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Streszczenie

W pracy przeanalizowano obecna sytuacj¢ transportu kolejowego i wskazano perspektywy
jego rozwoju, ktory powinien zapewni¢ rosngce potrzeby wymiany towarowej pomigdzy
Wschodem a Zachodem. Szczego6lna uwage poswigcono Polsce jako mostowi transportowemu
w zapewnieniu fancuchow logistycznych dostawy towaré6w we wskazanym kierunku.
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1. Wstep

Ostatnio na $wiecie miala miejsce redystrybucja zdolnosci produkcji pomigdzy regio-
nami. Pierwsze miejsce zajety kraje Azji Potudniowo-Wschodniej. Byto to spowodowane
przede wszystkim tanig sita robocza w regionie, jak réwniez checia krajow rozwinietych
do rozwiazania problemoéw ochrony $rodowiska majacych na celu wyprowadzenie szkodli-
wych produkcji do innych czgsci §wiata. Jest oczywiste, ze za tym nastapit spadek produkcji
oddzielnych branzy w Europie, takich jak hutnictwo zelaza i stali, i przeniesienie produkcji
w inne regiony. Stopniowo do tej branzy dodano elektronike i inzynieri¢ elektroniczna, tak
ze duza cze$¢ tej produkcji jest wytwarzana na tym obszarze. Branze te sa lokalnymi liderami
ale to nie jest zjawisko pojedyncze, bo na przyktad obecnie wigkszos¢ produkcji towarow
AGD produkuje si¢ tez w tym regionie. Wickszo$¢ znanych firm, wiodacych producentéw
tych produktow, stworzyta zaktady produkcyjne w Chinach, Korei Potudniowej, Tajwanie,
Malezji i innych krajach azjatyckich. Ponadto, tradycyjnie wysoki poziom zdolno$ci produk-
cyjnej produktow high-tech wystepuje w Japonii.

Te czynniki wptywaja na rozktad potokdéw towardéw i ich strukture. W niniejszym artykule
autor stara si¢ przeanalizowa¢ perspektywy polaczenia kolejowego Wschod—Zachéd, rozu-
miejac przy tym w szczegolnosci transport pomiedzy krajami WNP 1 UE. W analizie $wiato-
wego ruchu bardzo czesto sa mieszane przeptywy towardow z Azji Potudniowo-Wschodniej,
ktore zawieraja dluga list¢ pozycji, z ktorych niektdre sa to produkty przemyshu high-tech,
oraz przeptywy towardw, ktore sa glownie dostarczane z Rosji, Kazachstanu, Ukrainy i in-
nych krajéw WNP. Jesli spojrze¢ na strukture potokow towardw z Azji Potudniowo-Wschod-
niej do UE, wérdd nich pozycje dominujace zajmuje produkcja przemystu budowy maszyn
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Rys. 1. Glowne sktadniki potoku towaré6w Wschodnia Azja — UE w 2009 r. (mln t)

Fig. 1. Main ingredients of stream of goods between East Asia and UE in 2009

Poréwnanie z podobnymi danymi dla wymiany towaréw pomiedzy krajami WNP i Unii
Europejskiej [1] wskazuja, ze tutaj gtdwnymi elementami sg zasoby naturalne (surowce). Nie-
mniej jednak, jesli poming¢ rope i gaz, ktore sg na pierwszym miejscu, inne towary moga
i powinny by¢ dostarczane koleja. To samo dotyczy towarow z Azji Potudniowo-Wschodnie;.
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Jednak wiekszos$¢ towaréw z Azji Potudniowo-Wschodniej dostarczana jest droga mor-
ska. Przy tym czas dostawy towarow, na przyktad z Chin, wynosi 4245 dni. Korzystanie
z tras kolejowych przez Rosj¢ moze skrocic ten czas do 15-17 dni. Dlaczego dostawy towa-
réw w tym kierunku najczesciej nie sg realizowane? Co jest tego przyczyna?
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Rys. 2. Gloéwne sktadniki potoku towarow WNP-UE w 2009 r. (mln t)

