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AKTUALNOŚCI

PGL przejęła 
cztery kluczowe 
spółki na rynku.

Rozwój 
pod wpływem 
7 głównych 
trendów.
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25 lat na rynku!

Konsolidacja 
polskiego 
sektora 
lotniczego
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Celem nadrzędnym 
transport 
ekologiczny„

Z centrów miast musimy 
wyeliminować autobusy 
spalinowe, będą 
wprowadzane elektrycz-
ne i na gaz.

PPL przejęły lotnisko w Radomiu

Za 12,7 mln zł Przedsiębiorstwo Pań-
stwowe Porty Lotnicze kupiło, 14 X, Port 
Lotniczy Radom. Państwowa spółka 
będzie teraz rozbudowywać lotnisko. Na 
początek powstanie m.in. terminal 
o przepustowości 3 mln pasażerów rocz-
nie. Docelowo Radom ma obsługiwać 
10 mln podróżnych. 

Zwiększenie przepustowości portu, czy 
zbudowanie go do wielkości zdolnej do 
przyjęcia 10 mln pasażerów, portu, który 
będzie spójny z rozwojem, koncepcją infra-
struktury lotniczej, komunikacyjnej Rzecz-
pospolitej Polskiej – jest dla Radomia wiel-
ką sprawą – mówił obecny podczas pod-
pisania uzgodnienia w sprawie zarządza-
nia lotniskiem w Radomiu przez Porty 
Lotnicze, premier Mateusz Morawiecki.

Przypomnijmy, żePrzypomnijmy, że w lipcu Port Lotni-
czy Radom złożył do sądu wniosek „o wy-
muszoną sprzedaż ze wskazaniem przy-
szłego nabywcy lotniska”, czyli PPL właś-
nie. Przedsiębiorstwo to zarządza m.in. 
Lotniskiem Chopina w Warszawie. W po-
łowie września sąd ogłosił upadłość spół-
ki i zatwierdził tzw. procedurę pre-pack, 
wskazując jako nabywcę PPL.

Inwestycja zaplanowana przez PPL zo-
stała podzielona na 2 etapy. W pierwszym, 
w ciągu 20 miesięcy i kosztem 425 mln zł, 
infrastruktura lotniska zostanie dostoso-
wana do przyjęcia 3 mln pasażerów rocz-
nie. Oznacza to wybudowanie terminalu 
pasażerskiego o powierzchni 50 tys. m2

z trzydziestoma stanowiskami odprawy, 
dziewięcioma poczekalniami z gate’ami 

oraz trzema karuzelami bagażowymi. 
Poza tym do 2,5 km zostanie wydłużona 
droga startowa i powstanie 11 miejsc po-
stojowych dla samolotów. Obok lotniska 
zaplanowano również parking na 3 tys. 
aut. Przygotowana ma być również kon-
cepcja modułowej rozbudowy terminalu 
do przepustowości 10 mln podróżnych 
rocznie.

Ponadto PPLPonadto PPL chce także przeprowadzić 
budowę wewnętrznych układów drogo-
wych – w pierwszym etapie chodzi o ok. 
2 km dróg, w drugim o układ kerb przed 
samym terminalem z postojem dla taksó-
wek, strefą kiss&fl y, strefą obsługującą 
jeden z parkingów oraz dworcem autobu-
sowym o powierzchni 7 tys. m2. 

Przewidywane są również nowe drogi 
kołowania łączące płytę postojową oraz 
odlodzeniową z drogą startową, w tym 
dwie drogi szybkiego zjazdu, o łącznej 
powierzchni ok. 130 tys. m2. Konstrukcja 
nawierzchni ma umożliwiać kołowanie 
samolotów o literze kodu C (np. Airbusy 
A320 czy Boeingi 737) bez ograniczeń oraz 
operowania samolotów kodu E (np. Boe-
ingi 747 do wersji 400 i Airbusy A330). 
Powierzchnię płyty postojowej określono 
na ok. 50 tys. m2. Ma ona pomieścić dzie-
więć stanowisk postojowych dla samolo-
tów kodu C i dwa kodu E.

Radom a CPK.Radom a CPK. Podpisujący porozu-
mienie pełnomocnik rządu ds. Central-
nego Portu Komunikacyjnego Mikołaj 
Wild, wskazał, że port w Radomiu będzie 
w stanie odciążyć lotnisko Chopina. Do-

MIKOŁAJ MARSZYCKI

Przemyślana koncepcja infrastrukturalna czy polityka?
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LICZBA TYGODNIA

700 km

Na tyle dróg Generalna Dyrekcja Dróg 
Krajowych i Autostrad rozpisze przetargi 
na prace przygotowawcze w  ostatnim 
kwartale 2018 r. – poinformowano 18 X. 
Z tych 700 km ok. 444 km to planowane 
drogi ekspresowe. Do ogłoszenia pozosta-
ły jeszcze przetargi miedzy innymi na: 
trasę S17 Piaski-Dorohusk o długości ok. 
120 km, S6 Koszalin-Słupsk (ok. 45 km), 
S19 od Sokołowa Małopolskiego do Ja-
sionki (ok. 15 km)  oraz na budowę mostu 
na Wiśle w  Sandomierzu w  ciągu drogi 
krajowej nr 77.

BAROMETR RYNKOWY

Na przestrzeni ostatnich dwóch tygodni baro-
metr transportowy wykazał spadek o 4%. Oz-
nacza to, że stosunek udziału ofert frachtów do 
ofert wolnych przestrzeni ładunkowych wy-
nosi 75:25. W eksporcie na minusie są: Holan-
dia (–11%), Francja (–10%), Belgia (–8%), Li-
twa (–3%) i Niemcy (–2%). Na plusie są nato-
miast: Rosja (+20%) i  Ukraina (+11%). Bez 
zmian pozostają Czechy. W  imporcie spadki 
dotknęły: Holandii (–11%), Litwy (–7%), Rosji 
(–6%), Francji (–5%) i Niemiec (–2%).

Wolne pojazdy nadal 
w cenie

więcej str. 4

Cała trasa S3 w 2023 r.
Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Au-
tostrad 17 X podpisała umowy na projekt 
i budowę dwóch ostatnich odcinków trasy 
S3 o łącznej długości 31,5 km, od Bolkowa 
do granicy z Czechami w okolicy Lubawki. 
Tym samym droga ta połączy się z  czeską 
autostradą D11. Realizację ostatniego frag-
mentu S3 podzielono na dwa odcinki. Trasę 
pomiędzy węzłami Bolków i  Kamienna 
Góra Północ zaprojektuje i zbuduje konsor-
cjum fi rm: PORR z Warszawy i PORR Bau 
z Wiednia. Ponad 16-kilometrowy odcinek 
będzie przebiegać przez pasmo Gór Wał-
brzyskich, a S3 pobiegnie pod nimi dwoma 
tunelami. I  tak powstanie najdłuższy tunel 
drogowy w  Polsce o  długości ok. 2300 m 
– drugi będzie miał ok. 320 m długości. 
Koszt budowy tego odcinka to ponad 
1,5 mld zł, jego oddanie do ruchu jest plano-
wane w I połowie 2023 r. Wcześniej, w II po-
łowie 2021 r., kierowcy skorzystają z przy-
granicznego odcinka S3 od węzła Kamienna 
Góra Północ do węzła Lubawka o długości 
ok. 15,3 km. Zrealizuje go konsorcjum: Mo-
sty Łódź i  Przedsiębiorstwo Budownictwa 
Drogowo-Inżynieryjnego z  Torunia za pra-
wie 880 mln zł.

Podpisano umowę 
na rewitalizację linii nr 25
W  ubiegłym tygodniu podpisano umowę 
z Krajowego Programu Kolejowego o warto-
ści 188 mln zł na zaprojektowanie i wykona-
nie prac na trasie Padew-Mielec-Dębica. 
W  ciągu dwóch lat przebudowane zostaną 
perony w  miejscowościach Mielec, Rzo-
chów, Wojsław, Pustków, Rzemień, Prze-
cław, Dąbie, Kochanówka i  Pustynia. Zo-
staną one wyposażone w  ławki, wiaty, 
oświetlenie i  tablice informacyjne. Nowe 
obiekty z pochylniami i systemem oznako-
wania zapewnią wygodniejszą i  łatwiejszą 
obsługę podróżnych, w tym osób o ograni-
czonych możliwościach poruszania się. Na 
stacji Mielec przewidziano budowę bezkoli-
zyjnego przejścia pod torami, które ułatwi 
bezpieczne dojście do peronów. W ramach 
inwestycji na odcinku Mielec-Dębica, zapla-
nowano także min. wymianę torów na dłu-
gości 32 km, przebudowę 37 obiektów inży-
nieryjnych (6 mostów, 31 przepustów) oraz 
40 przejazdów kolejowo-drogowych, m.in. 
w  miejscowości Wojsław, Rzemień, Pust-
ków, Pustynia. Prace zapewnią sprawniejszą 
i  bezpieczniejszą jazdę pociągów pasażer-
skich z prędkością 120 km/godz., a towaro-
wych – 70 km/godz. 
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dał, iż rozbudowa sieci drogowej i kolejo-
wej może zapewnić dojazd na lotnisko 
w Radomiu w ciągu godziny. To staje się 
bardzo atrakcyjną alternatywą dla innych 
form podróżowania – ocenił.

Wild przekonywał, że to bardzo dobra 
„decyzja inwestycyjna”, na której zyskają 
mieszkańcy Radomia i Mazowsza. Powie-
dział, że w koncepcji przygotowania CPK 
przewidziane zostało połączenie kolejowe 
pomiędzy portem centralnym a Rado-
miem, które umożliwi dojazd w 35 min. 
Również ta inwestycja sprawi gigantyczny 
impuls rozwojowy dla całego regionu 
– zaznaczył.

W podobnym tonie wypowiadał się 
prezes PPL Mariusz Szpikowski: Radom 
i region ma taki potencjał gospodarczy, 
żeby to lotnisko rozwijało się i zarabiało 
także po uruchomieniu CPK.

Pytanie tylkoPytanie tylko czy mieszkańcy Mazow-
sza rzeczywiście będą woleli dojeżdżać do 
Radomia (np. z Warszawy to 100 km) 
zamiast korzystać z  lotnisk Chopina 
i Modlina? Czy rzeczywiście tanie linie 
lotnicze i czarterowe tak chętnie przenio-
są się z tych dwóch portów do tego radom-
skiego (póki co nie chcą o tym słyszeć)? 
Czy w ogóle realne jest, żeby kiedykolwiek 
w Radomiu obsługiwano 10 mln pasaże-
rów? Przecież miasto to nie ma takiego 
potencjału turystycznego jak np. Kraków, 
który obsłużył w 2017 r. ponad 5 mln po-
dróżnych. I wreszcie, czy nie chodzi tu 
tylko i wyłącznie o powstrzymanie roz-
woju Modlina, a więc o nic innego jak 
o politykę?
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szone powstanie tej spółki. Póki co fi rma 
nie jest jeszcze gotowa na ten ruch. Prezes 
PGL zdradził, iż być może Grupa „będzie 
potrzebowała wejść w inny rodzaj samo-
lotów” niż Boeingi, z którymi identyfi -
kowany jest PLL LOT. Nie podał jednak 
nazwy konkretnego producenta. 

Korzyści połączenia.Korzyści połączenia. Dotychczas LOT, 
LOTAMS, LSAS i LST nie miały wspól-
nie określonych celów i strategii działa-
nia, co z perspektywy Skarbu Państwa 
oznaczało, że nie przynosiły mu one 
maksymalnych możliwych do uzyskania 
korzyści, a potencjał spółek nie był w peł-
ni wykorzystany.  Skonsolidowana PGL 
ma mieć na rosnącym globalnym rynku 
lotniczym – w rywalizacji z innymi pod-
miotami – silniejszą pozycję niż każda 
ze spółek, która weszła w jej skład.

Dzięki utworzeniu PGL pasażer znaj-
dzie się w rękach jednej grupy kapitałowej, 
a nie kilku spółek, których nie łączyły 
wspólne cele. W związku z tym zyska on 
większy wybór połączeń, bardziej konku-
rencyjną ofertę i w efekcie będzie cieszył 
się wyższym standardem podróżowania 
– tłumaczył Milczarski.

Poza tym Grupa zamierza także 
oszczędzać na zakupach i inwestycjach. 
Wspólnie będziemy planować oraz kupo-
wać m.in. paliwo i usługi fi nansowe – 
powiedział prezes PGL.

PGL będzie działałaPGL będzie działała na zasadach po-
dobnych do innych grup lotniczych na 
świecie zorganizowanych wokół dużych 
przewoźników lotniczych, takich jak, 
m.in Luft hansa Group, IAG (British Air-
ways i Iberia) i Air France-KLM. Nie 
oznacza to jednak, że pozostałe spółki 
wchodzące w skład PGL będą rozwijały 
się na rzecz LOT-u – wszystkie podmio-
ty grupy zachowują swoją tożsamość, 

TRZY PYTANIA

Michał Czarnecki,
vice president, Head of Leasing and 
Development Prologis w Polsce

Rośnie polska gospodarka, a wraz  z nią rekor-
dowo rośnie zapotrzebowanie na powierzchnię 
magazynową. Czy nie ma obaw, że popyt prze-
wyższy podaż?  

Wysokie wskaźniki zajętości i ograniczo-
na dostępność powierzchni wpływają na 
zmiany w czynszach, a więc taki scenariusz 
byłby dla deweloperów nieruchomości logi-
stycznych bardzo optymistyczny, ponieważ 
stawiałby nas w uprzywilejowanej pozycji. 
Natomiast stawki czynszów w Polsce są wciąż 
najniższe w Europie. Popyt stale rośnie, a na 
podaż wpływ ma kilka różnych czynników 
– między innymi zmiany w prawie dotyczą-
cym gruntów rolnych czy brak planów zago-
spodarowania przestrzennego poszczególnych 
terenów. Istnieją ograniczenia, które prowa-
dzą do wzrostu kosztów budowy i sprawiają, 
że coraz trudniej jest realizować inwestycje, 

a mimo to pracy dla wykonawców z pewnością 
nie ubywa. Patrząc na trendy na rynku nierucho-
mości oraz rosnący popyt, możemy spodziewać 
się dalszego wzrostu stawek czynszów związane-
go ze wzrostem kosztów ponoszonych przez de-
weloperów i wykonawców przy realizowaniu 
inwestycji.

Czy zmienia się mapa zapotrzebowania na maga-
zyny w Polsce? 

Niezmiennie jak w latach ubiegłych, region 
Warszawy, stanowiąc jedną czwartą całości ist-
niejących zasobów, wiedzie prym na rynku nie-
ruchomości logistycznych w Polsce. Na drugim 
miejscu tradycyjnie plasuje się Górny Śląsk, 
z udziałem na poziomie 16%. Trzecia pozycja do 
tej pory należała do Poznania, czyli lokalizacji 
atrakcyjnej przede wszystkim dla fi rm zza za-
chodniej granicy. Z uwagi na zmiany zachodzące 
na rynku pracy oraz rozwój infrastruktury dro-
gowej, w tym roku Wielkopolska została jednak 
wyprzedzona przez rejon Polski Centralnej, któ-
ry z inwestycjami w Łodzi i Piotrkowie Trybunal-
skim ma obecnie udział w rynku na poziomie 
15%. Znacząco umacnia się pozycja tego regionu, 
czego dowodem jest kilka dużych transakcji za-
wartych w ostatnim roku – na magazyny w Cen-
tralnej Polsce zdecydowały się między innymi 
Leroy Merlin, Castorama, Bosch czy Whirlpool. 
My również wystartowaliśmy z budową nowego 
parku logistycznego w Łodzi – obecnie realizuje-
my tam pierwszy budynek o powierzchni 16,5 tys. 
m2, a docelowo w ramach inwestycji powstaną 
trzy magazyny o łącznej powierzchni 93 tys. m2. 
Różnica w procentowym udziale w rynku między 
Polską Centralną a Wielkopolską jest jednak nie-
wielka, zatem obecnie możemy mówić o czterech 

najbardziej pożądanych lokalizacjach na ryn-
ku logistycznym w Polsce. Niezmiennie do-
strzegamy też potencjał w obrębie dużych 
aglomeracji, a ze względu na rozwój sektora 
e-commerce również w miastach, gdzie prze-
widujemy rozwój obiektów typu Last TouchTM, 
czyli budynków logistycznych zapewniających 
dystrybucję bezpośrednio do klienta końco-
wego. Obecnie jesteśmy na etapie realizacji 
kolejnej tego rodzaju inwestycji w Poznaniu.

