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ANALIZA TOWAROWYCH PRZEWOZOW KOLEJOWYCH W WYBRANYCH
EUROAZJATYCKICH KORYTARZACH TRANSPORTOWYCH

W artykule przedstawiono analize towarowych przewozéw kolejowych w wybranych euroazjatyckich korytarzach trans-
portowych. Okreslono rolg transportu kolejowego w ksztattowaniu jednolitego europejskiego obszaru transportu oraz plyngce
Z tego korzysci. Przedstawiono bariery techniczne utrudniajgce realizacje przewozow miedzykontynentalnych oraz omowiono

inicjatywy aktywizujgce migdzynarodowq wymiang handlowq.

WSTEP

Globalne centrum ekonomiczne stopniowo przemieszcza sie
na Wschdd i do Potudniowo-Wschodniej Azji, gtéwnie do takich
panstw jak Chiny i Indie. Kroki podejmowane przez przedsiebiorcow
zwigzane z przenoszeniem dziatalnosci do tych krajow, determino-
wane sg dazeniem do maksymalnego obnizenia kosztow zwigza-
nych z wytwarzaniem débr, aby sprosta¢ rosnacej konkurencii
rynkowej i poprawi¢ wyniki finansowe. Omawiane dziatania posred-
nio przyczyniajq sie do wzrostu wymiany handlowej panstw Unii
Europejskiej z krajami azjatyckimi [1, 2].

W dobie nasilenia rozwoju gospodarczego na $wiecie i towa-
rzyszacej mu dobrej koniunktury, w ostatnich latach obserwuje si¢
zjawisko intensyfikacji przemieszczania towaréw z wykorzystaniem
towarowych przewozéw kolejowych, szczegdlnie w relacji Europa-
Azja oraz towarzyszacych mu inicjatyw promujgcych i zacie$niaja-
cych obopdling wspdtprace pomiedzy poszczegdlnymi panstwami.

1. KONCEPCJA KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Korytarze transportowe definiowane sg jako ciggi infrastruktury
transportowej o znaczeniu miedzynarodowym, zdolnej do przeno-
szenia potokdéw ruchu o charakterze trwatym, wzdtuz ktérych prze-
biegajg drogi transportowe o odpowiednich parametrach technicz-
nych z rozmieszczonymi na nich weztami transportowymi, przy
czym role weztéw mogg petni¢ centra logistyczne lub centra dystry-
bucji [15].

1.1. Tendencje w ksztattowaniu korytarzy transportowych

Wytyczenie korytarzy transportowych ma wptyw na bezproble-
mowg, realizacje przewozéw tranzytowych, ktére charakteryzujq sie
duzg masg przemieszczanych tadunkéw i znacznymi odlegtosciami
drogi przewozu. Widoczna jest tendencja wzrostowa udziatu prze-
wozow tranzytowych w stosunku do ogdlnych przewozéw towarow,
szczegblnie w odniesieniu do panstw lezacych w regionie Europy
Srodkowej, gdzie przecinaja sie korytarze poprowadzone z ponocy
na potudnie oraz ze wschodu na zachéd [10].

W odniesieniu do innych drog transportowych, korytarze trans-
portowe wyrdzniajq si¢ przez:

— powigzania o charakterze miedzynarodowym

— integracje systemow transportowych wewnetrznych i miedzyna-
rodowych

— mozliwo$¢ wykorzystania wigcej niz jednego $Srodka transportu

— przenoszenie znacznych potokéw ruchu

— wplyw na stosunki gospodarczo-spoteczne, wymiane handlowg i
planowanie przestrzenne

