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W Europie zacz´∏a si´ nowa faza
w rozwoju kolei. Od pó∏tora roku mo-
nopole kolejowe zliberalizowano,
a przewoênicy kolejowi mogà w niedy-
skryminowany sposób korzystaç z in-
frastruktury kolejowej Niemiec, Danii,
Holandii, Belgii, W∏och, Austrii, Wlk.
Brytanii. Niektóre sieci kolejowe (Fran-
cja, Hiszpania) wcià˝ bronià si´ pod
presjà zwiàzków zawodowych przed
„inwazjà” obcych przewoêników, co
jednak oznacza te˝ „obron´” przed
zwi´kszeniem przewozów na sieci kole-
jowej, bo taki jest efekt ekonomiczny,
jaki ma przynieÊç obecna polityka Unii
Europejskiej w odniesieniu do transpor-
tu kolejowego. Czy i kiedy uda si´
w Polsce znieÊç szkodliwy dla interesu
spo∏eczeƒstwa monopol w tej bran˝y?

Uwolnienie rynku transportu kolejo-
wego dla wolnej konkurencji stanowi je-
den z priorytetów polityki Unii Europej-
skiej, starajàcej si´ stworzyç z pofrag-
mentowanych systemów kolejowych
poszczególnych krajów jeden wspólny
system transportowy, s∏u˝àcy budowie
w pe∏ni jednolitego rynku oraz uczynie-
nia gospodarki europejskiej najbardziej
konkurencyjnà na Êwiecie. Polityka Unii
w tym zakresie jest realizowana przez
konkretne dyrektywy – przewidujàce
mi´dzy innymi pe∏ne uwolnienie dost´-
pu przewoêników do infrastruktury.
Oznacza to, ˝e ka˝dy licencjonowany
operator b´dzie móg∏ prowadziç dzia-
∏alnoÊç na obszarze dowolnego paƒ-
stwa cz∏onkowskiego Unii Europejskiej.

Jak podaje Urzàd Ochrony Konkuren-
cji i Konsumentów, z dniem akcesji Pol-
ski do UE nie nastàpi∏a pe∏na liberaliza-
cja rynku towarowych przewozów ko-
lejowych i w znaczàcy sposób nie zmie-
ni∏a si´ pozycja PKP Cargo na tym ryn-
ku. W naszym kraju wynegocjowane
okresy przejÊciowe skoƒczà si´ dopiero
z poczàtkiem 2007 r., kiedy to zacznà
obowiàzywaç przepisy uniemo˝liwiajà-
ce blokowanie przewoêników z innych
paƒstw UE, a na polski rynek przewo-
zów kolejowych bez ograniczeƒ b´dà
mog∏y wejÊç podmioty zagraniczne.
W Polsce od 1 maja 2004 r. na konku-

rencj´ w transporcie towarów zosta∏a
otwarta zaledwie 1/5 przepustowoÊci
g∏ównych tras mi´dzynarodowych, co
zosta∏o wynegocjowane przez Uni´ Eu-
ropejskà. Na polskim rynku w chwili
obecnej funkcjonowaç mogà bez ogra-
niczeƒ przewoênicy licencjonowani
w Polsce, natomiast podmioty zagra-
niczne sà dopuszczone jedynie do wy-
korzystania 20% przepustowoÊci wybra-
nych szlaków kolejowych, co jednak
dotychczas szerzej nie nastàpi∏o, praw-
dopodobnie z powodu blokowania ich
wejÊcia na rynek przez zarzàdc´ infra-
struktury, którà jest spó∏ka akcyjna Pol-
skie Linie Kolejowe, zale˝na od grupy
PKP. Trudno mówiç o powodach tej sy-
tuacji, bowiem PLK mo˝e odmówiç
przyznania dost´pu na sieci w momen-

cie wyczerpania jej przepustowoÊci, co
mo˝e wyst´powaç na g∏ównych liniach
kolejowych w obr´bie przejÊç granicz-
nych. Sà wi´c dogodne warunki do dys-
kryminacji podmiotów zagranicznych,
starajàcych si´ uzyskaç dost´p do pol-
skiej infrastruktury.