Białą plamą nadal pozostaje Wschodnia Polska. 
Czy jest szansa, by to się zmieniło?

Na rynek nieruchomości logistycznych 
i popularność poszczególnych obszarów zna-
czący wpływ mają czynniki gospodarcze i ry-
nek pracy. Gospodarczo Polska zdecydowanie 
bardziej powiązana jest z Europą Zachodnią, 
natomiast rzeczywiście możemy zauważyć 
rosnące zainteresowanie regionem wschodnim 
– inwestycje w tym rejonie są jednak pojedyn-
cze, o znaczeniu lokalnym. Ze względu na 
rynek pracy i dostęp do siły roboczej, fi rmy 
– szczególnie te działające na terenie kraju – 
zaczynają interesować się inwestowaniem 
w nieruchomości logistyczne również w mniej 
popularnej do tej pory Polsce Wschodniej. Za 
przykład posłużyć może Zalando, które ot-
wiera swoje nowe centrum dystrybucyjne 
w Olsztynku. Swoją pozycję na magazynowej 
mapie Polski Wschodniej zaznaczyły już tak-
że Rzeszów i Lublin. Niewątpliwie jednak 
obszary Centralnej i zachodniej Polski to zde-
cydowanie bardziej pożądane i rozwinięte 
rynki w kontekście zapotrzebowania na nie-
ruchomości logistyczne.

JM

spodarki – powiedział Rafał Milczar-
ski, który łączy kierowanie LOT-em 
z funkcją prezesa PGL. – Umieszczenie 
tych spółek pod parasolem właściciel-
skim PGL przyniesie im liczne korzyści 
biznesowe. Pozwoli na zwiększenie 
efektywności wynikające m.in. ze 
wspólnej strategii, lepszego przepływu 
informacji i  know-how, a  także ze 
wspólnego planowania i  z  zamówień 
grupowych. 

 Przypomnijmy, że LOT jest narodo-
wym przewoźnikiem lotniczym, LO-
TAMS i LS Technics zajmują się obsługą 
techniczną samolotów, a LSAS handlin-
giem, czyli obsługą naziemną samolotów 
oraz obsługą pasażerów, bagaży i prze-
syłek lotniczych.

Fundusz leasingowy.Fundusz leasingowy. Polska Grupa 
Lotnicza została powołana do życia 
w styczniu. Otrzymała od Skarbu Państwa 
1,2 mld zł kapitału początkowego. W sierp-
niu UOKiK wydał zgodę na przejęcie przez 
PGL spółek LOT, LOTAMS, LSAS i LST. 
Po ich włączeniu do PGL wartość kapita-
łu Grupy wzrosła do 2,5 mld zł.

Założeniem PGL było utworzenie fun-
duszu leasingowego i zarabianie na dzier-
żawieniu zakupionych samolotów innym 
przewoźnikom. Jak poinformował Mil-
czarski na konferencji prasowej: 
W najbliższych miesiącach zostanie ogło-

Konsolidacja polskiego sektora lotniczego
PGL przejęła cztery kluczowe spółki na rynku

MIKOŁAJ MARSZYCKI

„Chcemy, żeby PGL była 
ulubioną grupą lotniczą 
dla mieszkańców Europy 
Centralnej i Wschodniej

Rafał Milczarski przedstawia założenia działalności PGL
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SEIFERT POLSKA 
zaprasza w dniach 

6-8 listopada 
na VI Międzynarodowe Targi¬ 

Transportu i Logistyki¬ 
 

ul.Prądzyńskiego 12/14 
Warszawa

stoisko C14 

Należące do Skarbu Państwa spółki: 
Polskie Linie Lotnicze LOT, LOT 
Aircraft  Maintenance Services, LS Air-
port Services i LS Technics, 10 X zosta-
ły włączone do Polskiej Grupy Lotni-
czej. To kolejny etap konsolidacji PGL 
i początek integracji sektora lotniczego 
w Polsce. 

PGL pozwoli wytworzyć synergię, 
która będzie bodźcem do rozwoju ca-
łego sektora lotniczego w Polsce, a po-
średnio szybszego rozwoju polskiej go-

z  ponad 30 krajów świata, w  tym 
z Czech i Słowacji, Austrii, Niemiec, 
Polski czy Włoch. 

Największe w ostatnim dziesięcioleciu
Targi MSV w Brnie

Dodatkowo na brneńskich targach 
można było obejrzeć wyjątkową wysta-
wę wynalazków i ciekawostek technicz-

nych pt. 100RIES, upamiętniającą stu-
lecie uzyskania niepodległości przez 
Czechosłowację i pokazującą cały wiek 
rozwoju różnorakiego przemysłu – od 
komputerów, przez silniki, motocykle, 
do samochodów, ciężarówek i trakto-
rów. Można było m.in. zobaczyć Tatrę 
148 VS1, jak i najnowsze dzieło czeskiej 
fabryki z Kopřivnic, model Phoenix 
Euro 6. 

Głównej imprezieGłównej imprezie towarzyszyło pięć 
przemysłowych imprez targowych 
– IMT był przeglądem obrabiarek i for-
mierek, FOND-EX ukierunkowany 
był na odlewnictwo, WELDING na 
branżę spawalniczą, PROFINTECH 
prezentował technologie wykorzysty-
wane przy obróbce powierzchniowej, 
a PLASTEX pokazał nowości w dzie-
dzinie tworzyw sztucznych, gumy 
i kompozytów. 

Słowacja była w tym roku krajem 
partnerskim Targów MSV. Ofi cjalna 
ekspozycja z tego kraju pod szyldem 
GOOD IDEA SLOVAKIA zajęła 
500 m2 i skupiła 40 słowackich fi rm, 
a łącznie w targach wzięło udział 80 
słowackich wystawców wraz z takimi 
tradycyjnymi markami z branży ma-
szynowej i przemysłowej jak Železiarne 
Podbrezová, Trens SK czy ZVL Slovakia.

Roboty.Roboty. Jednym z miejsc, które 
odwiedziliśmy podczas tych kilku 
dni wszelkich rozmaitości, było sto-
isko fi rmy ABB. Jej ekspozycja pod 
tytułem „Nowa era robotyki” wspar-
ta była wieloma praktycznymi pre-
zentacjami ciekawych rozwiązań 
m.in. części linii dla przemysłu sa-
mochodowego, gięcia rur, pokazem 
technologii Bin-picking lub montażu 
drobnych elementów. Pokazano też 
liczne aplikacje z branży digitalizacji, 

symplifi kacji i współpracy z wyko-
rzystaniem nowych technologii i bar-
dziej intuicyjnego programowania 
robotów. 

Wśród efektownych ciekawostek 
była m.in. jednoręka wersja współpra-
cującego robota YuMi, który jest naj-
bardziej kompaktowym rozwiązaniem 
robotycznym fi rmy ABB. Ważący za-
ledwie 9,5 kg robot może być zamon-
towany na ścianie lub sufi cie i zinte-
growany w  dowolnym środowisku 
produkcyjnym.

Merytorycznie.Merytorycznie. Targi MSV to jednak 
nie tylko wystawa czy prezentacja pro-
duktów i rozwiązań. To także najwięk-
sze, pięciodniowe centrum konferencyj-
ne ukierunkowane na przemysł nie tyl-
ko u naszego południowego sąsiada. Do 
najważniejszych wydarzeń należał Zjazd 
Związku Przemysłu i Transportu Re-
publiki Czeskiej – kluczowe spotkanie 
dyskusyjne przedstawicieli rządu ze sfe-
rą biznesową, które w tym roku po raz 
pierwszy miało „czechosłowacki” cha-
rakter i gościło premierów obu krajów. 

Odbyły się także m.in. dwudniowy 
projekt B2B Kontakt-Kontrakt, kon-
ferencja na temat współpracy z Chi-
nami, spotkanie z japońskimi fi rmami 
z branży automatyzacji i  Internetu 
rzeczy oraz tradycyjna konferencja 
druku 3D.

Współpraca.Współpraca. Dziennikarze z Polski 
mieli także możliwość spotkania 
z przedstawicielem czeskiego rządu - 
Panem Miloslavem Staškiem, sekreta-
rzem stanu w Ministerstwie Spraw Za-
granicznych, który opowiedział m.in. 
o znaczeniu takich targów jak MSV 
w Brnie, które pod względem rangi 
w Europie ustępują jedynie niemieckiej 
imprezie w Hanowerze, czy o gospo-
darczej współpracy z Polską, która we-
dług niego układa się bardzo dobrze. 
Polska jest drugim, po Niemczech, kra-
jem w naszej wymianie handlowej. Sta-
ramy się działać w wielu branżach np. 
w energetyce, pracujemy nad wspólnymi 
projektami, ale oczywiście zawsze jest 
co poprawiać - chociażby infrastruktu-
rę kolejową i drogową między oboma 
krajami – mówił Miloslav Stasek. Te-
goroczne targi są bardzo specjalne, gdyż 
w tym roku mamy okrągły jubileusz 
100 lat powstania Państwa czechosło-
wackiego i chcieliśmy to także uczcić 
zapraszając Słowację do partnerowania 
w organizacji targów – dodał. 

Na początku października w Brnie 
odbyły się jubileuszowe 60. Targi 
MSV. Zgromadziły blisko 1650 fi rm 

60. jubileuszowe Targi MSV w Brnie
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odrębność kapitałową i będą prowadziły 
konkurencyjną działalność na rynku 
usług lotniczych.

Niezależnie od wejścia w struktury PGL, 
LOTAMS zamierza utrzymać udział 
LOT-u w stosunku do pozostałych klientów 
na poziomie 50:50 dla świadczonych 
usług, a baza techniczna będzie stale po-
szerzała grono swoich klientów z całego 
świata – zapewniała Aleksandra Juda, 
prezes LOTAMS.

Chcemy zaistnieć tam, gdzie lata nasz 
narodowy przewoźnik, a nas jeszcze nie 

ma – dodał Marcin Opaliński, prezes 
LS Airport Services, spółki obsługu-
jącej pięć największych lotnisk w Pol-
sce.

Ważny CPK.Ważny CPK. Prezes Milczarski, kreśląc 
plany dynamicznego rozwoju PGL, po-
woływał się na dane mówiące o tym, iż 
potencjał pasażerski całego regionu Eu-
ropy Środkowo-Wschodniej to 180 mln 
mieszkańców, a według prognoz Urzędu 
Lotnictwa Cywilnego, w 2035 r. lotniska 
w Polsce odprawią łącznie 95 mln pasa-
żerów (2,5-krotny wzrost względem dnia 
dzisiejszego). Chcemy, żeby PGL była 
ulubioną grupą lotniczą dla mieszkańców 
Europy Centralnej i Wschodniej. To jest 
nasz cel – przekonywał.

Wspomniane prognozy są, według 
prezesa PGL, podstawą m.in. do pla-
nów budowy Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego, do obsługi którego 
Skarb Państwa będzie potrzebował 
silnej PGL, czyli: przewoźnika z du-
żym udziałem w rynku oraz spraw-
nych spółek utrzymaniowych i han-
dlingowych zintegrowanych w ramach 
grupy. 

Pierwszą ogłoszoną inwestycjąPierwszą ogłoszoną inwestycją PGL 
jest baza MRO (Maintenace Repair and 
Overhaul), która utworzona zostanie 
w ciągu trzech lat przez LOTAMS na 
terenie Portu Rzeszów-Jasionka. Inwe-
stycja obejmie hangary do obsługi tech-
nicznej samolotów, które mają być przy-
stosowane m.in. do obsługi maszyn sze-
rokokadłubowych najnowszej generacji, 
takich jak Boeing 787 Dreamliner, Boe-
ing 777 czy Airbus A350. 

CEZARY BANASIAK



Polska Gazeta Transportowa | 24 października 2018 r. | PGT nr 42–43 3LOGISTYKA

LOGISTYCZNE SZTUKI 
I SZTUCZKI

Hipokryzja transportowa

Maciej Jagodziński, 
ekspert ds. logistyki

Operetkowy event pt. „Podpisanie 
porozumienia między MEN i FTD 
o współpracy w zakresie nauczania 
zawodu kierowcy”, uświetnił zanurze-
nie rąk przewoźników do kieszeni po-
datników. Od prawie 30 lat nie stwo-
rzyli przewoźnicy struktury bizneso-
wej, która dysponowałaby budżetem 
z  ich pieniędzy, na tyle istotnym, by 
móc walczyć z zagraniczną konkuren-
cją. Przeciwnie, konkurowali między 
sobą, a rozgrywał ich dowolny spedy-
tor i załadowca. Gdy jednak przyszło 
do wyciągania rąk po pieniądze pol-
skich podatników, stawili się solidar-
nie, reprezentowani przez 50 organi-
zacji z FTD.

Szkolenie kierowców za pieniądze 
podatników to pomyłka, którą mam 
nadzieję szybko zauważy MEN. Po-
może mu w tym DJ Jadzia z   „przebo-
jem’’ – Załadunek w Zakopanem. To 
pieśń, opiewająca niedozwoloną i groź-
ną dla uczestników ruchu drogowego, 
jazdę na magnesie, w niesprawnym 
samochodzie i najmniej co może zro-
bić, słysząc ją działacz transportowy, 
to milczeć. Jednak, aspirujący do przy-
wództwa w branży, ZMPD nie skorzy-
stało z okazji, by siedzieć cicho i pro-
pagowało ją jako „przebój branży 2018 r’’,
plując tym samym na ofi ary wypadków 
drogowych, zawinionych przez tirow-
ców. 

Nie chcę, by za moje pieniądze 
kształcono dzieciaki, które potem będą 
demoralizowane przez starszych, re-
choczących do słów takiego „branżo-
wego przeboju’’. Niech przewoźnicy 
sami opłacą szkolenia, a w fi rmach 
wielobranżowych niech wezmą na to 
pieniądze z innej działalności albo od 
zagranicznych koncernów, które z nich 
żyją. 

Żaden pojedynczy przewoźnik, kie-
rowca, związkowiec, żaden mądrala 
ze związku przewoźników i spedyto-
rów, funkcjonariusz ITD, żaden, prze-
bierający nogami do eventowego af-
terparty urzędnik MEN, nie zdystan-
sował się do „przeboju branży’’. Nie 
dostrzegli niestosownej treści, lansu-
jący się desperacko w mediach leade-
rzy.

W licznych oracjach, notable trans-
portowi wciskają kit o „ciężkiej pracy 
przewoźników i kierowców’’. Jednak 
ZMPD nie propaguje bluesa o ciężkiej, 
lub choćby country o romantycznej 
pracy, ale disco polo o cwaniaczku, 
który przy pomocy oszukańczych i nie-
bezpiecznych praktyk ukręcił parę 
groszy.

Apeluję do premiera rządu RP, by 
wobec takiej postawy, zamiast na szko-
lenia kierowców, przeznaczył moje 
podatki na dodatkowe lekcje religii 
i etyki w szkołach.

Nikogo w branży, ITD i MEN nie 
zbulwersował fakt, że przebój DJ Jadzi 
opiewa delikt - jazdę na magnesie, jako 
rozwiązanie problemu szybkości, ter-
minowości dostaw i defi cytu kierow-
ców. – Czas nas goni, podpinaj rzepa 
i  jedź przez miasto jak nasz Antoni 
– dysponuje przełożony kierowcy. Kie-
rowca zaś informuje, że magnes wisi 
od Strykowa, a tarczkę ma schowaną 
pod dupą. Podmiot liryczny, tak jak 
ZMPD, nie dostrzega w tym niczego 
nagannego lub choćby tragicznego. 
I nie jest to pieśń o przewoźnikach 
używających dostawczaków do 3,5 t 
dmc, którymi ZMPD próbuje odwró-
cić uwagę publiczności od praktyk 
kierowców dużych ciężarówek. W po-
jazdach do 3,5 t dmc bowiem, tacho-
grafów nie ma.