Fig. 2. Main ingredients of stream of goods between Newly Independent States and UE in 2009

2. Problemy dostaw towarow transportem kolejowych pomiedzy Wschodem
i Zachodem

Jest oczywiste, ze gtowny powdd, dla ktérego firmy logistyczne i ich klienci wola szlaki
morskie, to stosunkowo wysoka cena przewozu towaréw koleja. Jesli porownac ceny wysyt-
ki 40-stopowych kontenerow z Szanghaju do Warszawy, to wg danych firmy JCC Int. Trade
— transport [2] taka cena powinna wynosi¢ 2700 dolaréw za dostawe kontenera do portu
Hamburg lub 3100 dolaréw za dostawg kontenera do portu Gdynia. Nalezy jeszcze dodac
okoto 300 EUR za roztadunek w porcie przeznaczenia oraz dostawg cigzarowka do klienta
koncowego bezposrednio w Warszawie, ktora bedzie kosztowaé 900 euro, w zaleznosci od
jazdy z Hamburgu lub 1750 ztotych z Gdyni. Tak wigc jesli przeliczy¢ to wszystko do wspdl-
nej waluty w dolarach amerykanskich, wtedy przewdz kontenera na trasie Szanghaj—Ham-
burg—Warszawa bedzie kosztowac dla klienta (oczywiscie biorgc pod uwage obecne warunki
rynkowe i kursy walut) 4481 dolaréw. Wysyltka tego samego kontenera na trasie Szanghaj—
Gdynia—Warszawa bedzie kosztowad klienta okoto 4205 dolarow. Oczywiscie, ostatni mar-
szrut dla klienta moze by¢ preferowany, ale w kazdym przypadku powinna by¢ wykonana
indywidualna analiza rynku ze szczegdlnym uwzglednieniem nie tylko na ceny transportu,
ale rowniez jego regularnosci, bezpieczenstwa, gwarancji i ubezpieczen §wiadczonych przez
operatorow logistycznych, jak réwniez innych czynnikow.
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Jezeli teraz poréwnac ceny dostawy tego samego kontenera koleja na trasie Szanghaj—
Moskwa, to wedlug informacji z portalu ,,Business in China” [3] taka cena wyniesie okoto
6170 dolaréw. Portal nie zawiera zadnych informacji na temat dalszych dostaw do odbior-
cow europejskich, ale koszt wysytki dla rosyjskich klientow, ktorzy znajduja si¢ w odlegtosci
poréwnywalnej do Warszawy, moze by¢ wykorzystany do takiej oceny z uwzglgdnieniem
odpowiedniej podwyzki cen. Na przyklad, dostawy do klienta, ktéry znajduje si¢ w Rosto-
wie nad Donem, wynosza 7870 dolaréw, lub w Archangielsku 7770 dolaréw. Tak wigc jest
oczywiste, ze ceny dostaw sg jednym z najwazniejszych czynnikow wplywajacych na wybor
metody dostawy do klienta.

Rownie wazne sg precyzyjne i jasne zasady polityki cenowej przewoznika. Niestety, nie
mozna tego powiedzie¢ o obecnej praktyce rosyjskich kolei. Jezeli chcemy powolaé si¢ na
ten sam portal [3], to dostarczenie tego samego kontenera z Szanghaju do odbiorcy w Kurga-
nie bedzie kosztowac klienta 7160 dolardéw, tj. prawie tysigc dolarow wigcej niz w Moskwie.
Jaka jest tego przyczyna? Niezaleznie od tego, w jaki sposob kontener bedzie przewozony
Magistralg Transsyberyjska lub przez Kazachstan, stacja Kurgan bedzie znajdowac si¢ na
trasie przewozu, a kontenery mialyby by¢ roztadowane na niej, tj. na odlegtosci 2000 km
przed Moskwa. W zwigzku z tym cena wysylki musiataby by¢ znacznie mniejsza, ale nie
wigksza. Dla wyjasnienia mozna by przyjac, ze pociag kontenerowy dostarczany jest do Mo-
skwy, a nastepnie kontenery dostarczane sg do innych regionéw Rosji, co znacznie zwigcksza
koszty transportu. Bytoby to uzasadnione, jezeliby stacja Kurgan nie miata mozliwosci roz-
tadunku kontenerdw. Ale tak nie jest! Zrédlo literaturowe [4] informuje, Ze stacja Kurgan ma
mozliwo$¢ roztadunku konteneréw dla wszystkich rozmiaréw.