W Polsce rynek kolejowy jest wcià˝
zdominowany przez jednego przewoê-
nika PKP Cargo, który wg danych
z 2003 r. przewozi 97% ∏adunków prze-
wo˝onych transportem kolejowym na
publicznej sieci Polskich Linii Kolejo-
wych w Polsce, czyli de facto dominuje
na infrastrukturze PLK. Jednak cz´-
Êciowa liberalizacja polskiego rynku
w 2003 roku (zniesienie koncesji na
konkretne relacje, wprowadzenie nie-
ograniczonych licencji) poprawi∏a prze-

Tab. 1. Struktura rynku przewozów towarowych w Polsce i udzia∏ w rynku wg pracy przewozowej
na sieci PLK w roku 2003, * dane za 2002. ** brak licencji w lutym  2004, ... brak danych, nie
wykonywa∏ przewozów na sieci PLK, Za: obliczenia w∏asne autora na podst. danych PKP Polskie
Linie Kolejowe SA

Szansa poprawy w kolejowych przewozach towarowych

Adam Fularz

Lp

1.
2.
3.
4.

5.
6.
7.
8.
9.
10.

11.
12.

13.
14.
15.
16.
17.

18.
Suma

Udzia∏ 
w rynku
przew.
towarowych
w %
0,014
0,233
0,613
0,004

0,049
0,021
97,973
0,007
0,000
0,337

0,372
0,188

0,044
0,059
0,041
0,017
0,028

0,001
100

Nazwa 
operatora

Zec Trans Sp. z o.o.
Pol-Miedê-Trans Sp. z o.o.
Chem Trans Logistic Holding Polska
„NadwiÊlaƒski Zak∏ad Górniczego
Transportu Kolejowego” Sp. z o.o.
Transoda Sp. z o.o.
„Lotos Kolej” Sp. z o.o.
PKP Cargo SA
„Sped-Kol Blachownia” Sp. z o.o.
Kopalnia Piasku „Kotlarnia” SA
Przedsi´biorstwo Transportu Kolejowego
i Gospodarki Kamieniem Sp. z o.o. w Zabrzu
Kopalnia Piasku „Szczakowa” SA
Przedsi´biorstwo Transportu Kolejowego 
i Gospodarki Kamieniem SA
Zak∏ady In˝ynierii Kolejowej S.J.
PKN Orlen SA
Maczki Bór SA
Kopalnia Piasku "Kuênica War´˝yƒska" SA
Przedsi´biorstwo Robót Kolejowych 
i In˝ynieryjnych
DEC sp. z o.o.**
Wszyscy razem 

Praca
przewozowa
na sieci PKP
PLK SA
w 2003 r.
13 754
227 011
598 011
3 422

47 322
20 704
95 542 431*
7 199
84
328 318

363 032
182 929

43 128
57 247
40 247
16 233
27 547

502
97 519 121
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wozy kolejowe, które po raz pierwszy od wielu lat zacz´∏y
rosnàç. Jeszcze bowiem w 2001 roku by∏o tak êle, ˝e liczba
przewiezionych towarów przez PKP spad∏a do najni˝szego
poziomu w powojennej historii kolei polskich. Wed∏ug sta-
tystyk GUS, w roku 2001 kolej przewioz∏a tylko 166 mln ton
∏adunków ze 1317 mln ton ogó∏em. Rok póêniej, w 2002 ro-
ku, na sieci PKP przewieziono tylko 159,7 mln ton towarów
(wed∏ug danych Mi´dzynarodowej Unii Kolei UIC). Udzia∏ ko-
lei w przewozach towarowych do 7,9 % w roku 2001. 