Propagowanie pieśni DJ Jadzi, jako 
„przeboju branży’’ najlepiej ilustruje 
środowiskową świadomość. Nie trzeba 
sięgać do urzędowych statystyk. Nie 
wiem jaki magnes wisi w głowach dzia-
łaczy ZMPD, ale zakłóca im nie po raz 
pierwszy impulsy myślowe.

Segro Business Park Łódź
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Na terenie Segro Business Park Łódź dla 
fi rmy logistycznej JAS-FBG S.A. powsta-
je magazyn w  systemie cross-dock, 
o łącznej powierzchni 6,6 tys. m2. W pro-
cesie negocjacji i przygotowania strategii 
najmu, operatora reprezentowali eks-
perci z Maxon Nieruchomości.

Aby sprostać zapotrzebowaniu klien-
tów, w latach 2016-17 operator logistycz-
ny zmienił swoje obiekty w Krakowie, 
Wrocławiu, Kielcach, Białymstoku, Rze-
szowie oraz zakończył budowę własnej 

Nowy magazyn dla operatora w Łodzi
6,6 tys. m2 powierzchni i 28 docków

inwestycji w Słupsku. W bieżącym roku 
dokonujemy istotnej zmiany magazynu 
w Łodzi, który jednocześnie pełni funkcję 
sortowni przesyłek drobnicowych – ko-
mentuje Hubert Michalski, kierownik 
działu spedycji krajowej w JAS-FBG S.A. 

Szyty na miaręSzyty na miarę budynek będzie skła-
dał się z 6 tys. m2 powierzchni magazy-
nowej i 600 m2 powierzchni biurowo-
-socjalnej. W  obiekcie znajdzie się 
28 docków. Powstaną także nowe miejsca 
parkingowe: 19 dla samochodów cięża-
rowych oraz 20 dla osobowych. Maga-
zyn zostanie oddany do użytkowania 
w IV kwartale tego roku.

Szukaliśmy miejsca, które będzie dobrze 
skomunikowane z węzłem autostradowym 
oraz z dogodną infrastrukturą komunika-
cji miejskiej. Nowy budynek będzie maga-
zynem typu cross-dock posiadającym dwu-
krotnie większą liczbę bram niż magazyn 
w standardowym układzie, dzięki czemu 
znacznie usprawnimy operacje przeładun-

kowe. Dużym udogodnieniem jest również 
fakt, że obiekt budowany jest wyłącznie 
dla JAS-FBG – powiedział Michalski.

Strategiczne położenie. Strategiczne położenie. Łódź, z racji 
swojego strategicznego położenia, jest do-
skonałym miejscem dla powierzchni ma-
gazynowych. Właśnie w tej kluczowej 
lokalizacji mieliśmy możliwość zaofero-
wania klientowi dedykowanego magazy-
nu w systemie cross-dock. Cieszymy się, 
że nasza współpraca z fi rmą JAS-FBG, 
która od kilku lat trwa w podwarszawskim 
Pruszkowie, rozwija się również w Polsce 
Centralnej – dodał Waldemar Witczak, 
dyrektor regionalny SEGRO.  

Nowy magazyn jest odpowiedzią na 
potrzebę zwiększenia skali i efektywności 
operacji fi rmy. W procesie najmu kluczo-
wy był zarówno krótki okres dostarczenia 
nowego budynku, jak i ograniczony czas 
na sam proces transakcyjny i prace pro-
jektowe. Bliska współpraca umożliwiła 
szybkie wypracowanie optymalnego roz-

wiązania, które jak wierzymy spowoduje 
akcelerację rozwoju fi rmy – podsumował 
Rafał Kijek, Senior Property Negotiator, 
dział powierzchni magazynowych i prze-
mysłowych, Maxon Nieruchomości.
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BAROMETR RYNKOWY

Wolne pojazdy nadal w  cenie. Wolne pojazdy nadal w  cenie. Na prze-
strzeni ostatnich dwóch tygodni barometr 
transportowy wykazał spadek o 4%. Ozna-
cza to, że stosunek udziału ofert frachtów 
do ofert wolnych przestrzeni ładunkowych 
wynosi 75:25.
W  eksporcie na minusie są: Holandia 
(–11%), Francja (–10%), Belgia (–8%), Li-
twa (–3%) i  Niemcy (–2%). Na plusie są 
natomiast: Rosja (+20%) i Ukraina (+11%). 
Bez zmian pozostają Czechy.
W  imporcie spadki dotknęły: Holandii 
(–11%), Litwy (–7%), Rosji (–6%), Francji 
(–5%) i Niemiec (–2%). Wynik nie zmienił 
się w przypadku Belgii, a wzrosty zanoto-
wały: Ukraina (+7%) i Czechy (+5%).
Zarówno na wyjazdach, jak i powrotach wi-
dać przewagę spadków. Nadal jednak poziom 
średniego udziału ofert frachtów jest bardzo 
wysoki i znacznie przekraczający punkt rów-
nowagi na rynku (50:50). Dobra informacja 
dla zleceniobiorców jest taka, że na kierun-
kach zachodnich w eksporcie udział ofert ła-
dunków wciąż jest wysoki i sięga nawet 80% 
(Niemcy). Pomimo obniżenia odsetka ofert 
od zleceniodawców popyt na wolne prze-
strzenie ładunkowe w najbliższym czasie nie 
powinien znacząco się obniżyć.

TRANSPORT DROGOWY
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TIMOCOM Networking TIMOCOM Networking 
Experience – Poznań 2018Experience – Poznań 2018

We wrześniu,We wrześniu, ponad 50 uczest-
ników z 8 krajów (Litwy, Łotwy, 
Estonii, Rosji, Białorusi, Ukrainy, 
Hiszpanii i Polski) – managerów 
i właścicieli fi rm transportowych, 
spedycyjnych i  logistycznych oraz 
przedstawicieli prasy i branżowych 
zrzeszeń wzięło udział w zorgani-
zowanym przez TIMOCOM dwu-
dniowym wydarzeniu w Poznaniu. 
TIMOCOM Networking Experien-
ce to inicjatywa, której celem było 
stworzenie przyjaznego klimatu, 
w którym możliwa będzie swobod-
na wymiana poglądów i doświad-
czeń, nawiązywanie nowych relacji 
biznesowych, które w przyszłości 
mogą przekształcić się w długofa-
lową i przynoszącą obopólne ko-
rzyści współpracę. 

Program wydarzenia skupiał się 
w  głównej mierze na aktywnym 
uczestnictwie podczas wspólnych war-
sztatów na temat cyfrowych procesów 
transportu przyszłości oraz nowych 
aplikacji w Smart Logistics System
TIMOCOM. Chcemy by informacja 
zwrotna od klientów wpływała na 
doskonalenie systemu, nowych usług 
i interfejsów. Tutaj podczas osobistej 
wymiany doświadczeń i mając wy-
starczająco dużo czasu wpadliśmy 
na pomysły, o których dotychczas nie 
pomyśleliśmy i które będziemy z pew-
nością kontynuować – podkreślała 
Sabine Nobel, Product Manager 
w TIMOCOM. 

W  drugim dniu W  drugim dniu spotkań 
TIMOCOM dostarczył uczestnikom 
wydarzenia mnóstwa pozytyw-
nych emocji. Podczas „TIMOCOM 
Driving Experiance Day” certyfi ko-
wana kadra trenerów jazdy ze Skoda 
Auto Lab przekazywała swoją wiedzę 
i doświadczenie pomagając nabyć 
umiejętności, przydatne w trakcie 
jazdy w ekstremalnych warunkach.

Kameralna i przyjazna formuła 
spotkań sprzyjała kreatywnemu 
rozwiązywaniu postawionych przed 
uczestnikami zadań oraz nawiązy-
waniu dobrych relacji. Dynamizm, 
integracja i informacja! Współpraca 

W stronę użytkownika
TIMOCOM dopasowując się do potrzeb klientów zmienia wizerunek i oferuje nowe wartości dodane

w ramach zespołów międzynarodowych 
była bardzo owocna – komentował na 
gorąco Dimitryj Lavrinenko z fi rmy 
OOO KRAFTTRANS z Mińska na 
Białorusi. 

Teraz jeszcze lepiej rozumiemy funk-
cjonowanie branży transportowej z per-
spektywy przewoźników, a nie tylko 
z punktu widzenia przedsiębiorstw 
produkcyjnych i handlowych. Ze wzglę-
du na to, że mamy wiele zleceń, potrze-
bujemy nowych przewoźników – pod-
czas eventu nawiązaliśmy wiele no-
wych, interesujących kontaktów – pod-
kreślała Natalia Echeverry z hiszpań-
skiej fi rmy Germans Barri S.L. 

Zmiana wizerunku marki Zmiana wizerunku marki 
na IAA w Hanowerzena IAA w Hanowerze

TIMOCOM zaczynającTIMOCOM zaczynając od giełdy 
transportowej, poprzez platformę kon-
sekwentnie zmierza ku roli dostawcy 
systemów cyfrowego sterowania i re-
alizacji transportów dla transportu 
drogowego. Wspólnie z  klientami 
przedsiębiorstwo zmienia kształt bran-
ży poprzez cyfryzację, a w jej efekcie, 
optymalizację procesów. Odzwiercied-

leniem tego kierunku działania jest 
nowy wizerunek, jaki został zaprezen-
towany na Targach IAA w Hanowerze. 
Platforma transportowa przekształci-
ła się w Smart Logistics System, a no-
wym hasłem fi rmy oddającym jej idee 
stało się: „Augmented Logistics”. 

Stale koncentrujemy się na automa-
tyzacji procesów logistycznych i łatwym 
łączeniu klientów z naszym systemem. 
„Augmented” oznacza „rozszerzony”, 
„ulepszony”, „powiększony”. Ostatecz-

nie każde cyfrowe udoskonalenie na-
szego systemu czyni procesy naszych 
klientów inteligentniejszymi, co w re-
zultacie pozwala im jeszcze bardziej 
zwiększyć przewagę konkurencyjną. 
Dla TIMOCOM oznacza to położenie 
w przyszłości nacisku na rozszerzenie 
Smart Logistics System oraz łączenie 
klientów w sieć logistyczną – tłumaczy 
rzecznik prasowy przedsiębiorstwa 
Gunnar Gburek.

Dziękując klientomDziękując klientom

TIMOCOM idąc naprzód TIMOCOM idąc naprzód pamięta 
od czego zaczynał i komu zawdzięcza 
możliwość funkcjonowania na rynku 
już ponad 21 lat. „Pionierzy w duchu” 
to kampania będąca wyrazem podzię-
kowania i  uzna nia dla pierwszych 
klientów fi rmy. Mieli oni bowiem nie 
tylko odwagę otworzyć w niepewnych 
czasach własny biznes, ale również 

zaufać kiełkującej wtedy fi rmie, 
proponującej innowacyjne rozwią-
zania IT dla sektora TSL. 

Kampania obejmuje trzy projek-
ty video – opowieści o powstaniu 
i  rozwoju trzech firm: KMTD, 
AGROMEX i ERONTRANS. Nar-
ratorami są ich założyciele, którzy 
wracają do czasów, gdy transport 
odbywał się bez Internetu, komórek 
i GPS, a Unia Europejska była od-
ległą i ulotną ideą. Filmy można 
zobaczyć na stronie internetowej 
TIMOCOM: https://www.timocom.
pl/pionierzy-w-duchu?pl

TIMOCOM na Targach TIMOCOM na Targach 
TransLogistica Poland 2018 TransLogistica Poland 2018 

Firma nieustannie Firma nieustannie myśląc 
o klientach chce oferować im, poza 
innowacyjnymi rozwiązaniami pod-
noszącymi ich konkurencyjność na 
rynku, także unikalne treści. Zatem 
już teraz zaprasza do oglądania na 
fi rmowym fanpage na  Fa cebooku 
wywiadów na żywo w  ramach 
formuły TIMOCOM Live Talk.
TIMOCOM będzie rozmawiać z: 
Łukaszem Chwalczukiem prawni-
kiem i współwłaścicielem Kancela-
rii Iuridica, Adamem Aszykiem 
właścicielem fi rmy ADAR oraz Se-
bastianem Ćwiklewskim z fi rmy 
Bunasta. Transmisja będzie miała 
miejsce na fi rmowym stoisku, na 
Targach TransLogistica Poland 2018 
w Warszawie, w dniach 7-8.11.2018. 

TIMOCOM zaprasza na stoisko 
B2 w hali nr 1 w dniach 6-8.11.2018.

TIMOCOM Networking Experience zgromadził ponad 50 uczestników z 8 krajów

Kadra trenerów jazdy ze Skoda Auto Lab przekazywała swoją wiedzę i doświadczenie

Zachodnia obwodnica Radomia otwarta
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Cuda na wybory
Nasza długa, polska tradycja

Jeszcze kilka miesięcy temu, nawet nie 
znając żadnych ofi cjalnych terminów 
drogowców, można było założyć, że tuż 
przed głosowaniami 21 X uda się wyko-
nać parę spektakularnych ruchów. I to 
bez względu na to czy rzeczywiście 
wszystkie prace zostaną ostatecznie 
wykonane, jak to już nie raz bywało. 
Przeciąć wstęgę można zawsze, media 
opiszą, a telewizje pokażą. 

Każda kolejna władza chętnie wyko-
rzystuje tego typu okoliczności by jeszcze 
rzutem na taśmę wpłynąć na słupki son-
dażowe. W końcu skuteczne „otwieranie” 
kolejnych fragmentów autostrad, ekspre-
sówek czy ulic jest niewątpliwie efektow-
nym akcentem kampanijnym. Przy oka-
zji można też wspomnieć jakie to następ-
ne są plany i ile km kolejnych dróg po-
wstanie. I to wszystko w „darmowych” 
spotkaniach z wyborcami, wcale przecież 
nie w ramach Funduszu Wyborczego.

Ulga w Radomiu. Ulga w Radomiu. Pierwszym objawie-
niem przedwyborczym było otwarcie rano 
w piątek 19 X, jednego z newralgicznych 
fragmentów – zachodniej obwodnicy Ra-
domia w ciągu drogi ekspresowej S7. Na 
tę drogę czekali mieszkańcy Radomia, 
mieszkańcy regionu radomskiego, a prze-
de wszystkim setki tysięcy ludzi jadących 
z północy na południe kraju lub w odwrot-

nym kierunku. Dziś problemy komunika-
cyjne na drodze numer 7 przechodzą do 
historii – tryumfalnie obwieścił minister 
Andrzej Adamczyk.

Rzeczywiście jazda np. z Warszawy do 
Kielc przeciągała się często najbardziej 
przy przejeździe przez centrum Radomia. 
Światła, skrzyżowania, ograniczenia pręd-
kości – wszystko to spowalniało trasę 
o kilkanaście, a najczęściej kilkadziesiąt 
minut. Nowo oddany fragment to prawie 
25 km wybudowane kosztem ok. 730 mln 
zł. Prace rozpoczęto w 2015 r., a inwestycja 
była współfi nansowana przez Unię Euro-
pejską w ramach Programu Infrastruk-

tura i Środowisko. Niemniej wiadomo – 
minister otwiera, minister się chwali i – 
a jakże – zupełnie nie nawiązuje do wy-
darzenia, które odbędzie się zbiegiem 
okoliczności już w niedzielę.

To bardzo ważna droga, wręcz kluczowa 
dla naszej „siódemki”. To wielka ulga dla 
Radomia, ale też ważna rzecz dla całego 
regionu radomskiego – dodał także obec-
ny, na piątkowym, przedwyborczym – 
oczywiście nic z wyborami nie mającym 
wspólnego – spotkaniu, marszałek Senatu 
Stanisław Karczewski. Nie obyło się i bez 
zwyczajowego poświęcenia nowej drogi 
przez proboszcza parafi i w Jedlińsku.  

