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Po’(ozenie Polski na mapie Euroazji to wielki tranzytowy atut. Sama geografia nie wygra
jednak dla nas przysztosci, trzeba jej aktywnie i rozumnie pomdc - stwierdza Rafat

Leszczynski, prezes Grupy KZN Biezandéw w rozmowie z ,Rynkiem Kolejowym”.

»Rynek Kolejowy”: W ubiegtym roku z Chin do Unii
Europejskiej i z powrotem przejechato prawie 6,5 tys.
pociagoéw - to o ponad 2/3 wiecej niz w 2017 roku.

Rafat Leszczynski, prezes Grupy KZN Biezandw:
Naszym atutem jest bez watpienia geograficzne potoze-
nie, ktore sprawia, ze przez nasze terytorium jest najbli-
zej i najdogodniej prowadzi¢ szlaki zaréwno z Dalekiego
Wschodu na Zachod, jak i z potnocy Europy nad Morze
Srédziemne. To dzieki temu potozeniu obstugujemy ok.
60-70% tranzytu na Nowym Jedwabnym Szlaku, gtow-
nie przez przejscie graniczne Brze$¢ - Terespol i terminal
w Mataszewiczach. Dynamicznie rozwijaja sie tez nasze
porty morskie. W sumie w 2018 r. porty w Gdansku, Gdy-
ni oraz Szczecinie/Swinoujsciu osiagnety wynik ponad
101 mln ton przetadowanych towarow, podczas gdy rok
wczesniej byto to niespetna 87 mln ton. Ten dynamicz-
ny wzrost pokazuje skale wyzwania, z jakim sie musimy
zmierzy¢ na kolei. Bo to wtasnie transport szynowy musi
obstuzy¢ ten narastajacy z roku na rok potok towaréw.

Odpowiedzig na te wyzwania sa wielkie inwesty-
cje w kolejowe zaplecze portéw morskich oraz syste-
matyczna rozbudowa uktadu torowego w terminalu
w Mataszewiczach, jak réwniez, cho¢ w mniejszym
stopniu, zwiekszanie przepustowosci innych przejs¢
granicznych na wschodzie Polski.

Tak, to inwestycje niezbedne do sprawnego przyjecia
towarow i przygotowania ich do dalszej podrézy w gtab
kraju i UE. Jest szansa, ze w portach, po kilku nieuda-
nych probach i kilkuletnim opéznieniu, w najblizszych
tygodniach zostana w koncu podpisane umowy na wy-
konawstwo prac zwiazanych z poprawa dostepnosci
portow transportem kolejowym. Terminal w Mata-
szewiczach na razie nam wystarcza, cho¢ wydaje sie,
ze wtasciciel powinien pomyslec nie o stopniowym, lecz
skokowym zwiekszeniu jego potencjatu. Z tej uktadan-
ki wytania nam sie powoli obraz catkiem dobrej infra-
struktury punktowej, zwtaszcza na potnocy kraju, ktéra
w najblizszej przysztosci bedzie gotowa do przyjmowa-
nia zwiekszajacych sie z roku na rok potokow towardw.
Problem pojawia sie jednak dalej.

Co Pan przez to rozumie?

Srednia predkosc pociagow towarowych
to 25 km/h, w intermodalu niespetna 30 km/h, nasi
sasiedzi jezdza $rednio dwa razy szybciej. Tak wygla-
da to dzis. Fakt, inwestujemy w szlaki kolejowe, ale
zdecydowana wiekszos¢ inwestycji dedykowana jest
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rozwojowi przewozow pasazerskich. Co wiecej, takze
na kolei dziata znana z transportu drogowego tzw. teo-
ria Lewisa-Mogridge’a, a wedtug niej nowe drogi wcale
nie roztadowuja korkow, im sg szersze i wygodniejsze,
tym szybciej zwieksza sie na nich ruch i korki... Zmoder-
nizowana infrastruktura wabi skutecznie i pasazerow,
i przewoznikow. To widac¢ przy wielkich aglomeracjach
oraz na liniach teoretycznie dedykowanych dla ruchu
towarowego lub mieszanego, takich jak chocby E30
Krakow — Tarnéw, E20 Warszawa — Poznan, ktére skoko-
wo zapetniaja sie pociagami pasazerskimi, ,kanibalizu-
jac” przewozy towarowe. Dodatkowym problemem jest
takze optymalizacja modernizacji na sieci PKP PLK pod
wzgledem kosztow, czyli szukanie oszczednosci, skut-
kujace m.in. ograniczaniem liczby torow odstawczych,
mijanek, a w niektorych przypadkach nawet likwidowa-
niem stacji. Efekt to problemy z trasowaniem pociagow
towarowych. A bez koniecznych zmian w procesie inwe-
stycyjnym moze byc tylko gorzej.

Mysli Pan o inwestycjach zwigzanych z Central-
nym Portem Komunikacyjnym?

