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Koncepcje i strategie logistyczne

Towarowe przewozy kolejowe w Polsce w procesie 
liberalizacji rynku2

Hubert Igliƒski1

Akademia Ekonomiczna w Poznaniu

1 stycznia 2007 roku, po prawie 16

latach, zakoƒczono proces liberalizacji

sektora towarowych przewozów kole-

jowych (TPK) w Unii Europejskiej. Obec-

nie ka˝dy przewoênik kolejowy posia-

dajàcy licencj´ na wykonywanie prze-

wozów rzeczy mo˝e Êwiadczyç swoje

us∏ugi w dowolnym paƒstwie cz∏on-

kowskim UE. Jedyne zastrze˝enia doty-

czà Polski, która jeszcze przez rok b´-

dzie chroniona okresem przejÊciowym

na wykonywanie przewozów kabota˝o-

wych, w przeciwieƒstwie do przewo-

zów mi´dzynarodowych, do realizacji

których mo˝e ju˝ teraz s∏u˝yç ca∏a do-

st´pna w Polsce sieç kolejowa.

Otwarcie unijnego rynku daje pol-

skim przewoênikom olbrzymie mo˝li-

woÊci rozwoju. Z drugiej jednak strony

wystawia ich na znacznie silniejszà, ni˝

dotychczas, presj´ ze strony zagranicz-

nych konkurentów. Celem artyku∏u jest

analiza wybranych elementów kszta∏tu-

jàcych poziom konkurencji wewnàtrz

sektora w latach 2002 – 20063, prezen-

tacja dwóch najwi´kszych przewoêni-

ków spoza grupy PKP, identyfikacja ba-

rier ograniczajàcych rozwój sektora,

oraz próba oceny konkurencyjnoÊci

polskich przewoêników wobec pod-

miotów zagranicznych.

Analiza zmian zachodzàcych na pol-

skim rynku TPK w ostatnich latach po-

zwala na wyciàgni´cie szeregu wnio-

sków. Pierwszym i podstawowym jest

jego rozwój. Wed∏ug ostatniego wyka-

zu Urz´du Transportu Kolejowego

(UTK) z 21.07.2006, licencj´ na wyko-

nywanie przewozów rzeczy posiada

ju˝ 65 podmiotów, co stawia nasz kraj

na drugim miejscu za Niemcami, gdzie

analogiczne licencje wydano 126 fir-

mom. Obok rosnàcej liczby przewoêni-

ków (choç trzeba pami´taç, i˝ tylko

oko∏o 20 przedsi´biorstw wykonuje

przewozy) roÊnie masa przewiezionych

na polskim rynku ∏adunków, która

zwi´kszy∏a si´ z 223 mln t w 2002 roku

do 288 mln t w 2006 roku4, co oznacza

30% wzrost w ciàgu zaledwie 5 lat.

Trzeba jednak zaznaczyç, ˝e osiàgni´ty

wzrost jest wy∏àcznie skutkiem bardzo

dobrych wyników wypracowanych

przez przewoêników spoza grupy

PKP5, których przewozy wzros∏y w ba-

danym okresie ponad dwukrotnie,

podczas gdy PKP CARGO SA i PKP LHS

nie zdo∏a∏y nawet utrzymaç poziomu

przewozów zrealizowanych w 2002 ro-

ku (rysunek 1). 

W analizowanym okresie, obok wzro-

stu masy przewo˝onych ∏adunków, na-

stàpi∏ równie˝ wzrost wykonanej pracy

przewozowej. Nie by∏ on jednak ju˝ tak

imponujàcy i wyniós∏ 12%, z 47,8 mld

tkm w 2002 roku do 53,5 mld tkm

w 2006 roku (rysunek 2). Lepsze wyniki

osiàgni´to tak˝e w wielu paƒstwach

UE; dla przyk∏adu, w analogicznym

okresie praca przewozowa wykonana

w Wielkiej Brytanii wzros∏a o 28%,

a w Niemczech a˝ o 31%6. 

Rys. 1. Zmiany wielkoÊci przewozów ∏adunków (w mln t) w Polsce w latach 2002 – 2006. 
èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie: Transport 2005 – wyniki dzia∏alnoÊci. GUS, War-
szawa 2006, s. 77; „Rynek Kolejowy” 2007, nr 3, s. 20-22.