Szybciej na wschód.Szybciej na wschód. Drugim cudownie 
zainaugurowanym odcinkiem drogi, rów-
nież w piątek 19 X, było ostatnie ogniwo 
łączące trasą szybkiego ruchu Warszawę 
i Białystok. Odcinek o długości 13 km 
z Wyszkowa do węzła Poręba kosztował 
blisko 335 mln zł i był dofi nansowany ze 
środków unijnych w ramach POIŚ 2014-
2020. Warto przypomnieć, że miesiąc temu 
otwarto również odcinek między Ostrowią 
Mazowiecką, a węzłem Poręba (16 km za 

ok. 405 mln zł), a w ciągu 3 ostatnich lat 
zrealizowano prace na łącznej długości 98 
km drogi ekspresowej pomiędzy Warsza-
wą i Białymstokiem z łącznymi kosztami 
na poziomie prawie 3 mld zł. 

Z ogromną przyjemnością chcę powie-
dzieć, że dwa przepiękne polskie miasta 
Warszawa i Białystok zostaną w końcu 
połączone drogą ekspresową. Korki znikną 
– zapowiadał jeszcze w środę premier Mo-
rawiecki, podczas wizytacji budowanego 
odcinka Wyszków-Poręba. Widocznie sam 
nie miał wiedzy o terminie lub być może 
słyszał o innym. Niepotrzebnie wprowa-
dzające niepewność, wobec zbliżających 
się wyborów, słowa premiera wyjaśnił już 
kilka minut później minister Adamczyk. 
Mam nadzieję, że w piątek 19 X dwie jezd-
nie drogi ekspresowej S8 połączą Warszawę 
i Białystok. To historyczna chwila. Udostęp-
nienie kierowcom ostatniego, 13-kilometro-
wego odcinka od Wyszkowa do węzła Po-
ręba, domyka całą wybudowaną drogę 
ekspresową pomiędzy stolicą Polski a stoli-
cą województwa. To zaś pozwoli połączyć 
Białystok z siecią dróg szybkiego ruchu 
w Polsce i Europie – wyjaśnił.

Chciałoby się nawet powiedzieć, że chy-
ba dobrze, iż wybory są. Niekoniecznie 
dlatego, że obywatele mogą głosować, 
a może właśnie dlatego, że niektóre robo-
ty cudem nabierają dynamizmu.

CEZARY BANASIAK

Rozpoczęła się realizacja zamówienia na 
autobusy Volvo w Inowrocławiu i pierwsze 
cztery pojazdy dotarły już na ulicę mia-
sta. Co jednak ciekawe, są to pierwsze 
w naszym kraju busy o napędzie elektrycz-
no-hybrydowym (plug-in). 

Kolejne cztery takie same dojadą już 
wkrótce, a pozostałe osiem będzie wyłącz-
nie elektrycznych. Niniejszym też Inowroc-
ław stanie się pierwszym w Polsce miastem 
gdzie cała fl ota autobusów zostanie zelek-
tryfi kowana.

Elektryczno-hybrydowe.Elektryczno-hybrydowe. Autobusy o na-
pędzie elektryczno-hybrydowym (plug-in) 
na większości trasy zasilane są wyłącznie 
energią elektryczną, a dodatkowy niewielki 

silnik spalinowy pełni funkcję pomocniczą. 
Zużywają o 60% mniej paliwa od diesli, a emi-
sja dwutlenku węgla zostaje zmniejszona od 
75 do nawet 90%. Tradycyjne hybrydy mają 
te osiągi sporo niższe – zużywają ok. 40% 
mniej paliwa i emitują 40-50% mniej szkod-
liwych substancji. Pojazd może przejechać 
w trybie elektrycznym do 70% trasy (w za-
leżności od warunków, w jakich się porusza), 
a doładowanie baterii odbywa się na przy-
stankach końcowych i trwa jedynie trzy do 
sześciu minut. Elektryczne hybrydy mogą też 
być ładowane przy pomocy funkcji plug-in 
– np. w zajezdni. W Inowrocławiu zastoso-
wanie znajdą oba rozwiązania.

Autobusy posiadają także możliwość 
zaprogramowania, w którym momencie 
pojazd będzie wykorzystywał napęd elek-

tryczny, a w którym spalinowy. System 
umożliwia dokładne skalkulowanie zapo-
trzebowania na energię na danej trasie 
i wgranie do komputera sterującego pracą 
jednostki napędowej algorytmu, który au-
tomatycznie, po odczytaniu danych z GPS, 
przełączy napęd ze spalinowego na elek-
tryczny w strefach nisko – bądź zero-emi-
syjnych – np. w okolicach szkół, szpitali, 
osiedli mieszkaniowych czy centrów miast. 

Kierunek dla innych.Kierunek dla innych. Bardzo się cieszy-
my, że mogliśmy dostarczyć do Inowrocławia 
pierwsze w Polsce autobusy o innowacyjnym 
napędzie elektryczno-hybrydowym. Jesteśmy 
też dumni z faktu, że dzięki dostawom na-
szych autobusów Inowrocław stanie się 
pierwszym w Polsce miastem, którego tabor 

komunikacji miejskiej składać się będzie 
wyłącznie z pojazdów zelektryfi kowanych. 
Volvo, jako jedyny producent, już kilka lat 
temu zrezygnowało z produkcji autobusów 
miejskich o napędzie wyłącznie spalinowym, 
w naszej wrocławskiej fabryce wytwarzamy 
tylko pojazdy wykorzystujące napęd elek-
tryczny. Przykład Inowrocławia pokazuje, 
że w tym samym kierunku podążają miasta 
i operatorzy transportu publicznego w Pol-
sce – powiedziała Małgorzata Durda, dy-
rektor Volvo Buses na Polskę i Kraje Bał-
tyckie.

Całe zamówienie na szesnaście nowych 
autobusów kosztowało nieco ponad 39 mln 
zł, ale miasto zapłaci 15% tej inwestycji – 
resztę pokryje dofi nansowanie unijne.

AS

Pierwsze w Polsce autobusy elektryczno-hybrydowe
Volvo właśnie dostarczył je do Inowrocławia
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Gigantyczne lotnisko w Stambule od 2019 r.
Na razie „jedyne” 90 mln przepustowości

Wiadomo już, że planowane na 29 X, 
czyli dzień narodowego święta Turcji, 
operacyjne otwarcie nowego portu lot-
niczego w Stambule nie dojdzie do skut-
ku. Jak poinformował DHMI, turecki 
odpowiednik polskich Portów Lotni-
czych – tego dnia odbędzie się tylko 
symboliczne przecięcie wstęgi. Gigan-
tyczne lotnisko pełną parą ma zacząć 
działać od początku przyszłego roku. 

Międzynarodowe Zrzeszenie Przewoź-
ników Powietrznych (IATA) poinformo-
wało, że do czasu otwarcia lotniska 
w 2019 r. Turkish Airlines z nowego por-
tu będą wykonywały jedynie rejsy kra-
jowe i to tylko kilkoma samolotami. Pod 
koniec grudnia ma się z kolei rozpocząć 
przesunięcie regularnych operacji lotni-
czych z jednego stambulskiego portu do 
drugiego.

Nowy port lotniczy Nowy port lotniczy ma być właśnie 
główną bazą linii Turkish Airlines 
i w pierwszej fazie rozwoju posiadać prze-
pustowość do 90 mln pasażerów rocznie. 
Póki co lotnisko będzie miało trzy nie-
zależne pasy startowe. Docelowo ma być 
ich jednak sześć. Na 2023 r. zaplanowa-
no bowiem rozpoczęcie ostatniego etapu 
rozbudowy portu, która zwiększy jego 
przepustowość w 2025 r. do 150 mln 
pasażerów rocznie. Docelowo ma być to 
największe lotnisko świata (jego po-
wierzchnia to niemal 7,5 tys. hektarów), 
które w roku 2028 będzie w stanie ob-
służyć do 200 mln podróżnych rocznie. 
Całkowity koszt budowy nowego portu 
w Stambule to ponad 10,2 mld dol.

Budowa tak wielkiego obiektu to nie 
tylko efekt ograniczonej przepustowości 
zatykającego się obecnie portu im. Atatűr-
ka (obsługującego rocznie 64 mln pasa-

żerów), ale także zmian na europejskim 
rynku lotniczym, gdzie coraz większą rolę 
odgrywają połączenia długodystansowe. 
Według tureckich władz Stambuł ma lep-
sze położenie niż porty przesiadkowe 
w Dubaju i Dosze, co ma mu pomóc, aby 
stał się głównym punktem tranzytowym 
dla samolotów kierujących się do Azji. 

 
Terminal lotniska, Terminal lotniska, dzieło  brytyjskie-

go biura architektonicznego Grimshaw 
Architects, nawiązuje wyglądem do ko-
puł bizantyjskich kościołów oraz me-
czetów osmańskich. Wieża kontroli lo-
tów, zaprojektowana z kolei przez wło-
skie Pininfarina, przypomina kwiat 
tulipana, a więc historyczny symbol 
Stambułu. 

Terminal będzie miał 500 stanowisk 
odpraw rozmieszczonych wokół 13 wy-
sepek oraz 228 przeznaczonych do kon-
troli paszportowej. Wszystko to w celu 
zapewnienia płynnej obsługi pasażerów. 
Dodajmy do tego, iż znajdzie się tam 
77 bramek i 143 rękawy. W hali odlotów 
100 tys. m2 przeznaczono na sklepy 
i punkty obsługowe, 32 tys. na lokale 
gastronomiczne, a 22 tys. na saloniki 
lotniskowe. Lotnisko będzie także posia-
dać hotel i centrum konferencyjne. 

Dojazd. Dojazd. Pasażerowie będą mogli sko-
rzystać z ogromnego parkingu na 40 tys. 
samochodów, na którym auto pomoże 
im odszukać specjalna aplikacja mobilna. 
Znajdzie się tam również stacja benzy-
nowa i punkt ładowania aut elektrycz-
nych. Poza samochodami, początkowo 
do portu lotniczego będzie się można 
dostać jedynie autobusami. W trakcie 

budowy jest bowiem nowa linia metra, 
która ma dowozić podróżnych z centrum 
Stambułu w 25 minut.

Trwają również przygotowania do bu-
dowy szybkiego połączenia kolejowego, 
które przebiegać będzie przez niedawno 
ukończony trzeci most na Bosforze. Tym 
samym nowy port zyska połączenie 
m.in. ze stolicą Turcji Ankarą.

Strajki i śmierci. Strajki i śmierci. Wspomniane prze-
sunięcie terminu operacyjnej gotowości 
nowego lotniska o dwa miesiące, z czym 
wiążą się spore koszty, nie jest czymś 
niespotykanym. Co mają powiedzieć 
Niemcy, ze swoim Berlinem Branden-
burgiem, który nadal nie wiadomo kiedy, 
i czy w ogóle, zostanie otwarty? 

Większy problem tureckie władze mają 
ze strajkującymi robotnikami, którzy 
domagają się wypłaty zaległych wyna-
grodzeń, polepszenia warunków pracy 
i zapewnienia opieki lekarskiej. Niedaw-
no 500 z nich aresztowano. 

Mrocznym cieniem na porcie lotni-
czym kładą się jednak przede wszystkim 

MIKOŁAJ MARSZYCKI

„W roku 2028 będzie 
ono w stanie obsłużyć 
do 200 mln pasażerów 
rocznie

Wizualizacja nowego lotniska w Stambule

Stena Nordica

W tegoroczne wakacje w PKP Intercity wykupiono ponad milion biletów na przejazdy rodzinne
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TRZY PYTANIA

Prof. Danuta Rucińska,
Katedra Rynku Transportowego, 
Uniwersytet Gdański 

Czy słusznie Unia Europejska chce wyż-
szych odszkodowań dla pasażerów za 
opóźnienia pociągów pasażerskich?

Działania Unii Europejskiej w tym 
zakresie uważam za w pełni uzasad-
nione.  Art. 17 Rozporządzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 
1371/2007 dotyczący praw i obowiąz-
ków pasażerów w ruchu kolejowym 
wymaga pilnej aktualizacji, na co 
słusznie wskazują zapowiedzi działań 
w tym zakresie. Odszkodowania z ty-
tułu opóźnień pociągów pasażerskich 
lub ich odwołań w Polsce nie powinny 
sprowadzać się wyłącznie do obowiąz-
ku oferowania pasażerom opcji wybo-
ru rekompensat, aktualnie określonych 
niedostosowanymi do ich potencjal-
nych konsekwencji regulacjami Urzę-
du Transportu Kolejowego.

Dlaczego?  
Bo w moim przekonaniu straty pa-

sażera m.in. koszty społeczne gałęzi 
z  tytułu niezrealizowanej zgodnie 
z planem podróży powinny, po wia-
rygodnym ich udokumentowaniu, 
zostać w pełni zrekompensowane przez 
przewoźnika kolejowego w wysokości 
zrewaloryzowanej o realne straty lub 
powstałe niedogodności. Opóźnienia 
pociągów pasażerskich mogą w po-
ważnym stopniu ograniczać realizację 
istotnych zobowiązań służbowych, 
społecznych, prywatnych. Mogą ogra-
niczać kontynuację wcześniej zapla-
nowanych, krajowych i międzynaro-
dowych celów podróży innymi gałę-
ziami transportu oraz generować 
straty z tytułu np. nieodbytych, waż-
nych negocjacji biznesowych, spotkań 
naukowych, pobytów rekreacyjnych, 
innych, fakultatywnych w tym środ-
ków fi nansowych wydatkowanych na 
te cele. Mogą też wiązać się z utratą 
wizerunku  osób, przedsiębiorstw, in-
nych instytucji i potencjalnych, dłu-
gofalowych korzyści itp.

Uzasadnienie  słuszne. Ale czy nie za 
dużo tych wymagań w zakresie pokrycia 
strat poniesionych przez pasażera kolei?

Nie. Uważam, że pokrycie szkód po-
noszonych przez pasażerów powinno 
również dotyczyć niezawinionych przez 
kolej zdarzeń. Od takiego ryzyka prze-
woźnik powinien być w pełni ubezpie-
czony. Warto też rozważyć powołanie 
instytucji, które w imieniu pasażerów 
dochodziłyby roszczeń w tym zakresie. 
Dlatego proponuję takie rozwiązania 
jakie wdrożono na rzecz pasażerów 
transportu lotniczego.

JM

Z danych wynika, że na podróż pocią-
gami PKP Intercity decyduje się także 
coraz więcej osób z niepełnosprawnoś-
ciami. W wakacje 2018 r. składami prze-
woźnika podróżowało prawie 30 tys. 

Więcej pasażerów w wakacje
Rośnie liczba niepełnosprawnych podróżnych

takich osób. To o 60% więcej niż w tym 
samym okresie ubiegłego roku. Najczęś-
ciej wybierali się oni w podróż na trasach 
Trójmiasto-Warszawa, Kraków-Warsza-
wa i Białystok-Warszawa. 

Ułatwienia.Ułatwienia. Większe zainteresowa-
nie niepełnosprawnych podróżami 
pociągiem wynikają, według przewoź-
nika, z wprowadzanych udogodnień, 
a  tym samym lepszego dopasowania 
składów do potrzeb osób z niepełno-
sprawnościami. W części taboru znaj-
dziemy np. zewnętrzne drzwi wypo-
sażone w windę, miejsca z przestrzenią 
na wózek czy przestronne toalety.

Aby ułatwić pasażerom niepełno-
sprawnym wybór pociągu, w wyszuki-
warce połączeń mogą oni znaleźć skła-
dy, które dostosowane są do ich potrzeb. 
Po wpisaniu szczegółów podróży (daty 
i relacji) można wybrać udogodnienia, 
z których pasażerowie chcieliby sko-
rzystać – wagony z platformą/windą 
dla osób poruszających się na wózkach 
czy wagon z oznaczeniami w alfabecie 
Braille’a. Przewoźnik oferuje niepełno-
sprawnym także nieodpłatną pomoc 
przy wsiadaniu, wysiadaniu z pociągu 
oraz przy przesiadaniu się do innego 
składu – trzeba to zgłosić na co naj-

mniej 48 godz. przed rozpoczęciem 
podróży. 

W ramach programuW ramach programu „PKP Intercity 
– Kolej Dużych Inwestycji” przewidzia-
no inwestycje na poziomie 7 mld zł do 
2023 r. Po jego zakończeniu pociągi spół-
ki będą zestawione w blisko 80% z no-„W wakacje 2018 r. 

składami przewoźnika 
podróżowało prawie 
30 tys. osób 
niepełnosprawnych

wego lub zmodernizowanego składu, 
w każdym z nich znajdzie się przestrzeń 
przystosowana dla osób poruszających 
się na wózkach. 

