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AKTUALNOŚCI

Ale jest na końcu 
w żegludze 
śródlądowej.

Niekorzystny 
trend 
w przewozach 
morskich 
do 2017 r.?
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23 lata na rynku!

Centralny Port Lotniczy „od zera”…

Za sprawą wypowiedzi prezesa LOT-u
Rafała Milczarskiego, który podczas 
forum w Krynicy przedstawiając nową 
strategię spółki zgłosił „konieczność budo-
wy nowego lotniska w Polsce”, odżyła po 
raz kolejny idea budowy Centralnego Por-
tu Lotniczego.

Lotnisko Chopina w ciągu kilku lat będzie 
kompletnie zapchane i nie będzie w stanie 
spełnić swoich funkcji. Już teraz w godzinach 
szczytu naszego ruchu pasażerskiego lotnisko 
ma przepustowość przepełnioną – powie-
dział w zeszłym tygodniu PAP Milczarski, 
niejako rozwijając swój wniosek z forum 
w Krynicy. 

Uwagi prezesa są oczywiście słuszne jed-
nak budowa CPL „od zera” to przecież nie 
taka prosta sprawa. Mówimy o miliardach 
złotych potrzebnych na zrealizowanie takiej 
ogromnej inwestycji.

Idea budowyIdea budowy Centralnego Portu Lotni-
czego, położonego gdzieś między Łodzią 
a Warszawą, nie jest pomysłem nowym. 
Kolejne ekipy rządzące, eksperci rynku 
lotniczego, a także media i opinia publiczna 
zajmują się nim od lat. Kiedyś mówiło się 
nawet, że za darmo wybudują go nam Chiń-
czycy. Niestety, jeśli już, to trzeba go będzie 
zbudować od podstaw i ze środków włas-
nych. A koszty są niemałe, minimum to 20 
mld zł, choć podaje się też kwotę 30 mld zł. 

Konieczność powstania CPL prezes 
LOT-u widzi nie tylko ze względu na ambitne 

plany dynamicznego rozwoju narodowego 
przewoźnika, ale również z perspektywy 
interesu narodowego, a zwłaszcza gospodar-
czego. Port taki, mogący obsługiwać ok. 
50 mln pasażerów i dobrze skomunikowany 
z resztą kraju (drogi, kolej), miałby generować 
ogromne zyski. Zresztą pomysł ten popiera 
również wicepremier i minister rozwoju 
Mateusz Morawiecki.

Innego zdania Innego zdania jest jednak Ministerstwo 
Infrastruktury i Budownictwa, które praw-
dopodobnie będzie chciało wycofać się 
z pomysłu budowy centralnego lotniska 
i postawić początkowo na wprowadze-
nie w  życie duoportu Chopin-Modlin, 
a w efekcie na wielką rozbudowę tego ostat-
niego. 

Portu im. Chopina, jak wiadomo, rozbu-
dowywać dalej się nie da. W Modlinie tego 
problemu nie ma, wokół terminalu znajduje 
się wiele gruntów i to należących do Skarbu 
Państwa. Co najważniejsze, niższe byłyby też 
koszty takiej operacji, które sięgnęłyby 
8 mld zł. Za tę sumę można wydłużyć obecny 
pas startowy i dobudować drugi. W istnie-
jących już planach znajduje się także budowa: 
terminalu o przepustowości 40 mln pasaże-
rów rocznie, połączenia drogi ekspresowej 
S7 z węzłem A2 w Konotopie, obwodnicy 
Pomiechówka oraz zmiana przebiegu drogi 
krajowej 62 i połączenia jej z S8, a także do-
kończenie linii kolejowej. Pomysł ten popiera 
również rządząca na Mazowszu koalicja 
PO-PSL i marszałek Adam Struzik. 

Polska lideruje 
w UE 
w transporcie 
drogowym

Z Lublina do Liverpoolu
Węgierskie linie niskokosztowe Wizz Air, 
świętowały w ubiegłym tygodniu pierwsze 
urodziny swojej bazy w Lublinie, w której 
dysponują, od 14 IX 2015 r., samolotem 
typu Airbus A320. Podczas konferencji 
prasowej przewoźnik ogłosił rozpoczęcie 
operacji na nowej trasie z  Lublina do Li-
verpoolu w Wielkiej Brytanii. Połączenie 
to zostanie uruchomione 21 V 2017 r. Loty 
odbywać się będą 2 razy w tygodniu. Linia 
stale rozwija swoją lubelską siatkę połą-
czeń, która obecnie składa się z 7 tras do 
4 krajów. W ubiegłym roku Wizz Air prze-
wiózł 175 tys. pasażerów na trasach z i do 
Lublina. W 2016 r. przewoźnik oferuje po-
nad 300 tys. miejsc w tamtejszej siatce po-
łączeń, co stanowi 57% wzrost w  porów-
naniu do poprzedniego roku. Pierwszy rok 
działalności bazy przewoźnika w Lublinie 
oceniam bardzo pozytywnie. Wizz Air jest 
naszym głównym, stabilnym partnerem 
w  rozwoju siatki tanich połączeń lotni-
czych. Decyzja o  uruchomieniu kolejnej, 
siódmej trasy do Liverpoolu potwierdza 
potencjał naszego rynku – powiedział pre-
zes Portu Lotniczego Lublin Krzysztof 
Wójtowicz.

Zmiany organizacyjne 
operatora logistycznego
Grupa CTL Logistics dokonuje prze-
kształceń kapitałowych i  struktural-
nych. W ramach zmian organizacyjnych, 
prezesem wszystkich spółek należących 
do Grupy, w  których CTL Logistics ma 
100% udziałów, został Jarek Król, obecny 
prezes zarządu spółki-matki CTL Logi-
stics. Dotychczasowy szef CTL Północ, 
Jan Szurek, będzie kontynuował działa-
nia na stanowisku dyrektora oddziału. 
Szurek od 2007 r. pełnił funkcję prezesa 
zarządu spółek CTL Trans-Port, CTL 
Północ i CTL Agencja Celna. Zmiany or-
ganizacyjne zwiększą potencjał rynkowy 
zarówno spółki CTL Północ, jak i  ca-
łej Grupy CTL Logistics oraz dadzą no-
wy impuls do rozwoju fi rmy – podkreśla 
Król. Wprowadzane zmiany mają tak-
że ujednolicić struktury zarządzania 
w  spółkach grupy, zapewnić sprawniej-
sze odpowiadanie na potrzeby klientów 
i  dalszą optymalizację procesów opera-
cyjnych związanych z  realizacją zinte-
growanej usługi logistycznej. 

MM

MIKOŁAJ MARSZYCKI

…czy duoport i rozbudowa Modlina?

Dołącz
do nas

BAROMETR RYNKOWY

W odniesieniu do danych prezentowanych 

przed tygodniem wskazówka barometru 

nie zmieniła położenia. Nadal relacja ofert 

frachtów w  stosunku do wolnych prze-

strzeni ładunkowych wynosi 60% do 40%. 

Eksport to zdecydowana przewaga wzro-

stów. Jedyny spadek dotyczy Litwy i wyno-

si 15%. W  przypadku Holandii wartości 

procentowe nie zmieniły się. Natomiast 

największy skok w górę zanotowała Ukrai-

na (+11%), Francja (+8%) i  Rosja (+6%). 

Dania i  Niemcy to w  obu przypadkach 

zwyżka o 5%. Najmniejszy przyrost, jedy-

nie o 1%, odnosi się zaś do Belgii.

Budująca stabilizacja

EU EU

więcej str. 4

LICZBA TYGODNIA

Tyle wyniosły rekordowe przychody ze 

sprzedaży jakie osiągnęła w  I  półroczu 

2016 r. Grupa Wielton. Oznacza to 73% 

wzrost rdr. Skonsolidowany wynik opera-

cyjny EBITDA Grupy w omawianym okre-

sie wyniósł 56,2 mln zł, w porównaniu do 

35,6 mln zł w relacji rdr. – to wzrost o 58%. 

W I półroczu tego roku zysk netto dla jed-

nostki dominującej wyniósł z kolei 32 mln zł

i był o 38% wyższy niż w 2015 r. W pierw-

szych sześciu miesiącach 2016 r. przycho-

dy z  krajowej sprzedaży Grupy wyniosły 

231,5 mln zł, tj. 25,9% wzrostu rdr. Według 

danych CEPiK spółka odnotował w  kraju 

w tym okresie ponad 34% wzrost rejestracji 

nowych naczep (1896 szt.) w porównaniu 

do I półrocza roku 2015.

552 mln zł

CYTAT TYGODNIA„

powiedział PAP dyrektor 
Państwowych Portów Lotniczych 
Mariusz Szpikowski.

Kontenery 
w sztormach
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Jeśli okaże się, że strate-
gią państwa będzie budo-
wa portu centralnego 
i jeśli miałby on być uloko-
wany między Warszawą 
a Łodzią, to nie widzę miej-
sca dla Lotniska Chopina 
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Przeciwna budowiePrzeciwna budowie CPL, a co za tym 
idzie likwidacji lotniska Chopina (Milczar-
ski uważa, że tereny po nim można by prze-
znaczyć pod zabudowę), jest Hanna 
Gronkiewicz-Waltz, która uważa ten pomysł 
za „surrealistyczny” i pozbawiony uzasad-
nienia ekonomicznego. Prezydent Warsza-
wy przypomina, że dopiero co zakończono 
przecież rozbudowę terminalu na Okęciu.

Pełni obaw co do tej inwestycji są też 
eksperci i specjaliści rynku lotniczego. Prze-
de wszystkim czy i skąd LOT, jako główny 
klient CPL, będzie miał aż tylu pasażerów? 
Podkreśla się również, że po ewentualnym 
wybudowaniu portu centralnego w trudnej 
sytuacji znajdą się istniejące już lotniska, 
nie tylko to w Warszawie, Radomiu czy 
Łodzi, ale także w Katowicach, Bydgoszczy 
i Poznaniu. 

Przestrogą dla budowy CPL ma być także 
historia centralnego lotniska w Niemczech 
czyli Berlin-Brandenburg (pisaliśmy o nim 
w „PGT” kilkukrotnie), które powstaje już 
ponad dekadę, jest skarbonką bez dna i nie 
wiadomo kiedy zostanie otwarte. 

Póki co pomysłemPóki co pomysłem ewentualnej budowy 
centralnego lotniska zajmuje się powołany 
przez MIB na początku lipca Resortowy 
Zespół ds. CPL, który sprawę wnikliwie 
bada i ma niebawem na jej temat się wypo-
wiedzieć. Wydaje się jednak, że na decy-
zję na tak lub na nie, wpływ będzie miał 
także aktualny układ sił wewnątrz partii 
rządzącej.

4060

W tym roku 
przetargi na kwotę 
9 mld zł

W 2017 r. zamierzamy 
podpisać umowy 
na sumę kilkunastu 
miliardów złotych.
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Firma kurierskaFirma kurierska FedEx Express ot-
worzyła nowy oddział w  Chorzowie. 
Znajduje się on w centrum logistycznym 
Prologis Park i  powstał z  połączenia 
dwóch innych oddziałów w  Kędzierzy-
nie Koźlu i Katowicach. Nowa placówka 
o  powierzchni 7 tys. m2 położona jest 
w bezpośrednim sąsiedztwie autostrady 
A4 oraz w pobliżu węzła drogowego Gli-
wice Sośnica, gdzie przecinają się auto-
strady A1 i A4. Oddział został wyposażo-
ny m.in. w 22 pomosty załadunkowe dla 
aut kurierskich oraz 32 bramy kurier-
skie. Spółka uruchomiła również sor-
townię, która obsługuje przesyłki z połu-
dnia Polski oraz z Wrocławia i Poznania.

JM

Swój dotychczasowySwój dotychczasowy terminal, usy-
tuowany w  woj. pomorskim, do nowo 
powstałego obiektu w  Pruszczu Gdań-
skim przeprowadził Spedimex. Tym sa-
mym fi rma powiększyła potencjał ma-
gazynowy i dystrybucyjny w północnej 
części Polski. Obiekt pełni rolę termina-
lu przeładunkowego. Jego głównym za-
daniem jest dystrybucja przesyłek 
w szczególności w województwach: po-
morskim, części zachodniopomorskie-
go oraz warmińsko-mazurskiego. Dzię-
ki zapleczu logistycznemu pełni także 
funkcję magazynu dla małych oraz 
średnich projektów. W  nowo wybudo-
wanym parku logistycznym Spedimex 
dysponuje powierzchnią blisko 5 tys. m² 
i 11 dokami przeładunkowymi. Oddział 
zatrudnia 22 osoby.

MM
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WYDARZENIA / OPINIE

TRZY PYTANIA

MOIM ZDANIEM

Maciej Grelowski, 
minister infrastruktury Gospo-
darczego Gabinetu Cieni 
Business Centre Club

dr inż. Robert Sternik, 
Akademia Humanistyczno-
-Ekonomiczna w Łodzi 

Obok efektywnego i racjonalnego za-
gospodarowania środków unijnych na 
rzecz rozwoju sieci drogowej w Polsce, 
powinno to być zrealizowanie projektu 
elektronicznego poboru opłat za użytko-
wanie dróg ekspresowych i autostrad dla 
wszystkich użytkowników, zarówno tran-
sportu ciężarowego jak i osobowego. Opła-
tami zintegrowanymi i skutecznie eg-
zekwowanymi należy objąć maksymalnie 
możliwy zakres eksploatowanych, kwa-
lifi kowanych dróg, a gromadzone fun-
dusze mają zabezpieczyć właściwe 
utrzymanie polskiego sytemu drogowego 
oraz jego rozwój i modernizację w długim 
horyzoncie czasowym. 