1 Hubert Igliƒski: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Katedra Logistyki Mi´dzynarodowej (przyp. red.).
2 Artyku∏ recenzowany (przyp. red.). 
3 Istnieje pewna trudnoÊç z okreÊleniem, kiedy dosz∏o w Polsce do faktycznego otwarcia rynku TPK. Najbardziej zasadne wydaje si´ przyj´cie, jako punk-

tu zwrotnego, wejÊcia w ˝ycie przepisów ustawy o transporcie kolejowym z 28 marca 2003 roku i w konsekwencji powo∏anie Urz´du Transportu Kolejo-

wego oraz wprowadzenie licencji zamiast wczeÊniejszych koncesji. Jednak˝e wtedy dane, jakie mo˝na by zaprezentowaç w niniejszym artykule, obejmo-

wa∏yby zaledwie 3 lata, co jest okresem bardzo krótkim i dawa∏oby jedynie mocno ograniczony obraz. Dlatego, zdaniem autora, nale˝y wyd∏u˝yç ten

okres i przedstawiç zachodzàce procesy ju˝ od 2002 roku, czyli od momentu, kiedy GUS zaczà∏ prezentowaç odnoÊne statystyki.
4 „Rynek Kolejowy“ 2007, nr 3, s. 21.
5 Trzeba jednak przypomnieç, i˝ wzrost przewozów odnotowany w 2004 roku wynika∏ z faktu, i˝ przewoênicy ”bocznicowi” uzyskali licencje a ich prze-

wozy zosta∏y uj´te w statystykach GUS i do∏àczone do przewozów wykonywanych transportem kolejowym. 
6 WielkoÊci szacunkowe, oparte o dane Quarterly Statistics 9 months 2006, w (05.01.2007) oraz Wettbewerbsbericht 2006, s. 46.
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Ponownie by∏o to wynikiem dyna-

micznych i skutecznych dzia∏aƒ prowa-

dzonych przez nowych przewoêników,

którzy w badanym okresie zaliczyli 7-

-krotny wzrost wykonanej pracy prze-

wozowej z 1,3 mld tkm do szacowane-

go poziomu 9,1 mld tkm. Dzi´ki tak

znacznemu wzrostowi udzia∏ przewoê-

ników spoza grupy PKP w ca∏ym sekto-

rze wynosi ju˝ 17%, choç jeszcze

w 2002 roku by∏o to zaledwie 2,7%. Pod

wzgl´dem udzia∏u nowych przewoêni-

ków w rynku (w tkm) Polska nale˝y do

unijnej czo∏ówki. Wy˝szy udzia∏ noto-

wany jest jedynie w Szwecji (oko∏o

40%7) i w Niemczech (oko∏o 20%)8.

W poczàtkowym okresie dzia∏alnoÊci

wi´kszoÊç przewoêników spoza grupy

PKP koncentrowa∏a si´ na przewozach

masowych, np. w´gla kamiennego i ka-

mienia – PTKiGK Rybnik i PTKiGK Za-

brze, czy piasku – PCC Rail, realizowa-

nych na krótkich dystansach, rz´du kil-

ku, kilkunastu kilometrów9, Êwiadczàc

swoje us∏ugi w znacznej mierze w opar-

ciu, o w∏asnà infrastruktur´ – bocznice

i linie kolejowe. Przyk∏adowo w 2004 ro-

ku PCC Rail przewioz∏a 8,5 mln t ∏adun-

ków, z czego a˝ 75% po w∏asnej, liczàcej

210 km, sieci10. Jednak˝e ze wzgl´du na

rosnàcà konkurencj´ i malejàce mar˝e,

a tak˝e ze wzgl´du na ograniczonà,

a w przysz∏oÊci zapewne dodatkowo

malejàcà poda˝ tych dwóch grup ∏adun-

ków, coraz wi´ksza liczba przewoêni-

ków zacz´∏a podejmowaç decyzje o wyj-

Êciu z dotychczas zajmowanych nisz

i rozpocz´ciu konkurencji na szerszym

polu, wykorzystujàc do tego celu sieç

kolejowà zarzàdzanà przez PKP PLK. 