HH

Między czerwcem a sierpniem do skła-
dów PKP Intercity wsiadło niemal 13,5 
mln pasażerów, wśród nich rodziny 
z dziećmi, osoby młode i seniorzy oraz 
niemal 30 tys. osób z niepełnosprawnoś-
ciami. Z danych przewoźnika wynika, 
że z roku na rok chętnych przybywa. 

I tak w tegoroczne wakacje w PKP In-
tercity wykupiono ponad milion biletów 
na przejazdy rodzinne. To wzrost o 12% 
w stosunku do zeszłego roku i 40% przy-
rost w porównaniu do wakacji 2016 r. 
Najpopularniejsze relacje wybierane 
przez rodziny to połączenia między Trój-
miastem a Warszawą, Krakowem a War-
szawą, Krakowem a Trójmiastem i mię-
dzy Warszawą a Wrocławiem. 

Seniorzy i osoby niepełnosprawne. Seniorzy i osoby niepełnosprawne. 
W badanym okresie pociągami PKP In-
tercity podróżowało 10% więcej seniorów 
niż w ubiegłym roku. Najchętniej korzy-
stali oni z przejazdów na linii Trójmiasto-
-Warszawa oraz Kraków-Warszawa. 
Przypomnijmy, że bilety dla seniora to 
oferta dla osób po 60. roku życia, którym 
przysługuje 30% zniżka. Ponadto, każdy 
emeryt i rencista ma prawo do dwóch 
przejazdów koleją w ciągu roku ze zniż-
ką wynoszącą 37%. 

Stena Nordica, nowy statek na linii 
promowej Stena Line z  Gdyni do 
Karlskrony, 8 X wypłynął w pierwszy 
rejs do Szwecji. To czwarty prom pasa-
żersko-frachtowy na tym połączeniu. 
Armator obecnie prowadzi również 
badania nad wykorzystaniem sztucznej 
inteligencji.

Duży popyt na nasze usługi tego lata 
utwierdził nas w przekonaniu, że ciągle 
rosnący rynek potrzebuje nowych inwe-
stycji. Dlatego do fl oty na linii Gdynia-
-Karlskrona dołączyliśmy nową jednost-
kę – Stena Nordica. To sprawdzony i lu-
biany przez naszych klientów statek. Jest 
to prom ro-pax, a więc będziemy mogli 
zaoferować zarówno przewozy pasażerskie 
jak i  frachtowe wszystkimi statkami na 
linii Gdynia-Karlskrona – powiedział 
Marek Kiersnowski, dyrektor linii pro-
mowych na Bałtyku Południowym w Ste-
na Line.

Stena Nordica. Stena Nordica. I tak pasażerowie mogą 
teraz wybierać spośród 4 rejsów dziennie 
z Gdyni do Karlskrony. Łączna liczba 
kursów na tej trasie zwiększyła się więc 
do 46 rejsów w obie strony tygodniowo. 
Armator posiada obecnie cztery promy 

Czwarty prom na linii Gdynia-Karlskrona
Armator rozwija połączenia i pracuje nad wykorzystaniem sztucznej inteligencji

ro-pax – zabierające zarówno pasażerów, 
samochody osobowe, jak i  jednostki 
frachtowe (ciężarówki, naczepy itp.) – 
obsługujące to połączenie z Gdyni. Są to: 
Stena Spirit, Stena Vision, Stena Baltica 
oraz wspomniana Stena Nordica.  

Stena Nordica to statek zbudowany 
w 2000 r., kilkakrotnie już modernizo-
wany. Jednostka ta o długości 170 m i sze-
rokości 26 m mieści do 450 osób. Dodat-
kowo, dzięki linii ładunkowej o długoś-
ci prawie 2 km, może zabrać znaczną 
liczbę samochodów ciężarowych lub ok. 
300 osobowych. 

Jednostka przystosowana jest do wy-
korzystywania dwóch poziomów ramp 
najazdowych, co znacznie skraca czas 

załadunku. W ostatnich latach prze-
strzenie publiczne statku zostały prze-
budowane, a ich styl zmodernizowany. 
Na pokładzie pasażerowie mogą korzy-
stać z wygodnych kabin, restauracji 
i baru, lub spędzić czas na pokładzie 
słonecznym.

Sztuczna inteligencja. Sztuczna inteligencja. Szwedzki ar-
mator, we współpracy z fi rmą  Hitachi, 
prowadzi obecnie pilotażowy program 
wdrażania technologii sztucznej inteli-
gencji (AI) na pokładach statków. Model 
ten ma być wsparciem dla kapitana i ofi -
cerów podczas planowania rejsu. Jeśli 
projekt się powiedzie, będzie stanowił 
istotny wkład w realizację założeń stra-
tegii zrównoważonego rozwoju operato-
ra, w tym w zmniejszenie zużycia paliwa 
o 2,5% rocznie. 

Model symuluje wiele różnych scena-
riuszy, zanim zaproponuje najbardziej 
optymalną trasę i konfi gurację urządzeń 
statkowych. Przy pomocy sztucznej in-
teligencji możemy wziąć pod uwagę 
kombinacje obejmujące wiele zmien-
nych, takich jak: prądy morskie, warun-
ki pogodowe, stan wody, prędkość stat-
ku w wodzie – czego nie dałoby się wy-
konać ręcznie  –  mówi Lars Carlsson, 

kierownik wydziału sztucznej inteli-
gencji w Stena Line.

Duże ułatwienie. Duże ułatwienie. Model AI wciąż jest 
w fazie rozwoju i powstaje dzięki zaan-
gażowaniu załogi. Pierwsze badanie pi-
lotażowe odbywa się na promie Stena 
Scandinavica, pod nadzorem kapitana 
Jana Sjöströma, który od 40 lat pracuje 
nad optymalizacją zużycia paliwa w Ste-
na Line. Pomagamy sztucznej inteligencji 
ewoluować i  jest to bardzo interesujący 
i satysfakcjonujący proces. Od około czte-
rech tygodni po każdym rejsie wprowa-
dzamy poprawki do modelu – powiedział 
Sjöström.

Celem projektu jest stworzenie mode-
lu, który podczas planowania podróży 
byłby tak precyzyjny, że stałby się nieza-
wodnym systemem wspomagania decy-
zji dotyczących żeglugi. Na przykład, 
jeśli sztuczna inteligencja mogłaby pomóc 
w dokładnych przewidywaniach prądów 
morskich (obecnie to jedna z najbardziej 
skomplikowanych zmiennych) byłoby to 
duże ułatwienie nawet dla najbardziej 
doświadczonego kapitana czy ofi cera. 

Stena Line zamierza wprowadzić 
wspomaganie AI na wszystkich statkach 
do 2021 r. 

HUBERT HRYNIEWICZ

śmiertelne wypadki przy jego budowie. 
Tureckie władze przyznają się, że było 
ich przez cztery lata „tylko” 27, gdy opo-
zycyjna Republikańska Partia Ludowa 
mówi nawet o 400.
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ROZMOWA Z...

Jackiem Rutkowskim,
prezesem Centrum Logistycznego 
PKP Cargo w Małaszewiczach

Ostatnio Małaszewicze, które są jednym z naj-
większych tzw. suchych portów w Europie,  
są nazywane „wschodnią bramą Unii Europej-
skiej”. Czy słusznie?

Tak, taka opinia jest jak najbardziej 
słuszna, bo przez Małaszewicze przebiega 
główny szlak kolejowy z Chin, Rosji i in-
nych państw dawnego Związku Sowie-

ckiego do państw Unii Europejskiej. I spedy-
torzy bardzo chętnie korzystają z tej trasy. 

Poza tym, jesteśmy nie tylko miejscem tran-
zytu, przeładunku pociągów, ale to właśnie 
u nas odbywają się też wszystkie działania 
związane z odprawą celną, kontrolą fi tosani-
tarną i  innymi procedurami wymaganymi 
przed wpuszczeniem ładunku na teren Unii 
Europejskiej. 

Niektórzy przewoźnicy narzekają, że Małaszewicze, 
ze względu na wzrost przewozów intermodalnych 
Nowym Jedwabnym Szlakiem, stały się „wąskim 
gardłem” na wschodniej granicy.  

Nie wiem skąd biorą się takie opinie, ale na 
pewno nie jesteśmy „wąskim gardłem” na 
wschodniej granicy Polski i UE. Pociągi ob-
sługujemy na bieżąco. Poza tym chciałbym 
jednocześnie podkreślić, że intermodal to nie 
jest jedyny rodzaj przewozów, jakie obsługu-
jemy. Kontenery stanowią nawet mniej niż 
połowę ruchu w Małaszewiczach, gdyż więcej 
mamy towarów masowych, takich jak węgiel, 
drewno czy rudy metali. 

Ile pociągów na dobę jest w stanie obsłużyć kie-
rowane przez Pana Centrum Logistyczne?

Pociąg pociągowi nierówny, czasami jest to 
10 wagonów, a w innym przypadku 20 lub 30. 
Mogę poinformować, że przeładowujemy 3,5 
tys. wagonów miesięcznie, czyli ok. 120 dzien-
nie. To 4-6 pociągów wjeżdżających po szero-
kim torze, ale do tego dochodzi jeszcze kilka 
pociągów dziennie z kontenerami.

Postanowiliście zainwestować w rozwój swojego 
terminalu. Jaki będzie zakres tej modernizacji? 

Tak, rozbudowujemy istniejący terminal. 
Inwestycja polegać będzie na urządzeniu nowe-
go placu przeładunkowego. Kupimy również 
nowe urządzenia przeładunkowe, suwnice, 
dzięki czemu będziemy mogli sprawniej i szyb-
ciej obsługiwać pociągi. Na modernizację ter-
minalu planujemy wydać 25 mln zł netto.

Jak po modernizacji wzrośnie przepustowość? 
Zakładamy, że już w pierwszym etapie prze-

budowy terminalu kontenerowego jego prze-
pustowość wzrośnie dwukrotnie. Rozbudowa 
poprawi równocześnie możliwości większej 
obsługi towarów masowych. 

Cargotor remontuje w Małaszewiczach szerokie 
tory, o  rozstawie obowiązującym za naszą  

Bardzo dobrze, gdyż nasze kontakty są 
wręcz wzorowe. Koleje Białoruskie doga-
dują się z nami w stopniu jakiego wcześniej 
nie było. Traktują przewozy do Polski jako 
normalny biznes, a przecież wcześniej róż-
nie z tym bywało, głównie dlatego, że Ro-
sjanie próbowali nam przeszkadzać w pra-
cy za pośrednictwem Białorusi. Dlate-
go rok, czy dwa lata temu po drugiej stro-
nie granicy przetrzymywano pociągi, 
a na wjazd do Polski czekało po kilka ty-
sięcy wagonów. Teraz tych kłopotów już 
nie ma. 

Białorusini mają oczywiście swoje 
problemy z infrastrukturą, ale dokonu-
ją obsługi pociągów na bieżąco, starają 
się, żeby z ich strony nie było opóźnień.

Czy ten rok będzie dobry dla Centrum?
Jesteśmy zadowoleni z wyników przeła-

dunkowych. Utrzymaliśmy masę towarową, 
bo choć spadły przewozy do Polski rudy, 
więcej jest węgla i biomasy. Mogę więc z całą 
odpowiedzialnością powiedzieć, iż rok 2018 
nie będzie gorszy od 2017, a może nawet 
nieco lepszy.

JM

wschodnią granicą. Czy prace te przyspieszą 
obsługę pociągów?  

Na pewno inwestycje w infrastrukturę to-
rową przyspieszą obsługę pociągów. Koniecz-
na jest modernizacja całego istniejącego szla-
ku, aby umożliwić wjazd do terminalu pocią-
gów o zwiększonym nacisku na oś. Zostaną 
też  wybudowane dodatkowe tory. Ponadto 
zostanie zamontowany  nowoczesny system 
sterowania ruchem. 

Te działania będą kosztować setki milionów 
złotych, ale przyczynią się do znacznego pod-
niesienia przepustowości szlaku.

W jakim zakresie są wykorzystywane tzw. terminale 
leśne: Raniewo, Wólka, Kowalewo i Podsędków? 

Terminale Raniewo oraz Podsędków wyko-
rzystujemy do przeładunku towarów maso-
wych, takich  jak węgiel i biomasa. Z kolei 
terminal Kowalewo specjalizuje się w przeła-
dunkach zboża, posiada też 600-metrową halę, 
gdzie można obsłużyć wagony z towarami 
wymagającymi przeładunku pod dachem. 

Jak Pan ocenia współpracę w kolejami białoru-
skim w zakresie obsługi pociągów intermo-
dalnych? 

„Po modernizacji trasy 
Poznań–Piła pociągi 
pasażerskie pojadą 
z prędkością 
do 120 km/godz.

Chcemy nie tylko łączyć duże ośrodki, ale i mniejsze – powiedział premier Morawiecki

Nowe perony w Obornikach Wielkopolskich
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MOIM ZDANIEM

Zbigniew Tracichleb,
prezes PKP LHS

Czy zmniejszenie o 40% norm zanieczysz-
czeń samochodów do 2030 r. przez Par-
lament Europejski to szansa dla kolei?

Istotne zmniejszenie zanieczyszczeń 
transportu drogowego w Unii Euro-
pejskiej nie będzie możliwe bez sko-
rzystania z  ogromnego potencjału 
i rezerw, którymi w tym zakresie dys-
ponuje kolej. Aby to sobie uzmysłowić, 
wystarczy popatrzeć na liczby. PKP 
Linia Hutnicza Szerokotorowa zarzą-
dza linią nr 65 o długości blisko 400 
km. Typowy skład prowadzący 40 wa-
gonów z kontenerami o wadze 40 t 
każdy zużywa ok. 2 tys. litrów paliwa 
mniej niż analogiczny ładunek trans-
portowany na takim samym dystansie 
przez samochody ciężarowe. Do tego 
dochodzą korzyści wynikające ze 
zmniejszenia zanieczyszczenia powie-
trza oraz wolniejszego zużycia dróg. 
Warto podkreślić, że szlaki kolejowe 
w odróżnieniu do wielu dróg oraz ob-
wodnic nie przebiegają przez obszary 
silnie zurbanizowane, a jednocześnie 
transport kolejowy jest znacznie bez-
pieczniejszy od drogowego. 

Jak wynika z badań hałasu komu-
nikacyjnego przeprowadzonych 
w Roztoczańskim Parku Narodowym, 
transport drogowy wywiera negatyw-
ny, stały wpływ na środowisko, w od-
różnieniu od linii kolejowej, która 
generuje porównywalny poziom ha-
łasu, ale ma charakter niejednostajny, 
przez co wywiera mniejszy wpływ na 
środowisko. To wszystko sprawia, że 
transport kolejowy w zakresie prze-
wozów towarowych ma przed sobą 
bardzo dobre perspektywy. 

Z myślą o dalszym rozwoju zamó-
wiliśmy we wrześniu analizę dotyczą-
cą elektryfi kacji i przedłużenia linii 
szerokotorowej. Ewentualne zastąpie-
nie lokomotyw z silnikami Diesla elek-
trycznymi, w naszym przypadku przy-
czyni się do jeszcze większych korzy-
ści środowiskowych z  towarowego 
transportu kolejowego.

JM

Na trasie Piła–Poznań zakończył się kolej-
ny etap prac. Od 13 X pociągi wróciły na 
trasę Oborniki Wielkopolskie-Piła, tym 
samym wymieniając dotychczasową auto-
busową komunikację zastępczą.

Na jednotorowym szlaku Oborniki 
Wlkp.–Piła zakończono sprawdzanie 
systemu i urządzeń sterowania ruchem. 
Na stacjach i przystankach m.in. Obor-

Pociągi wróciły na trasę 
Oborniki Wielkopolskie–Piła
Powstały nowe perony, wymieniono rozjazdy

niki Wlkp. i Chodzież powstały nowe 
perony. Wymieniono rozjazdy, które 
zapewnią sprawną jazdę pociągów. 