Elementem niezbędnym i koniecznym 
dla ustanowienia efektywnego systemu 
poboru opłat jest osiągniecie porozumie-
nia z koncesjonariuszami operującymi 
w Polsce. W interesie dobra ogólnego 
i efektywności systemu nie można po-
zostawić odcinków koncesjonowanych 
poza ogólnym systemem zintegrowanych 
opłat drogowych. Decyzja o realizacji 
zadań systemowych powinna być za-
strzeżona dla państwa i jego organów. 

Jakie działania należy podjąć w sprawie 
poboru opłat? 

Właściwym działaniem do ustanowienia 
kompleksowego systemu opłat, powinno być 
podjęcie decyzji co do sposobu realizacji tego 
projektu. Ze względu na upływający czas 
wydaje się nierealnym przeprowadzenie 
w koniecznym terminie przetargu na kolej-
nego operatora. Ministerstwo Infrastruktury 
i Budownictwa dokonując wyboru operatora 
systemu i stosowanej technologii, bez wzglę-
du na opcję polityczną, przesądzi wówczas 
na długi czas o technice poboru opłat. 

Wydatkowano ogromne sumy na stwo-
rzenie technicznego zaplecza dla realizacji 
poboru opłat. W celu zmiany zakresu 
i sposobu realizacji należy przeprowadzić 
rynkowy konkurs ofert handlowych, po-
zostając przy istniejącym systemie po-
miaru i egzekucji opłat. Zmiana koncepcji 
w zakresie technologii może być uzupeł-
nieniem, nie zaś zastąpieniem, co skut-
kowałoby kolejnymi, gigantycznymi 
kosztami tworzenia materialnego zaple-
cza dla obsługi nowego sytemu. 

Pożyteczną i znaczącą jest decyzja o re-
alizacji opłat drogowych bez względu na 

obciążenia wynikające z wielkości ru-
chu drogowego. Zaznaczam, że otwie-
ranie bezpłatnych przejazdów było 
szkodliwe materialnie i  społecznie, 
tworzyło sztuczne spiętrzenia ruchu 
i powodowało znaczące koszty dla Kra-
jowego Funduszu Drogowego. Podjęcie 
tej decyzji przed sezonem jest też ele-
mentem edukacji komunikacyjnej użyt-
kowników dróg w Polsce i opiera się na 
ogólnoeuropejskim standardzie. 

Największe zagrożenia w inwestycjach 
infrastrukturalnych to…. 

Opóźnienia w realizacji podpisa-
nych umów na budowę infrastruk-
tury transportowej wynikające 
z zawiłości prawnych i niekompe-
tencji zainteresowanych. Zwracam 
uwagę, że realizacja zadań infra-
strukturalnych to niezbędny rozwój 
ekonomiczny Polski, a także istotny 
wzrost komfortu życiowego obywa-
teli, nie zaś zaspakajanie aspiracji 
materialnych i społecznych dla wy-
branych grup interesariuszy. 

JM

Czy zakup 
Pendolino 
to była dobra 
inwestycja?
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Polskie zobowiązania wobec 
transportowej polityki Unii Euro-
pejskiej dotyczą udrożnienia mię-
dzynarodowych korytarzy tran-
sportowych prowadzących przez 
nasz kraj. Wieloletnie zaniedbania 
doprowadziły do znacznego stopnia 
degradacji kolejowej infrastruktury 
transportowej, również na tych waż-
nych szlakach. Rozpoczęty w ostat-
nich latach proces remontów 
i modernizacji kolei, z uwagi na skalę 
zaniedbań, wymaga znacznych na-
kładów fi nansowych i czasu na uzy-
skanie znaczącej poprawy. Uru-
chomienie kolei wyższych prędkości, 
to nie tylko modernizacja lub prze-
budowa linii kolejowej, ale również 
wdrożenie nowoczesnych systemów 
zabezpieczenia ruchu kolejowego 
ERTMS/ECTS, czy modernizacja 
systemów zasilania energetycznego. 
Decydując się na zakup i wdrożenie 
do służby nowoczesnych pociągów 
Pendolino, na nie do końca przygo-
towanej infrastrukturze kolejowej, 
podjęto więc znaczące ryzyko 
biznesowe. 

Nowoczesny pociąg o prędkości 
maksymalnej 250 km/godz., przy-
stosowany do pracy przy zasilaniu 
przez jeden z czterech systemów za-
silania elektrycznego, przy niepeł-
nym systemie zabezpieczenia ruchu 
ECTS, nie jest w stanie na liniach 
PKP wykazać tych zalet, które już 
dzisiaj uzasadniałyby potrzebę jego 
zakupu. Z analizy wyników działal-
ności spółki PKP Intercity za ostatnie 
kwartały wyraźnie widać, że poprawę 
wyników, spółka w dużej mierze 
zawdzięcza pracy, znacznie tańszych 
i lepiej dostosowanych do wymagań 
infrastruktury oraz oczekiwań pa-
sażerów pociągów typu Dart i Flirt. 
Standard oferowany przez te pociągi 
w połączeniu z podniesieniem po-
ziomu obsługi podróżnych, pun-
ktualnością połączeń zmienia po-
strzeganie kolei pozwalając jej powoli 
odzyskać utraconą pozycję. 

JM

Kontenery w sztormach
Niekorzystny trend w przewozach morskich do 2017 r.?

kontrakty o  łącznej wartości około 
10 mld dol. Eksperci tej fi rmy oszaco-
wali tę wartość odnosząc do średniego 
frachtu na rynku między Azją a Ame-
ryką Północną w wysokości 800 dol. 
za kontener 40 TEU do Wybrzeża Za-
chodniego USA oraz 1,8 tys. dol. za 
taką samą jednostkę do portów Wy-
brzeża Wschodniego. To najniższe 
frachty od maja 2009 r.  

Mało kontenerów w portach.Mało kontenerów w portach. Sytu-
ację na morskim rynku transportu 
kontenerów znakomicie ilustruje sy-
tuacja w terminalach kontenerowych. 
Obroty w 30 największych portach 
kontenerowych wzrosły w I połowie 
2016 r. jedynie o 0,2% – wyliczyli eks-
perci Alphaliner. W portach tych prze-
ładowano w tym okresie 184,57 mln 
TEU, podczas gdy w I połowie roku 
2015 było to 184,28 mln TEU. To po-
łowa globalnej podaży kontenerów na 
rynku. 

Spowolnienie gospodarcze Chin od-
czuły szczególnie porty, które zawdzię-
czały temu rynkowi wysokie obroty 
w terminalach kontenerowych. Naj-
większe straty poniósł Hongkong. 
W ciągu 7 miesięcy przeładowano 
w nim około 10,8 mln TEU kontene-
rów, o 10,7% mniej niż rok wcześniej. 
To kontynuacja trendu z 2015 r., kiedy 
to przeładowano o 9,7% mniej konte-
nerów niż w 2014 r. (odpowiednio 
– 20 mln TEU i 22,2 mln TEU) – in-
formuje w swoich statystykach Zarząd 
Portu Morskiego Hongkong. Najwięk-
szy terminal tego portu Kwai Tsing 
przeładował 3,43 mln TEU, Włączając 
w  to transshipmenty. Przeładunki 
w tym terminalu były niższe aż 11,9% 
niż w 1 półroczu 2015 r. 

Zmniejszenie podaży Zmniejszenie podaży kontenerów 
odnowały również terminale w Du-
baju (mniej o 6,1% rdr), Singapurze 
(–5,1%), Tanjung Pelepas (–2,8%), 

Szanghaju (–0,8%), a  w  Europie 
– Rotterdam przeładował 6,1 mln 
TEU (mniej o 2,3%). Gorsze wyniki 
zanotowało łącznie 6 portów z pierw-
szej dziesiątki, co jest znaczącym 
symptomem spowolnienia gospodar-
czego na wiodących rynkach. 

Do portów, które oparły się zawiro-
waniom rynkowym należą Algeciras 
ze wzrostem przeładunków kontene-
rów o 13,1% rdr (2,35 mln TEU, w tym 
transshipmenty). Port hiszpański wy-
przedza pod względem dynamiki Port 
Kelang (koło Kuala Lumpur – wzrost 
o 12,3%) oraz Colombo (Sri Lanka 
– około 11,2%).

Sytuacja na rynku Sytuacja na rynku morskiego trans-
portu kontenerów jest trudna i nie 
widać poprawy, która powinno zostać 
wywołana zwiększonym popytem 
przedświątecznym. Nie pomogły alian-
se strategiczne armatorów liniowych 
i fi rm logistycznych, wprowadzanie na 
morze gigantycznych kontenerowców, 
ani spadek cen paliwa. 

W 2008 r. transport morski był rów-
nież tą branżą, która zareagowała naj-

MAREK GRZYBOWSKI

W porcie Rotterdam przeładowano 6,1 mln TEU (mniej o 2,3% rdr)

„Sytuacja na rynku 
morskiego transportu 
kontenerów jest trudna 
i nie widać poprawy

Jakie powinny być główne priorytety 
ministerstwa infrastruktury i budow-
nictwa? 

Zwolnienie aktywności gospodarczej 
na wszystkich liczących się rynkach 
globalnych spowodowało zmniejsze-
nie podaży kontenerów w portach 
i na statkach. Spadły frachty i zyski 
armatorów liniowych.

Przeładunki kontenerów w I półro-
czu 2016 r. wzrosły jedynie o 0,3% 
w stosunku do analogicznego okresu 
roku ubiegłego. Jest to najgorszy wynik 
od czasów ostatniej recesji w 2008-
2009 r., kiedy to zanotowano spadek 
podaży o 8,3%, będący efektem zała-
mania wywołanego przez kryzys na 
rynku amerykańskim. 

 
Armatorzy pod kreską. Armatorzy pod kreską. Z tego po-

wodu wielu armatorów liniowych za-
notowało niespotykane dotąd straty. 
Maersk Line na prowadzeniu biznesu 
kontenerowego w II kwartale 2016 r. 
odnotował 151 mln dol. netto na mi-
nusie. Hyundai Merchant Marine 
w tym samym kwartale poniósł stratę 
188 mln dol., a  Hanjin Shipping 
162 mln dol. Hapag-Lloyd po podli-
czeniu wyników stwierdził,  że II kwar-
tał 2016 r. był najgorszym od 2014 r., 
bowiem przewozy kontenerów przy-
niosły stratę 45 mln euro. OOCL po-
informował o zakończeniu I półrocza 
2016 r. ze stratą 109 mln dol. Podobnie 
alarmujące informacje płyną również 
od innych armatorów. 

Nic dziwnego, skoro mierzący dy-
namikę zmian frachtów i czarterów 
Howe Robinson Containership Index 
zmalał w ciągu ostatnich miesięcy 
o 40%. To efekt wojny cenowej i niskich 
frachtów oraz słabnącej podaży ładun-
ków w kontenerach. 

Latem tego rokuLatem tego roku zmniejszyło się wy-
korzystanie przestrzeni ładunkowej 
przez statki armatorów liniowych. Na 
niektórych połączeniach stan wykorzy-
stania spadł poniżej 90%. Na początku 
września około 300 kontenerowców 
było wyłączonych z eksploatacji. W wy-
niku tego nie udało się sprzedać prze-
strzeni ładunkowej 800 tys. TEU. 

Drewry szacuje, że na głównych 
rynkach przewozów liniowych na Oce-
anie Spokojnym przewoźnicy zawarli 

szybciej na kryzys wywołany przez 
spekulacje na rynku nieruchomości 
w Stanach Zjednoczonych. Eksperci 
prognozują, że niekorzystny trend 
w  podaży ładunków i  przewozach 
morskich może utrzymać się jeszcze 
w 2017 r., co boleśnie odczują nie tylko 
armatorzy ale również operatorzy ter-
minali i inni przewoźnicy. 

Na tegorocznym Forum Ekonomicz-
nym w  Krynicy, podczas paneli 
i spotkań dyskutowano także o dzia-
łaniach na rzecz zwiększenia konku-
rencyjności polskiej branży kolejowej 
oraz obecnym programie inwestycyj-
nym i głównych kierunkach zmian 
na kolei.

Podczas panelu „Perspektywy roz-
woju transportu w Polsce”, który od-
był się z  udziałem m.in. Ministra 
Infrastruktury i Budownictwa An-
drzeja Adamczyka, prezes PKP S.A. 
Mirosław Pawłowski podkreślał, że 
obecne działania Grupy PKP dobrze 
wpisują się w nową strategię i progra-
my rządowe. W  sumie inwestycje 
branży kolejowej ze środków rządo-
wych, samorządowych, innych fun-
duszy rozwojowych i pomocowych 
do 2023 r. wyniosą około 70 mld zł. 
Mają one wspierać długoterminowy 
postęp gospodarczy. 

Porty priorytetem.Porty priorytetem. Pawłowski wy-
mienił w Krynicy priorytety Grupy 
PKP na najbliższe lata. Zaliczył do 
nich m.in. zwiększenie prędkości 
kolejowych przewozów towarowych 

Myśleć kompleksowo
Forum w Krynicy także kolejowe

zostać dwukrotnie szybszy przewóz 
ładunków. Towarowe składy pojadą 
płynniej i sprawniej oraz z większymi 
ładunkami. W wielu miejscach dogod-
nymi trasami oddzielonymi od prze-
wozów pasażerskich.

Wspólny bilet.Wspólny bilet. Grupa dąży też do 
dalszego zwiększania liczby swoich 
klientów – w I półroczu 2016 r. odno-
towano 27% wzrost liczby pasażerów 
na pokładach pociągów PKP Intercity 
w porównaniu z analogicznym okre-
sem roku ubiegłego. Aby było to moż-
liwe, kolej musi być jeszcze bardziej 
przyjazna. Receptą na to ma być wpro-
wadzenie wspólnego biletu. 