Jako przyk∏ad firm dzia∏ajàcych

w sposób najbardziej ekspansywny mo-

gà pos∏u˝yç CTL Rail i PCC Rail. CTL Ra-

il jest jednà z 18 spó∏ek tworzàcych

holding CTL Logistics, powsta∏y w 2005

roku. Przedsi´biorstwo rozpocz´∏o

swojà dzia∏alnoÊç na poczàtku lat 90.

XX wieku od oferowania wy∏àcznie spe-

dycji kolejowej (g∏ównie materia∏ów

chemicznych), by po 15 latach staç si´

wiodàcym przewoênikiem kolejowym

w Polsce, oferujàcym kompleksowà ob-

s∏ug´ logistycznà, dostosowujàc swojà

ofert´ do zindywidualizowanych po-

trzeb klientów. CTL Rail w ciàgu pierw-

szych 9 miesi´cy 2006 roku przewioz∏o

prawie 10 mln t ∏adunków, wykonujàc

blisko 2,2 mld tkm pracy przewozowej,

co jest wynikiem o ponad 10% lepszym,

ni˝ w ca∏ym 2005 roku. Przewoênik re-

alizuje coraz wi´cej przewozów mi´-

dzynarodowych, mi´dzy innymi dostar-

czajàc cement na budow´ nowego lot-

niska Lipsk – Halle z cementowni Warta

niedaleko ¸odzi, bàdê te˝ przewo˝àc

kamieƒ do budowy autostrad z Opolsz-

czyzny do Brandenburgii. W celu jesz-

cze lepszej obs∏ugi potoków ∏adunków

pomi´dzy Polskà a Niemcami oraz inny-

mi paƒstwami Europy Zachodniej, CTL

planuje pozyskanie bardzo nowocze-

snych wielosystemowych lokomotyw

Taurus, bàdê Traxx11. Nie mniej wa˝-

nym kierunkiem rozwoju jest Bia∏oruÊ

i Ukraina. Holding CTL dysponuje po-

nad 160 lokomotywami i oko∏o 4 400

wagonami, a tak˝e w∏asnà infrastruktu-

rà – 138 km linii kolejowych i 30 bocz-

nic. Posiada równie˝ 5 punktów prze∏a-

dunkowych na wschodniej i pó∏nocnej

granicy Polski12. W 2005 roku holding

CTL Logistics osiàgnà∏ 870 mln PLN

przychodu i wypracowa∏ ponad 11 mln

PLN zysku netto13.

Systematyczny rozwój notuje rów-

nie˝ powsta∏a 1 kwietnia 2006 roku

i obejmujàca 13 spó∏ek grupa PCC Rail

SA. PCC Rail Szczakowa (filar grupy PCC

Rail SA) to operator wyros∏y z kopalni

piasku w Szczakowej, przej´tej przez

niemiecki koncern PCC AG. W 2006 ro-

ku grupa przewioz∏a 11,5 mln t ∏adun-

ków, z czego najwi´kszy udzia∏ mia∏y

∏adunki masowe: w´giel kamienny, pia-

sek podsadzkowy, budowlany i formier-

ski oraz produkty chemiczne. W 2005

roku do ˝ycia powo∏ana zosta∏a spó∏ka

PCC Rail Containers, która od sierpnia

2005 roku, jako pierwszy prywatny

przewoênik w Polsce, rozpocz´∏a regu-

larne przewozy kontenerów z termina-

lu w Brzegu Dolnym do portów

w Szczecinie i w ÂwinoujÊciu, jako

pierwsza równie˝ uruchomi∏a mi´dzy-

narodowe przewozy kontenerowe. Rok

2005 zakoƒczony zosta∏ z zyskiem net-

to wynoszàcym 28 mln PLN, przy przy-

chodach równych prawie 200 mln

PLN14. Ciekawym jest równie˝ fakt, ˝e

Rys. 2. Zmiany wielkoÊci pracy przewozowej (w mld tkm) w Polsce w latach 2002 – 2006.
èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie: Transport 2005 – wyniki dzia∏alnoÊci. GUS, War-
szawa 2006, s. 77; Raport Roczny PKP Cargo 2002, 2003, 2004; „Rynek Kolejowy” 2007,
nr 3, s. 20-22.