— porozumienia pomiedzy stronami uczestniczacymi w tworzeniu
korytarza

1.2.  Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu

Pierwotne zatozenia rozwoju sieci transportowej realizowane
byly gtéwnie w ujeciu potrzeb wewnetrznych poszczegdinych kra-
jow. Na granicach miedzypanstwowych, w punktach styku sieci,
widoczne byto duze zréznicowanie w aspekcie rozwigzan infrastruk-
turalnych. Dziatania podjete w latach 90. XX w., majace celu ujed-
nolicenie struktury powigza miedzynarodowych, bazujgcej na
istnieniu gtéwnych szlakéw komunikacyjnych, doprowadzity do
przyjecia projektu transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz
daly bodziec do rozwoju ciggdw komunikacyjnych m.in. w Azji.
Powstato 10 paneuropejskich korytarzy transportowych przebiega-
jacych przez kraje Europy Srodkowej i Wschodniej, taczacych ich
sieci transportowe z sieciami pozostatych pafstw europejskich.
Kraje, przez ktdre poprowadzone sg korytarze transportowe zyskujg
infrastrukture o wysokich parametrach techniczno-eksploatacyjnych,
na ktdrej rozbudowe lub modernizacje mogg pozyskiwa¢ dodatkowe
$rodki finansowe z TEN-T, funduszy strukturainych i Funduszu
Spoéjnosci. Ponadto panstwa te otrzymujg dodatkowe wplywy do
budzetu, pobierane z tytutu optat za dostep do infrastruktury.

Propozycje zawarte w Biatej Ksiedze [7] zaktadajg dazenie
przez Wspolnote do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu np. poprzez optymalizacje dziatania mul-
timodalnych tancuchéw logistycznych zwiekszajac wykorzystanie
energooszczednych Srodkéw transportu. Do 2030 r. 30% drogowe-
go transportu towaréw na odlegtosciach wigkszych niz 300 km
nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport
wodny, za$ do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego typu trans-
portu. UmoZliwi to rozw¢j efektywnych i ekologicznych korytarzy
transportowych, a takze zapewni dodatkowe inwestycje infrastruktu-
ralne oraz stworzy warunki sprzyjajace rozwojowi transportu kolejo-
wego.

Konieczno$¢ przeniesienia czesci przewozéw drogowych na
inne gatezie transportu zwigzana jest nie tylko z proekologicznym
aspektem podejmowanych dziatan, ale réwniez ma sprzyja¢ odcia-
zeniu drég kotowych, w warunkach gwattownego wzrostu przewo-
z6w drogowych w ruchu transgranicznym.

Przedstawione dziatania podejmowane sg w zwigzku z nieza-
dowalajagcym tempem przemieszczania czg$ci przewozow drogo-
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I Logistyka I

wych na kolej, mimo utworzenia dogodnych korytarzy transporto-

wych i terminali przetadunkowych. Wptyw na to majg przede

wszystkim czynniki takie jak:

— oplaty zwigzane z dostepem do infrastruktury kolejowej oraz
optaty za przetadunek znacznie przewyzszajgce koszty pono-
szone w zwigzku z przemieszczaniem fadunkow transportem
drogowym

— konieczno$¢ dwukrotnego przetadunku pomiedzy transportem
drogowym a kolejowym i odwrotnie, ktéra spowodowala, ze
taczny czas przewozu nie zmniejszyt sie w stosunku do drogo-
wych przewozoéw w sposéb bezposredni, pomimo zwigkszenia
predkosci handlowych pociggdw towarowych.

Aby wyréwna¢ szanse w odniesieniu do optat za dostep do infra-

struktury w panstwach o rozbudowanej infrastrukturze drég szyb-

kiego ruchu i autostrad, nalezy wprowadzi¢ dodatkowe optaty dla

pojazdow drogowych o duzej masie, powyzej 12 t [10].

Szansa dla kolei

Kolej moze by¢ postrzegana jako mato atrakcyjny Srodek
transportu, szczegblnie w aspekcie przemieszczania towardw.
Przyktady czesci panstw cztonkowskich UE pokazujg natomiast, ze
jest ona w stanie by¢ oferentem ustug wysokiej jakosci.

A
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o
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2

Rys. 1. Wykres zalezno$ci kosztdw i czasu transportu dla poszcze-
g6lnych gafezi transportu. Opr. wk. na podst. [9]