Należy przybliżyć kolej tym, którzy 
obecnie z niej nie korzystają lub wręcz 
się jej boją – powiedział Pawłowski. 
– Wiedza, która jest potrzebna pasa-
żerowi to tak naprawdę tylko to, dokąd 
chce dojechać i  ile może przeznaczyć 
na to pieniędzy. Resztę powinien mu 
podpowiedzieć specjalnie zaprogramo-
wany system. Prace nad wprowadze-
niem wspólnego biletu już trwają, 
a koordynuje je MiB.

oraz rozwój połączeń z polskimi por-
tami morskimi Szczecin–Świnoujście 
i Gdynia–Gdańsk. – Chcemy aby na-
sze pociągi z  tych portów, które są 
oknem na świat, były kierowane jak 
najdalej w głąb Europy, czyli na po-
łudnie – powiedział prezes PKP S.A. 
Podkreślił także znaczenie połączenia 
wschód–zachód, które jest już prawie 
gotowe. Pociągi towarowe dojeżdżają 

do nowoczesnego, rozbudowanego 
centrum przeładunkowego w Mała-
szewiczach.

 Już w tym roku poprawiły się moż-
liwości przewozu ładunków po torach 
dzięki zakończonej modernizacji mo-
stu nad Martwą Wisłą i dojazdu do 
Portu Gdańsk. Kolejna pozytywna 
zmiana to m.in. zakończenie budowy 
mostu granicznego na Nysie Łużyckiej 
na polsko-niemieckiej granicy. Wzro-
stowi konkurencyjności kolei będą 
sprzyjały także modernizacje linii: 
Rail Baltica, Warszawa-Poznań oraz 
poprawa infrastruktury kolejowej na 
Śląsku czy wschodnich przejściach 
granicznych.

W obecnej perspektywie PLK za-
mierza skupić się przede wszystkim 
na podnoszeniu konkurencyjności 
transportu towarowego. Dzięki plano-
wanym modernizacjom za ponad 66 
mld zł, za kilka lat zapewniony ma 

JERZY KONWICKI

ciąg dalszy na str. 7

Jeden z paneli krynickiego forum
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aukcyjnych i wysyłkowych, będących 
naszymi klientami, udogodnieniem jest 
e-rozwiązanie On Demand Delivery. 
To elastyczny system proaktywnych 
powiadomień oraz śledzenia przesyłki 
międzynarodowej, od momentu jej 
nadania do chwili doręczenia, jak rów-
nież wybór najkorzystniejszej formy jej 
odbioru przez adresata, m.in. z auto-
matów DHL.

Jest także szansą na rozwój współpracy 
międzynarodowej? 

Tak. Wraz z rozwojem e-commerce 
przybywa polskich fi rm, które zamie-
rzają rozpocząć lub już prowadzą dzia-
łalność biznesową poza granicami 
kraju. Potwierdzają to odnotowywane 
od kilku lat dobre wyniki pod wzglę-
dem liczby zrealizowanych przez nas 
przesyłek międzynarodowych, osią-
gające dwucyfrowy wzrost wolumenu 
obsługiwanych przesyłek. 

JM

Czy e-commerce ma wpływ na rozwój 
branży TSL?

Nie ma żadnych wątpliwości, że e-com-
merce napędza rozwój TSL, sprzyjając 
wymianie handlowej z całym światem. Za 
pośrednictwem transakcji dokonywanych 
przez internet, wszechobecna dzisiaj glo-
balizacja handlu światowego zapewnia 
swobodny przepływ dóbr i usług wszyst-
kim oraz wszędzie. Dotyczy to również 
polskiego handlu zagranicznego – rośnie 
import dóbr i usług, a polscy przedsię-
biorcy doskonale radzą sobie na rynkach 
międzynarodowych. Dynamiczny rozwój 
e-commerce umożliwia polskim fi rmom 
pozyskiwanie nowych zagranicznych 
klientów i nowych rynków zbytu. Z ob-
serwacji zachowań klientów wynika, że 
zmieniają oni kierunki eksportu, zwięk-
szając sprzedaż na rynki pozaunijne i co-
raz śmielej wchodząc na inne bardziej 
odległe m.in. azjatyckie.  Za pośredni-
ctwem naszych usług lotniczych klienci 
wysyłają towary na cały świat. 

W Polsce realizujemy usługi dla fi rm 
niemal z każdej branży, bowiem w każdym 
z sektorów funkcjonują klienci prowadzą-
cy biznes na skalę międzynarodową lub 
globalną, którzy z  racji wykonywanej 
działalności mają potrzeby szybkiego, 
niezawodnego eksportu lub importu do-
kumentów, jak i towarów. Należą do nich 
klienci z branż związanych z produkcją 
i serwisem elektroniki użytkowej, prze-
mysłowej,  medycznej, odzieżowej, prze-
mysłu lotniczego i  sektora usług mo-
toryzacyjnych. Wśród naszych klientów 
przybywa fi rm, które decydują się na re-
lokację do Polski centrów dystrybucyjnych 
o zasięgu międzynarodowym i zakładów 
produkujących towary na eksport.

 W jakim zakresie e-commerce wpływa na 
rozwój współpracy międzynarodowej?

E-commerce ma bezpośredni wpływ 
na szybkość realizacji dostaw i rozwój 
przesyłek międzynarodowych, bowiem 
decydującą rolę w ekspansji zagranicznej 

odgrywa sprawna obsługa międzynaro-
dowej wymiany towarowej. Obejmuje ona 
terminową i  kompleksową realizację 
usług dostawy międzynarodowych prze-
syłek ekspresowych, wraz z dostępem do 
aplikacji internetowych, które umożli-
wiają śledzenie losu przesyłki, zawierają 
aktualne informacje celno-podatkowe 
i są źródłem wiedzy na temat ułatwień 
prowadzenia eksportu w danym kraju. 
Jedną z usług, które umożliwiając odpo-
wiednie przygotowanie do prowadzenia 
działalności eksportowo-importowej, 
ułatwiają globalną wymianę handlową 
i przyczyniają się do wzrostu biznesów 
klientów jest DHL TAS. 

To aplikacja umożliwiająca klientom 
uzyskanie niezbędnej wiedzy handlowej 
i celno-podatkowej oraz oszacowanie kosz-
tów międzynarodowej wymiany handlo-
wej związanych z wejściem przedsiębiorcy 
na nowy rynek. Dla odbiorców indywidu-
alnych, dokonujących zakupów w zagra-
nicznych internetowych serwisach 

Lidl należy do najszybciej rozwijających się firm handlowych w Europie.
W związku z równie dynamicznym rozwojem sieci w Polsce poszukujemy:

FIRM TRANSPORTOWYCH DO DYSTRYBUCJI ARTYKUŁÓW SPOŻYWCZYCH

Zgłoszenia prosimy wysyłać na adres: Lidl Sp. z o.o. Sp. k., ul. Poznańska 48, Jankowice 62-080 Tarnowo Podgórne, Dział Logistyki lub e-mail: transport@lidl.pl

Wymagania:
• tabor dedykowany do obsługi sieci Lidl w ilości min. 4 zestawów: ciągnik z naczepą
   chłodniczą multitemperaturową o ładowności 33 palety, wyposażoną w przegrodę termoizolacyjną
• decyzje urzędowe o dopuszczeniu środka transportu do przewozu artykułów spożywczych
• realizacja czynności załadunkowo-rozładunkowych po stronie kierowcy
• praca 7 dni w tygodniu

• stałą współpracę na partnerskich i jasnych zasadach
• ciągłość zleceń na podstawie umowy
• optymalne wykorzystanie taboru
• klauzulę wyrównującą wahania cen paliwa
• terminowe realizowanie płatności
• zwrot kosztów opłat drogowych

Oferujemy:

Polska należy do unijnych potentatów 
w transporcie drogowym, średniaków 
w przewozie ładunków koleją i  jest 
zdecydowanych unijnym outsiderem 
w towarowej żegludze śródlądowej. 

To nie jest dobre dla naszego natu-
ralnego środowiska, bowiem najbar-
dziej ekologiczne środki transportu są 
w zdecydowanej mniejszości. Nieeko-
logiczny transport drogowy, wg staty-
styk z 2014 r., miał aż 73,4% udział 
w  polskim rynku, wobec 26,5% 
transportu kolejowego i  tylko 0,1% 
rzecznego. 

Polski przemysł narodowy.  Polski przemysł narodowy.  
W ostatnich latach w Unii Europejskiej 
nastąpił bardzo dynamiczny, kosztem 
transportu kolejowego, rozwój drogo-
wych przewozów towarowych. Kraje 
unijne przewożą tym transportem aż 
74,9% swoich ładunków. Lideruje Fran-
cja, która samochodami transportuje 
aż 86,4% swoich ładunków. Wicelide-

Kolejowego polska i europejska kolej 
towarowa zyska na znaczeniu i nie bę-
dzie już tracić udziału w rynku na rzecz 
transportu samochodowego.  

Niewielki udział Niewielki udział w polskim rynku 
przewozów towarowych stanowi że-
gluga śródlądowa. Ze znikomym 0,1% 
udziałem w rynku jesteśmy w samym 
ogonie UE. Szczególnie blado wypa-
damy na tle liderującej Holandii, 
w której transport rzeczny stanowi aż 
46,6% udział w rynku krajowym. Cie-
kawostką jest fakt, że w Kraju Tulipa-
nów kolejowy transport  towarowy ma 
tylko 5,8% udział i należy do najniż-
szych w UE. Daleko za przodującą 
w transporcie wodnym Holandią jest 
Rumunia (29%) i Bułgaria (26,9%). 
Polskę wyprzedza Austria (3,5%) oraz 
Francja (2,9%). U nas ciągle przewozy 
towarów barkami maleją z roku na 
rok, a sezony nawigacyjne są coraz 
krótsze. Ale jest szansa, że będzie le-
piej, bo Ministerstwo Gospodarki 
Morskiej i Żeglugi zapowiada ofensywę 
inwestycyjną w zaniedbaną od lat in-
frastrukturę rzeczną. 

wodnych były już realizowane w ra-
mach perspektywy fi nansowej 2007-
2013, ale dotyczyły ochrony prze-
ciwpowodziowej we wrocławskim 
węźle wodnym oraz rewitalizacji byd-
goskiego węzła wodnego. Natomiast 
potrzeba nam projektów, które będą 
traktowały szlaki wodne do rozwoju 
żeglugi śródlądowej, do celów gospo-
darczych, jako środka transportu 
– mówił przed rokiem minister 
Kwieciński. 

Prof. Krystyna Wojewódzka-Król, 
z Uniwersytetu  Gdańskiego podkre-
śla, że  transport wodny śródlądowy 
jest tą gałęzią, która zapewnia efekty 
ekonomiczne (niskie koszty transpor-
tu), ekologiczne (mały degradacyjny 
wpływ na środowisko) i  społeczne, 
bo  jest w stanie zaspokoić rosnący 
popyt na przewozy na zapleczu por-
tów morskich. – Dlatego Polski nie 
stać na niewykorzystywanie gałęzi 
odpowiadającej na współczesne po-
trzeby, najbardziej przyjaznej dla 
środowiska, i atrakcyjnej ekonomicz-
nie. Powinniśmy inwestować w  jej 
rozwój żeby zminimalizować obecnie 
ponoszone straty i  zapewnić wspo-
mniane efekty w przyszłości – zaleca 
profesor UG.

Polska lideruje w UE w transporcie drogowym 
Ale jest na końcu w żegludze śródlądowej

rem jest Polska z prawie 75% udziałem. 
Wyprzedzamy takie potęgi gospodar-
cze jak Niemcy (73,1%), Austria (63,2%) 
i Holandia (47,6%). Ekonomiści sza-
cują, że ok. 8-10% polskiego PKB zwią-
zane jest z  transportem drogowym. 
– W Brukseli o polskim transporcie 
drogowym mówi się, że to „polski prze-
mysł narodowy”. Jadąc drogami państw 
starej Unii codziennym widokiem są 
całe konwoje polskich ciężarówek. 
Mamy około 180 tys. pojazdów, a wiel-
ka Rosja tylko  60 tys. To najsilniejsza 
fl ota w Europie – podkreśla Tadeusz 
Jarmuziewicz, były wiceminister 
transportu. 

Jego zdaniem decydujący dla roz-
woju polskiego transportu samocho-
dowego był 2004 r. i wejście do UE. 
– Jedno z głównych przesłań unijnych, 
czyli swobodny przepływ towarów 
i usług, okazał się zbawieniem dla pol-
skiego transportu. Ta branża, jak mało 
która wykorzystała ten przywilej. Do-
stęp do rynku unijnego bez zezwoleń 

spowodował gwałtowny jej rozwój, 
a niższe koszty przewoźników na starcie 
spowodowały stopniowe przejmowanie 
rynków przewozowych w  Europie 
– diagnozuje Jarmuziewicz. W ciągu 
kilku lat polscy przewoźnicy zbudowali 
u swoich europejskich klientów zaufa-
nie i pewność solidnego wykonania 
usługi. Opanowali w całości niektóre 
kierunki przewozowe. 

– Dzisiejsze napięcia w relacjach 
transportowych z Niemcami czy Rosją, 
to nic innego jak próba odwojowania 
niektórych rynków. Pozycja polskiego 
transportu drogowego w Europie, w po-
równaniu z polskimi przewoźnikami 
kolejowymi czy lotniczymi jest, jest 
dominująca – podsumowuje były 
wiceminister. 

Wyprzedzamy potęgi gospodarcze.Wyprzedzamy potęgi gospodarcze. 
Choć w ostatnich latach polska kolej 
towarowa straciła prawie 20% udziału 
w rynku, to nadal należy do czołówki 
w UE i wyprzedzamy europejskie po-
tęgi gospodarcze. Przy średniej unijnej 
wynoszącej 18,4 %, polska kolej cargo 
ma w rynku krajowym 26,5% udział. 
Wyprzedzają nas tylko Austria (33,3%) 
oraz Rumunia (30,2%). Za nami są 
Niemcy (18,8%), Bułgaria (18,2%) 
i Francja (10,7%). Byłoby jeszcze lepiej, 
gdyby nie stan polskiej infrastruktury, 
która to głównie przyczynia się do 
spadku przewozów cargo. 