Niestety, wyzej wymieniono nie wszystkie problemy dostaw towardw transportem ko-
lejowym pomiedzy Wschodem i Zachodem. W artykule [5] podano szczegdtowa analize
,,waskich gardel”, ktore blokuja przeplyw towaréw w tym kierunku. Wérdd nich wskazane
sg takze:

— dotkliwy niedostatek platform kontenerowych i kontenerow wielkogabarytowych;

— nieodpowiednia polityka taryfowa, wysoki poziom optat za bezpieczenstwo kontene-

row, brak preferencyjnych ptatnosci za powrot pustych konteneréw i platform;

— obecno$¢ ,,waskich gardel”, takich jak stacja kolejowa Nakhodka Wschodnia;

— brak odpowiednich ustug, brak dyscypliny technologicznej;

— problemy logistyczne, braki bazy legislacyjnej, bardzo dezorientacyjne i sprzeczne

przepisy prawa celnego;

— brak wystarczajacej ilosci obiektéw obstugi technicznej, ktorych nie wystarcza nawet

dla biezacego utrzymania taboru kolejowego;

— brak terminali do obstugi kontenerow wielkogabarytowych na stacjach posrednich;

— negatywny stosunek $wiata do sytuacji politycznej i gospodarczej w Rosji i w szcze-

goblnosci do jej komunikacji transportowej;

— brak uméw miedzypanstwowych w zakresie jedynych stawek celnych.

Niestety, w ciggu ostatnich 3 lat sytuacja niewiele si¢ zmienila. Nalezy to uwzglednic¢
w zwiazku z prognozowaniem rozwoju PKP. Jest oczywiste, ze istnieja tendencje, ktore
przyczyniaja si¢ do rozwoju transportu kolejowego. Mozna wymieni¢ poprawe ustug infor-
macyjnych na rzecz rozwoju transportu i infrastruktury oraz poprawe stanu technicznego
pojazdow, ktore staja si¢ bardziej réznorodnymi i specjalistycznymi. Istnieja takze tenden-
cje, ktore utrudniajg transport morski, np. rozszerzenie strefy piractwa na trasach morskich
lub niestabilno$¢ w nadmorskich krajach Bliskiego Wschodu i Afryki Péinocnej, w wyniku
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czego statki musza korzystac¢ z okreznych drog wokot catego kontynentu afrykanskiego, co
znacznie wydhuza droge 1 zwicksza czas dostawy towarow.

3. Ewentualne rozwigzania skierowana na rozwoj transportu kolejowego
dla dostawy towarow pomiedzy Wschodem a Zachodem

Wsroéd wymienionych czynnikow wstrzymujacych rozwoj transportu kolejowego na tra-
sach laczacych Wschod i Zachod wigksza czg$¢ zalezy od strony rosyjskiej. Na przyktad,
obecnie rosyjskie koleje (RZD) pracuja nad zwiekszeniem predkosci ruchu pociggéw kon-
tenerowych na terytorium Rosji. Planuje si¢, Zze predkosé pociagdw bedzie siggac¢ 1500 km
dziennie. W chwili obecnej predkos¢ ta wynosi 1200 km dziennie. Niemniej jednak cze$é
pozycji RZD jest niespjna. Z jednej strony RZD dazy do redukcji kosztow transportu na
jeden kontener do poziomu, przy ktorym cena przewozu kontenera przy kolejowej dosta-
wie Wschod—Zachod nie przewyzsza 1000 dolaréw w pordwnaniu z transportem morskim.
Zwigkszytoby to konkurencyjno$¢ transportu kolejowego. Z drugiej strony koleje w 2011
roku zamierzaja podnies¢ taryfy na przewoz tadunkow o 3,8% [6].