Modernizowane są także przejazdy 
kolejowo-drogowe i montowane nowo-
czesne urządzenia sterowania ruchem 
kolejowym. Prace objęły mosty kolejowe 
– na stacji Rogoźno (na rzece Wełnie), na 
rzece Noteć i na rzece Gwda oraz wiadukt 
na ul. Niestachowskiej w Poznaniu.

Projekt Poznań–PiłaProjekt Poznań–Piła to jedno z naj-
większych przedsięwzięć komunikacyj-
nych województwa wielkopolskiego. 
Obejmuje m.in. modernizację 134 km 
torów i budowę 4 nowych przystanków: 
Poznań Podolany, Złotniki Grzybowe, 
Złotkowo i Bogdanowo.

Budowa lub przebudowa 34 peronów 
oraz modernizacja torów podnieść ma 
komfort podróżowania. Na peronach 
będą nowe wiaty, oświetlenie oraz system 
informacji pasażerskiej. Na stacjach 
w Chodzieży i Pile wyremontowane zo-
staną przejścia pod torami.

Zwiększy się także poziom bezpieczeń-
stwa. Na wspomnianej trasie, na 63 prze-
jazdach kolejowo-drogowych zostanie 
wyremontowana nawierzchnia drogowa. 
Na 44 z nich będą zamontowane nowe 
systemy zabezpieczeń – sygnalizacja 
świetlna lub rogatki. Sprawny nadzór 
nad modernizowanym odcinkiem za-
pewni natomiast Lokalne Centrum Ste-
rowania w Poznaniu.

Po zakończeniu modernizacji Po zakończeniu modernizacji zwięk-
szy się przepustowość linii obsługującej 
ruch regionalny oraz dalekobieżny z po-

łudnia kraju do Kołobrzegu. Nowe roz-
jazdy i system sterowania ruchem kole-
jowym pozwolą na przejazd większej 
liczby pociągów. Składy pasażerskie po-
jadą z  prędkością maksymalną do 
120 km/godz., a towarowe do 80 km/godz.
I tak po zakończeniu modernizacji czas 
podróży pociągiem z Poznania do Piły 
będzie trwał ok. 80 min zamiast wcześ-
niejszych 120 min.

Dzięki inwestycji Poznań-Piła, reali-
zowanej z Krajowego Programu Kolejo-
wego, w poznańskim węźle kolejowym 

przygotowane będą już wszystkie spraw-
ne dojazdy koleją do stolicy Wielkopol-
ski. Zapewni to bardzo dobre połączenia 
w ruchu aglomeracyjnym i dalekobież-
nym – powiedział Arnold Bresch, czło-
nek zarządu PKP Polskich Linii Kole-
jowych. 

Inwestycja o wartości ok. 500 mln zł 
współfi nansowana jest przez Unię Eu-
ropejską z Europejskiego Funduszu Roz-
woju Regionalnego w ramach Wielko-
polskiego Regionalnego Programu Ope-
racyjnego na lata 2014-2020.
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Premier Mateusz Morawiecki i minister 
infrastruktury Andrzej Adamczyk ogło-
sili w ubiegłym tygodniu rządowy Pro-
gram Uzupełniania Lokalnej i Regional-
nej Infrastruktury kolejowej, tzw. 
Program Kolej+. Według jego założeń 
dostęp do połączeń kolejowych mają 
uzyskać mieszkańcy takich miast jak: 
Jastrzębie-Zdrój, Myślenice, Sokołów 
Podlaski, Żnin, Turek czy Śrem. W pierw-
szej fazie zaplanowano 21 odcinków linii 
przeznaczonych do reaktywacji.

 
Przez wiele lat lokalne połączenia ko-

lejowe były zaniedbywane. Bardzo wie-
le z nich zlikwidowano – powiedział 
premier Mateusz Morawiecki podczas 
ogłoszenia na peronie w  Jasienicy 
Mazowieckiej Programu Uzupełniania 
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury 
Kolejowej. Nazwaliśmy ten program 
Kolej+. Chcemy nie tylko łączyć duże 
ośrodki, ale i mniejsze.

Naszym celem jest kolej bezpieczna, kom-
fortowa i przewidywalna, a przede wszystkim 
kolej dostępna. Program Kolej+ to odpowiedź 
na formułowane od dawna postulaty wielu 
środowisk lokalnych – dodał minister infra-
struktury Andrzej Adamczyk.

nikacji pasażerskiej na poziomie mię-
dzyregionalnym. Czy też, jak informuje 
ministerstwo infrastruktury, na: racjo-
nalne i spójne podejmowanie działań 
realizujących kierunki rozwoju kraju na 
poziomie regionalnym w obecnej i kolejnej 
perspektywie fi nansowej.

Tworzymy program, który ma objąć 
miasta wielkości powyżej 10 tys. mieszkań-
ców, z których mają być połączenia do 
większych ośrodków. Tak żeby cała ta sieć 
komunikacyjna kierowała się swojego ro-
dzaju logiką i jednocześnie tworzyła jed-
nolity ruszt komunikacyjny z punktu wi-
dzenia zdolności mieszkańców poszczegól-
nych regionów do poruszania się po tery-
torium naszego kraju – tłumaczył premier. 

3 komponenty, 4 koszyki. 3 komponenty, 4 koszyki. Nowy pro-
gram rządowy zakłada 3 komponenty: 
inwestycyjny, organizacji przewozów oraz 
chroniący infrastrukturę kolejową przed 
likwidacją. Zadania zostały podzielone na 

twach. Mamy już rozwiązania prawne 
– dodał Adamczyk. 

Program skierowanyProgram skierowany jest do jednostek 
samorządu terytorialnego. Ich udział 
w kosztach inwestycji zakładany jest na 
15% wartości. Kolej+ ma być komple-
mentarny zarówno z Krajowym Progra-
mem Kolejowym, jak i z programem 
utrzymaniowym. 

Póki co nie wiadomo natomiast jak 
nowy program ma się do planów rozbu-
dowy infrastruktury kolejowej w ramach 
projektu utworzenia Centralnego Portu 
Komunikacyjnego.

Rząd ogłosił Program Kolej+
Ma on objąć miejscowości powyżej 10 tys. mieszkańców

JERZY KONWICKI

Unia EuropejskaUnia Europejska chce nowych 
przepisów dla pasażerów kolei, którzy 
mają zyskać jeszcze większe prawa. 
Proponuje zwrot połowy ceny biletu 
za godzinę opóźnienia, 75% jego war-
tości za 90 minut spóźnienia oraz cał-
kowity zwrot ceny biletu przy opóź-
nienie ponad 2 godzin. Poza tym 
przewoźnik kolejowy, tak jak linia 
lotnicza, miałby kupić bilet pasażero-
wi, jeżeli ten przez opóźnienie pocią-
gu nie zdąży na przesiadkę. Za zwięk-
szeniem rekompensat już opowie-
działa się Komisja Transportu. Pro-
jekt trafi ł pod obrady europarlamentu. 
Przewiduje się, że nowe przepisy 
mogą wejść w życie w 2021 r. Obecnie 
za opóźnienie większe niż dwie godzi-
ny pasażer może liczyć tylko na zwrot 
25% ceny biletu. 

JM

PKP PLK ogłosiły PKP PLK ogłosiły drugi przetarg 
(w  pierwszym nie było chętnych wy-
konawców) na dostosowanie Warsza-
wy Głównej do obsługi zwiększonego 
ruchu pasażerskiego. W ramach mo-
dernizacji przewidziana jest m.in. bu-
dowa nowego przejścia podziemnego 
po zachodniej stronie stacji z  łączni-
kiem prowadzącym do istniejącego 
tunelu, a także projektowanego nowe-
go dworca z  budynkami biurowymi. 
Zaplanowano również budowę dwóch 
kładek – jednej, łączącej perony z wia-
duktem w ciągu Andersa oraz drugiej, 
łączącej perony z ul. Felińskiego oraz 
ul. Kłopot. Postępowanie prowadzone 
jest w  formule projektuj i  buduj. Na 
realizację przeznaczono maksymal-
nie 20 miesięcy. Przebudowa Warsza-
wy Głównej to element przygotowań 
do remontu podmiejskiej i  daleko-
bieżnej linii średnicowej w stolicy. 

MM

W SKRÓCIE

„Nowy program rządowy zakłada 3 komponenty: 
inwestycyjny, organizacji przewozów oraz chroniący 
infrastrukturę kolejową przed likwidacją

 Założenia programu. Założenia programu. Kolej+, który 
ma być programem wieloletnim, zakłada 
uzupełnienie lokalnej i regionalnej in-
frastruktury kolejowej. Ze względu na 
ograniczone środki fi nansowe w ramach 
np. Regionalnych Programów Operacyj-
nych w perspektywie fi nansowej na lata 
2014–2020, pozwolić ma na właściwe 
planowanie i wsparcie inwestycji mają-
cych na celu m.in. usprawnienie komu-

cztery koszyki. Pierwszy, dotyczy moder-
nizacji istniejących linii. Drugi, moderni-
zacji linii o znacznych ograniczeniach 
w prowadzeniu ruchu pociągów. Trzeci, 
kompleksowej odbudowy zamkniętych 
linii, a ostatni budowy nowych linii.

Proponujemy rozwiązania, które na-
każą regionalnym przewoźnikom kolejo-
wym wykonywanie dojazdów do węzło-
wych ośrodków w sąsiednich wojewódz-
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Transport morski wymiarze global-
nym miał się w 2017 r. znakomicie. 
Podaż ładunków wzrosła o 4%. To naj-
większy przyrost ładunków w ciągu 
ostatnich 5 lat – informuje  coroczny 
raport UNCTAD. Wśród najważniej-
szych trendów w żegludze zidentyfi ko-
wano rosnący protekcjonizm i konso-
lidację rynku, rozwój nowych techno-
logii i wzrost pojemności statków oraz 
kurs na ekologię.

W 2017 r. popyt na przewozy dro gą 
morską wzrósł o 411 mln t, w wyniku 
czego żeglugą bliskiego zasięgu przewie-
ziono między kontynentami 10,7 mld t
drobnicy, ładunków płynnych i towarów 
masowych. Przewozy towarów w kon-
tenerach wzrosły o 6,4%, co odczuły 
również polskie terminale kontenerowe 
w Gdyni, Gdańsku i Szczecinie. Przy-
rosła również o 4% podaż ładunków 
masowych suchych,  podczas gdy w 2016 r.
wyniosła ona 1,7%. Z kolei na pracę 
przewozową zbiornikowców ropy zapo-
trzebowanie zwiększyło się o 2,4%, na-
tomiast podaż wyrobów rafi neryjnych 
oraz gazu wzrosła o 3,9%. 

Rosnący transport. Rosnący transport. W 2018 r. przy-
rost podaży ładunków we wszystkich seg-
mentach utrzyma się na podobnym po-
ziomie co w ub.r. – prognozują eksperci 

UNCTAD o transporcie morskim
Rozwój pod wpływem 7 głównych trendów

terminale kontenerowe w Gdyni i Gdań-
sku.  Na rynku dominują porty chińskie, 
z którymi Gdańsk i Gdynia mają bez-
pośrednie połączenia lub zapewniają 
przepływ kontenerów za pośrednictwem 
feederów. Rosnąca podaż w terminalach 
masowych i kontenerowych stawia przed 
ich właścicielami nowe wyzwania. Ope-
ratorzy serwisów oczekują ciągłych in-
westycji i modernizacji. Porty wypro-
wadzają swoje terminale w morza, tak 
by poprawić dostępność do nich, przy-
śpieszyć operacje przeładunkowe i skró-
cić czas postoju statku. 

Protekcjonizm, innowacjeProtekcjonizm, innowacje i ekologia. i ekologia.  
Ponieważ z prognoz wynika, że wielko-
ści przewozów morskich będą rosły we 
wszystkich segmentach można spodzie-
wać się zwiększonej podaży ładunków 
w portach, a więc również na torach 
i drogach. Przewiduje się, że najdyna-
miczniej będzie rosła liczba przewożo-
nych morzem kontenerów i towarów 
masowych. Malał będzie udział zbior-
nikowców w rynku transportu  mor-
skiego. Analitycy UNCTAD ustalili, że 
transport morski będzie się rozwijał pod 
wpływem 7 głównych trendów. 

Zakłócenia po stronie popytu będą 
kształtować się pod wpływem rosnących 
zagrożeń geopolitycznych, gospodar-
czych i handlowych. Na handel morski 
negatywny wpływ będą miały również 
zmiany strukturalne w układach poli-
tycznych. Polityka protekcjonistyczna 

tywną politykę wewnętrzną – twierdzi   
Mukhisa Kituyi sekretarz generalna 
UNCTAD, podkreślając, że „eskalacja 
protekcjonizmu i wojen celnych może 
potencjalnie zakłócić globalny system 
handlu, który leży u podstaw popytu na 
transport morski”. 

Informatyzacja i bezpieczeństwo.Informatyzacja i bezpieczeństwo. 
Rozwój cyfryzacji i handlu elektronicz-
nego oraz wdrożenie inicjatywy Nowe-
go Jedwabnego Szlaku uznano za drugi 
istotny trend mający wpływ na transport 
morski. W żegludze i logistyce morskiej 
upowszechniły się aplikacje blockchain 
i śledzenia ładunków i statków, oraz IoT. 

W transporcie szeroko wykorzysty-
wane są technologie kosmiczne stwier-
dzono na ostatniej konferencji zorgani-
zowanej przez Komiet Nauk Komisji 
Kosmicznej PAN Oddział Gdańsk i Bal-
tic Sea and Space Cluster. Trwają przy-
gotowania do wprowadzenia do żeglugi 
autonomicznych statków. 

Nadal istnieje niepewność co do 
ewentualnych incydentów związanych 
z bezpieczeństwem statków i załóg, 
cyberbezpieczeństwem, a także zagro-
żeń dotyczących negatywnych skutków 
wynikających z zatrudnienia maryna-
rzy o niskich kompetencjach, którzy 
w większości pochodzą z krajów roz-
wijających się.

Wśród pozostałych trendówWśród pozostałych trendów eksper-
ci UNCTAD zwracają uwagę na: rosną-
cą nadpodaż przestrzeni ładunkowej,  
konsolidację fl ot kontenerowców oraz 
wprowadzanie na rynek coraz więcej 
megakontenerowców. Zauważono rów-
nież, że efektywność ekonomiczna że-
glugi nie jest już determinowana przez 
skalę rynku. 

UNCTAD, a więc będzie to kolejne 4% 
i ponad 410 mln t ładunków. Co więcej, 
w latach 2018-2023 produkcja i konsump-
cja będzie napędzać transport morski 
w tempie ok. 3,8% rocznie. Oznacza to, 
że w ciągu najbliższych 5 lat w zbiorni-
kach, ładowniach i na pokładach statków 
zostanie przewiezione ponad 2 mld t 
ładunków. 

Dla porównania w latach 2005-2017 
podaż towarów w transporcie morskim 
przyrastała ok. 3,5% rocznie. Było to od 
350 mln t do ponad 400 mln t rocznie 
więcej towarów w portach masowych 
i terminalach kontenerowych. Alokacja 
produkcji przemysłowej do państw azja-
tyckich i wzrost konsumpcji  w Amery-
ce Północnej i Europie sprawiły, że zmie-
niła się również radykalnie struktura 
przewożonych ładunków. Transporty 
ropy naft owej straciły dominujący udział 
na rzecz ładunków suchych masowych 
i drobnicy w kontenerach. Podczas gdy 
w 1970 r. zbiornikowce przewożące ropę 
naftową miały ponad 50% udział 
w transporcie morskim, w 2017 r. ten 
udział spadł do 33% – ustalili analitycy 
UNCTAD. 

Przewiduje się, że w wyniku zwięk-
szonej podaży kontenerów i ładunków 

suchych w dłuższej perspektywie staw-
ki frachtowe będą korzystne, mimo że 
wciąż rośnie podaż przestrzeni ładun-
kowej. UNCTAD prognozuje średnią 
roczną stopę wzrostu w wysokości 3,8% 
do 2023 r. Szacunki są jednak ostrożne, 
bo po stronie podaży, po pięciu latach 
spowalniania wzrostu, w 2017 r. znowu 
wystąpił przyrost tonażu.  W ubiegłym 
roku fl ota wzrosła o 42 mln t brutto, co 
sprawiło jej przyrost o 3,3%. Jest jednak 
wciąż ponad 3,15 mld t ropy i gazu. Tem-
po przyrostu fl oty było więc mniejsze 
niż przyrost podaży ładunków.