– Polska infrastruktura kolejowa, 
z perspektywy unijnej, wygląda najgo-
rzej na tle pozostałych gałęzi, nie licząc 
żeglugi śródlądowej, której po prostu nie 
ma, a także na tle innych państw człon-
kowskich. Zwraca się także uwagę, że 
opłaty w Polsce za korzystanie z infra-
struktury kolejowej należą do najwyż-
szych w  Europie. Jest orzeczenie 
Trybunału Sprawiedliwości, każące 
zweryfi kować sposób naliczania tych 
opłat – mówi europoseł prof. Bogusław 
Liberadzki, były minister transportu. 
Ale jest szansa, że po zakończeniu wiel-
kiej modernizacji polskiej infrastruk-
tury i po wejściu w życiu IV Pakietu 

JANUSZ MINCEWICZ
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Transport samochodowy to polski przemysł narodowy

Dr Jerzy Kwieciński, wiceminister 
rozwoju uważa, że Polska powinna 
inwestować w rozwój żeglugi śródlą-
dowej, bo to bardzo zaniedbany rodzaj 
naszego transportu. – Co ważne, jest 
to transport przyjazny środowisku i do 
jego rozwoju możemy wykorzystywać 
środki unijne, szczególnie w odniesieniu 
do transportu towarowego. Pierwsze 
projekty dotyczące rzecznych szlaków 

„Dzisiejsze napięcia w re-
lacjach transportowych 
z Niemcami czy Rosją, 
to nic innego jak 
próba odwojowania 
niektórych rynków
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Barometr transportowy

Frachty w %

BAROMETR RYNKOWY

EU EU

Budująca stabilizacja.Budująca stabilizacja. W  odniesieniu do 
danych prezentowanych przed tygodniem 
wskazówka barometru nie zmieniła poło-
żenia. Nadal relacja ofert frachtów w  sto-
sunku do wolnych przestrzeni ładunko-
wych wynosi 60% do 40%.
Eksport to zdecydowana przewaga wzro-
stów. Jedyny spadek dotyczy Litwy i wynosi 
15%. W przypadku Holandii wartości pro-
centowe nie zmieniły się. Natomiast naj-
większy skok w  górę zanotowała Ukraina 
(+11%), Francja (+8%) i Rosja (+6%). Da-
nia i Niemcy to w obu przypadkach zwyżka 
o 5%. Najmniejszy przyrost, jedynie o 1%, 
odnosi się zaś do Belgii.
Import także został zdominowany przez 
zwyżki udziałów ofert frachtów. Barometr 
wskazał obniżkę jedynie w  odniesieniu do 
Litwy (–10%), Rosji (–5%) i Niemiec (–1%). 
Czechy zostały na poprzednim poziomie re-
lacji, natomiast Ukraina wystrzeliła w górę 
aż o  22%. Reszta krajów to niewielki bo 
o 1%, przyrost (Holandia, Francja, Belgia).
Proporcja pomiędzy ofertami frachtów 
a  wolnymi przestrzeniami ładunkowymi 
pozostała na podobnym do poprzedniego 
poziomie. Przyczyniła się do tego dobra sy-
tuacja zarówno na wyjazdach, jak i powro-
tach. W  rezultacie nadal dominuje rynek 
bardziej przyjazny dla przewoźników.

„Wykorzystanie Vision 
Vana może zwiększyć 
efektywność pracy 
w ostatniej fazie 
dostawy nawet o 50% 

„Kierowca jeżdżący 
ekonomicznie może 
zapewnić swojej fi rmie 
nawet 10% oszczędnoś-
ci na kosztach paliwa

Dobre wynikiDobre wyniki w  okresie wakacyj-
nym uzyskał PKS Polonus. Blisko o 3% 
wzrosła liczba pasażerów, jacy skorzysta-
li z usług przewoźnika w porównaniu do 
lipca i  sierpnia roku poprzedniego, 
w  tym o 13% do miejscowości nadmor-
skich i o 11% na Warmię i Mazury. Firma 
zakupiła w ciągu roku 7 nowych i używa-
nych autokarów, a  także nawiązała 
współpracę z  regionalnymi przewoźni-
kami PKS Elbląg i PKS Radzyń Podlaski 
na trasach z  Warszawy do/z  Krynicy 
Morskiej, Kołobrzegu, Łeby, Darłówka, 
Grudziądza i Giżycka. W planach spółki 
na najbliższe 2-3 lata jest dokupienie ko-
lejnych 10 pojazdów wysokiej pojemno-
ści, co zwiększy ich udział we fl ocie 
(obecnie 40) do co najmniej połowy.

CB
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Finaliści Drivers' Fuel Challenge 2016
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Elektryczny, inteligentny, skomuniko-
wany – taki ma być użytkowy samochód 
przyszłości według Mercedes-Benz 
Vans. Firma przedstawiła swoją strate-
giczną inicjatywę dla branży transpor-
towej: adVANce.

Transformacja sektora transportowego 
jest efektem różnych trendów – ekono-
micznych i społecznych, m.in. urbanizacji, 
wzrostu znaczenia e-handlu, tworzenia 
inteligentnych sieci dla szerokiej gamy 
technologii, a także rozprzestrzeniania 
się platformowych modeli biznesowych.

Innowacje.Innowacje. Korzystając z obecnych 
i przyszłych możliwości technologicznych, 
jakie daje cyfryzacja, automatyzacja i ro-
botyka, Mercedes-Benz Vans z producenta 
samochodów rozwija się w kierunku do-
stawcy systemowych rozwiązań, który 
w przyszłości poza swoimi pojazdami 
oferować będzie zintegrowane i inteligen-
tne systemy mające uczynić transport dóbr 
i pasażerów jeszcze efektywniejszym. 
Przed klientami otworzą one nowe moż-
liwości biznesowe, zapewniając im dodat-
kowe korzyści ekonomiczne.

W ciągu pierwszych 6 miesięcy osiągnę-
liśmy najlepsze wyniki w historii Mercedes-
-Benz Vans. To zapewnia nam doskonałe 
podstawy do konsekwentnego wzmacnia-
nia pozycji naszego oddziału aut użytko-
wych w  przyszłości – powiedział szef 
Mercedes-Benz Vans Volker Mornhinweg 
podczas Van Innovation Campus w Stutt-
garcie. Aby sprostać ogromnym zmianom 
w naszym sektorze, wdrażamy strategię 
»Mercedes-Benz Vans goes global«. Zapew-

Przyszłość w transporcie
adVANce – nowa inicjatywa dla branży

niamy rozwiązania transportowe dopaso-
wane do epoki cyfrowej i zmieniamy auta 
dostawcze w inteligentne, skomunikowane 
centra informacji na kołach. W tym celu 
przez kolejne 5 lat zainwestujemy sumę 
około 0,5 mld euro i stworzymy osobną 
jednostkę organizacyjną.

Przyszłe potrzeby.Przyszłe potrzeby. Inicjatywa adVANce 
pozwala na systematyczne dostosowywanie 
się do nowych, dynamicznie zmieniających 
się wymagań nabywców – np. rosnącą po-
pularność jedzenia i codziennych towarów 
zamawianych przez internet. 

Gwałtownie przybywa tu klientów, 
którzy oczekują dostawy tego samego 

dnia, a nawet w ciągu godziny. Jedno-
cześnie coraz więcej ludzi żyje w miastach 
– do 2030 r. tereny zurbanizowane ma 
zamieszkiwać ponad 2/3 światowej po-
pulacji. Nie ma wątpliwości, że już wkrót-
ce rosnące wymagania transportowe 
będzie trzeba spełniać szybciej i efektyw-
niej, a przede wszystkim w sposób przy-
jazny dla środowiska.

Dostawa od drzwi do drzwi. Dostawa od drzwi do drzwi. Jed-
nym z elementów strategii adVANce 
jest Vision Van, użytkowe auto przy-
szłości. Elektryczny pojazd łączy szereg 
innowacyjnych technologii pomoc-
nych przy realizowaniu dostaw w ob-
szarach miejskich i podmiejskich. To 
pierwszy na świecie samochód użyt-
kowy w  pełni cyfrowo połączony 
z ludźmi oraz powiązanymi procesami, 
począwszy od centrum dystrybucji aż 
do odbiorcy. 

Co więcej, jako pierwszy tego rodzaju 
pojazd dysponuje on całkowicie zauto-
matyzowaną przestrzenią ładunkową oraz 
zintegrowanymi dronami dostawczymi. 
Przykładowo, jeśli dostawca paczki za-
trzyma swój wóz w dzielnicy mieszkalnej, 
dostawa przesyłek będzie mogła odbyć 
się nie tylko osobiście, ale i autonomicz-
nie, drogą powietrzną – nawet gdy adre-
satów nie będzie w domu. Ułatwia to 

pracę kuriera, skraca czas dostawy i ofe-
ruje klientom zupełnie nowe możliwości, 
takie jak odbiór paczki tego samego dnia, 
o ustalonej godzinie.

WykorzystanieWykorzystanie Vision Vana może 
zwiększyć efektywność pracy w ostatniej 
fazie dostawy nawet o 50%. Pojazd wy-
posażono w napęd elektryczny o mocy 
75 kW, a jego zasięg – zależnie od zasto-
sowań – waha się od 80 do 270 km beze-
misyjnej jazdy.

Vision Van to nasza wizja przyszłej 
generacji aut dostawczych: inteligentne 

Samochód przyszłości Vision Van
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technologie automatyzacji łączą wszystkie 
czynności, od ładowania i transportu aż 
po doręczenie do odbiorcy. Ułatwia to 
pracę kurierowi i znacznie skraca czas 
oczekiwania klienta – dodaje Volker 
Mornihinweg.

AS

W fi nale organizowanego przez Volvo 
Trucks konkursu Drivers’ Fuel Challenge 
2016 wzięło udział 28 uczestników. Sto-
czyli oni walkę o tytuł najbardziej eko-
nomicznego kierowcy na świecie. 

Konkurs wygrał Tomáš Horčička 
z Czech, ale poprzeczka w tegorocznych 
zawodach została zawieszona bardzo 
wysoko, ponieważ uczestnicy byli oce-
niani zarówno pod względem zużycia 
paliwa, jak i czasu przejazdu. 

Kierowcy samochodów Kierowcy samochodów ciężarowych 
z całego świata spotkali się na torze te-
stowym Volvo Trucks w  Göteborgu, 

Finał konkursu Drivers’ Fuel Challenge
Kierowcy z całego świata rywalizowali w Göteborgu

w Szwecji, by rywalizować ze sobą w de-
cydującej rundzie konkursu Drivers’ Fuel 
Challenge. Zadaniem uczestników było 
pokonanie pojazdem Volvo FH toru 
o długości 6,9 km, zużywając przy tym 
jak najmniej paliwa. Ale to nie wszystko: 
w tegorocznej edycji konkursu, ci, którzy 
ukończyli swój przejazd przed upływem 
określonego czasu, otrzymywali dodat-
kowe punkty. 

W dzisiejszych czasach decydujące zna-
czenie dla fi rm transportowych ma do-
trzymywanie terminów dostaw. Dzięki 
wprowadzeniu ograniczenia czasowego, 
Drivers’ Fuel Challenge jeszcze lepiej we-
ryfi kuje umiejętności, jakich wymaga się 

od kierowców w ich codziennej pracy. Żeby 
wygrać, kierowca musi wyjątkowo sta-
rannie zaplanować jazdę, przewidywać 
manewry i oszczędzać paliwo – mówił 
Ricard Fritz, wiceprezes ds. produktów 
i sprzedaży pojazdów w Volvo Trucks.

Ekonomia. Ekonomia. Warunkiem powodzenia 
w konkursie było osiągnięcie dużej pręd-
kości średniej przy jak najniższym zużyciu 
paliwa, na co dodatkowo pozwalały Volvo 

wagę do procedur przekazania pojazdu 
i profesjonalnego szkolenia kierowców.

Poprzez Drivers’ Fuel Challenge chcemy 
pokazać, ile tak naprawdę zależy od do-
brego kierowcy. Kierowca jeżdżący eko-
nomicznie może zapewnić swojej fi rmie 
nawet 10% oszczędności na kosztach pa-
liwa. W dłuższej perspektywie sumują się 
one w pokaźne kwoty – podkreślał Lene 
Larsen, menedżer projektu ds. Drivers’ 
Fuel Challenge w Volvo Trucks. 

ZwycięstwoZwycięstwo w Drivers’ Fuel Challenge 
było nie lada wyczynem. W fi nale kon-
kursu rywalizowało ze sobą 28 najlepszych 
kierowców z całego świata, wyłonionych 
w fi nałach regionalnych i krajowych, spo-
śród ponad 12 tys. uczestników. Z tej 
grupy do ścisłego fi nału zakwalifi kowało 
się czterech fi nalistów: Stanislav Martynov 
z Rosji, Emir Salihović z Bośni i Herce-
gowiny, Tomáš Horčička z Czech i Kjetil 
Dale z Norwegii, a najlepszym okazał się 
kierowca czeski. 

W trakcie globalnego fi nału konkursu, 
reprezentujący Polskę Piotr Krahel uzyskał 
drugi najniższy wynik zużycia paliwa 
w pierwszej porannej rundzie kwalifi ka-
cyjnej, jednak do zakwalifi kowania się do 
dalszej rywalizacji zabrakło mu punktów 
bonusowych za czas przejazdu.