Czas transportu

Najwieksze zageszczenie waskich gardet mozna zauwazy¢ w
sektorze ustug kolejowych. Dlatego to jego udoskonalanie i optyma-
lizacja, polegajace na usunieciu przeszkod technicznych, admini-
stracyjnych i prawnych jest priorytetem, gdyz pozwoli na stworzenie
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Innym wyzwaniem
jest zmiana strukturalna, konieczna do efektywnego konkurowania
transportu kolejowego z innymi gateziami transportu. Jedng z klu-
czowych barier ograniczajacych rozwdj przewozéw towarowych w
Europie jest niedostatecznie nowoczesna infrastruktura kolejowa.
Konieczne jest przeprowadzenie inwestycji zapewniajgcych unowo-
czednienie i rozszerzenie przepustowo$ci sieci kolejowej [7], np.
poprzez rozwoj programu kolei duzych predkosci — wydzielenie
szybkobieznych pociagéw z konwencjonalnej sieci kolejowej, lub
wyselekcjonowanie odpowiednich linii kolejowych i nadanie na nich
priorytetu dla ruchu towarowego. Wdrozenie idei dotyczacej zwigk-
szenia wykorzystania transportu kolejowego w przewozach débr
lezy réwniez w obszarze odpowiednich dziatan wchodzacych w
zakres polityki transportowej danego kraju i catej Unii Europejskiej,
polegajacych na wsparciu kolei jako waznego elementu transportu.

Zjawisko dotyczace przejecia przez transport kolejowy wigkszej
czesci transportu towaréw na $rednie i dalekie odlegtosci bedzie
postepowaé, z uwagi na fakt, iz kolej jest ztotym $rodkiem, w odnie-
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sieniu do czasu i kosztow transportu, co zobrazowano na rys. 1.
Nalezy jedynie stworzy¢ do tego odpowiednie warunki.

2. UWARUNKOWANIA GEOPOLITYCZNE STRATEGII
TRANSPORTOWEJ POLSKI

Wskutek przemian ustrojowo-politycznych w Europie po 1989
roku wykreowat sie nowy wymiar miedzynarodowego obrotu towa-
rowego bedacy upadkiem dwubiegunowego podziatu $wiata, inten-
syfikacjq i zmianami strukturalno-warto$ciowymi handlu Swiatowego
oraz niemal powszechng, globalizacjq i rozwojem miedzynarodo-
wych firm finansowo-przemystowych [18].

Dogodne pofozenie geopolityczne Polski w centrum Europy
powoduje, ze odgrywa ona strategiczng role w przewozach tranzy-
towych pomiedzy Azja a Europa. Przez Polske, identyfikujac jq jako
kraj tranzytowy, przebiegajg kluczowe ciggi komunikacyjne w kie-
runku réwnoleznikowym. Zdolno$ci do przejmowania tranzytu mie-
dzynarodowego zalezg przede wszystkim od konkurencyjnosci
polskiej oferty przewozowej. W Polce jednak od lat naruszana jest
zasada zrownowazonego rozwoju transportu drogowego i kolejowe-
go, co niekorzystnie wplywa na odpowiedni rozwdj tej gatezi trans-
portu [1].

3. EUROAZJATYCKIE KORYTARZE TRANSPORTOWE

Nasilajacy sie i zachodzacy w skali globalnej proces globaliza-
cji wywotat konieczno$¢ racjonalizacii transportu, ktérej towarzyszy
wysoki stopien konkurencji pomiedzy poszczegélnymi jego gatezia-
mi. Pojawita sie potrzeba przekraczania granic kontynentalnych w
znacznie szerszej, niz dotad, skali.

Transport kolejowy jest najwazniejszg i nierozerwalng gatezig
w kazdym z ladowych korytarzy kontynentu azjatyckiego. Pozwala
znacznie skréci¢ droge i czas przemieszczenia tadunku w stosunku
do alternatywnej drogi morskiej przez Ocean Indyjski, Kanat Sueski i
Morze Srédziemne, a przy tym jest przyjazny $rodowisku natural-
nemu.

3.1. Przebieg korytarzy transportowych

Na rys. 2 przedstawiono sie¢ paneuropejskich korytarzy trans-
portowych wytyczonych w regionie Europy Wschodniej. Przez tery-
torium Polski przebiegajg cztery z nich:

— | paneuropejski korytarz transportowy: Helsinki — Tallinn — Ryga
- Kowno — Warszawa, z odgatezieniem Ryga - Kaliningrad —
Warszawa,

— Il paneuropejski korytarz transportowy: Berlin — Warszawa -
Minisk — Moskwa — Nizny Nowogrod,

— Il paneuropejski korytarz transportowy: Berlin / Drezno — Wro-
ctaw — Lwow — Kijow,

— VI paneuropejski korytarz transportowy: Gdarsk — Grudzigdz /
Warszawa — Katowice — Zylina, z odgatezieniem Katowice —
Ostrawa do korytarza IV.