7 Swedish Rail Sector 2005, s. 26.
8 Wettbewerbsbericht 2006, s. 23.
9 W 2002 roku Êrednia odleg∏oÊç, na jakà operatorzy spoza grupy PKP przewieêli 1 ton´ ∏adunku wynios∏a 20,6 km, natomiast w 2006 roku by∏o to ju˝

ponad 70 km. 
10 „Puls Biznesu” 2005, nr 10, za: w (09.09.2005).
11 K. Barrow: CTL In Pole Position For International Expansion, „European Rail Outlook”, December 2006, s. 22-23.
12 w (05.01.2007).
13 Lista 2000, Polskie przedsiebiorstwa. “Rzeczpospolita” 26.10.2006.
14 Ibidem.
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PCC podobnie jak CTL, poprzez jednà

ze spó∏ek z grupy posiadajàcà stosow-

nà licencj´, rozszerza swojà dzia∏alnoÊç

na przewozy pasa˝erskie!15

Dynamik´ wzrostu pracy przewozo-

wej CTL Rail, PCC Rail, jak i dwóch po-

zosta∏ych, najwi´kszych przewoêników

spoza Grupy PKP prezentuje rysunek 3.

Warto dodaç, aby lepiej oddaç skal´ ich

dzia∏alnoÊci przewozowej, ˝e 2006 ro-

ku obs∏u˝yli ∏àcznie 63,5 mln t ∏adun-

ków i wykonali prac´ przewozowà rów-

nà 6,66 mld tkm, i by∏o to wi´cej ni˝

w analogicznym okresie przewieziono

∏àcznie w S∏owenii, Portugalii, Grecji

oraz w Irlandii16. 

Mimo tak pozytywnych i zarazem co-

raz liczniejszych przyk∏adów prowa-

dzonej z sukcesem dzia∏alnoÊci po-

szczególnych operatorów, jak i dyna-

micznemu wzrostowi konkurencji we-

wnàtrzga∏´ziowej, konkurencyjnoÊç

transportu kolejowego w Polsce ulega

systematycznemu obni˝aniu. Jeszcze

w 2002 roku transport kolejowy wyko-

na∏ 37% pracy przewozowej w transpor-

cie làdowym (bez transportu przesy∏o-

wego), by w 5 lat póêniej udzia∏ ten

spad∏ do niespe∏na 30%. I zapewne b´-

dzie ulega∏ dalszemu obni˝aniu. Wp∏yw

na taki stan rzeczy ma szereg bardzo

zró˝nicowanych przyczyn, dlatego ko-

nieczne jest zogniskowanie si´ wy∏àcz-

nie na najistotniejszych17. 

Najpowa˝niejszà barierà na drodze

do poprawy pozycji konkurencyjnej ko-

lei wobec transportu samochodowego

jest z∏y i systematycznie pogarszajàcy

si´ stan infrastruktury, w szczególnoÊci

infrastruktury liniowej. Wed∏ug ostat-

niego raportu NIK, tylko 25% torów

g∏ównych jest w Polsce w dobrym sta-

nie, równoczeÊnie stan 27% d∏ugoÊci

torów oceniono jako niezadowalajà-

cy18. Dodatkowo z lektury Raportu

Rocznego PKP PLK SA za rok 2004

(w raporcie z 2005 roku dane te nie zo-

sta∏y zamieszczone) wynika, i˝ w Pol-

sce wyst´puje ponad 4 600 ograniczeƒ

pr´dkoÊci na d∏ugoÊci ponad 2 600 km

torów. Niskie pr´dkoÊci techniczne

i dodatkowo wiele ograniczeƒ pr´dko-

Êci znacznie obni˝ajà przepustowoÊç

sieci kolejowej, która ju˝ obecnie

w wielu miejscach, w szczególnoÊci na

Górnym Âlàsku, jest na skraju wyczer-

pania. Wszystko to powoduje, ˝e Êred-

nia pr´dkoÊç handlowa pociàgu towa-

rowego jest nawet trzykrotnie ni˝sza,

ni˝ samochodu ci´˝arowego. Ró˝nica

ta b´dzie ulega∏a dalszemu pog∏´bie-

niu ze wzgl´du na znaczne dyspropor-

cje w skali finansowania inwestycji in-

frastrukturalnych w poszczególnych

ga∏´ziach. W latach 2007 – 2013 spo-

Êród 19 mld euro, pochodzàcych z Fun-

duszu SpójnoÊci Europejskiego Fundu-

szu Rozwoju Regionalnego, a˝ 58%

przypadnie transportowi drogowemu,

dodatkowe 10% przeznaczone zostanie

na transport miejski i tylko czwarta

czeÊç Êrodków – 4,76 mld euro – wspo-

mo˝e transport kolejowy. 