AS

FH wyposażone w niedawno udoskona-
lony układ napędowy. Na koszty paliwa 
przypada około jedna trzecia całkowitych 
kosztów fi rmy transportowej. Jednak aby 
prowadzić naprawdę ekonomiczną dzia-
łalność transportową, nie wystarczy dys-
ponować nowoczesnym samochodem 
ciężarowym – potrzebny jest również 
dobry kierowca. Dlatego też każda fi rma 
i producent, powinni przykładać dużą 

W nasyp kolejowy, w pobliżu ulicy 
Zabranieckiej, „wsunięta” została go-
towa konstrukcja tunelu, a cała opera-
cja trwała pół godziny.

Sama procedura zaczęła się już ponad 
tydzień wcześniej, gdyż trzeba było ro-
zebrać tory kolejowe, trakcję i odpowied-

Trasa Świętokrzyska z nowym tunelem
Trwa budowa połączenia warszawskich dzielnic Pragi Północ i Targówka

nio przygotować nasyp. Oczywiście także 
znacznie wcześniej, bo od trzech miesięcy, 
budowana była konstrukcja tunelu (ko-
lejnego w budowanej trasie). 

Tunel. Tunel. Ten ważący 3,2 tys. t kolos, 
został przetransportowany na swoje 
miejsce za pomocą specjalnych, zdalnie 

sterowanych wózków z  łącznie ponad 
400 kołami, obracającymi się wokół 
własnej osi.

Ten obiekt, podobnie jak tunel znajdu-
jący się pod trasą kolejową do Legionowa 
i Gdańska, widoczny na końcu ul. Kawę-
czyńskiej, został zbudowany obok torów, 
a następnie przewieziony w docelowe 
miejsce. Teraz drogowcy rozpoczną odbu-
dowę odcinka linii kolejowej nad tunelem. 
W ten sposób znacznie krótszy jest czas 
wyłączenia ruchu kolejowego – nie kilka 
miesięcy, które byłyby potrzebne na bu-
dowę tunelu „klasyczną” metodą, czyli od 
razu w nasypie kolejowym, a zaledwie 
kilkanaście dni – powiedział Tomasz 
Kunert z Urzędu m.st. Warszawy.

Oszczędność czasu. Oszczędność czasu. Dzięki zastoso-
wanej technice, wyłączenie linii kolejo-
wej można było zminimalizować, 
skracając terminy blisko 6-krotnie 
– z około 3 miesięcy do zaledwie nieco 
ponad 2 tygodni. Aktualnie trwają także 

prace na odcinku od ul. Kijowskiej do 
ul. Objazdowej. 

Wykonana została podbudowa obu 
jezdni, powstają tam także chodniki 
oraz ścieżka rowerowa. Budowa drogi 
od ul. Objazdowej do samego tunelu 
zacznie się, gdy zlikwidowane zostaną 
zbiorniki technologiczne obniżające 
poziom wód gruntowych.

Trasa ŚwiętokrzyskaTrasa Świętokrzyska, na którą war-
szawiacy czekają dobre pół wieku, ma 
ułatwić połączenie Centrum, przez 
Pragę Północ, z Targówkiem. Długość 
całości to ponad 3 km – od Mostu Świę-
tokrzyskiego do ul. Zabranieckiej. 
Pierwszy odcinek trasy, od Wisły do ul. 
Zamoyskiego, powstał dwa lata temu. 

Umowę na zaprojektowanie i budowę 
tego odcinka trasy, podpisano w maju 
2015 r. Roboty rozpoczęto w październiku 
ubiegłego roku, a zakończyć się mają we 
wrześniu przyszłego. Koszt inwestycji to 
76 mln zł, a wykonawcą jest fi rma Strabag.

JACEK KOSECKI
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Gotowy tunel wsunięty został w nasyp kolejowy
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Ponad 600 mln zł planują przezna-
czyć PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
na poprawę kolejowego dostępu do 
portów morskich w  Szczecinie 
i Świnoujściu. 

Inwestycja jest elementem wartego 
ponad 4 mld zł programu poprawy 
dostępu kolejowego do Morza Bałty-
ckiego. Zarządca infrastruktury ogło-
sił już przetarg na wykonanie 
dokumentacji zachodniopomorskich 
portów. Finansowanie projektu pla-
nowane jest z CEF.

W Szczecinie i Świnoujściu W Szczecinie i Świnoujściu prze-
budowane zostanie ok. 160 km torów, 
2 wiadukty i most. Budowa obejmie 
stację Szczecin Port Centralny i Świ-
noujście. Planowana jest także elek-
tryfikacja wybranych obszarów 
infrastruktury. Zmieni się i unowo-
cześni system sterowania ruchem 
kolejowym oraz urządzenia teleko-
munikacyjne. Podobne prace na ok. 
5 km torów będą wykonane na ob-
szarze terminalu kontenerowego 
Ostrów Grabowski. W Porcie Han-
dlowym Świnoujście planowana jest 
z kolei budowa trzech torów zdawczo-
-odbiorczych o długości ok. 2 km.

PLK modernizuje infrastrukturę w ramach 
„programu portowego”
Lepszy dostęp do portów w Szczecinie i Świnoujściu do 2020 r.

Ogłoszony 31 VIII przetarg obejmuje 
m.in. opracowanie koncepcji progra-
mowo–przestrzennej projektu, a także 
opracowanie materiałów przetargo-
wych na wyłonienie wykonawcy robót 
budowlanych. Wnioski w przetargu 
można składać do 10 X 2016 r. Reali-
zacja inwestycji planowana jest na lata 
2017–2020. Jej efektem będzie spraw-
niejsza obsługa towarów w portach, 
możliwość wjazdu cięższych i dłuż-
szych składów.

– Do 2020 roku PLK zamierzają zre-
alizować program portowy, który obej-
muje porty morskie w Gdańsku, Gdyni, 
Szczecinie i Świnoujściu oraz moder-
nizację trasy Bydgoszcz-Trójmiasto. 
Nowe inwestycje o przewidywanej war-
tości ok. 4 mld zł zwiększą przepusto-

JERZY KONWICKI

wość linii, skrócą czas przewozu 
ładunków, czyli uzyskamy zakładany 
efekt – wzrośnie konkurencyjność prze-
wozów towarowych – mówi Ireneusz 
Merchel, prezes PKP Polskich Linii 
Kolejowych S.A. 

Szybciej do Portu Gdańsk.Szybciej do Portu Gdańsk. Dzięki 
inwestycji PLK za 370 mln zł znacząco 
poprawiła się już przepustowość linii 
kolejowej do Portu w Gdańsku. Od 
września pociągi po nowym moście 
na Martwej Wiśle jeżdżą po dwóch 
torach, z prędkością nawet 100 km/
godz., co podniosło sześciokrotne 
przepustowość szlaku. 124-metrowy 
nowy most na Martwej Wiśle pozwa-
la na przejazd do 180 składów w cią-
gu doby. Nowe inwestycje o wartości ok. 4 mld zł zwiększą przepustowość linii i skrócą czas przewozu ładunków

W ramach zadania wymienionych zostanie m.in. 
19 rozjazdów

Wyremontowane perony i tory na dworcu w Katowicach
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TRZY PYTANIA

Radosław 
Domagalski-Łabędzki, 
wiceminister rozwoju 

szą przewozy ładunków Nowym Szlakiem 
Jedwabnym do Europy, które trafi ą do 
Małaszewicz?

Perspektywy są obiecujące, co potwier-
dziła ostatnia wizyta chińskiego prezy-
denta w  Polsce. Szeroko rozumiana 
infrastruktura czy energetyka to te dzie-
dziny, w których widzimy duży potencjał 
do rozwoju współpracy. Zostały one ujęte 
w memorandum o współpracy, które 
Ministerstwo Rozwoju podpisało ze swo-
im chińskim odpowiednikiem. Nie mó-
wimy zatem o mglistych zapowiedziach 
tylko o konkretnym porozumieniu, które 
wyznacza kierunki wspólnych przedsię-
wzięć w trzynastu obszarach. Teraz pra-
cujemy nad modelami biznesowymi, 
które pozwolą przekuć je w konkretne 
inwestycje. 

Kluczowa pozostaje oczywiście infra-
struktura, bo koncepcja Jedwabnego 
Szlaku zakłada przede wszystkim budowę 
alternatywnych połączeń handlowych. 
A Polska ze względu na doskonałą loka-
lizację geografi czną i największy potencjał 
wśród krajów tej części Europy, może być 

dla Chin bramą do Europy. To daje nam 
szanse na realizację naszych fl agowych 
projektów, korzystając przy tym z chiń-
skiego zaangażowania kapitałowego 
i technologicznego. Chcemy, by polskie 
fi rmy czerpały z tej współpracy wymierne 
korzyści i zwiększały swoją pozycję na 
arenie międzynarodowej. Mówimy tu 
o takich inwestycjach, jak budowa ter-
minali kolejowych i morskich, szybkich 
połączeń kolejowych czy parków techno-
logicznych. To wszystko jest spójne z za-
mierzeniami polskiego rządu wyni-
kającymi z naszego Planu Odpowiedzial-
nego Rozwoju. Małaszewicze wpisują się 
w tę koncepcję współpracy, bo chodzi 
nam o to, by wykorzystywać te terminale, 
które już działają. 

Bez wątpienia kolejowy obrót towarowy 
jest niewystarczający w kontekście całości 
naszego eksportu, dlatego trzeba wciąż 
wspólnie pracować na to, by zwiększyć 
jego skalę. Należy też zdawać sobie spra-
wę, że infrastruktura kolejowa wymaga 
modernizacji, aby wytrzymać większe 
obciążenia i częstotliwości. Ale warto 

Dariusz Stefański, prezes PCC Inter-
modal, uważa, że w Polsce kolejowe 
przewozy intermodalne nie mają 
„wsparcia inwestycyjnego” państwa. 
Czy ma racje?

Nakłady na inwestycje w transport 
intermodalny systematycznie zwięk-
szają się. Do 2020 r. przeznaczymy 
na ten cel ponad dwukrotnie więcej 
funduszy europejskich niż w  po-
przedniej perspektywie fi nansowej. 
W  latach 2007–2013 zrealizowano 
21 projektów, które obejmowały bu-
dowę lub modernizację terminali in-
termodalnych wraz z infrastrukturą 
transportową. To prawie 2 mld zł, 
z czego dofi nansowanie unijne stano-
wiło jedną czwartą wartości inwesty-
cji. Ponad 21 mln zł wsparcia unijnego 
przeznaczono też na budowę terminala 
w Małaszewiczach. Oczywiście, że  
rozwój tej gałęzi transportu nie jest 
na takim poziomie, jaki byśmy ocze-
kiwali, ale trudno mówić o  braku 
zaangażowania inwestycyjnego. 

JM

Dzięki kilkuletniej pracy w Chinach zna 
Pan tamtejszy rynek. Jaka jest szansa, 
że Chińczycy postawią na kolej i zwięk-

zwrócić uwagę, że wśród chińskich elit 
politycznych i biznesowych świadomość 
funkcjonującego połączenia kolejo-
wego z Łodzi do Chengdu jest bardzo du-
ża, co stanowi dobry prognostyk na 
przyszłość. 

Specjaliści uważają, że dla suchego portu 
w Małaszewiczach, który „przejmuje” 
w Polsce ładunki z Chin, potrzebny jest 
rządowy program ich rozwoju ze środków 
Programu Operacyjnego Infrastruktura 
i Środowisko na lata 2014–2020. Jaka 
jest na to szansa?

Na rozwój transportu intermodalnego 
mamy do rozdysponowania w najbliż-
szych latach pulę ok. 1 mld zł z programu 
Infrastruktura i Środowisko. Projekty 
będą wybierane w trybie konkursowym, 
gdyż jedynie taki jest możliwy, jeśli cho-
dzi o prywatnych operatorów terminali 
kontenerowych. Gwarantuje on równy 
dostęp do unijnych środków i nie zakłóca 
konkurencji. Konkurs zostanie ogłoszony 
prawdopodobnie na koniec IV kwartału 
tego roku.

Nie w 2019 r., ale w trzecim kwartale 
2020 r. ma ostatecznie zakończyć się 
modernizacja linii kolejowej E30 na 
odcinku Kraków-Katowice.

Linia E30 będzie gotowa dopiero w III kwartale 2020 r.
Prace podzielono na cztery etapy

Modernizacja została podzielona na 
4 kontrakty, które obejmują kolejne 
odcinki E 30 od Jaworzna do Krakowa 
Głównego Towarowego.

Jaworzno–Krzeszowice w I półro-Jaworzno–Krzeszowice w I półro-
czu 2020 r.czu 2020 r. Kontrakt nr 1 to moder-
nizacja odcinka Jaworzno Szcza-
kowa–Trzebinia. PKP PLK ma już na 
ten odcinek pozwolenie na budowę 
oraz komplet projektów budowlanych 
i wykonawczych. Obecnie trwa proce-
dura przetargowa na wybór wyko-
nawcy robót. W pierwszym etapie wy-
łoniono 8 wykonawców zaproszonych 
do składania ofert w II etapie. Rozpo-
częcie robót planowane jest na II kwar-
tał 2017 r., natomiast ich zakończenie 
na I kwartał 2020 r. 

Kontrakt nr 2 to modernizacja od-
cinka Trzebinia–Krzeszowice. Na ten 
odcinek PLK ma już także pozwolenie 
na budowę oraz dokumentację tech-
niczną. Obecnie trwa procedura 
przetargowa. W ramach przetargu 
ograniczonego w  I  etapie zosta-
nie wyłonionych 8 wykonawców. Roz-
poczęcie robót planowane jest na 

IV kwartał 2017 r., a zakończenie na 
II kwartał 2020 r.