Stworzenie nowego szkieletu, wybudowanie ponad
2,5 tys. kilometrow nowych toréw, jest potrzebne. Ale
catos¢ bedzie podporzadkowana przewozom pasazer-
skim, dodatkowo wpuszczajac rowniez na dotychczaso-
wa sie¢ zwiekszone potoki i obstugujace je nowe pocia-
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Zmodernizowana przez KZN Rail stacja Gliwice Part

gi pasazerskie. Spodziewany efekt? Dalsze wypychanie
transportu towarowego. U progu kolejnej perspektywy
unijnej i budowania nowej Strategii Rozwoju Trans-
portu trzeba koniecznie to zauwazy¢ i odpowiednio
skorygowac. Konkurencja nie $pi, dla przyktadu mozna
poda¢ alternatywny korytarz potnocny, wspomagany
promami na Battyku, prowadzacy przez Kaliningrad
lub Ust-tuge, a dziatajacy dzieki dobrej wspotpracy ko-
lei rosyjskich i niemieckich. Jest korytarz potudniowy
prowadzacy dalej przez Ukraine, Stowacje do Austrii,
z mozliwg rozbudowa potaczenia szerokotorowego.
Gdzie$ dalej majaczy jeszcze ,chifnski” port w Pireusie.
Jesli nasza sie¢ bedzie sie dalej zatykac, te alternatywy
szybko zyskaja na znaczeniu i zamiast akumulowac zy-
ski z tranzytu, bedziemy liczy¢ straty. Potozenie Polski
na mapie Euroazji to wciaz olbrzymi transportowy atut.
Sama geografia nie wygra jednak za nas przysztosci,
trzeba jej aktywnie i rozumnie pomaoc.

Jak to zrobi¢?

Po pierwsze, wszelkie modernizacje linii i stacji we-
wnatrz kraju musza uwzglednia¢ procesy zachodzace
na jego granicach. Modernizacje powinny zwiekszac
przepustowosc¢ liczong nie ogolnie, lecz oddzielnie dla
pociagdw pasazerskich i oddzielnie dla towarowych.
Dodatkowo infrastruktura powinna by¢ dostosowy-
wana do obstugi najdtuzszych pociggdw towarowych,
a na liniach miedzynarodowych o charakterze ,koryta-
rzowym” uwzgledniac rezerwe pod ewentualne przyszte
ich wydtuzenie do tysiaca metrow. Po drugie, czeka nas
budowa tacznic i dodatkowych odcinkéw dedykowa-
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nych wytacznie transportowi towarowemu, tak aby ,.ko-
rytarze” omijaty duze aglomeracje. Chodzi o to, by dla
przewozow towarowych wybierac linie z matym ruchem
pasazerskim lub nawet bez niego, tak aby minimalizo-
wac zjawisko kolizji intereséw przewoznikow pasazer-
skich i towarowych. Biorac jednak pod uwage, ze nie
da sie przeprowadzi¢ ,korytarzy” catkowicie poza aglo-
meracjami, to w obrebie kluczowych metropolii oraz
obszaru ich transportowego oddziatywania, konieczne
bedzie dobudowywanie dodatkowych toréw i separo-
wanie ruchu towarowego. | last but not least to ciagta
eliminacja waskich gardet przez gruntowna moderniza-
cje starych uktadéw stacyjnych, ktéra powinna szcze-
golnie uwzgledniad transport towarowy. Doskonatym
narzedziem jest tu zwtaszcza program rozjazdowy czy
przejazdowy, dzieki ktorym zwiekszana jest przepusto-
wosC i znoszone sa punktowe ograniczenia predkosci.
Z uwagi na wcigz istniejace zalegtosci utrzymaniowe
zarzadcy sieci, te specjalistyczne programy multiloka-
lizacyjne musza mie¢ w najblizszej dekadzie charakter
cykliczny.

To wszystko kosztuje jednak kolejne miliardy
i to dodatkowo poza tymi, ktére juz wytozone maja
by¢ na projekt CPK.

Ale to jest bardzo optacalna inwestycja, ktéra w za-
sadzie natychmiast zaczyna sie zwracac! Wydolna kolej
towarowa, z predkoscia handlowa rzedu 40-50 km/h na-
pedzi nam tranzyt i zwiekszy konkurencyjnos¢ wzgledem
przewozow drogowych. A ten, juz od dawna napedza
nam przychody budzetowe. W 2018 r. zarzady morskich
portow odprowadzity do budzetu panstwa 40,6 mld
zt z tytutu naleznych podatkéw: VAT, akcyzy oraz cet.
Kolejne miliardy dotozyty terminale graniczne, takie jak
te w Mataszewiczach. Chyba warto grac¢ w te gre i stymu-
lowac przeptyw towaréw. Jesli nie podejmiemy takich
dziatan, te strumienie moga byc skierowane gdzie indziej
i zostaniemy z rozbudowang infrastrukturg punktowsa,
ktora utopi cata sie¢ niespetniajaca standardow prze-
pustowosci oczekiwanych przez klientow. Wtedy prze-
gramy, mimo posiadania najwiekszego atutu: potozenia
geograficznego. Warto pamietac, ze nie mamy zadnej (1)
petnowartosciowej infrastruktury z punktu widzenia ru-
chu towarowego zapewniajacego szybki przejazd z Polski
na Stowacje. W dtuzszej perspektywie, Stowacy i zwtasz-
cza Czesi beda ciagle orientowac sie na Hamburg,
bo mimo wiekszego dystansu towar trafi do nich szybciej,
bo predko$¢ pociggdw towarowych na sieci Deutsche
Bahn to ponad 50 km/h. I tak samo kalkuluja klienci prze-
suwajacy swoje towary na osi Wschod - Zachod. Jesli
nasz standard i czas transportu bedzie dtuzszy, to wybio-
ra szybszy objazd, nawet jesli nadtoza kilometrow. Tym
bardziej, ze 200-300 km wiecej moze mie¢ mniejsze zna-
czenie przy trasach rzedu 10-12 tys. kilometrow niz kilka-
nascie godzin czy doba opdznienia. d
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