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Rynek ustug przewozu tadunkow transportem kolejowym po wejsciu
Polski do Unii Europejskie;

WSTEP

Podstawowym ttem towarzyszacym ewolucji rynku ustug transportu kolejowego w Polsce
w okresie transformacji byly dynamiczne zmiany gospodarcze oddziatujace zaréwno na sam sektor
kolejowy, jak i jego otoczenie. Punkt wyjscia stanowila rola transportu, uksztattowana jeszcze
w poprzednim systemie politycznym. Wowczas najwazniejszy byt transport tadunkow jako pochodna
modelu gospodarki ukierunkowanego na przemyst ciezki i duzg skalg produkcji. W przewozach
towarowych taka struktura zapotrzebowania na transport wymuszata przewozy na duze odlegtosci
i dominacj¢ tadunkéw masowych. Na te potrzeby najlepiej odpowiadata kolej, ktéra zdominowata
strukture gateziowa, pochtaniajagc ponad 80% naktadow sektora® [4, s. 121-123]. Wraz z wejsciem do
Unii  Europejskiej, implementowania dokumentéw unijnych i prawa europejskiego w zakresie
transportu kolejowego na rynku ustug przewozowych tadunkéw transportem kolejowym dokonaty sie
zasadnicze zmiany. Problem w tym, czy nastgpita rewitalizacja transportu kolejowego w Polsce czy
raczej jego stagnacja, a moze wrecz marginalizacja.

Celem artykutu jest analiza przyczyn zmian na rynku ustug transportowych koleja, analiza
dokonanych zamian na rynku w okresie 2004 - 2013 oraz wptywu tych zamian na miejsce i rolg
transportu kolejowego w gospodarce polskiej.

1. SYNTEZA UWARUNKOWAN ZMIAN RYNKOWYCH PRZED WEJSCIEM POLSKI DO
UNII EUROPEJSKIEJ

Przetom lat 80 - tych i 90 - tych XX wieku zainaugurowal w Polsce i pozostalych panstwach
Europy Srodkowo-Wschodniej glebokie przemiany polityczne i ustrojowe. Nowe definiowanie
funkcji panstwa sankcjonowato réwniez przemiany w zyciu gospodarczym, w tym m.in. zrownanie
prawa wilasnosci prywatnej, spotdzielczej i panstwowej [18, s. 474]. Tworzenie nowych zasad
funkcjonowania szczegdlnie dotyczylo przeksztatcen dotychczas zmonopolizowanych sektorow
panstwowych, takich jak transport, ktore dotychczas, co podkresla G. Rosa [13, s. 197] nie posiadaty
bodzcow do podejmowania dziatan konkurencyjnych.

Wraz ze zmiang modelu gospodarki ujawnity si¢ mankamenty i wady dotychczasowego systemu
transportowego 1 infrastruktury, ktora nie byla w stanie spelni¢ nowych zadan stawianych jej przez
gospodarke.

Niekorzystne uwarunkowania ekonomiczne (inflacja, przemiany strukturalne, wzrost bezrobocia,
spadek realnych wynagrodzen) sprawily, ze caly sektor transportowy, pehlnigcy role ustugows
wzgledem innych dziedzin gospodarki, znalazt si¢ w bardzo trudnej sytuacji. Odczuta to kolej, ktora
w porownaniu z rokiem 1989 stracita 45% tadunkow. Restrukturyzacja gospodarki i przesuniecie
uwagi z transportochtonnego przemyshu cigzkiego i gornictwa na inne gatezie produkcji wplynety na
zmniejszenie przewozow tadunkéw. Wszystko to pociggneto za sobg znaczng redukcje
transportochfonnosci gospodarki®,
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% Stanowilo to przeciwiefistwo modelu charakterystycznego dla krajow Europy Zachodniej, gdzie ponad 70% naktadéw przeznaczano na transport
samochodowy.