Wg danych GUS za rok 2003, które obejmujà tak˝e prze-
wozy na 800 km linii kolejowych nale˝àcych do podmiotów
prywatnych, udzia∏ rynkowy transportu kolejowego wg iloÊci
przewiezionych towarów wyniós∏ 18,5% i wzrós∏ o 1,4% od ro-
ku 2002 (podczas gdy w w roku 1988 wynosi∏ on jeszcze
67,4%). WielkoÊç przewozów wzros∏a do 241,6 mln ton, przy
czym 33% tych przewozów przypada∏o na inne ni˝ PKP pod-
mioty, które uzyska∏y licencje na transport kolejowy i wyko-
nywa∏y te przewozy na w∏asnych liniach kolejowych. Z drugiej
strony, jeÊli porównamy przewozy liczone w tonokilometrach,
nadal 95,6% pracy przewozowej wykonuje PKP, co oznacza,
˝e dominuje ono zdecydowanie na d∏u˝szych trasach, pod-
czas gdy pozostali przewoênicy skupiajà si´ na przewozach
na ma∏ych odleg∏oÊciach, np. obs∏udze pobliskich zak∏adów
wykorzystujàc do przewozów w∏asne linie kolejowe. 

Nie zmienia to faktu, ˝e rynek kolejowy w Polsce wcià˝ jest
wysoce zmonopolizowany przez przewoênika PKP Cargo.
Próby jego demonopolizacji natrafiajà na zdecydowany opór
monopolisty. Jak podaje C. Banasiƒski, prezes UOKiK, PKP
Cargo w bezwzgl´dny sposób walczy z konkurencjà. Wg Ba-
nasiƒskiego, tracà na tym wszyscy uczestnicy rynku: kontra-
henci spó∏ki, którym ogranicza ona swobod´ prowadzenia
dzia∏alnoÊci gospodarczej blokujàc korzystanie z us∏ug in-
nych przewoêników; konkurenci, poniewa˝ PKP Cargo formu-
∏uje z nimi umowy w sposób uniemo˝liwiajàcy liberalizacj´
rynku przewozów kolejowych. Ceny przewo˝onych kolejà to-
warów, takich jak materia∏y budowlane czy paliwa, by∏yby
ni˝sze, gdyby funkcjonowa∏a na tym rynku konkurencja,

a polska gospodarka poprawi∏aby swà konkurencyjnoÊç
wzgl´dem gospodarek innych paƒstw. Dlatego te˝ UOKiK
prowadzi szereg dzia∏aƒ zmierzajàcych do mo˝liwie szybkie-
go wprowadzenia regu∏ konkurencji w tym obszarze i ich
ochrony, a tak˝e przeciwdzia∏ania eliminacji z rynku nieza-
le˝nych przewoêników wskutek nieuczciwych praktyk domi-
nujàcego na nim PKP Cargo. Dzia∏ania te sà oczekiwane z du-
˝à niecierpliwoÊcià przez jego uczestników.

W wielu krajach europejskich przewozy towarowe na ko-
lejach jednak rosnà szybciej, a na rynku przewozów towaro-
wych panuje wolna konkurencja. Czesi majà ju˝ ponad 48
przewoêników kolejowych, obs∏ugujàcych 10,4% przewo-
zów towarowych wg tona˝u, a przewozy towarowe na g∏o-
w´ mieszkaƒca sà ponad dwukrotnie wy˝sze ni˝ w Polsce:
przewy˝szajà o 223% poziom polskich przewozów towaro-
wych wg przewiezionych ton netto. Tak˝e w Niemczech do
1.1.2000 r. wydano ponad 240 koncesji dla przewoêników
kolejowych. Obecnie liczba przewoêników kolejowych (tzw.
Eisenbahnverkehrsunternehmen) w RFN wynosi ju˝ 280,
i opanowali oni 5% rynku w przewozach towarowych i 7-10%
rynku przewozów pasa˝erskich. 