Czy Polska moze sprzyjac rozwoju danych komunikacji? Oczywiscie, ze tak. W tej kwe-
stii trzeba wychodzi¢ z zatozenia, Ze inwestycje w rozwdj tego transportu moga korzystnie
wplywac nie tylko na sam transport, ale na gospodarke jako catos¢, i nie tylko w Polsce, ale
takze w kilku innych krajach europejskich.

Jedng z przeszkod kolejowych przewozow towarowych jest inna szeroko$¢ torow kole-
jowych w réznych krajach. W wiekszosci krajow UE taka szeroko$¢ rowna sig¢ 1435 mm.
Powszechnie taka szerokosc¢ jest nazywana torem normalnym. W krajach bylego ZSRR sze-
roko$¢ toru rowna si¢ 1520 mm. Polska obecnie posiada odpowiednie urzadzenia przetadun-
kowe, ktore koncentrujg si¢ glownie na obszarach przygranicznych. Wérdd nich mozna okre-
$li¢ nastepne terminale i punkty przetadunkowe: Szczebrzeszyn, Chetm Wschodni, Wélka
Zalesie, Zaborze Zalesie, PS Trade Trans Sp. z 0.0. Dorohusk, Railport Medyka Trade Trans
Sp. z 0.0., Transgaz SA, Zalesie, P.P.H.U. UKPOL Sp. z 0.0., Werchrata, Trade Trans Karya
Sp. z 0.0., Barandw Sandomierski i wiele innych. Czg$¢ terminali znajduje si¢ wzdhuz LHS.
Przyktadowo, w Stawkowie znajdujg si¢ 4 terminale, w tym bardzo duzy Euroterminal.

Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage na wazne inwestycje z ostatnich lat, wérod ktorych
istotnym jest centrum logistyczne ,,Port Przetadunkowy Mataszewicze”, ktéory ma roczng
wydajnos¢ przetadunkowa 240 000 TEU i jednoczesne pozwala na przechowywanie 1350
TEU. Wymienione terminale majg wydajnosci przetadunkowe wystarczajace dla zapewnie-
nia obecnych potrzeb transportu kolejowego na trasach Wschod—Zachod. Mozna nawet po-
wiedzie¢, ze wiele z tych mozliwosci jest uzywanych. Czy beda stosowane w przysztosci?
Oczywiscie istnieje mozliwo$¢ zwiekszenia zapotrzebowania przetadunkowego. Mozliwe
jest rowniez wykorzystywanie nowoczesnych technologii przetadunkowych. Ale czy to jest
wystarczajace rozwigzanie problemu? Czy ta Sciezka nie prowadzi w §lepy zautek?

Sa inne rozwigzania techniczne pozwalajace przyspieszy¢ dostawe towardw koleja. Jed-
nym z nich jest wykorzystanie wozkoéw z zestawami kolowymi o zmiennym rozstawie kot.
Istnieje wiele rozwigzan technicznych, ktore zostaty juz przetestowane w warunkach eks-
ploatacyjnych. Wérod nich warto wymieni¢ rozwigzania techniczne dla potgczenia hiszpan-
skich torow z szeroko$cig 1600 mm z torami europejskimi z szerokoscig normalng (system
TALGO RD, system CAF Brava, taczacy sprzet torowy TCRS1), pociag GCT i urzadze-
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nia torowe GCE do ruchu w warunkach japonskich kolei z szerokosciami torow 1067 mm
i 1435 mm oraz, oczywiscie, system SUW2000, ktory jest dobrze sprawdzony w ruchu pasa-
zerskim pomiedzy Polska i Ukraing, a takze Polska i Litwa.