Kolejowe towarowe przewozy euroazjatyckie realizowane sg
przede wszystkim z wykorzystaniem trzech szlakéw transportowych:
— I paneuropejskiego korytarza transportowego, a nastepnie

Magistrali Transsyberyjskiej,

— 1ll'i V paneuropejskiego korytarza transportowego (V paneuro-
pejski korytarz transportowy taczy si¢ z Ill paneuropejskim kory-
tarzem transportowym we Lwowie, natomiast nie przebiega
bezposrednio przez Polske), z Kijowa $rodkowg euroazjatycka
magistralg kolejowa,

— szlakiem morskim, a nastepnie z wykorzystaniem IX paneuro-
pejskiego korytarza transportowego i Magistrali Transsyberyj-
skiej.
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Rys. 2. Mapa korytarzy transportowych przebiegajacych przez
region Europy Wschodniej [5]

3.2. Bariery techniczne

Uzyskanie odpowiednich warunkéw realizacji towarowych
przewozoéw miedzynarodowych jest utrudnione, gtéwnie przez wy-
stepujace bariery techniczne wynikajace z wieloletnich podziatow i
ambicji powodujacych che¢ dominacji poszczegdinych grup panstw i
mocarstw, w ktérych wypracowano indywidualne rozwigzania tech-
niczne, wzajemnie niekompatybilne.

Bariera réznej szerokosci torow

Jedng z gtdwnych przeszkod technicznych dotyczaca przewozéw

realizowanych pomiedzy Europg i Azjq jest roznica w przeswicie

toréw. W krajach europejskich (z wyjatkiem sieci kolejowej Hiszpanii

i Portugalii) wystepuje normalnotorowy rozstaw szyn, podczas gdy

w wigkszosci krajow bytej WNP sie¢ kolejowa jest szerokotorowa,

przy czym w Chinach rozstaw szyn ponownie ma normalng szero-

ko$¢. Omawiane utrudnienia generujg dodatkowe, czasochtonne i

kosztowe procesy, z ktérymi dodatkowo wigze sie koniecznos¢

rozbudowywania infrastruktury w punktach granicznych oraz utrzy-
mywanie zaplecza magazynowo-przetadunkowego.

Pokonanie bariery roznej szeroko$ci torow umozliwiajg dwie
podstawowe technologie stosowane w punktach styku dwoch sieci
kolejowych o réznym rozstawie szyn [13, 14]:

— przetadunkowa, realizowana w sposéb posredni lub bezposred-
ni przetadunku z wykorzystaniem metod takich jak przetadowa-
nie, przelewanie, przesypywanie,

— przestawcza, realizowana poprzez wymiang wozkéw wagono-
wych, wymiane zestawdéw kotowych lub samoczynng zmiane
rozstawu két.

I Logistyka B

Bariera réznych systemow zasilania

Inng niedogodno$ciq zwigzang z kolejowymi przewozami
transgranicznymi jest niejednolita warto$¢ napiecia roboczego w
sieci trakcyjnej w poszczegdinych krajach. Powoduje to konieczno$¢
wymiany lokomotyw w punktach styku sieci o réznych systemach
zasilania badz eksploatowania pojazdéw trakcyjnych wielosyste-
mowych co generuje dodatkowe koszty w momencie zakupu takich
lokomotyw i wigze sie ze spetnieniem wymagan w zakresie homolo-
gacji w poszczegblnych krajach, przez ktére dany pojazd trakcyjny
przejezdza.

Bariera réznych systemow zarzadzania ruchem kolejowym

Kazda siec kolejowa posiada wtasne, specyficzne przepisy de-
terminujace odpowiednie rozwigzania zaréwno infrastrukturalne jak i
te odnoszace sie do sterowania ruchem kolejowym i tacznosci,
ograniczajac w ten sposob swobodne przemieszczanie sie pocia-
géw po sieciach kolejowych poszczegdlnych parstw. Powoduje to
konieczno$¢ wymiany maszynistow i lokomotyw nieprzystosowa-
nych do odpowiednich systemdw zabezpieczajacych ruch kolejowy
stosowanych w poszczegélnych panstwach.