* Istnieje ogblna zaleznosé migdzy transportochtonnoscia gospodarki a zapotrzebowaniem na przewozy masowe, ktore ze wzgledow technologicznych
ciaza ku kolei.
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Zmienita si¢ rowniez sama dzialalno$¢ transportowa. O strukturze przewozow zaczety decydowac
mechanizmy wolnorynkowe. Dla spoteczenstwa i przedsicbiorcow istotne staty si¢ atuty i wady
poszczegbdlnych gatezi transportu, takie jak np. koszty przewozow 1 ceny, dostepno$¢ oraz
niezawodno$¢ ustug. Rozwoj wolnej konkurencji doprowadzit do powstania nowych przedsigbiorstw
przejmujacych przewozy, bedace dotychczas domeng monopolistow .

Coraz wigksze zaawansowanie i poziom komplikacji proceséw produkcji i ustug przesungty
zapotrzebowanie z przewozow ku kompleksowym ustugom logistycznym. W sytuacji glebokich
reform gwalttownie zmalatly zamowienia masowe, natomiast wartos$ci nabraty elementy takie, jak czas
przewozu 1 elastyczno$¢ przewoznikow, trudne do wypracowania dla dotychczasowych
monopolistéw, zorientowanych na zadania ilo$ciowe, a nie jako$ciowe. W tej sytuacji zdolno$¢
przewozowa taboru kolejowego (a takze zdolno$¢ przepustowa sieci) okazaty si¢ zbyt duze
w stosunku do potrzeb. Jednoczesnie pozostajacy do dyspozycji majatek nie byt dostosowany do
nowych potrzeb, a przede wszystkim standardéw technicznych Europy Zachodniej, do ktérych system
transportowy zaczat si¢ dostosowywac [6, s. 10].

Najdotkliwiej odczuta to kolej, ktora nie byta w stanie w tak krotkim czasie przystosowac si¢ do
nowych warunkow. W nowych realiach gospodarczych btyskawicznie stracita swoja dawna pozycje.
Problemem stalo si¢ tez zatrzymanie inwestycji. Poczawszy od 1991 roku, ilos¢ prac
modernizacyjnych spadta ponizej potrzeb, co doprowadzito do degradacji wielu linii i ograniczenia na
nich predkosci. Podobne zaleglo$ci nastapily w modernizacji systemow telekomunikacyjnych,
sygnalizacyjnych, elektrycznych, elektrotrakcyjnych oraz sterowania i sygnalizacji [16, s. 66].

Generalne zmiany systemowe zapoczatkowane na przetomie lat 80. 1 90. XX w. wymusity réwniez
nowy ksztalt organizacyjny sektora transportu. Postepujaca prywatyzacja spowodowata, ze zmienita
si¢ struktura przedsigbiorstw transportowych. Dotarty tu urynkowienie i demonopolizacja, cho¢
w transporcie drogowym, kolejowym przebiegaly one w bardzo ré6znym tempie i zakresie [10, s.
108]. Sytuacji w tym zakresie nie utatwiata rowniez coraz gorsza oferta przewozowa kolei w ruchu
towarowym [8, s. 14]. W rezultacie samochody, mimo ze sa o wiele bardziej szkodliwe dla
srodowiska naturalnego, przejely nawet te segmenty rynku, ktore ze wzgledu na skalg, technologie
przewozu czy koszty makroekonomiczne powinna obstugiwac kolej.

Jednocze$nie przed polskim transportem postawiono nowe zadania, wynikajace z planowane]
akcesji do Unii Europejskiej. Obejmowaly one dalsze przeksztatcenia rynku transportowego, w tym
liberalizacj¢ galezi takich, jak kolej, oraz implementacj¢ prawa wspolnotowego. Coraz wyrazniej
odczuwane byly konsekwencje w strukturze galeziowej. W pelni zliberalizowany sektor drogowy
zbudowal tak silng przewage konkurencyjna nad koleja, Ze odbieral systematycznie tadunki w skali
decydujacej o ekonomice catej branzy.