Zastosowanie takich systemow do towarowych przewozow kolejowych wydaje sie pro-
blematyczne. Jest oczywiste, ze wyposazenie wagonu towarowego, cysterny lub platformy
w podobne wozki nie bedzie zbyt skomplikowane, ale nalezy przeprowadzi¢ dalsze badania
stabilnosci ruchu dla takich wagonow, a takze testy zuzycia kot, ktore beda jezdzi¢ na bardzo
duze odlegtosci, z uwzglednieniem rdznych profili powierzchni roboczych szyn i ich ré6znego
pochylenia. Ale nawet jezeli mozemy sobie wyobrazié, ze te problemy zostang rozwigzane,
masowe przewozy towarow z uzyciem tych wozkow nie sa mozliwe ze wzgledu na ich wy-
soki koszt. Mozna sobie wyobrazi¢, ze niektore trasy lub pociagi kontenerowe beda wypo-
sazone w takie wozki, ale powszechne stosowanie takich wozkow w najlepszym przypadku
mozliwe bedzie w odlegtej przysztosci.

Niestety, w wielu decyzjach technicznych sa widoczne czynniki polityczne lub osobiste.
W przeciwnym razie trudno jest wyjasni¢ wybor RZD wozkéw konstrukeji TALGO do prze-
wozow pasazerskich Rosja—Niemcy. Decyzja ta jest zaskakujaca w $wietle faktu, ze woz-
ki TALGO sa bardziej ztozone technicznie w poréwnaniu z podobnymi wozkami systemu
SUW2000, co moze prowadzi¢ — i wedtug niektorych zrodet informacji prowadzi — do braku
niezawodnosci takich systemow. Na przyktad w [7] podkreslono, ze wozki TALGO sg zbyt
skomplikowane, co moze przyczynic¢ si¢ do obnizenia ich niezawodnosci przy eksploatacji.
Oprocz tego wzrost masy czesci nieresorowanych moze niekorzystnie wptywaé na wspot-
prace dynamiczng kot i torow, jak rowniez na bezpieczenstwo ruchu. Ponadto, systemy te,
znacznie drozsze w porownaniu z ich polskimi analogami, nie przeszty badan eksploatacyj-
nych w poszczegdlnych regionalnych warunkach. Niemniej jednak strona rosyjska prowadzi
intensywne dziatania w celu wykorzystania tych wozkow i wagondw dla pociagéw komuni-
kacji Moskwa—Berlin [8].

Przy dalszym rozwoju sytuacji w tym kierunku i zgodzie strony niemieckiej do wykorzy-
stania tych wagonow, co teraz wydaje si¢ prawdopodobne, przed fachowcami polskich kolei
i negocjatorami powinno by¢ postawione zadanie majace na celu wyposazenie obszarow
przygranicznych przej$ciami kolejowymi systemoéw TCRS4 [9], co pozwoli na wykorzysta-
nie pociggow z réznymi konstrukcjami wozkow z zestawami kotowymi o zmiennym rozsta-
wie kot, w tym SUW2000. Nastepnie zalety polskiej konstrukcji moga by¢ udowodnione za
pomoca badan poréwnawczych.