Wed∏ug ekonomistów, to w∏aÊnie liczba przewoêników
determinuje liczb´ przewiezionych towarów. EkonomiÊci
amerykaƒscy udowodnili, i˝ je˝eli przewoênik kolejowy jest
monopolistà w danej relacji, to ceny us∏ug sà o 14.4 procen-
ta wy˝sze i iloÊci przewo˝onych towarów o 17.4 procent
ni˝sze ni˝ w przypadku dzia∏ajàcej konkurencji na tym ryn-
ku. Wed∏ug badaƒ Wilsona [1], dodatkowy przewoênik kole-
jowy obs∏ugujàcy badane po∏àczenia pomi´dzy miastami re-
dukuje ceny o 7-10 procent i powoduje wzrost iloÊci prze-
wo˝onych towarów o 11-14 procent. W Ameryce kolej prze-
wozi 48 procent towarów, a na rynku kolejowym dzia∏a 550
przewoêników, i to w∏aÊnie konkurencja miedzy nimi jest
przyczynà prawie najwi´kszego na Êwiecie udzia∏u kolei
w przewozach ∏adunków. EkonomiÊci odrzucajà tez´, i˝
wi´ksza liczba firm na rynku powoduje zwi´kszenie kosz-
tów ca∏kowitych. JeÊliby tak w istocie by∏o, zak∏adajàc sta∏y
popyt na us∏ugi, ceny przewozów wzros∏yby, a tak si´ nie
sta∏o po liberalizacji rynku w USA. Udowadnia si´, i˝ liczba
firm obs∏ugujàca rynek kolejowy jest skorelowana z cenami
us∏ug. Rynki z wi´kszà iloÊcià podmiotów majà ni˝sze ceny
i przewo˝à wi´ksze iloÊci towarów ni˝ rynki z mniejsza ilo-
Êcià konkurentów. 

Dok∏adnie w tym kierunku idzie polityka transportowa Unii
Europejskiej, która pragnie zwi´kszyç udzia∏ kolei w transpor-
cie towarów do poziomu osiàganego przez USA. Od 15 marca
2003 r. w Unii Europejskiej zosta∏a otwarta na konkurencj´
w transporcie towarów sieç 50 tys. km najwa˝niejszych tras
mi´dzynarodowych. Ka˝dy z ponad 490 przewoêników euro-
pejskich mo˝e korzystaç z wolnego dost´pu do torów od Por-
tugalii do Niemiec, p∏acàc za wykorzystanie infrastruktury tyle
samo, co krajowi przewoênicy. Niestety, niektóre kraje (Belgia,
Francja), mimo wprowadzonych przepisów nie otworzy∏y
swych sieci dla innych przewoêników i borykajà si´ ze sprzeci-
wem pracowników paƒstwowego monopolu. 

Od 2006 r. zostanà zniesione pozosta∏e restrykcje w mi´dzy-
narodowym transporcie towarowym kolejà na terenie Unii Eu-
ropejskiej i ju˝ ca∏a sieç kolejowa b´dzie dost´pna dla wszyst-
kich przewoêników. Komisja Europejska proponuje tak˝e libe-

Tab. 2. Poziom monopolizacji polskiego rynku kolejowego w roku
2003 na sieci PLK i liniach prywatnych. Wg GUS i www.rynek-kolejo-
wy.pl, lipiec 2004
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ralizacj´ przepisów o przewozach pasa-
˝erskich, które uwolni∏yby rynek na tra-
sach mi´dzynarodowych od 2008 r. 

C. Banasiƒski, prezes UOKiK pisze, ˝e
z punktu widzenia prawa konkurencji
najwa˝niejszym zadaniem dotyczàcym
restrukturyzacji Grupy Kapita∏owej PKP
jest ca∏kowite rozdzielenie infrastruk-
tury od dzia∏alnoÊci przewozowej, co
dotychczas nie mia∏o miejsca, bowiem
spó∏ka zarzàdzajàca torami jest wcià˝
w∏aÊcicielsko powiàzana z PKP. Ideal-
nym rozwiàzaniem by∏aby sytuacja, gdy
przewoênicy kolejowi p∏acili za dost´p
do infrastruktury Polskim Liniom Kole-
jowym – na równych zasadach jak PKP
Cargo. DziÊ bowiem PKP Cargo posiada
ogromne upusty (do 40%) w op∏atach za
dost´p do infrastruktury, a sam cennik
jest tak zbudowany, by dyskryminowaç
innych przewoêników. Przyk∏adem mo-
˝e byç wprowadzenie do cennika kate-
gorii pociàgów towarowych, które pro-
wadzi tylko PKP Cargo i ustalenie bar-
dzo niskich op∏at za ich przejazd po to-
rach. 