Znaczàcà barier´ stanowià równie˝

stawki dost´pu do infrastruktury kole-

jowej. W 2005 roku w Polsce Êredni

koszt przejazdu pociàgu towarowego

dystansu 1 km wynosi∏ ponad 5,5 euro

i nale˝a∏ do najwy˝szych w UE. Dla po-

równania w Szwecji i Holandii wynosi

on odpowiednio 0,4 i 0,6 euro (!), pod-

czas gdy Êrednia europejska nie prze-

kracza 3 euro za 1 km19. Co gorsze naj-

nowszy cennik PKP PLK SA, obowiàzujà-

cy w rozk∏adzie jazdy 2006/2007, zna-

czàco te stawki podnosi. Wy˝sze kosz-

ty dost´pu do sieci przek∏adajà si´ na

wy˝sze koszty przewoêników, których

przynamniej cz´Êç jest przerzucana na

odbiorców us∏ug transportowych i jesz-

cze bardziej obni˝a ich konkurencyj-

noÊç wzgl´dem transportu drogowego. 

Tak wysokie stawki dla przewoêni-

ków towarowych majà przynajmniej

dwojakà przyczyn´. Przede wszystkim

finansowanie inwestycji infrastruktu-

ralnych spoczywa na barkach zarzàdcy

infrastruktury, czyli PKP PLK SA, które-

go jedynie kilka procent przychodów

stanowi coroczna dotacja bud˝etowa.

Jest to zupe∏nie odwrotne podejÊcie,

ni˝ we wspomnianej Szwecji, gdzie je-

dynie oko∏o 4% przychodów Banverket

(zarzàdcy infrastruktury) pochodzi

z op∏at od przewoêników, reszta nato-

miast jest przyznawana z bud˝etu paƒ-

stwa w formie wieloletnich, celowych

planów inwestycyjnych20. Po drugie,

poprzez wysokie stawki, przewoênicy

towarowi uzupe∏niajà deficyt wynikajà-

cy z celowo zani˝onych stawek za

Rys. 3. Dynamika wzrostu pracy przewozowej w latach 2004 – 2006.
èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie: „Rynek Kolejowy” 2005, nr 6, s. 15; 2007, nr 3,
s. 21.

15 www.pcc.de, www.pcc.railszczakowa.com.pl (05.01.2007).
16 Za podstaw´ przyjmujàc wyniki uzyskane w pierwszych 9 miesiàcach 2006 roku, za: Quarterly Statistics 9 months 2006, w (05.01.2007).
17 2005 – wyniki dzia∏alnoÊci. GUS, Warszawa 2006, s. 77. 
18 Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego w latach 1990 – 2004 (synteza ustaleƒ i wnioski). Najwy˝sza Izba Kontroli,

Warszawa, listopad 2005, s. 14.
19 M. Kotowska-Jelonek: Op∏aty za dost´p do infrastruktury kolejowej w Polsce, „Technika Transportu Szynowego”, 2006, nr 7-8, s. 32.
20 Swedish Rail Sector 2005, s. 9; Banverket Annual Report 2004, s. 2.
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przejazdy pociàgami pasa˝erskimi

(Êredni koszt przejazdu 1 pockm

w 2005 roku wynosi∏ 2,2 euro) wykony-

wanymi g∏ównie przez PKP Przewozy

Regionalne Sp. z o.o. 