Jak juz wspomniano, stosowanie wozkow z regulacjg rozstawu kot nie moze by¢ rady-
kalnym rozwigzaniem problemow transgranicznych. Takim radykalnym rozwigzaniem jest
zbudowanie szerokotorowych kolei na terytorium UE lub, odpowiednio, budowa normalno-
torowych koleji na terytorium Rosji i Ukrainy. To ostatnie wydaje si¢ bardziej racjonalnym
rozwigzaniem, bo po pierwsze, istnieje mozliwos¢ przebudowy szerokich torow na pota-
czone tory z szeroko$cig 1520/1435 mm. Po drugie, istnieje wystarczajaca liczba lokomo-
tyw wielosystemowych przeznaczonych do kolej 1435 mm, czego nie mozna powiedzie¢
w przypadku kolei szerokotorowych. Niemniej jednak pierwsze proby promowania normal-
nego toru na Wschodzie sa w fazie poczatkowej. Istnieje tylko wstepny projekt wydtuzenia
kolei 1435 mm do Lwowa, ktory spotkat si¢ z dodatkowymi trudno$ciami, jakie stwarzaja
przywodey ukrainskich kolei [10]. Jest oczywiste, Ze strona polska powinna wspierac t¢ ini-
cjatywe, ale znaczna czes¢ odpowiedzialnos$ci za te decyzje spoczywa na stronie ukrainskie;j.
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Jednoczesnie bardzo dziwi zaskakujgca pasywnosc¢ strony polskiej w promocji wydtuze-
nia kolei szerokotorowych na Zachdd. Oczywiscie, waskie interesy resortowe moga zatem
ponies¢ pewne straty. Jezeli takie koleje zaczng pracowac, pewnych strat (cho¢ niekoniecz-
nie) moga spodziewac si¢ wlasciciele terminali przetadunkowych, ale z drugiej strony polska
gospodarka bedzie miata ogromne zyski. Jednak istotnego zainteresowania polskich wiadz
kolejowych w tym zakresie nie wida¢. Tylko tym faktem (jezeli pominaé czynnik nacisku
politycznego) mozna wyjasni¢ pojawienie si¢ alternatywnego projektu kolei szerokotorowe;j
z Koszyc do Wiednia (rys. 3 [11]).
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Rys. 3. Projekt szerokotorowej kolei Moskwa—Kijow—Lwoéw—Koszyce—Wieden

Fig. 3. Project of broad gauge railway Moscow—Kiev—Lvov—Koszyce—Vienna

Nalezy zauwazy¢, ze obecnie realizacja tego projektu jest pod znakiem zapytania
w zwigzku z pragmatycznym podej$ciem po stronie stowackiej. Nie jest to zaskakujace. Ana-
liza przeptywu towarow wskazuje, ze w 2009 roku obroty handlowe mi¢dzy Rosja i Austrig
wyniosty 3684 min dolaréw wedhlug rosyjskich statystyk, lub 5030 mIn dolarow zgodnie
z austriackimi statystykami (taka duza rozbiezno§¢ w danych jest trudna do wyjasnienia,
jednak odnosi si¢ to do wielu statystyk ekonomicznych w Rosji, a nie tylko do analizy da-
nego kierunku handlu). Przy tym obroty handlowe miedzy Rosja a Niemcami w tym samym
2009 r. wyniosty 39,9 miliardow dolaréw wg niemieckich danych statystycznych. To znaczy
obroty handlowe w kierunku Rosja—Niemcy sg ponad 8 razy wyzsze niz z Austrig. Takie
obroty przede wszystkim $wiadcza o realizacji przewozu towardéw. Tak wiec kierunek po-
tokow towarowych Niemcy—Polska—Bialorus—Rosja jest wielokrotnie bardziej obiecujacy
w poréwnaniu z kierunkiem austriackim.

Nalezy rowniez pamigtac, ze w przeciwienstwie do stosunkowo krétkiego odcinku kolei
1520 mm na terytorium Stowacji (80 km), Polska ma prawie 400 km szerokotorowej kolei
(LHS), tak wigc zapotrzebowanie inwestycyjne dla wydhuzenia ostatniej kolei oraz jej prze-
budowa zgodnie z nowoczesnymi normami bylyby znacznie mniej ucigzliwymi niz opisany
wyzej projekt. Jak mozna si¢ byto spodziewac (autor artykutu osobiscie przekonat sie¢ w tym
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przypadku), pracownicy stowackiego ministerstwa infrastruktury sceptycznie oceniaja per-
spektywy rosyjsko-austriackiego projektu.

Podsumowujac, warto zyczy¢ Ministerstwu Infrastruktury RP, aby dazylo do bardziej
aktywnego udzialu w negocjacjach z partnerami rosyjskimi i ukrainskimi, aby w miar¢ moz-
liwosci wspiera¢ rozwoj potaczen kolejowych Wschod—Zachdd, gdzie Polska bedzie musiata
odegrac role mostu transportowego.
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