 
Rosnące porty. Rosnące porty.  Przeładunki w por-

tach narastają równie dynamiczne jak 
podaż towarów na drobnicowcach, 
masowcach i zbiornikowcach. Z badań 
przeprowadzonych przez ekspertów 
UNCTAD w 2017 r. wynika, iż 20 najwięk-
szych portów przejęło 9,3 mld t ładunków 
suchych i płynnych, podczas gdy w 2016 r. 
przeładowano w nich 8,9 mln t. 

W terminalach kontenerowych w roku 
2017 suwnice przemieściły między stat-
kami a nabrzeżami 752,2 mln TEU, 
a więc między styczniem a grudniem 
podaż kontenerów wzrosła o 42,3 mln 
TEU, co wyraźnie odczuły pozytywnie 

MAREK GRZYBOWSKI

Statek OOCL w terminalu GCT w Gdyni
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„Podczas gdy perspektywy dla handlu morskiego 
są pozytywne, zagrożone są one przez wybuch wojen 
handlowych i aktywną politykę wewnętrzną

prowadzona przez USA może osłabić 
globalny wzrost gospodarczy, ograniczyć 
rozwój handlu międzynarodowego. Pod-
czas gdy perspektywy dla handlu mor-
skiego są pozytywne, zagrożone są one 
przez wybuch wojen handlowych i ak-

Trend siódmy to program ochrony 
środowiska. Armatorów i logistyków mor-
skich czekają znaczne wydatki na rzecz 
ograniczenia emisji substancji szkodliwych 
i ograniczenia zanieczyszczenia środowi-
ska – przewidują eksperci. 

Grupa GrimaldiGrupa Grimaldi – włoski operator 
promowy, który odnotował ostatnio mi-
lionowy wzrost liczby pasażerów rok do 
roku – przygotowuje się na pokaźną inwe-
stycję. Grupa zamierza zamówić w sumie 
nawet 10 jednostek, w  tym 6 statków 
o  zróżnicowanym przeznaczeniu oraz 4 
promy ro-ro. Według informacji armato-
ra w ciągu roku rozpoczną się rozmowy ze 
stoczniami, które potencjalnie podejmą 
się realizacji tego zadania. Skala planowa-
nej inwestycji, zdaniem ekspertów, może 
osiągnąć sumę 1,5 mld dol. Przewoźnik 
chce w  ten sposób odnowić swą fl otę. 
Obecnie trwają także prace nad budową 
dziewiętnastu statków cargo, a dodatko-
wo prowadzone są przebudowy promów. 
Firma planuje też wyposażyć swą fl otę 
w  scrubbery, przygotowując się na nowe 
ograniczenia emisji związków siarki, któ-
re zaczną obowiązywać od 2020 r. 
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Więcej miejsca i więcej 
rejsów na trasach
z Gdyni do Szwecji!

Nynäshamn

Karlskrona

Gdynia

stenalinefreight.com 

Od października 5 promów 52 rejsy!  
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W numerze 31-35 Polskiej Gazety Trans-
portowej z dnia 22/08/2018 ukazał się 
felieton p. Macieja Jagodzińskiego poświę-
cony posiedzeniu Forum Transportu 
Drogowego, podczas którego omawiana 
była – na wniosek PISiL – kwestia współ-
pracy wzajemnej między spedytorami 
a przewodnikami. 

Z felietonu nie wynika jasno, czy p. Ja-
godziński na wspomnianym posiedzeniu 
był czy nie był, czy może ktoś mu opowiadał 
co się tam działo.  Można się co najwyżej  
domyślać,  że nie był, pisząc zaś felieton  
oparł się na, jak sam pisze, „krótkiej notat-
ce” w biuletynie ZMPD. Z tej krótkiej no-
tatki wywiódł p. Jagodziński całkiem spo-
ry felieton, nieco prześmiewczy, nieco szy-
derczy, a całkiem niestety daleki od prawdy.

Pisze p. Jagodziński, że oto spedytorzy 
i przewoźnicy, dążąc do komfortu pracy 

i działając w zmowie, postanowili wystąpić 
do władz państwowych o wprowadzenie no-
wego obowiązkowego dla spedytorów ubez-
pieczenia od działalności gospodarczej, a na-
stępnie koszty tego ubezpieczenia przerzucić 
na klientów. W wyniku tego perfi dnego dzia-
łania piwo Imperium Prunum, które obecnie 
kosztuje w detalu złotych polskich 40, będzie 
kosztować jeszcze więcej, co – należy się do-
myślać – uderzy po kieszeni p. Jagodzińskie-
go i innych konsumentów tego piwa. 

Pisząc o tym wszystkim i  jeszcze innych 
niecnych praktykach spedytorów, używa 
p. Jagodziński określenia „spedycja” na ozna-
czenie fi rm spedycyjnych. Otóż chcę wyjaśnić, 
ze w języku polskim „spedycja” oznacza rodzaj 
działalności gospodarczej, zaś fi rmę spedy-
cyjną można określić mianem „spedytor”. 
No, ale to drobny szczegół.

W przeciwieństwie – jak się wydaje – do 
p. Jagodzińskiego, ja na wspomnianym po-

siedzeniu FTD byłem i  stąd wiem mniej 
więcej, o czym tam mówiono, a o czym nie. 
Otoż na pewno nie doszło do wspólnego 
uzgodnienia, że należy wprowadzić nowe 
obowiązkowe ubezpieczenie dla spedytorów. 
Owszem, niektórzy przedstawiciele przewoź-
ników postulowali rozmaite rozwiązania, 
które miałyby, w  ich zamyśle, wprowadzić 
różne ograniczenia prowadzenia działalno-
ści spedycyjnej, określić warunki tworzenia 
fi rm spedycyjnych oraz uregulować rynek. 
Postulaty takie padają nie od dzisiaj i wyni-
kają z tego, że – w ocenie niektórych prze-
woźników – spedytorzy („spedycje”, używa-
jąc terminologii p. Jagodzińskiego) za nic 
nie odpowiadają, nie biorą za nic odpowie-
dzialności, a  jedynie żerują na przewoźni-
kach i nie robiąc w zasadzie nic, pobierają 
50% marży. 

Taka opinia ma się do prawdy mniej wię-
cej tak, jak felieton p. Jagodzińskiego.  Poja-

wia się ona jednak na tyle często, ze spe-
dytorzy zrzeszeni w PISiL postanowili 
rzecz tę przedyskutować z przewoźnika-
mi, aby przynajmniej częściowo wyjaśnić 
niektóre sprawy i nieporozumienia. I taka 
dyskusja – mamy nadzieje, że nie ostatnia 
– odbyła się na wspomnianym posiedze-
niu FTD.

Jeżeli redakcja PGT wyrazi ochotę, 
PISiL chętnie wyjaśni szczegółowo sprawy 
odpowiedzialności spedytora, ubezpieczeń 
i wszelkich innych niejasnych kwestii, 
w tym też, co wpływa na cenę piwa Impe-
rium Prunum i nie tylko.

Panu Jagodzińskiemu zaś pragnę pora-
dzić, że jeżeli boląca rwa kulszowa nie po-
zwala na osobiste uczestnictwo w jakimś 
wydarzeniu, wówczas lepiej skorzystać 
z pomocy kogoś kto w nim uczestniczył. 

Juliusz Skurewicz, 
przedstawiciel PISIL w Warszawie

W Perugii, stolicy Umbrii położonej 
w środkowych Włoszech, od 10 już lat 
z powodzeniem działa Mini Metro, 
które w sposób przyjazny dla środo-
wiska poprawia dostęp do centrum 
tego pięknego, starożytnego miasta.

Mini Metro to nic innego jak wybu-
dowana przez Poma/Leitner Group lek-
ka linia kolejowa. Przemieszczające się 
nią wagoniki wyposażone zostały w gu-
mowe kółka, poruszające się po meta-
lowej gąsienicy dzięki systemowi stalo-
wych lin napędzanych silnikiem elek-
trycznym. 

Linia ma nieco ponad 3 km długości. 
Biegnie ponad ulicami specjalną, efek-
towną estakadą i  dwoma tunelami. 
Znajduje się na niej 7 stacji – w tym 
dwie (początkowa i końcowa) dwusta-
nowiskowe – między którymi z pręd-
kością ok. 25 km/godz. jeździ 25 wago-
ników wyglądających niczym stalowe 
kapsuły. Każdy z nich może zabrać 
25 pasażerów. Kursują one z częstotli-
wością ok. 2 minut w godzinach 7-21:30. 

Odciążyć centrum miasta.Odciążyć centrum miasta. Centrum 
Perugii – z reprezentatywną ulicą Cor-
so Vannucci, pięknym XIV-wiecznym 
Palazzo dei Priori i punktem widoko-
wym, z którego rozciąga się oszałamia-
jąca panorama na pagórkowate tereny 
oraz pobliski Asyż – położone jest na 
szczycie wzgórza. Aby się tam dostać 
trzeba wjechać wąskim ulicami o spo-
rym kącie nachylenia. Jak to w gęsto 
zabudowanym centrum, nie łatwo jest 
też zaparkować. 

Z tychże powodów, ale głównie w tro-
sce o ochronę środowiska (zanieczysz-

czenie powietrza) i zabytków (wśród 
których znajduje się m.in. Brama Etru-
ska wzniesiona w III lub II wieku p.n.e), 
tamtejsza gmina postanowiła ograni-
czyć ruch samochodowy i autobusowy 
stawiając na transport alternatywny. 
Budowa Mini Metra udanie wpisała się 
także w plan poprawy dostępności do 
centrum miasta poprzez zaktywizowa-
nie  pieszych. Kolejka uzupełniła bo-
wiem utworzone ciągi schodów rucho-
mych i wind.

W Perugii odbywają się także dwa 
wielkie i popularne festiwale: Umbria 
Jazz oraz Eurochocolate, które groma-
dzą rokrocznie miliony osób. Bez Mini 
Metra, którego dzienna przepustowość 
wynosi 72 tys. osób, byłoby bardzo cięż-
ko zapewnić sprawny transport pub-
liczny miłośnikom jazzu i czekolady.

Szybko i wygodnie.Szybko i wygodnie. Zaprojektowane 
przez francuskiego architekta Jeana 
Nouvela Mini Metro, zwane popularnie 
od czerwonych szyn „linea rossa”, roz-
poczęto budować pod koniec 2002 r. 
Kolejka, wkomponowana w trudny to-
pograficznie układ wzgórz, ruszyła 

w styczniu 2008 r. Koszt jej budowy za-
mknął się kwotą 103 mln euro, o 30 mln 
wyższą niż zakładał ustalony budżet. 

I tak, poczynając od zlokalizowanej 
w dolinie na peryferiach miasta stacji 
Pian di Massiano (obok której znajdu-
je się duży parking, popularny sobotni 
targ i stadion piłkarski), poprzez poło-
żony przy dworcu kolejowym przysta-
nek Fontivegge, nieustannie wspinając 
się docieramy aż do stacji Pincetto znaj-
dującej się w samym centrum miasta. 
Podróż jest szybka (ok. 11 minut), wy-
godna i zapewnia malownicze widoki.

Drogie w utrzymaniu.Drogie w utrzymaniu. Na koniec 
trzeba jednak zaznaczyć, że począt-
kowo nie wszyscy byli zachwyceni tym 
zaawansowanym technologicznie pro-
jektem transportowym. Mieszkańcy 
domów i bloków, obok których posta-
wiono 1,5-kilometrową estakadę, któ-
rą suną wagoniki Mini Metra, naj-
pierw protestowali przeciwko jej bu-
dowie, by później narzekać na ciągły 
szum kół linowych. Teraz po 10 latach 
prawdopodobnie już do niego przy-
wykli. 

Rocznie z Mini Metra w Perugii ko-
rzysta 2,5-3 mln osób, a  jego utrzy-
manie w  tym okresie to ok. 10 mln 
euro. Zapewne z powodu tej wysokiej 
kwoty druga linia kolejki, choć plano-
wana, nie została do tej pory wybudo-
wana.

Malownicze Mini Metro w Perugii
Przykładem alternatywnych przewozów pasażerskich
MIKOŁAJ MARSZYCKI

Wagoniki mini metra poruszają się wiaduktem wśród zieleni... ... i w otoczeniu budynków mieszkalnych Stacja początkowa przy dużym parkingu

Wagoniki mogą pomieścić do 25 osób

MLP Teresin

Linia ma 7 przystanków
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Nowy najemca w MLP Teresin
22,2 tys. m2 dla operatora logistycznego

Firma logistyczna PartnersPol Group 
zamówiła 22,2 tys. m2 nowoczesnej 
powierzchni magazynowej w MLP Tere-
sin. Przekazanie gotowego obiektu pla-
nowane jest w styczniu 2019 r. W tran-
sakcji pośredniczyła fi rma Axi Immo.

Park MLP Teresin jest świetnie zloka-
lizowany w centralnej Polsce oraz w po-
bliżu kluczowej dla wielu przedsiębiorstw 
aglomeracji warszawskiej. Centrum jest 
szczególnie popularne wśród fi rm dystry-
bucyjnych i logistycznych. Park ma wciąż 
duży potencjał do rozbudowy, dzięki 
czemu możemy odpowiadać na duże 
zainteresowanie ze strony potencjalnych 
najemców – powiedziała Agnieszka 
Góźdź, dyrektor działu sprzedaży 
w MLP Group S.A.

Dogodna lokalizacja.Dogodna lokalizacja. Firma Part-
nersPol Group poszukiwała powierzch-
ni magazynowej w dogodnej lokalizacji 
blisko swoich oddziałów w Łowiczu i Ra-
wie Mazowieckiej. Propozycja MLP 
w Teresinie okazała się najlepszym wy-
borem ze względu na potrzeby operacyj-
nie – dodaje Hubert Wojtera, Senior 
Consultant Industrial & Logistic w AXI 
IMMO. 

PartnersPol Group oferuje pełny zakres 
usług logistycznych. Specjalizuje się 

w transporcie międzynarodowym i kra-
jowym, magazynowaniu oraz usługach 
co-packingu. Posiada ponad 80 tys. m2 
powierzchni magazynowych w dogod-
nych lokalizacjach.

MLP Teresin jest nowoczesnym cen-
trum, które docelowo składało się będzie 
z 6 hal magazynowych o powierzchni 
140 tys. m2. Park powstaje na terenie 
37 hektarów. Zlokalizowany jest w Gna-
towicach Starych w gminie Kampinos, 
45 km na zachód od centrum Warszawy, 

w pobliżu drogi nr 92 łączącej Warszawę 
z Poznaniem oraz 20 km od autostrady 
A2 i węzła Wiskitki.

HH 
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Niemniej nadal, spośród ponad 1350 auto-
busów będących we flocie MZA, z których 
codziennie wyjeżdża na miasto 1220, 
dominują z silnikami na olej napędowy. 
Kupicie kolejne?

Przez najbliższe trzy lata nie będziemy 
nabywali takich autobusów, co oznacza 
że nowymi będą wyłącznie gazowe i elek-
tryczne. Co będzie po 2021 r. trudno mi 
obecnie powiedzieć.

Ale ekologia to nie tylko niskoemisyjne 
autobusy.

Oczywiście, ale jej bardzo istotny ele-
ment. Niemal 250 autobusów zostało 
wyposażonych w umieszczone na da-
chach panele fotowoltaiczne. W przetar-
gach zachęcamy uczestników, poprzez 
dodatkowe punkty, do wprowadzenia 
rozwiązań ekologicznych, np. rekupera-
cji, czyli odzyskiwanie energii elektrycz-
nej z procesu hamowania. W zajezdni 
Woronicza zainstalowaliśmy elektrownię 
słoneczną, na dachu jednej z hal, o mocy 
63 kW – wyprodukowana w słoneczny 
dzień energia elektryczna zapewnia po-
trzeby jednodniowego funkcjonowania 
zajezdni (oświetlenie, zasilanie urządzeń 
itp.). W 2019 r. ogłosimy przetarg na 
budowę zajezdni przy ul. Redutowej - 
będzie miała podziemny parking dla 
autobusów (8 m w głąb), docelowo dla 
elektrycznych.