Wspierany przez UE Europejski System Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS), sktadajacy sie z warstwy sterowania ruchem
(ETCS) i warstwy systemu fgcznosci (GSM-R), pozwala zapewnié
interoperacyjnos¢ transportu kolejowego umozliwiajac bezproble-
mowy przejazd pociggu przez punkty stuku réznych sieci kolejo-
wych [12].

4. INICJATYWY PODEJMOWANE W CELU
AKTYWIZACJI GOSPODARCZEJ

W celu aktywizacji i zaciesnienia gospodarczych powigzan po-
miedzy poszczegdlnymi panstwami i ich gospodarczo-politycznymi
zwigzkami, podejmowane sg inicjatywy tworzenia nowych korytarzy
transportowych, pozwalajacych znaczaco skréci¢ droge przewozu
tadunkéw w odniesieniu do tradycyjnych drdg transportowych.
Towarzyszy im rozbudowa infrastruktury liniowej i punktowej oraz
wdrazanie nowoczesnych systeméw informatycznych usprawniaja-
cych proces transportowy.

41. Nowy Jedwabny Szlak

Inicjatywa zakfadajaca stworzenie Nowego Jedwabnego Szla-
ku przedstawiona zostata jesienig 2013 r. przez prezydenta Chin-
skiej Republiki Ludowej Xi Jinpinga. Odnosi sie ona do idei dawne-
go szlaku handlowego taczacego Chiny z Europg i Bliskim Wscho-
dem, ktdry przestat istnie¢ po odkryciu drogi morskiej do Chin.

Azjatyccy partnerzy proponujg partnerstwo strategiczne w celu
pobudzenia wspolnego rozwoju gospodarczego Chin i potgczonych
szlakiem regiondw. Gtéwnym celem projektu jest stworzenie wydaj-
nych logistycznie sieci korytarzy transportowych wptywajacych na
globalne tancuchy dostaw poprzez skrécenie czasu przewozu towa-
réw pomiedzy Azjg i Europg. Transport towaréw drogg morskg z
Chin do Europy trwa okoto 30-40 dni, podczas gdy transport kolejo-
wy pozwala pokona¢ tg trase w okresie 11-14 dni, co oznacza
nawet ponad 3-krotne skrocenie czasu przemieszczania débr w
odniesieniu do transportu morskiego.

Nowy Jedwabny Szlak ma by¢ réwniez alternatywq dla domi-
nacji Standw Zjednoczonych i rosyjskich projektéw integracyjnych
(Euroazjatycka Unia Gospodarcza) oraz stworzy¢ warunki utatwia-
jace poszerzanie chifskich wptywow w krajach tranzytowych na
drodze do Europy Zachodniej [6].

Koncepcja daje szanse odegra¢ Europie Srodkowo-Wschodniej
istotng role tranzytowa. Szczegolnie korzystne potozenie Polski
pozwala, aby stata si¢ ona istotnym hubem logistycznym i centrum
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dystrybucyjnym towardw. Konieczne sg jednak inwestycje infra-
strukturalne zapewniajace ciggtos¢ korytarza transportowego oraz
dziatania polegajace na eliminacji waskich gardet (np. kontrola
graniczna). Dostrzegalne stajg sie przeszkody zwigzane z prze-
mieszczaniem towaréw drogq ladowa z Chin i catej Azji. Majg one
dwa zasadnicze podfoza:

— trasy przebiegajace przez terytorium Rosji sg umiejetnie bloko-
wane przez rosyjskie przepisy dotyczace pozwolen, ubezpie-
czen, karnetow TIR,

— ze wzgledu na konflikt na Ukrainie cze$¢ szlakéw stata sie
niedostepna.

Projekt kolejowego Nowego Jedwabnego Szlaku wydaje sie by¢

rozwigzaniem obu tych probleméw [8].