Dynamiczny rozwój przewoêników

spoza Grupy PKP pociàga za sobà ko-

niecznoÊç pozyskania dodatkowego ta-

boru: zarówno lokomotyw, jak i wago-

nów. Ze wzgl´du na ograniczonoÊç

Êrodków inwestycyjnych zainteresowa-

ni sà oni przede wszystkim u˝ywanym

taborem, czy nawet jednostkami wyco-

fywanymi z u˝ycia, które poddajà na-

st´pnie gruntownej modernizacji. Jed-

nak jedynym podmiotem w Polsce, dys-

ponujàcym nadwy˝kami taboru, jest

PKP CARGO SA21, które woli tabor z∏o-

mowaç ni˝ sprzedawaç, czy w inny spo-

sób udost´pniaç konkurentom. Dlatego

nowi przewoênicy zmuszeni sà cz´sto

pozyskiwaç tabor za granicà. Przyk∏a-

dowo, PTKiGK Rybnik kupi∏o w 2005 ro-

ku 5 nowych, austriackich dwusystemo-

wych lokomotyw BR 1822, b´dàcych

obecnie najnowoczeÊniejszymi pojaz-

dami tego typu w Polsce, a Rail Polska

kupi∏o w Estonii 36 u˝ywanych lokomo-

tyw spalinowych M 62 (ST 44). Tak˝e

CTL Rail zmuszony by∏ pozyskaç tabor

za granicà; w grudniu 2005 roku kupi∏

od niemieckiej firmy On Rail 125 u˝y-

wanych wagonów. 

Brak pe∏nej przejrzystoÊci przep∏y-

wów finansowych w ramach grupy PKP,

monopol PKP CARGO SA na udost´p-

nianie i obs∏ug´ lokomotyw pozosta-

∏ym spó∏kom w grupie, utrudnianie

przez PKP CARGO SA dost´pu do punk-

tów prze∏adunkowych, punktów gra-

nicznych i infrastruktury le˝àcej na te-

renie portów morskich, udzielanie pre-

ferencji przewoênikom z grupy przy

ustalaniu przez PKP PLK SA rozk∏adu

jazdy i przyznawaniu tras powoduje

dyskryminowanie nowych operatorów.

Dlatego konieczne jest podj´cie przez

UTK i Ministerstwo Transportu zdecy-

dowanych dzia∏aƒ majàcych na celu wy-

eliminowanie istniejàcych patologii

i wyrównanie warunków konkurencji

dla wszystkich podmiotów. 

Wa˝nymi elementami, które z pew-

noÊcià wp∏yn´∏yby na popraw´ konku-

rencyjnoÊci transportu kolejowego

w Polsce jest ca∏kowite wyodr´bnienie

PKP PLK SA z Grupy PKP, podj´cie przez

bud˝et paƒstwa znacznie wi´kszych,

ni˝ dotychczas, zadaƒ inwestycyjnych

i modernizacyjnych, a tak˝e – co nie

mniej wa˝ne – doprowadzenie w koƒcu

do prywatyzacji spó∏ek operatorskich,

zarówno towarowych, jak i pasa˝er-

skich, oraz lepsza wspó∏praca z samo-

rzàdami w sprawie organizacji przewo-

zów aglomeracyjnych i regionalnych. 

Podsumowujàc mo˝na z ca∏à pewno-

Êcià stwierdziç, i˝ rynek TPK w Polsce

systematycznie roÊnie, a dynamika roz-

woju nowych przewoêników spoza gru-

py PKP spowodowa∏a, ˝e w ciàgu zaled-

wie 5 lat konkurencja wewnàtrzga∏´zio-

wa osiàgn´∏a jeden z najwy˝szych po-

ziomów w ca∏ej UE. Wcià˝ jednak ist-

nieje szereg barier i nieprawid∏owoÊci,

które blokujà, bàdê znacznie ogranicza-

jà jego dalszy rozwój i skuteczne kon-

kurowanie z transportem drogowym.

Pe∏na liberalizacja unijnego rynku TPK

sta∏a si´ faktem, dlatego nasuwa si´

istotne pytanie, czy polscy przewoênicy

kolejowi sà przygotowani do konkuro-

wania z ich zagranicznymi odpowiedni-

kami. 

