet ponad tysigcmetrowe.
To przetozy sie na zwiekszenie ilosci obstugiwanych kontenerdéw, ktére bedzie mozna
kierowac do innych miejsc w Polsce i w catej Europie.

Przyktadem innej potrzebnej inwestycji jest projekt centralnego terminala
multimodalnego w Zduniskiej Woli-Karsznicach. PKP CARGO widzi zasadnos$¢ tej
inwestycji, gdyz terminal znajdzie sie w srodku Polski, na przecieciu szlakéw
handlowych pétnoc-potudnie i wschdd —zachéd, i dlatego sie w nig zaangazowato.

Terminal o przepustowosci co najmniej ponad 200 tys. TEU w Zdunskiej Woli,
rozbudowa Mataszewicz i innych terminali, budowa nowych centréow logistycznych
zapewnig Polsce wykorzystanie naturalnych przewag konkurencyjnych. Teraz okoto
70% towardow w ruchu miedzynarodowym przejezdza przez Polske tranzytem, wiec nie
mamy z tego wielu korzysci poza optatami przewozowymi. Naszym celem powinno za$
byc¢ to, aby wiekszos¢ towardw byta w Polsce obstuzona, aby to Polska na tym zarabiata
—zarowno budzet panstwa, jak i przedsiebiorstwa.

Wiemy, jak to osiggnaé, ale trzeba szybko dziataé, gdyz konkurencja na tym
rynku jest bardzo ostra i wielu krajom zalezy na tym, zeby tadunki byty ekspediowane
trasami omijajgcymi Polske.

Rozwdj transportu kolejowego to polska racja stanu.
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