Warianty przebiegu

Kolejowe potaczenia infrastrukturalne pomiedzy Europg i Chi-
nami stanowig rdzen ladowej cze$ci przebiegu Nowego Jedwabne-
go Szlaku. Na rys. 3 przedstawiono wybrane warianty tras ladowego
Nowego Jedwabnego Szlaku. Dotychczas funkcjonujg wymienione
nizej potaczenia kolejowe, taczace Chiny z Europa [6]:

— z Chongging do Duisburga (od pazdziernika 2011),
— zWuhan do Pardubic (od pazdziernika 2012),

— z Chengdu do todzi (od pazdziernika 2013),

— z Zhengzhou do Hamburga (od lipca 2013),

— z Suzhou do Warszawy (od pazdziernika 2013),

— z Changsha do Duisburga (od listopada 2014),

— zYiwu do Madrytu.

4.2. South - West Route

Wartym uwagi transkontynentalnym projektem logistycznym
jest koncepcja szlaku towarowego Potudnie — Zachod, taczacego
Iran z Polska czeSciowo drogg kolejowg i czeSciowo drogg morska.
Inicjatywa zaktada stworzenie nowego korytarza transportowego
przebiegajacego przez pieé panstw: Iran — Azerbejdzan — Gruzje —
Ukraing — Polske, ktdry pozwoli na zwigkszenie roli transportu kole-
jowego w wymianie handlowej pomigdzy wspomnianymi krajami
oraz zblizy rynki polski i indyjski. W projekcie wazng role odgrywa
Linia Hutnicza Szerokotorowa, po ktérej majg zostaé uruchomione
regularne kolejowe potaczenia intermodalne (pociggi kontenerowe)
do Euroterminala w Stawkowie, bedacego najdalej wysunigtym na
zachdd punktem kolei szerokotorowej (1520 mm). Przewozy towa-
réw z wykorzystaniem transportu kolejowego pozwalajg skrécié
czas transportu 2-3 krotnie. Dlugo$¢ korytarza South — West Route
wynosi 7 654 km, co w stosunku do alternatywnej drogi biegnacej
przez terytorium Rosji daje 0szczedno$¢ ponad 1 000 km. PKP LHS

Hamburg Warszawa

Duishurg

Pardubice

Skon

W uzytku w 2015

teneryzowany handel morski C/,,-,U/ g
S //00,
o4

zapowiedziato przeprowadzenie inwestycji zapewniajacych automa-
tyzacje proceséw przewozowych na linii 65, ktore poprawig bezpie-
czenstwo prowadzenia ruchu kolejowego i zwigksza przepustowose.
Do 2025 r. na ten cel przeznaczonych zostanie 800 min zt[3, 4].

5. TOWAROWE PRZEWOZY KOLEJOWE

Transport kolejowy stanowi wazny element sieci miedzynaro-
dowych powigzan umozliwiajacych sprawng i bezproblemowa reali-
zacje wymiany handlowej pomiedzy Polskg a krajami wschodnioeu-
ropejskimi i azjatyckimi.

5.1.  Analiza przewozoéw tadunkéw transportem kolejowym
realizowanych do wybranych krajow

W ramach niniejszego opracowania poddano analizie dane
(tab. 1 i 2) dotyczace przewozéw kolejowych, w odniesieniu do
masy i pracy przewozowej, realizowanych do wybranych krajow, w
przypadku ktérych obserwuje sie znaczng dynamike zmian ich
poziomu.

Towarowe przewozy kolejowe w relacji Polska — Chiny

Na rys. 4 zaprezentowano w formie wykresu dane przewozowe
dotyczace transportu towaréw pomiedzy Polskg a Chinami z wyko-
rzystaniem transportu kolejowego. W 2016 roku eksport towaréw z
Polski do Chin, w odniesieniu do jego poziomu z 2009 roku wyno-
szacego 288 tys. ton, wzrdst niemal czterokrotnie. Od 2015 roku
obserwuje sie pojawienie sie importu towaréw z Chin do Polski.
Masa importowanych towaréw w 2015 roku wyniosta 1 324 tys. ton,
rok pdzniej 1 421 tys. ton, co daje ponad 7% wzrost masy przewie-
zionych fadunkéw. Zjawisko to jest zwigzane przede wszystkim z
wdrozeniem projektu Nowego Jedwabnego Szlaku i uruchomieniem
regularnych potaczen kolejowych w relacji Chiny — Europa.