Odpowiedê na pierwsze pytanie nie

jest ani ∏atwa, ani jednoznaczna. Wyda-

je si´, ˝e najlepiej do obecnych warun-

ków rynkowych przygotowani sà nowi

przewoênicy spoza Grupy PKP; w szcze-

gólnoÊci ci, którzy zdobyli ju˝ doÊwiad-

czenie w przewozach mi´dzynarodo-

wych i oferujà swoim klientom kom-

pleksowe rozwiàzania logistyczne, czy-

li CTL Rail i PCC Rail. Zagraniczna kon-

kurencja nie zagra˝a równie˝ przewoê-

nikom, którzy sà liderami w swoich ni-

szach rynkowych. Za przyk∏ad mo˝e

pos∏u˝yç PKP LHS Sp. z o.o. (specyfika

szerokiego toru), bàdê zostali powo∏ani

do ˝ycia przez du˝e firmy produkcyjne

do obs∏ugi transportowej g∏ównie w∏a-

snych produktów, jak na przyk∏ad

LOTOS Kolej Sp. z o.o. Uwa˝am, ˝e

w najtrudniejszej sytuacji znajdujà si´

uniwersalni przewoênicy, a w szczegól-

noÊci PKP CARGO SA, które obarczone

wcià˝ znacznym, a ma∏o-, lub wr´cz

nieproduktywnym kapita∏em, nie jest

w stanie elastycznie dostosowywaç si´

do rosnàcych potrzeb rynkowych. Po-

nadto PKP CARGO SA od wielu lat inwe-

stuje jedynie znikome Êrodki w moder-

nizacj´ i rozwój taboru, skutkiem cze-

go nie posiada choçby jednej wielosys-

temowej lokomotywy, pozwalajàcej na

swobodne przekraczanie zachodniej,

czy po∏udniowej granicy Polski. Tak˝e

struktura taboru wagonowego nie jest

przystosowana do aktualnych wymagaƒ

klientów. S∏abà stronà naszego narodo-

wego przewoênika jest równie˝ niska

jakoÊç us∏ug i mimo sk∏adanych od lat

deklaracji, wcià˝ brakuje rzeczywistych

dzia∏aƒ majàcych na celu przekszta∏ce-

nie go w operatora logistycznego na

miar´ wymagaƒ XXI wieku. 

STRESZCZENIE
1.01.2007 zakoƒczony zosta∏ proces liberali-

zacji towarowych przewozów kolejowych

w UE. Obecnie ka˝dy przewoênik kolejowy

posiadajàcy licencj´ na wykonywanie prze-

wozów rzeczy mo˝e Êwiadczyç swoje us∏ugi

w dowolnym paƒstwie cz∏onkowskim. Jedy-

nie przewozy kabota˝owe w Polsce chronio-

ne sà do 31.12.2007 roku okresem przej-

Êciowym. 

Nowe warunki prowadzenia dzia∏alnoÊci

majà staç si´ impulsem do znacznie dyna-

miczniejszego rozwoju transportu kolejo-

wego. Celem artyku∏u jest analiza wybra-

nych elementów kszta∏tujàcych poziom kon-

kurencji wewnàtrz sektora w Polsce w la-

tach 2002 – 2006, przedstawienie dwóch

najwi´kszych przewoêników spoza grupy

PKP (CTL Logistics i PCC Rail), identyfikacja

barier ograniczajàcych rozwój sektora oraz

próba oceny konkurencyjnoÊci polskich

przewoêników wobec podmiotów zagra-

nicznych.

SUMMARY
On 1st January 2007 the process of rail fre-

ight market liberalization in the UE was fina-

lized. Now any company possessing a pro-

per licence, can offer its services in every EU

country. Poland is the only country where

cabotage transport is protected till 31st De-

cember 2007. 

These new market conditions are conside-

red as a spark in quickening the develop-

ment of the rail freight market in the UE.

The scope of this paper is to analyse selec-

ted factors describing the level of intermo-

dal competition in Poland between 2002

and 2006, as well as showing case studies of

the two largest external railway underta-

kings (CTL Logistics and PCC Rail). The other

objective is also to identify the barriers

which slower the Polish rail freight sec-

tor’s development and to estimate the com-

petitiveness of Polish railway companies

against foreign ones. 

21 Nadwy˝kami taboru dysponuje równie˝ Railion Niemcy; jest to jednak element realizowanej strategii, tzn. dà˝enie do maksymalnej elastycznoÊci czy-

li mo˝liwoÊci obs∏u˝enia ka˝dego klienta, niezale˝nie od tego, na ile i jakich wagonów b´dzie zg∏asza∏ popyt. Wa˝niejsze jest jednak, ˝e Railion dyspo-

nujàc o 25% ni˝szà liczà lokomotyw i jedynie o ok. 15% wi´kszà liczbà wagonów wykonuje o ponad 80% wy˝szà prac´ przewozowà, ni˝ PKP CARGO SA.
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