Szansà dla polskiej kolei jest prywaty-
zacja po∏àczona z rozbiciem monopolu
na szereg mniejszych podmiotów oferu-
jàcych us∏ugi przewozowe w konkuren-

cji wobec siebie. W Estonii i Argentynie
przewozy towarowe silnie wzros∏y po
prywatyzacji i koleje towarowe przyno-
szà obecnie zyski. Równie˝ po prywaty-
zacji kolei w Wielkiej Brytanii przewozy
towarów (w tono-km) wzros∏y o 33,8%,
z bardzo niskiego pu∏apu oko∏o 6%
udzia∏u w rynku przewozowym, do któ-
rego spad∏y w trakcie paƒstwowego by-
tu kolei brytyjskich. Przewozy towarowe
silnie rosnà tak˝e w Szwecji, gdzie 15 lat
temu oddzielono infrastruktur´ kolejo-
wà (Banverket) od dzia∏alnoÊci przewo-

zowej i wprowadzono konkurencj´ 30
przewoêników na sieci kolejowej. 

Wed∏ug obliczeƒ bazujàcych na bada-
niach Wilsona, monopol PKP w przewo-
zach towarowych nale˝y rozbiç na co
najmniej 10-12 konkurujàcych ze sobà
przedsi´biorstw, by kolej mog∏a konku-
rowaç z 60 tysiàcami przewoêników
transportu drogowego i by nasze kole-
je by∏y konkurencyjne w momencie li-
beralizacji dost´pu do torów w roku
2007. Niestety, na przeszkodzie refor-
mom sojà zwiàzki zawodowe, które

pragnà utrzymaç wygodne dla nich sta-
tus-quo, takie jak, np. 20-krotnie ni˝sza
wydajnoÊç w przewozach towarowych
ni˝ na kolejach amerykaƒskich.

Przypuszczalnie równie˝ w Polsce
uwolnienie dost´pu do rynku spowo-
duje wzrost przewozów, choç mo˝liwa
jest równie˝ taka sytuacja, jak na zdo-
minowanych przez zwiàzki zawodowe
kolei Belgii i Francji, gdzie dost´p in-
nych podmiotów do sieci sta∏ si´ tema-
tem tabu dla polityków i szefów zarzà-
du infrastruktury. 

Nale˝y te˝ zapytaç, czy po uwolnio-
nych dla konkurencji torach pojadà pol-
scy przewoênicy. Patrzàc bowiem na
utrzymujàcy si´ monopol êle zrestruk-
turyzowanych spó∏ek paƒstwowych, ta-
kich jak PKP Cargo, stan ich taboru i z∏e
praktyki zarzàdcze raczej na to si´ nie
zanosi. Wydaje si´, ˝e polski rynek roz-
parcelujà pomi´dzy siebie prywatni
przewoênicy z Czech i RFN, Êwietnie za-
rzàdzani i posiadajàcy ogromne know-
how zdobyte na konkurencyjnych ryn-
kach kolejowych w swoich krajach,
gdzie walk´ konkurencyjnà przewoêni-
ków umo˝liwiono ju˝ 11 lat temu, kiedy
to w Czechach i RFN powo∏ano urz´dy
regulatora rynku i umo˝liwiono nieskr´-
powany dost´p do infrastruktury bez
mo˝liwoÊci dyskryminacji przewoêni-
ków. W Polsce jest jednak inaczej, i jak
pokazujà wysokie kary nak∏adane przez
UOKiK, dyskryminacja przewoêników
kolejowych wcià˝ jest faktem. 
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Tab. 3. Udzia∏ kolei w przewozach towarów
w Europie i w USA. èród∏o. La part du rail
pour le transport de marchandises (d’apr
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Europa
1970 : 21%
1998 : 8%

Stany Zjednoczone
1998 : 40% 
2000 : 48%*  

Wykres. Spadek liczby przewiezionych ton w ruchu towarowym na sieci PKP, w mln ton rocznie.
Wg Banku Âwiatowego i danych UIC