Krzeszowice–Kraków wcześniej.Krzeszowice–Kraków wcześniej.  
Kontrakt nr 3a obejmuje modernizację 
odcinka Krzeszowice–Kraków Mydlni-
ki. Został już wyłoniony wykonawca 
tego odcinka. Jest nim konsorcjum 
w składzie: VIAS y Construcciones, 
Dragados i Electren, a umowa została 
podpisana w styczniu 2016 r. Rozpoczę-
cie robót nastąpi jeszcze w tym kwartale, 
a zakończenie w II kwartał 2018 r. 

Kontrakt nr 3b obejmuje moderni-
zację linii Kraków Mydlniki–Kraków 
Główny Towarowy, na który jest już 
pozwolenie na budowę. Obecnie trwa 
procedura przetargowa na wybór wy-
konawcy. W  lipcu otwarto oferty 
i 9 wykonawców dopuszczono do etapu 
II przetargu. Rozpoczęcie robót na-
stąpi w IV kwartale 2016 r., natomiast 
zakończenie w IV kwartale 2018 r.

Kontrakt nr 4Kontrakt nr 4 obejmuje sygnalizację 
LCS na stacjach: Jaworzno Szczakowa, 
Trzebinia i Kraków Mydlniki. Wyko-
nawcą robót jest konsorcjum w skła-
dzie: Thales Polska oraz Thales 

JANUSZ MINCEWICZ

„Modernizacja 
została podzielona 
na 4 kontrakty, które 
obejmują kolejne 
odcinki E 30

Transportation System. Umowa zosta-
ła podpisana już  w  grudniu 2010 r. 
Kontrakt ten obejmuje urządzenia 
sterowania ruchem kolejowym i  jest 
realizowany równolegle z robotami 
w kontraktach nr 1, 2, 3a, 3b. Zakoń-
czenie sygnalizacji LCS planowane jest 
na III kwartał 2020 r.

Za 29 mln zł PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A. poprawią transport 
kolejowy na liniach towarowych nr 
154 między stacjami Łazy–Dąbrowa 
Górnicza Towarowa i  nr 171 na 
odcinku Dąbrowa Górnicza Towa-
rowa–Kozioł oraz Dąbrowa Górni-
cza Towarowa–Panewnik.

Te trzy bardzo ważne linie kolejowe 
zapewnią szybszy przejazd i spraw-
niejszą obsługę pociągów towarowych 
w Zagłębiu Dąbrowskim. Udrożnione 
zostaną nieczynne tory, a nowe urzą-
dzenia sterowania podniosą poziom 
bezpieczeństwa ruchu. Prace zakończą 
się w IV kwartale 2017 r. 

Poprawi się transport towarowy w Zagłębiu Dąbrowskim
Nowa nastawnia, wymieniona i zmodernizowana infrastruktura

19 nowych rozjazdów. 19 nowych rozjazdów. W ramach 
zadania wymienionych zostanie m.in. 
19 rozjazdów i ok. 5 km sieci trakcyj-
nej, poza tym semafory, oświetlenie 
czy system łączności. Zamontowany 
będzie monitoring, a sprawną jazdę 
składów w zimie zagwarantuje elek-
tryczne ogrzewanie rozjazdów. 

Lepsze warunki przewozu towarów 
umożliwią przede wszystkim nowe 
urządzenia sterowania ruchem pocią-
gów zamontowane w nowej (DTA) 
i modernizowanej (DTC) nastawni na 
stacji Dąbrowa Górnicza Towarowa. 

Nowa nastawnia. Nowa nastawnia. Nastawnia DTA 
zapewni sprawne prowadzenie pocią-

gów również na obszarze nieczynnego 
od lat posterunku Okradzionów. 
Obiekt zastąpi 3 dotychczasowe na-
stawnie oraz obsłuży cały ruch pocią-
gów przyjeżdżających i wyjeżdżających 
ze stacji Dąbrowa Górnicza Towarowa, 
zarówno w kierunku stacji Łazy (przez 
Okradzionów – linia 154) jak i Dąbro-
wy Górniczej Wschodniej (przez Ko-
zioł – linia 171). 

Nastawnia DTC obejmie dotychcza-
sowe dwa okręgi manewrowe i przej-
mie prowadzenie ruchu manewrowego 
pomiędzy stacją Dąbrowa Górnicza 
Towarowa, a bocznicami wielkich za-
kładów przemysłowych jak Arcelor-
Mittal czy Koksownia Przyjaźń. 

Na obu nastawniach zabudowane 
zostaną nowoczesne, komputerowe 
urządzenia sterowania ruchem 
pociągów zwiększające zdolności 
przewozowe stacji, przy znacznie 
zwiększonym bezpieczeństwie ruchu 
kolejowego.

104,5 mln na 80 km torów.104,5 mln na 80 km torów. Prze-
budowa urządzeń sterowania ruchem 
kolejowym na nastawniach oraz od-
tworzenie posterunku odgałęźnego 
jest realizowane w ramach zadania 
„Prace na południowo – wschodniej 
obwodnicy GOP wraz z przyległymi 
odcinkami na liniach nr 154, 171, 
661”.

W 2015 r. za 100 mln zł wyremon-
towano na Śląsku ponad 90 km torów. 
W tym roku w regionie planowana jest 
modernizacja 80 km torów za łączną 
kwotę 104,5 mln zł.

HH
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Przewoźnicy, MiLoG, 
Brexit

LOGISTYCZNE SZTUKI I SZTUCZKI

Maciej Jagodziński, 
Ekspert ds. logistyki

Dzieje się! Warto zatem przypomnieć 
nieco historii, której częścią są także 
przewoźnicy. Rok 1989 – wybory i Pol-
ska z dnia na dzień staje się Pewexem. 
Na europejskie trasy wyruszają Liazy 
i Jelcze. Sznury, starych, rozsypujących 
się, powiązanych drutem ciężarówek 
ciągną się przez całą Polskę, od śląskich 
kopalń, aż do pomorskich miast, wsi 

Dwukondygnacyjny wiszący most na 
Tagu w  Lizbonie obchodzi swoje 
50-lecie. Ta kultowa budowla pomi-
mo upływu czasu nie straciła nic na 
znaczeniu dla portugalskiego 
transportu.

O połączeniu dwóch, rozdzielonych 
rzeką części aglomeracji lizbońskiej 
myślano już w XIX w. Brakowało jed-
nak technologii oraz środków by po-
stawić na zachodnim krańcu Europy 
replikę Golden Gate z San Francisco. 
Po zakończeniu II wojny światowej od-
żyły ambicje portugalskich polityków, 
choć nie forsowano już postawienia 
budowli identycznej z amerykańskim 
kolosem. Wsparcie fi nansowe, techno-
logiczne i zastępy pracowników przy-
byłych z USA miały pomóc w realizacji 
tych marzeń. Rozpoczęte w 1962 r. prace 
określano w utajnionych dokumentach 
rządu jako “działania wysokiego ryzy-
ka”. Spodziewano się, że w trakcie pra-
wie czteroletniej inwestycji śmierć 
poniesie nawet 60 pracowników. Zgi-
nęło sześć razy mniej.

Od Salazara po rewolucję.Od Salazara po rewolucję. Ponte 
25 de Abril, jak zwany jest po portu-
galsku lizboński most, zna każdy kto 
choć raz przybył do stolicy Portugalii. 
Od 50 lat fascynuje malowniczym po-

łożeniem, pełniąc niemal rolę skrzy-
żowania różnych środków transportu. 
To nad nim przebiega tzw. korytarz 
powietrzny prowadzący na stołeczne 

lotnisko, nieopodal zaś znajduje się 
port morski. 

Wybudowany w 1966 r. most służy 
zarówno do transportu kołowego, jak 

Pół wieku kultowego mostu
Ponte 25 de Abril – serce lizbońskiego transportu

Dwukondygnacyjny wiszący most w Lizbonie stanowi jedną z największych atrakcji turystycznych tego miasta

Fo
t. 

M
ar

cin
 Z

at
yk

a

MARCIN ZATYKA

i przejazdu pociągów pasażerskich 
z północy na południe kraju. Sąsiedz-
two słynnej fi gury Chrystusa Króla 
nie jest przypadkowe. Zarówno po-
mnik, jak i most mają konotacje poli-
tyczne. Jak wyjaśnił nam lizboński 
historyk, Joao Sousa: choć most budo-
wany był przez zwolenników konser-
watywnego reżimu salazarystów, to już 
po kilku latach „przywłaszczyli” go 
sympatycy lewicy. Widoczne jest to 
w nazewnictwie. Funkcjonują co naj-
mniej trzy jego określenia, z których 
najpopularniejszym jest Most 25 
Kwietnia. Aktualna nazwa upamiętnia 
dzień, w którym obalono trwający 
ponad 40 lat reżim. Jednak dla licznych 
sympatyków dawnego porządku bu-
dowla nazywana jest po staremu 
– Most Salazara. Z kolei niektórzy dy-
stansujący się od polityki Portugalczy-
cy nierzadko określają go po prostu 
Mostem na Tagu.

Serce stołecznego transportu. Serce stołecznego transportu. 
Dwukondygnacyjny wiszący most 

w Lizbonie stanowi jedną z najwięk-
szych atrakcji turystycznych tego mia-
sta. Usytuowany 70 m nad Tagiem 
obiekt, który rozciąga się na ponad 2 
km, jest też jednym z głównych węzłów 
komunikacyjnych stolicy oraz łączni-
kiem północnej i południowej części 
aglomeracji. Przez Most 25 Kwietnia 
przemieszcza się dziennie 300 tys. sa-
mochodów, zaś z usytuowanej pod 
drogą linii kolejowej korzysta aż 80 
tys. pasażerów. 

To dzięki Ponte 25 de Abril rozbu-
dowały się do ponad pół miliona 

mieszkańców miasta połączone od 
południa ze stolicą, takie jak Almada, 
Barreio, czy Seixal. Most wpłynął też 
na rozwój innych położonych dalej na 
południe od Lizbony skupisk ludności, 
np. Sesimbry, Setubalu i Palmeli, a tak-
że całych regionów: Alentejo oraz Al-
garve. Ten ostatni, słynący z turystyki, 
zyskał wyjątkowo na fi nalizacji zakoń-
czonego w 1966 r. przedsięwzięcia 
szacowanego po latach na 11 mln euro.

„Przez Most 25 Kwietnia 
przemieszcza się dziennie
300 tys. samochodów

„Rozwój kolei odgrywa 
znaczącą rolę w budo-
waniu nowej i efektyw-
nej gospodarki

woźników choćby stoi przy stole, 
patrząc grającemu przez ramię? „Wiel-
ka szóstka’’ obraduje, a Rosjanie czekają 
na wist z własnymi asami. Nadchodzą 
wybory w Niemczech, a potem we Fran-
cji. Zatem stanowiska tych państw 
ulegną usztywnieniu. Zachodnim Eu-
ropejczykom nie śpieszy się do defi ni-
tywnego rozwiązania. To poluzują, to 
znów dokręcą. Podobnie jak Rosjanie. 
Taka zabawa może trwać latami, aż do 
satysfakcjonującego rozwinięcia auto-
nomii pojazdów. 

Zatem: jak żyć?  Podpowiedzi udziela 
historia. Choćby poselstwa  kasztelana 
Pawła Działyńskiego, od króla Zygmunta 
III Wazy do królowej angielskiej Elżbiety 
I, z tyleż nieuprzejmym co zdecydowa-
nym i  w  konsekwencji spełnionym, 
mimo spazmatycznych reakcji monar-
chini, żądaniem odblokowania drogi 
morskiej z Gdańska do Hiszpanii i Por-
tugalii. Uczy nas ten epizod, że dobrym 
słowem i potęgą państwa można uzyskać 
więcej, niż samym dobrym słowem.

Tę lekcję odrabiamy codziennie od 
nowa.

i osad. Przewoźnicy podbijają  nowe rynki, 
pobudzając wymianę handlową coraz niż-
szymi stawkami, z pogwałceniem wszel-
kich możliwych przepisów, zdrowego 
rozsądku, elementarnej branżowej soli-
darności i siebie nawzajem. Po kilku latach 
znikają stare ciężarówki, a  ich miejsca 
zajmują nowe Scanie, Volvo, Iveco, Mer-
cedesy, DAF-y czy Renault. Transport 
normalnieje. Wschodnioeuropejscy prze-
woźnicy już zawojowali rynek. Pojawia się 
zatem MiLoG i  inne podobne regulacje, 
które mają przywrócić uprzednie status 
quo. Przewoźnicy polscy uderzają w płacz, 
a Wielka Brytania robi Brexit, choć nie 
z ich powodu.

Prognozy przewidują wzrost przewozów 
transportem drogowym. Potrzebny będzie 
więc coraz większy potencjał. Stąd m. in. 
postęp prac nad autonomią pojazdów. 
Rynek transportowy to zbyt łakomy kąsek 
dla kapitału, który nie ma narodowości, 
żeby go zostawić na pastwę wolnej 
konkurencji. 

Przez 27 lat nie powstała grupa interesu 
wschodnioeuropejskich przewoźników, 
która w sposób zwarty, zdecydowany i so-

lidarny, przy wsparciu znaczącej struktury 
politycznej, w ramach poważnego kapitału, 
byłaby w stanie walczyć o swoje. To właśnie 
takie struktury stoją za MiLoG i Loi Mac-
ron. Do rozgrywki z nimi potrzebny jest 
pokerzysta, a nie urzędnik wysyłający apele 
i  stanowiska do innego urzędnika, albo 
zasłużony działacz związku przewoźników, 
protestujący na pikniku transportowców. 