Knorgos

Yiwu

@ Wuhan
Changsha
Chongging

Rys. 3. Wybrane warianty tras lagdowego Nowego Jedwabnego Szlaku. Opr. wt. na podst. [11]
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Rys. 4. Przewozy fadunkéw eksportowanych z Polski do Chin i
importowanych z Chin do Polski transportem kolejowym w latach
2009-2016. Opr. wt. na podst. [16]

W ostatnich latach wystepujq duze wartosci wykonanej pracy
przewozowej (w stosunku do masy przewozonych towaréw) — ok.
0,5 mid tonokilometréw, co zwiazane jest ze sporg odlegtoscig
konieczng do pokonania pomiedzy tymi panstwami.

Towarowe przewozy kolejowe w relacji Polska - Indie

W roku 2015 roku zanotowano eksport towaréw do Indii z wy-
korzystaniem transportu kolejowego na poziomie 300 tys. ton. Rok
pozniej masa fadunkéw eksportowanych z wykorzystaniem te;
gatezi transportu wzrosta niemal dwukrotnie, co $wiadczy o bardzo
duzej dynamice wzrostowej obserwowanej w przypadku eksportu
towaréw z Polski do tego kraju.

Towarowe przewozy kolejowe w relacji Polska — Kazachstan

Na rys. 5 przedstawiono w formie wykresu dane przewozowe
dotyczace transportu towaréw pomiedzy Polskg a Kazachstanem z
wykorzystaniem transportu kolejowego. W ostatnich latach obser-
wuje sie niemal dwukrotny spadek masy importowanych tadunkoéw,
w stosunku do lat 2010-2011, (przy zachowaniu podobnego pozio-
mu pracy przewozowej) z Kazachstanu do Polski, a w przypadku
eksportu jego zanik.

800
700
600
500
400
300
200

Tys. ton

100

i i ni i |
200

9 2010 2011 212 2013 2014 2015 2016

Heksport Himport

Rys. 5. Przewozy fadunkéw eksportowanych z Polski do Kazach-
stanu i importowanych z Kazachstanu do Polski transportem kole-
jowym w latach 2009-2016. Opr. wt. na podst. [16]

Towarowe przewozy kolejowe w relacji Polska — Rosja

Na rys. 6 zilustrowano w formie wykresu dane przewozowe do-
tyczace transportu towardw pomiedzy Polska a Rosjg z wykorzysta-
niem transportu kolejowego. W odniesieniu zaréwno do importu jak i
do eksportu, widoczny jest spadek wykonanej pracy przewozowe; i
masy tadunkéw przewiezionych transportem kolejowym, wystepuija-
cy od 2015 roku. Regres ten moze byé zwigzany z sankcjami nato-
zonymi przez Unie Europejska na Rosje, w zwigzku z konfliktem
ukraifsko-rosyjskim (aneksja Krymu, wojna w Dombasie). Na cze$¢
towaréw naktadane jest obligatoryjnie embargo.

Tab. 1. Przewozy fadunkéw eksportowanych i importowanych (w tys. ton) do Polski transportem kolejowym wg wybranych krajow w latach

2009-2016. Opr. wt. na podst. [16]

Kraj Rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Chiny _eksport 288 217 241 315 471 724 1022 1075
import - - - - - 1324 1421
. eksport 300 563

Indie -

import - - - - - - - -
Kazachstan gksport 73 67 97 92 97 145 - -
import 685 777 779 522 570 356 450 455
Rosja _eksport 314 462 753 991 782 743 418 297
import 8901 10273 11521 10 042 10212 10709 8068 8 668
Ukraina _eksport 537 649 658 1175 1470 1263 1960 1901
import 5653 8717 10131 9014 7578 7581 8635 8095

Tab. 2. Praca przewozowa w eksporcie i imporcie (w min tkm) do Polski transportem kolejowym wg wybranych krajéw w latach 2009-2016.