Czy autobusy elektryczne są znacznie 
droższe w  zakupie, a  tańsze w  ek-
sploatacji?

Koszt jest dwukrotnie wyższy. Auto-
busy bezemisyjne są zazwyczaj eksplo-
atowane na liniach w centrach miast, 
gdzie średnia prędkość jest niska, rzędu 
13 km/godz. Nie przejeżdżają tylu ki-
lometrów co średnio wszystkie autobu-
sy MZA z prędkością 17-19 km/godz. 
Oczywiście te różnice wynikają z odle-
głości miedzy przystankami i nasilenia 
ruchu. Na początku eksploatacji, biorąc 
pod uwagę przejechany dystans, wynik 
ekonomiczny będzie niekorzystny dla 
autobusu elektrycznego. Sytuacja uleg-
nie zmianie, jeśli wszystkie „elektryki” 
będą korzystały z ładowarek zainstalo-

wanych na krańcach linii, co oznacza 
kilkuminutowe ładowanie baterii i ob-
sługę linii bez zjeżdżania do zajezdni. 
Wówczas będą tyle samo jeździły co 
spalinowe. Zasięg sięga 140 km, ale 
trzeba przyjąć 120 km – on zależy od 
warunków atmosferycznych (ogrzewa-
nie, klimatyzacja). Już obecnie najnow-
sze Solarisy Urbino 12 czwartej gene-
racji jeżdżące na liniach 222 i 168, koń-
czące trasę na pętli przy ul. Spartańskiej, 
mogą korzystać z pantografów i doła-
dowywać się do dalszej jazdy. Zatem 
mogą wozić pasażerów przez cały dzień 
bez konieczności technicznych zjazdów 
do zajezdni.

Dodam, że energia elektryczna jest tań-
sza od paliwa o ok. 65%. Niemniej żeby 
skompensować cenę zakupu pojazdu elek-
trycznego trzeba przez 10 lat corocznie 
przejeżdżać 80 tys. km, czyli w tym czasie 
pokonać dystans 800 tys. km.

Jakie będzie wewnętrzne wyposażenie 
autobusów zwiększające ich komfort 
jazdy?

Nowe autobusy zostaną wyposażone, 
tak jak dotąd to ma miejsce, w bileto-
maty, klimatyzację, monitoring i elek-
troniczną informację wewnętrzną i ze-
wnętrzną. Już obecnie w większości 
autobusów jest Wi-Fi. Istnieją różne 
aplikacje, np. MZA Go umożliwiająca 
uzyskanie informacji jak z danego przy-
stanku dojechać do wybranego miejsca. 
Zainstalowaliśmy w autobusach 200 
ładowarek USB do telefonów bądź lap-
topów, pojawią się kolejne.

Jesteśmy dużym przedsiębiorstwem 
usługowym, stale się rozwijamy w prze-
świadczeniu, jak wiele dobrego możemy 
uczynić pasażerom, świecąc przykładem 
dla Warszawy i całej Polski. Mam na my-
śli komfort ich podróżowania i ochronę 
środowiska.

Musimy pracować ku zadowoleniu 
pasażerów, to priorytet naszych dzia-
łań. W tym celu będziemy wykorzy-
stywali wszystkie zasoby, cały potencjał 
fi rmy. Rozwijając nasze duże przedsię-
biorstwo chcemy być wzorem dla War-
szawy i całego kraju. Chodzi zarówno 

Z JANEM KUŹMIŃSKIM, prezesem zarządu Miejskich Zakładów Autobusowych Sp. z o.o. 
w Warszawie, rozmawia Andrzej Uznański

Celem, który stawia przed sobą MZA jest 
stworzenie jednej z najbardziej ekologicz-
nych fi rm. Co ostatnio wydarzyło się na 
drodze do jego realizacji?

Zmierzamy do tego celu nie od dzisiaj, 
lecz od wielu już lat. Najświeższej daty 
przykładem jest podpisana w czerwcu 
br. umowa z fi rmą MAN Bus & Truck 
Polska ze Starachowic na dostawę 80 
autobusów na sprężony gaz ziemny CNG 
(50 przegubowców i 30 maxi 12-metro-
wych), z opcją dokupienia jeszcze 30. 
W Warszawie jeździ już 35 przegubow-
ców produkcji Solbusa zasilanych gazem 
skroplonym LNG i cztery hybrydowe 
Solarisy, ponadto w dwuletnim teście jest 
hybrydowe Volvo.

W celu zapewnienia dostaw sprężone-
go gazu ziemnego i  infrastruktury do 
tankowania, zawarliśmy umowę z kon-
sorcjum PGNiG Obrót Detaliczny i Gaz 
Sp. z o.o. na 10 lat, obejmującą dostar-
czenie 54 mln m3 tego paliwa. Prócz tego 
zbuduje ono nowoczesną stację tanko-
wania pojazdów CNG w zajezdni Klesz-
czowa. Będzie wyposażona w sześć dys-
trybutorów szybkiego tankowania o wy-
dajności zapewniającej możliwość na-
pełnienia także autobusów przegubo-
wych. Wartość umowy opiewa na ponad 
158,5 mln zł.

Na lata 2019-2020 mamy podpisaną 
umowę dotyczącą dofi nansowania za-
kupu (60% ze środków unijnych) 130 
elektrycznych autobusów 18-metro-
wych. Prócz tego zawarliśmy porozu-
mienie z Narodowym Centrum Badań 
i Rozwoju, w ramach rządowego pro-
jektu elektromobilności, dotyczące op-
cjonalnego zakupu ponad 150 autobu-
sów elektrycznych - jeśli ono dojdzie 
do skutku to z niego skorzystamy (praw-
dopodobne jest również wsparcie fi nan-
sowe ze strony Narodowego Funduszu 
Ochrony Środowiska i  Gospodarki 
Wodnej). Zatem łącznie, w niedalekiej 
przyszłości, mielibyśmy w fi rmie ponad 
300 „elektryków”, co stawia nas w roli 
europejskiego lidera elektromobilności, 
a już w 2020 r. będziemy dysponowali 
ponad 300 pojazdami gazowymi i elek-
trycznymi.

Celem nadrzędnym 
transport ekologiczny

o komfort podróżowania, jak i eko-
logię.

Nie jesteście jedyną fi rmą wożącą pasa-
żerów w stolicy. Z ZTM mają podpisane 
umowy Mobilis, Arriva Bus czy Europa 
Express City.

To prawda, ale nasz udział w tych prze-
wozach wynosi blisko 80%, a te przed-
siębiorstwa obsługują głównie połączenia 
peryferyjne.

Zgodnie z wymogami Unii Europejskiej do 
2030 r. połowa autobusów musi być nisko-
emisyjna. Czy uda się zrealizować ten cel?

Myślę, że wcześniej spełnimy ten wa-
runek. Jeśli będziemy kupowali każde-
go roku od 80 do 100 autobusów, to ten 
pułap sięgnie 70%. Będziemy mieli 
50% w roku 2027, czyli w końcówce re-
alizacji umowy wykonawczej z Zarzą-
dem Transportu Miejskiego zawartej na 

Czy, zatwier-
dzone 
przez UTK, 
niższe stawki
dostępu do 
infrastruktury 
kolejowej 
przyczynią się 
do większej
konkurencji
kolei z trans-
portem 
drogowym?

Stawki dostępu do infrastruktury kolejo-
wej, niestety, nadal są zbyt wysokie. Koszty 
pojazdo-kilometra w  transporcie kolejo-
wym są nieproporcjonalnie wysokie w sto-
sunku do transportu drogowego i  trudno 
w  takiej sytuacji mówić o  zdrowej konku-
rencji. 

Moim zdaniem, koniecznym jest wzięcie 
na barki budżetu kwestii inwestycji i utrzy-
mania infrastruktury kolejowej podobnie 
jak drogowej, a  koszty dostępu do infra-
struktury kolejowej powinny uwzględniać 
jedynie koszt prowadzenia ruchu pociągów. 
Dopiero wtedy będziemy mogli rozmawiać 
o  zdrowej konkurencji międzygałęziowej 
w transporcie ładunków.

Wielomiliardowe nakłady inwestycyjne 
nie mają większego sensu jeśli nie spowodu-
ją zwiększenia udziału transportu kolejowe-
go przez zbyt wysokie koszty dostępu do 
infrastruktury. 

Jestem przekonany, że zwiększenie na-
kładów budżetowych na inwestycje i utrzy-
manie infrastruktury opłacą się polskiej 
gospodarce przy uwzględnieniu rachunku 
ciągnionego kosztów wypadków na dro-
gach, kosztów leczenia i  rehabilitacji ofiar 
wypadków i ich wyłączenia z życia zawodo-
wego. Licząc opłacalność nakładów na in-
frastrukturę niebagatelny jest też wpływ na 
środowisko ekologicznego transportu kole-
jowego.

Ostateczny kształt stawek dostępu do 

infrastruktury, który zatwierdził Urząd 

Transportu Kolejowego, na pewno po-

zwolił nam odetchnąć z ulgą. 

W  pierwszej, przedstawionej przez 

zarządcę infrastruktury, propozycji 

zastosowano metodologię, która 

znacznie podnosiła koszty dostępu do 

linii lokalnych o najniższych parame-

trach. 

Dla przykładu na linii do Kutna był 

to wzrost o  41%, do Łowicza – 26%. 

Taki sposób naliczania stawek mógł 

w  dłuższej perspektywie doprowadzić 

do ograniczania przez przewoźników 

ruchu w tych kierunkach, co znacznie 

odczuliby pasażerowie. 

Tym bardziej, że w  okresie minio-

nych kilku lat na terenie województwa 

łódzkiego udało nam się odbudować 

ruch pasażerski na liniach, które do tej 

pory były marginalizowane. 

Włączenie przez UTK do konsulta-

cji przewoźników kolejowych pozwo-

liło na wypracowanie nowego cennika. 

Jego koszty są dla nas akceptowalne 

i  pozwalają na myślenie o  rozwoju 

przewozów pasażerskich, uruchamia-

niu nowych połączeń i  zwiększaniu 

częstotliwości. 

LESZEK MIĘTEK, 
przewodniczący Związku Zawodowego 
Maszynistów Kolejowych w Polsce

JANUSZ MALINOWSKI, 
prezes  Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej

To czy stawki dostępu faktycznie ulegną ob-
niżeniu zależy w głównej mierze od kategorii 
linii na poszczególnych trasach. Może się bo-
wiem okazać, że na trasach, na których jeździ-
my, PKP PLK zmieni kategorię linii na wyższą 
i w efekcie stawki dostępu na tych trasach będą 
wyższe a nie niższe niż w roku bieżącym. 

Od lat optujemy za tym, żeby stawki, przy-
najmniej dla przewozów intermodalnych, były 
uzależnione od średniej prędkości handlowej, 
przejazdowej, którą na całej trasie przejazdu 
pomiędzy terminalami zapewnia zarządca in-
frastruktury, a nie od kategorii linii na poszcze-
gólnych odcinkach. Cóż nam bowiem z tego, 
że na 3/4 trasy PKP PLK zapewni nam prze-
jazd z dużą szybkością, po najlepszej trasie i po 
najwyższych stawkach dostępu, gdy w  2-3 
miejscach na trasie natrafimy na wielogodzin-
ne postoje i krótkie ale „wąskie gardła” z niską 
stawką dostępu do infrastruktury. I sumarycz-
nie za dostęp do infrastruktury zapłacimy wię-
cej, podczas gdy czas przejazdu się wydłuży, 
wzrosną koszty operacyjne, a jakość świadczo-
nych przez nas usług się pogorszy. 

Tłumaczymy to od lat na wszystkich możli-
wych forach, ale bez żadnych widocznych efek-
tów. Branża kolejowa jest oporna i odporna na 
wszelkie zmiany i innowacje, a ani PKP PLK, 
ani UTK, ani Ministerstwo Infrastruktury nie 
robią nic w tym zakresie. Raczej nie ma więc co 
oczekiwać jakiejś zdecydowanej poprawy 
w najbliższym czasie.

DARIUSZ STEFAŃSKI, 
prezes PCC Intermodal

Każda, najmniejsza nawet, obniżka stawek to 
krok w dobrym kierunku poprawy konkurencyj-
ności sektora kolejowego w Polsce. Z podobnego 
założenia wyszli Niemcy, którzy wdrażają u siebie 
politykę zmniejszania kosztów dostępu do infra-
struktury kolejowej. Zatwierdzony przez PKP PLK 
cennik na rozkład jazdy 2018/2019 oznacza śred-
nio kilkuprocentowe obniżki stawek dla przewoź-
ników towarowych. Nowy cennik po raz pierwszy 
wprowadza w życie koncept tzw. mark-up`u, czyli 
podwyżki stawki ponad poziom wynikający 
z kosztów bezpośrednich. Mark-up został nałożo-
ny na wszystkie pociągi towarowe inne niż inter-
modalne. W opinii ZNPK stanowi to zagrożenie 
zwiększaniem udziału mark-upu w  przyszłych 
stawkach. Jest to ten składnik opłaty na rzecz PKP 
PLK, który pozostaje poza bezpośrednią kontrolą 
prezesa UTK. Stawka wynikająca z kosztów bez-
pośrednich może spadać, ale może być rekompen-
sowana coraz większym mark-upem. Tymczasem 
dla przewoźników i ich klientów liczy się całkowity 
koszt dostępu. Dzisiaj, nawet przy uwzględnieniu 
mark-upu, koszt ten nieznacznie spada, ale wpro-
wadzony został mechanizm budzący duże zanie-
pokojenie przewoźników. 

Ale każda obniżka jest wartościowa i poprawia 
konkurencyjność polskiej kolei.  ZNPK uważa, że 
stawki PKP PLK ciągle są zawyżone o  ok. 50% 
w stosunku do tego, na co pozwalają zapisy dyrek-
tywy o kosztach bezpośrednich. Dopiero radykal-
na, kilkudziesięcioprocentowa obniżka może zna-
cząco poprawić konkurencyjność kolei w Polsce.

MICHAŁ LITWIN, 
dyrektor generalny Związku Niezależnych 
Przewoźników Kolejowych

NASZ ROZMÓWCA
 Ma 60 lat.
 Wykształcenie wyższe, magister inżynier mechanik, ponadto absolwent studiów podyplomowych na kierunkach 

zarządzania i logistyki zarządzania.
 Od ponad 30 lat związany jest ze stołeczną komunikacją miejską.
 Doświadczenie zawodowe zdobywał kolejno jako mistrz, kierownik działu, kierownik oddziałów, kierownik 

wydziału logistyki i członek zarządu ds. operacyjnych.
 Prezes zarządu Polskiego Związku Pracodawców Transportu Publicznego, wiceprzewodniczący Rady Nadzorczej 

Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej i przewodniczący Komisji Taboru Autobusowego Izby Gospodarczej 
Komunikacji Miejskiej.

 Od 31 V 2011 r. prezes zarządu MZA w Warszawie.
 Hobby: myślistwo, numizmatyka i żeglarstwo.

10 lat w czerwcu 2017 r., opiewającej 
na 8,5 mld zł.

Z centrów miast musimy wyelimino-
wać autobusy spalinowe, będą sukce-
sywnie wprowadzane elektryczne i na 
gaz. Trudno wykluczyć w przyszłości 
napęd wodorowy. Dostrzegamy rozwój 
technologiczny w przypadku baterii, 
w mniejszej ich masie będzie można 
zmagazynować więcej energii. Już się 
mówi o zastąpieniu baterii litowo-jono-
wych polimerowo-grafenowymi, w któ-
rych będzie można zmagazynować trzy 
razy więcej energii niż w obecnie sto-
sowanych, a cena nie będzie wyższa. 
Można oczekiwać rewolucyjnej zmiany, 
czyli ładowania pojazdów wyłącznie 
nocą „dużym prądem”. Wówczas zajezd-
nie będą musiały być wyposażone 
w liczne punkty poboru energii, w efek-
cie autobusy będą mogły jeździć cały 
dzień.