Paradoksalnie, wschodnioeuropejscy 
przewoźnicy mogliby skorzystać na bre-
xicie. Biznes transportowy to jedna z kart 
w  rozpoczętej już grze redefi niowania 
Europy. W talii są jeszcze: Nordstream 2, 
status Polaków w Anglii, struktura włas-
nościowa detalicznego, wielkopowierzch-
niowego handlu, mediów, banków 
w Polsce, zakres gościnności dla uchodź-
ców i wiele innych. Z kim będzie grał 
kapitał około–spedycyjno-przewozowy, 
który tłucze kasę na zatrudnianiu tanich 
wschodnioeuropejskich kontraktorów? 
Czy zatem karta „płaca minimalna 
w transporcie’’ to blotka czy as? Jeśli ten 
drugi, to czy jest ktoś, kto będzie potrafi ł 
rzucić go na stół w odpowiednim momen-
cie i czy jakikolwiek przedstawiciel prze-

Od początku września Kraków ma 
pierwsze cztery elektryczne autobusy. 
To pierwszy etap poprawiania zanie-
czyszczonego środowiska stolicy 
Małopolski.

Autobusy Urbino Electric jeżdżą na 
linii 154, która łączy Dworzec Główny 
Zachód z Prądnikiem Białym. Kupiło 
je za 7,5 mln zł Miejskie Przedsiębior-
stwo Komunikacyjne  w Krakowie. 

Niska emisja zanieczyszczeń.Niska emisja zanieczyszczeń. Czte-
ry nowe, bardzo ciche i całkowicie 
bezemisyjne autobusy Urbino Electric 

Kraków ma już własne 
elektryczne autobusy
Najpierw cztery, później kolejne

Kraków kupił w fi rmie Solaris Bus 
& Coach. Całość inwestycji pokryło 
krakowskie MPK. Zachwalają je wła-
dze Krakowa. – Nowe elektryczne au-
tobusy mają wpływać na poprawę 
jakości powietrza w Krakowie, poprzez 
ograniczenie niskiej emisji komunika-
cyjnej. To tylko część pakietu, które 
MPK zrealizuje w  latach 2016–2017, 
zakupując aż 188 autobusów. Jeszcze 
w październiku tego roku oddamy do 
eksploatacji kolejnych 12 autobusów 
hybrydowych – zapowiada Tadeusz 
Trzmiel, wiceprezydent Krakowa ds. 
inwestycji i infrastruktury. 

Autobusy wyposażone są w baterie 
o pojemności 80 kWh. Można je uzu-
pełniać energią elektryczną na dwa 
sposoby: z  ładowarek typu plug-in 
o mocy 20 kW zlokalizowanych w za-
jezdni lub z wykorzystaniem panto-
grafu na specjalnej stacji ładowania 
zbudowanej przy ul. Pawiej, wyko-
rzystującej zasilanie z  trakcji tram-
wajowej. Mają 8,9 m długości i mogą 
jednorazowo przewieźć do 48 pasa-
żerów. 

Nowe pojazdyNowe pojazdy są przyjazne dla 
środowiska i zapewniają bezpieczną, 
komfortową podróż. Są niskopodło-
gowe, wyposażone w klimatyzację, 
automat biletowy i nowoczesny sy-
stem informacji pasażerskiej. Miesz-
kańcy Krakowa z  autobusów 
elektrycznych mogą korzystać już od 
prawie 2,5 roku. Do tej pory były one 
jednak wypożyczane od różnych 
producentów. 

– Teraz oddajemy do ich dyspozycji 
cztery nowe autobusy elektryczne, które 
kupiliśmy. W planach mamy zamówie-
nie kolejnych takich ekologicznych au-
tobusów – zapowiada Rafał Świer-
czyński prezes MPK Kraków, które 
eksploatuje autobusy elektryczne już 
od 29 kwietnia 2014 r. Wypożyczone 
pojazdy, tak jak obecnie własne, kur-
sowały na linii 154 łączącej Dwo-
rzec Główny Zachód z Prądnikiem 
Białym. 

Zakup czterechZakup czterech nowych autobusów 
elektrycznych to pierwsze, ale nie ostat-
nie zamówienie tego rodzaju pojazdów 
przez krakowskiego przewoźnika. 
Obecnie trwa procedura przetargowa 
na dostawę 20 nowych autobusów elek-
trycznych, w tym 17 autobusów o dłu-
gości 12 m i trzech pojazdów prze-
gubowych o długości 18 m. Jeszcze 
w tym roku na ulice Krakowa wyjedzie 
także 12 autobusów hybrydowych wy-
posażonych w  silnik spalinowy 
i elektryczny.

JANUSZ MINCEWICZ
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Kraków stawia na ekologiczną komunikację miejską

O możliwościach podnoszenia O możliwościach podnoszenia kon-
kurencyjności kolejowego transportu 
towarowego wobec transportu kołowego 
podczas panelu opowiadał Maciej Libi-
szewski, prezes PKP CARGO. W trakcie 
dyskusji zaznaczał, że kolej potrzebuje 
wyrównania szans i że należy dążyć do 
podniesienia jej udziału w polskim mik-
sie transportowym. Bez kolei nie byłaby 
możliwa m.in. obsługa portów, w tym 

Jeśli chodzi natomiast o przewozy 
pasażerskie to PKP Intercity zamierza 
dalej inwestować w tabor - stąd zapo-
wiedź przeznaczenia 2,5 mld zł do 
2020 r. na modernizację oraz zakup 
lokomotyw i wagonów. Ma to się istot-
nie przełożyć na wzrost konkurencyj-
ności, a także wpłynąć pozytywnie na 
komfort podróżowania i dalsze skra-
canie czasów przejazdów.

Myśleć kompleksowo.Myśleć kompleksowo. Podczas roz-
mów w Krynicy akcentowano nowe, 
kompleksowe myślenie o przyszłości 
kolei w Polsce. Według prelegentów 
w minionych latach często błędnie 
koncentrowano się na doraźnych ko-
rzyściach poszczególnych przewoźni-
ków, co negatywnie odbijało się na 
sposobie postrzegania całej branży 
kolejowej przez klientów. Duży sukces, 
jakim była organizacja przewozów 
podczas Światowych Dni Młodzieży, 
pokazał natomiast, że współpraca 
obecnych na polskim rynku spółek 
kolejowych przynosi wymierne 
efekty.

Dlatego właśnie działania PKP, mię-
dzy innymi w  obszarze inwestycji 
i wdrażania nowoczesnych technologii, 
mają przełożyć się na umacnianie po-
zycji całego polskiego transportu ko-
lejowego. Rozwój kolei odgrywa 
bowiem znaczącą rolę w budowaniu 
nowej i efektywnej gospodarki.

Myśleć kompleksowo

dokończenie ze str. 2

zawijających do nich kontenerowców. 
Jednocześnie jesteśmy istotnym elemen-
tem zrównoważonego systemu transpor-
towego – przewóz towarów pociągami 
minimalizuje koszty zewnętrzne. Wyko-
rzystanie kolei odciąża drogi i spowalnia 
zużycie infrastruktury drogowej. Kolej 
może świetnie współgrać z transportem 
kołowym. Dzięki nowoczesnym rozwią-
zaniom na platformach kolejowych 
można przewozić naczepy i nadwozia 
wymienne  – podkreślał Libiszewski.

Prezes Pawłowski zaznaczył rów-
nież, że dla zwiększenia atrakcyjności 
i konkurencyjności transportu kole-
jowego potrzeba ciągłego dostosowy-
wania usług kolejowych do potrzeb 
oczekiwań klientów i tworzenia rynku, 
np. poprzez budowę usług związanych 
z obsługą pierwszej i ostatniej mili. 
Właśnie w tym kierunku rozwija się 
od jakiegoś czasu Grupa PKP Cargo.
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Czy PKP PLK uda się wykorzystać olbrzy-
mie środki unijne na modernizację infra-
struktury kolejowej w obecnej perspektywie 
fi nansowej?

Wykorzystanie tych środków jest re-
alne. Polskie Linie Kolejowe dokonały 
przeglądu wszystkich projektów ujętych 
w  Krajowym Programie Kolejowym 
i konsekwentnie zamierzają realizować 
inwestycje w określonym czasie, oczy-
wiście przy jednoczesnym zachowaniu 
jak najlepszej jakości prac. 

Na etapie studium wykonalności 
mamy opracowane już prawie 50% zadań 
inwestycyjnych z KPK. Do końca roku 
będziemy mieć ogłoszone postępowania 
na kwotę ok. 25 mld zł. Zrealizujemy 
w ten sposób ok. 40% planu, dotyczącego 
uruchamiania postępowań przetargo-
wych w obecnej perspektywie unijnej. 

Nie obawia się Pan, że w modernizacji 
mogą przeszkodzić skomplikowane i dłu-
gotrwałe procesy przetargowe?

W tym roku nadrabiamy zaległości. 
Chciałbym zaznaczyć, co ważne dla wy-
konawców, że w ostatnich miesiącach 
prace znacząco przyspieszyły, m.in. 
wzmocniliśmy zespoły odpowiedzialne 
za przetargi i dzięki temu w przyszłym 
roku postępowań przetargowych będzie 
znacznie więcej. W 2017 r. zamierzamy 
podpisać umowy na sumę kilkunastu 
miliardów złotych, natomiast do końca 
roku ogłosimy przetargi na ponad 6 mld zł,
czyli w 2016 r. ogłoszone zostaną postę-
powania na kwotę ponad 9 mld zł. 

Czy zmienia się współpraca z  wyko-
nawcami?

PKP PLK stawia na dialog z wykonaw-
cami i nie pomijając dotychczasowych 
form, stara się wzmocnić relację zamawia-
jący – wykonawca. W 2016 r. powrócono 
do spotkań z wykonawcami i producen-
tami w ramach Forum Inwestycyjnego. 
Odbywają się cyklicznie, a w większości 
spotkań osobiście uczestniczę. Mamy 
wspólny cel, jakim jest realizacja programu 
kolejowego, dlatego w wielu sytuacjach 
nie ma między nami różnic. 

W interesie wykonawców i producen-
tów jest natomiast to, żeby sprawnie 
dostarczać usługi i produkty niezbędne 
w naszych inwestycjach. Poprawiliśmy 
też wewnętrzne procedury, m.in. lepsze-

Z IRENEUSZEM MERCHELEM, prezesem PKP Polskich Linii Kolejowych, 
rozmawia Janusz Mincewicz
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Rezygnacja w zarządzie Trakcji PRKiL
Nerijus Eidukevičius, wiceprezes Trakcji 

PRKiI, złożył rezygnację z  zasiadania w  za-
rządzie spółki. Powodem re-
zygnacji są przyczyny osobiste.

Eidukevičius wiceprezesem 
Trakcji PRKiI został we wrześ-
niu 2012 r. Natomiast od 2008 r.
jest prezesem AB Kauno Tiltai, 
litewskiej spółki zależnej Trak-
cji PRKiI.

Eidukevičius, absolwent Wydziału Ekono-
mii Uniwersytetu Wileńskiego, był też m.in. 
wiceministrem gospodarki Litwy (2001–2006) 
oraz prezesem Mażeikiu Naft a (2002–2006).

Obecnie w zarządzie Trakcji PRKiI zasia-
dają jeszcze: Jarosław Tomaszewski, prezes, 
Paweł Nogalski, wiceprezes i dyrektor fi nan-
sowy, Marek Kacprzak, wiceprezes oraz dy-
rektor ds. marketingu i  przygotowania pro-
dukcji, a także Sławomir Raczyński, dyrektor 
ds. produkcji.

Nowy dyrektor ds. transportu 
w C.H. Robinson

Firma C.H. Robinson Europe B.V. ogłosiła, 
że Nikolay Pargov został nowym dyrektorem 
ds. transportu na teren Europy. 

Pargov przechodzi do C.H. Robinson z DHL 
Global Forwarding, gdzie dotychczas piastował 
funkcję dyrektora globalnego ds. transportu 
naziemnego. W ciągu swojej wieloletniej karie-
ry zawodowej zajmował różne stanowiska kie-
rownicze w  oddziałach DHL w  Bułgarii, RPA 
i Niemczech. Przełożonym Pargova będzie Je-
roen Eijsink, prezes C.H. Robinson na teren 
Europy, a jego miejscem pracy będzie europej-
ska siedziba fi rmy w Amsterdamie.

Pargov posiada 13-letnie doświadczenie na 
podobnym stanowisku, które obejmuje kiero-
wanie zespołami funkcyjnymi w  regionie. 
Zostanie on również członkiem europejskie-
go zespołu kierowniczego, którego celem jest 
zwiększanie zasięgu działalności fi rmy na 
tym obszarze.

Nowy prezes OLPP
W ramach postępowania kwalifi kacyjnego 

rada nadzorcza spółki Operator Logistyczny 
Paliw Płynnych (OLPP) wybrała na nowego 
jej prezesa Pawła Stańczyka. Od lipca pełnił 
on obowiązki szefa tego podmiotu z grupy ka-
pitałowej PERN.

Stańczyk jest absolwentem stosunków mię-
dzynarodowych na Uniwersytecie Warszaw-
skim, studiów menedżerskich w Szkole Głów-

nej Handlowej w  Warszawie 
oraz ekspertem Krajowej Izby 
Gospodarczej. Od 2006 r. był 
zastępcą prezydenta Ostrołęki, 
gdzie odpowiadał m.in. za po-
litykę przestrzenną miasta, 
ochronę środowiska, utrzyma-
nie oraz eksploatację obiektów 

i urządzeń komunalnych, a  także koordyno-
wał projekty inwestycyjne.

Wcześniej Stańczyk pracował jako zastępca 
dyrektora ds. inwestycji zagranicznych i  roz-
woju gospodarczego w departamencie strategii 
i  rozwoju regionalnego w  Urzędzie Marszał-
kowskim Województwa Mazowieckiego. Od-
był również staż w Parlamencie Europejskim.
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go określenia odpowiedzialności i  ter-
minowości. Ponadto bardzo ważna jest 
dla nas współpraca na poziomie woje-
wodów, szczególnie przy przyspieszaniu 
wydawania pozwoleń na budowę czy 
decyzji środowiskowych. Mamy dekla-
rację, że ten obszar współpracy będzie 
pod szczególną opieką. 