Opr. wt. na podst. [16]

Kraj Rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Chiny _eksport 115,4 914 101,5 127,8 187,3 287,6 4243 446,0
import - - - - - 5411 572,3
. eksport 1777 3473

Indie -

import - - - - - - - -
Kazachstan faksport 13,3 10,3 194 10,1 8,2 17,6 - -
import 108,8 113,7 164,7 745 102,5 60,9 119,0 89,3
Rosja feksport 103,9 167,0 2544 333,6 266,3 2747 148,0 824
import 1392,7 1362,0 16493 20029 1.963,1 21156 12675 14064
Ukraina faksport 164,9 171,5 164,8 310,0 366,4 330,8 499,1 617,7
import 1596,1 2585,0 28539 28159 24254 23644 27331 25451

62018 AUTOBUSY 1043



I Logistyka I

8000

6000

Tys.ton

4000

2000

2009 2010 201 202 2013 2014 2015 2016

Heksport ®import

Rys. 6. Przewozy fadunkoéw eksportowanych z Polski do Rosji i
importowanych z Rosji do Polski transportem kolejowym w latach
2009-2016. Opr. wt. na podst. [16]

Towarowe przewozy kolejowe w relacji Polska — Ukraina

Na rys. 7 zobrazowano w formie wykresu dane przewozowe
dotyczace transportu towaréw pomiedzy Polskg a Ukraing z wyko-
rzystaniem transportu kolejowego. W ostatnich latach odnotowano
spadek wykonanej pracy przewozowej i masy importowanych towa-
réw. Eksport towaréw, zaréwno w odniesieniu do masy tadunkow
jak i wykonanej pracy przewozowej, rok do roku, wzrasta. W 2016
roku masa eksportowanych tadunkéw byta na poziomie 1 901 tys.
ton, wykonana praca przewozowa za$ na poziomie 617,7 min tono-
kilometrow.
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Rys. 7 Przewozy fadunkow eksportowanych z Polski na Ukraing i
importowanych z Ukrainy do Polski transportem kolejowym w latach
2009-2016. Opr. wt. na podst. [16]

Analizujac powyzsze dane mozna stwierdzi¢, ze z wykorzysta-
niem przewozéw kolejowych znacznie wigcej tadunkéw, w odniesie-
niu do ich masy, jest do Polski importowanych niz eksportowanych.
Zblizone wartosci mas towaréw importowanych i eksportowanych
notuje sie jedynie w przypadku polsko-chiriskiej wymiany handlowe;.

Na wartosci importu i eksportu towaréw z wykorzystaniem
przewozow kolejowych (w odniesieniu do ich masy jak réwniez
wykonanej pracy przewozowej), wptyw majg zaréwno uwarunkowa-
nia geopolityczne — np. inicjatywy wplywajace na intensyfikacje
wymiany handlowej, jak i parametry techniczno-eksploatacyjne linii
kolejowych taczacych zainteresowane wymiang handlowa paristwa.

PODSUMOWANIE

Towarowy transport kolejowy, pomimo krotszego czasu dosta-
wy, wcigz nie jest wystarczajaco konkurencyjny wobec Zeglugi
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morskiej. W zwigzku z nieodpowiednimi parametrami techniczno-
eksploatacyjnymi czesci linii kolejowych, rentowno$¢ przewozéw
kolejowych jest mozliwa do uzyskania jedynie na $rednich i dtugich
dystansach. W przypadku krétkich dystanséw, kolej nadal nie jest w
stanie konkurowac z transportem drogowym. Na rozwdj migdzyna-
rodowych przewozéw towarowych negatywnie wptywajg réwniez
obecnie w Polsce mnogo wprowadzane zamknigcia torowe zwigza-
ne z inwestycjami infrastrukturalnymi, ktére powodujq koniecznos¢
objazdéw. Pomimo dogodnego potozenia geopolitycznego Polski,
zauwazalne jest, ze tranzyt w przypadku przewozéw w kierunku
réwnoleznikowym, nadal jest nizszy niz mozna oczekiwac. Wpltywa
na to zla sytuacja polityczna pomiedzy Unig Europejskg a Rosjg
oraz dtugie procedury celne na granicy Wspolnoty [17]. Widoczne
jest podejmowanie inicjatyw majacych na celu zacies$nianie wspot-
pracy dotyczacej wymiany handlowej pomiedzy poszczegdlnymi
panstwami.
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I Logistyka B

Analysis of freight railway transport
in selected Eurasian transport corridors

The article presents an analysis of railway freight
transport in selected Eurasian transport corridors. The role
of railway transport in shaping the single European transport
area and the benefits resulting from it have been defined.
Technical barriers to the implementation of intercontinental
traffic were presented and initiatives to activate international
trade were discussed.
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