 
Kiedy poprawią się na polskich torach 
warunki dla przewozów towarowych? 

Obecna perspektywa jest w znacznie 
większym stopniu dedykowana właśnie 
dla poprawy przewozów towarowych. 
Zakładamy, że w 2023 r. prędkość prze-
jazdu pociągów towarowych wzrośnie 
prawie dwukrotnie. Możemy wskazać 
konkretne miejsca, które na pewno staną 
się bardziej atrakcyjne dla kolejowych 
przewoźników towarowych. Do 2020 r. 
PKP PLK zamierzają zrealizować pro-
gram portowy, który obejmuje porty 
morskie w Gdańsku, Gdyni, Szczecinie 
i Świnoujściu. W planie jest także mo-
dernizacja trasy Bydgoszcz-Trójmiasto. 
Nowe inwestycje ułatwią obsługę prze-
wozów na Śląsku. Jeszcze w tym roku 
oddamy do eksploatacji nowy most na 
polsko-niemieckiej granicy.

PKP PLK modernizuje także stacje i przy-
stanki. Które z  nich zostaną wyre-
montowane? 

Wraz z modernizacją linii zmienia się 
standard obsługi pasażerów na stacjach 
i przystankach. To lepszy komfort do-
stępu do pociągu, pełny zakres informa-
cji głosowej i  wizualnej, dobre 
oznakowanie oraz oświetlenie. Oczywi-
ście nadrabiamy zaległości w zapewnie-
niu dostępu dla osób o ograniczonych 
możliwościach ruchowych. 

Wspólnie z PKP S.A. tak planujemy pra-
ce, by na modernizowanych liniach zmie-
niały się także dworce. Tylko w 2016 r. PLK 
modernizacją obejmie ponad 100 stacji 
i przystanków. Ponadto poprawi się stan-
dard obsługi m.in. na liniach: Warszawa–
Poznań i Nadodrzance czy Warszawa–
Białystok. Dużo pozytywnych zmian 
jest w obszarze aglomeracji, gdzie ko-
lej staje się najlepszym środkiem trans-
portu. Bardzo korzystnie zmieni się 
obsługa w  Krakowie. Czeka nas tak-
że modernizacja linii średnicowej 
w Warszawie. 

Jakie będą dalsze inwestycje poprawiające 
bezpieczeństwo na przejazdach kole-
jowych?

Z roku na rok zwiększa się poziom 
bezpieczeństwa na polskiej kolei. To 
działania, które obejmują obszar pra-
cowniczy, organizacyjny techniczny 
i  inwestycyjny. W tym zakresie trzeba 
postrzegać także nasze działania na prze-
jazdach kolejowo-drogowych. Wiele 
z nich zostało zmodernizowanych, na 
najważniejszych liniach skrzyżowania 
zastąpiliśmy rozwiązaniami bezkolizyj-
nymi – wiaduktami i przejazdami pod 
torami. Szkolimy również pracowników, 
to dodatkowe działania na posterunkach 
i zajęcia dla osób odpowiadających za 
bezpieczeństwo ruchu z wykorzystaniem 
symulatora. 

Konsekwentnie prowadzimy też kam-
panię społeczną „Bezpieczny przejazd. 
Szlaban na ryzyko!”. To ważny obszar 
dla współpracy z użytkownikami prze-
jazdów i możliwość przypominania, że 
najbardziej od nas zależy bezpieczeństwo 
przy przekraczaniu przejazdów. Działa-
nia z zakresu bezpieczeństwa, w tym 
wspomniana kampania społeczna, będą 
kontynuowane w kolejnych latach. 

Przewoźnicy i pasażerowie obawiają się 
modernizacji i  zamykania linii. Czy 
słusznie?

Modernizacje są niezbędne. To szansa 
dla kolei i dla gospodarki. Szukamy naj-
lepszych rozwiązań dla pasażerów i dla 
przewoźników. Konsultujemy je m.in. 
z samorządami. 

Planujemy zamknięcie linii z Warsza-
wy do Grodziska Mazowieckiego od 
połowy przyszłego roku. Przyspieszy 
ono modernizację, bo przy ruchu jed-
notorowym inwestycja trwałaby ok. 
dwóch i pół roku, przy całkowitym za-
mknięciu zajmie ok. 15 miesięcy. Podob-
ne planujemy na linii Warszawa–Poznań, 
odcinek Sochaczew–Swarzędz. Wcześ-
niej przygotowane będą trasy objazdowe 
o dobrych parametrach i zapewniona 
sprawna komunikacja autobusowa dla 
ruchu regionalnego. 

A dla ruchu towarowego?
Wcześniej przygotowywane są linie 

objazdowe. Tak jest przy przebudowie 
trasy Rail Baltica, Warszawa–Poznań, 

W tym roku przetargi 
na kwotę 9 mld zł

Czy państwo
powinno 
wspierać 
przewozy 
intermodal-
ne? 

Przewozów intermodalnych nie trzeba 
wspierać, wystarczy je zrozumieć i przestać dys-
kryminować. Rolą państwa jest zapewnienie 
możliwie jednakowych, a przynajmniej porów-
nywalnych zasad i kosztów korzystania z infra-
struktury drogowej i kolejowej. Tylko wówczas 
można bowiem dyskutować o zrównoważonym 
transporcie i o tym, która gałąź de facto wymaga 
wsparcia i/lub interwencji ze strony Państwa. 

Niestety, w naszym kraju nie dorobiliśmy się 
nawet maleńkiego departamentu ds. przewo-
zów intermodalnych i  tym samym brak jest 
podstawowej wiedzy, a także zrozumienia spe-
cyfi ki tych przewozów na szczeblu rządowym. 
Przewozy intermodalne od samego początku 
zostały, zupełnie niesłusznie, „wrzucone” do 
koszyka kolejowych przewozów towarowych 
i z tego powodu ich rozwój jest dużo wolniejszy 
niż mógłby być, a na dodatek wymaga ciągłego 
pseudo-wsparcia, bo jak inaczej nazwać sytua-
cję, w której: kontener jadący po drodze  wybu-
dowanej ze środków publicznych, korzysta z tej 
drogi za darmo, albo za symboliczną opłatą 
– i to nie jest żaden rodzaj wsparcia ani dotacji 
tylko norma; natomiast ten sam kontener, jadą-
cy po torach, też wybudowanych ze środków 
publicznych, płaci za korzystanie z infrastruk-
tury kilkakrotnie więcej. I nazywa się to wspar-
ciem/dotacją lub zniżką intermodalną?

Najwyższy czas, żeby państwo przestało 
„wspierać” przewozy intermodalne, tylko do-
pilnowało aby reguły i  zasady gry na rynku 
transportowym były dla wszystkich jego 
uczestników takie same.

DARIUSZ STEFAŃSKI, 
prezes PCC Intermodal 

W realiach krajowych, mówiąc o prze-

wozach intermodalnych, najczęściej ma 

się na myśli te z udziałem kolei. By pod-

nieść ich rentowność, niezbędne są inwe-

stycje w  infrastrukturę kolejową, która, 

podobnie jak ma to miejsce w przypadku 

infrastruktury drogowej, pozostaje 

w większości własnością państwa. 

Inwestycje w  kolejnictwo leżą zatem 

w  jego interesie, choćby ze względu na 

stawki dostępowe, czy strategię mikro-

ekonomiczną i  makroekonomiczną. 

Zwłaszcza ta ostatnia jest ważna zważyw-

szy na geopolityczne, tranzytowe położe-

nie Polski. 

W  ostatnich latach powstawały plany 

rozwoju kolejnictwa w kraju, precyzujące 

pośrednio przyjęty przez państwo zakres 

odpowiedzialności w tej kwestii. 

„Krajowy Program Kolejowy do roku  

2023” zawiera strategie przyjęte przez 

Radę Ministrów, w  tym „Strategię Roz-

woju Kraju 2020” oraz „Strategię Rozwo-

ju Transportu do 2020 z perspektywą do 

2030 roku”. 

W  roku 2023, skończą się możliwości 

jego dofi nansowania w  ramach perspek-

tywy fi nansowej Unii Europejskiej na lata 

2014-2020. Krajowy Program Kolejowy 

zastąpił Wieloletni Program Inwestycji 

Kolejowych.

JAROSŁAW DOMIN, 
prezes JAS FBG S.A.

Zdecydowanie tak. Przy obecnej 
skali wykorzystania transportu samo-
chodowego w  przewozach ładunków, 
konieczne jest podejmowanie wszel-
kich możliwych działań, aby skłonić 
użytkowników do korzystania z  bar-
dziej ekologicznych form transportu, 
a intermodal łączy przecież zalety róż-
nych jego gałęzi i pozwala niwelować 
ich wady. Rozwój transportu intermo-
dalnego leży w  interesie gospodarki 
krajowej i  społeczeństwa, a  w  mniej-
szym stopniu przedsiębiorstw wyko-
nujących przewozy ładunków. 

Bariery, które ten rozwój utrudnia-
ją mają m.in. charakter infrastruktu-
ralny – niskie prędkości przemiesz-
czania na sieci kolejowej i  mało 
wydajne, niedoinwestowane termi-
nale kontenerowe. 

Środki fi nansowe, które są niezbęd-
ne na sfi nansowanie inwestycji popra-
wiających stan infrastruktury linio-
wej i  punktowej przewyższają moż-
liwości przedsiębiorstw i  tu rola 
władz publicznych jest nie do przece-
nienia. 

Druga istotna bariera, to stosunko-
wo wysokie, jak na standardy europej-
skie, opłaty za dostęp do infrastruktu-
ry kolejowej. Również w tym zakresie 
państwo mogłoby podjąć działania na 
rzecz obniżenia opłat.

Prof. ALEKSANDRA KOŹLAK, 
Uniwersytet Gdański 

Odpowiem jak większość operatorów i prze-

woźników intermodalnych – tak. Tylko będę się 

różnić w tym co powinno być wspierane. Moim 

zdaniem przede wszystkim terminale. Ale nie 

te gdzie inwestorami są przewoźnicy, operato-

rzy, prywatne przedsiębiorstwa. Namawiałbym 

np. miasta, samorządy, organizacje zrzeszające 

różne branże do inwestowania w terminale mu-

nicypalne. Jedyne, które moim zdaniem dają 

równy dostęp wszystkim potencjalnym użyt-

kownikom i  dają naturalną szansę na rozwój 

przewozów intermodalnych w Polsce. 

Dlaczego? Wyjaśniać charakteru i  sposobu 

funkcjonowania terminali prywatnych chyba 

nikomu nie trzeba. W Polsce, jedną z zasadni-

czych barier rozwoju tych przewozów są odle-

głości. Stosunkowo krótkie, „zajęte” już przez 

transport samochodowy. Pozornie gęsta sieć 

terminali kontenerowych/intermodalnych wca-

le nie zapewnia kolejowej komunikacji we-

wnętrznej. Pełna współpraca przewoźników 

i operatorów nie jest zasadniczo brana pod uwa-

gę przez nich samych, a nieliczne wyjątki tę re-

gułę potwierdzają. Dlatego ogłaszane zapowie-

dzi stawiania na transport intermodalny są 

bardzo optymistyczne i jak najbardziej popraw-

ne (tę gałąź przewozów trzeba rozwijać!), ale już 

ich realny rozwój w obecnym układzie jest wąt-

pliwy. Stąd moja propozycja: stawiajmy na ter-

minale municypalne. Do tego dobra organiza-

cja przewozów kolejowych, sprawiedliwe stawki 

dostępu i intermodal w Polsce na pewno zacznie 

się szybciej rozwijać niż dotychczas.

ANDRZEJ GÓRNIKIEWICZ, 
Kolejowe Przedsiębiorstwo Spedycyjne 
Świnoujście 

Warszawa–Lublin. Na przykład przy 
modernizowanej linii nr 7 przygotowu-
jemy trasy, które umożliwią wywóz węgla 
z kopalni Bogdanka. Koszt przygotowa-
nia takich linii jest oczywiście istotny, 
ale najważniejsze, że nie są to pieniądze 
stracone, bo linie będą użytkowane i roz-
winą lokalny ruch towarowy czy pa-
sażerski. 

Jakie są Pana plany zawodowe związane 
z kierowaniem spółką PKP PLK? 

Przede wszystkim mamy wspólne, 
ambitne zadanie w PLK, którym jest 
realizacja Krajowego Programu Kolejo-
wego. Chciałbym widzieć jeszcze więcej 
pozytywnego myślenia i pełną koncen-
trację na realizacji strategicznych celów. 
Ponadto lub bez względu na inwestycje, 
jest stałe zadanie, o którym nie wolno 
zapominać tj. utrzymanie ustalonego 
rozkładu jazdy tak, by pasażerowie nie 
odchodzili lecz wracali do kolei.

 Jest absolwentem Politechniki Gdańskiej, 
wydziału zarządzania Uniwersytetu Warszaw-
skiego oraz Politechniki Radomskiej (zarzą-
dzanie spółkami kapitałowymi w tran-
sporcie). 

 Posiada egzamin dla kandydatów na członków 
rad nadzorczych w spółkach Skarbu 
Państwa.

 Od początku pracy zawodowej zatrudniony 
w PKP. 

 Karierę zawodową zaczynał jako toromistrz, 
później był naczelnikiem sekcji. 

 W latach 1998–2016 pełnił obowiązki dyrektora 
Zakładu Linii Kolejowych w Olsztynie. 

 Od marca 2016 r. jest prezesem PKP PLK.
 Żonaty, ojciec trójki dorosłych dzieci. 
 Hobby: sport, podróże, historia świata.

NASZ ROZMÓWCA