W rezultacie, podczas gdy kraje zachodnioeuropejskie myslaty o inwestycjach technologicznych
w now3 jakos¢, Polska zmuszona byta do nadrabiania zadan remontowych i zalegtosci historycznych.
Zamiast inwestycji takich, jak systemy intermodalne, sieci inteligentne, tunele, mosty i wiadukty
dostosowane do transportu multimodalnego, potrzeby Polski koncentrowaly si¢ na naprawach
1 remontach, rewitalizacji istniejacej infrastruktury oraz likwidacji ,,waskich gardel”.

W 2000 roku rozpoczeto rowniez podziat Polskich Kolei Panstwowych, wynikajacy z koniecznosci
wdrozenia tzw. I Pakietu Kolejowego, w tym dyrektywy nakazujacej rozdzielenie dziatalnos$ci
zwigzane] z zarzadzaniem infrastruktura od dziatalnosci przewozowej. W miejsce jednej
monopolistycznej organizacji kolejowej utworzono osobne spotki do prowadzenia okreslonych
dzialalnosci biznesowych, w tym m.in. zarzadce infrastruktury, przewoznikow pasazerskich,
towarowych oraz jednostki odpowiedzialne za energetyke czy taczno$¢. Reforma ta pozwolita na
implementacje zasady otwartego dostepu do infrastruktury kolejowej dla konkurujacych miedzy sobg
przewoznikow [16, s. 22].

% Potwierdzit si¢ tym samym poglad przewazajacy zarowno w literaturze $wiatowej, jak i praktyce gospodarczej, ze sektor prywatny jest bardziej
efektywny od panstwowego, a przedsigbiorstwa prywatne szybciej reaguja na zmiany potrzeb odbiorcow, sa bardziej zainteresowane obnizaniem
kosztow, a poddane silnej konkurencji — musza wprowadza¢ innowacje i kierowaé si¢ wymaganiami rynku.
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2. RYNEK USLUG KOLEJOWEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO PO WEJSCIU
POLSKI DO UNII EUROPEJSKIEJ

Na pierwszg dekade XXI wieku przeniosta si¢ wickszo$¢ negatywnych tendencji
charakterystycznych dla okresu transformacji spoleczno-gospodarczej. Transport samochodowy,
zdominowat przewozy towarowe, stajac si¢ najszybciej osiggnietym aspektem podobienstwa systemu
transportowego Polski i Unii Europejskiej. Nie udato si¢ zniwelowaé luki infrastrukturalnej, tym
bardziej, ze $rodki przedakcesyjne w obliczu planowanego rozszerzenia liczby czlonkéw Unii
Europejskiej rozktadatly si¢ na inwestycje w roznych panstwach i sektorach [15, s. 11].

W maju 2004 roku Polska stata si¢ cztonkiem Unii Europejskiej. W konsekwencji przyjeta na
siebie obowigzek wdrozenia unijnych kierunkéw rozwoju transportu, oraz np. Strategii Lizbonskiej
czy programow konwergencji. Zjawiska rynkowe w Polsce wzmacnialy globalizacja, otwieranie
granic i aktywna wspotpraca migdzynarodowa.

Jesli bedziemy rozumieli rynek ustug transportu kolejowego jako proces za pomoca ktorego
wzajemne oddziatywania nabywcow i sprzedajacych prowadza do okreslenia przedmiotu sprzedazy -
ustug transportowych, ich ilosci 1 cen, to po wejsciu Polski do Unii Europejskiej rynek ushug
$wiadczonych przez transport kolejowy uzyskal charakter rynku powigzanego skladajacego si¢
z dwoch subrynkéw: rynku urzadzen kluczowych, rynku $wiadczenia ustug przewozowych [1, s. 10].
Rynek $wiadczenia ustug transportem kolejowym stat si¢ rynkiem reglamentowanym: licencje
1 certyfikaty. Obecnie rynek ustug przewozu tadunkéw to rynek zliberalizowany, otwarty i wolny.
Potwierdzenie tego znajdujemy w badaniach Unii Europejskiej, ktore sytuuja poziom liberalizacji
kolejowych przewozow towarowych jako zaawansowany [12, s. 70]. Mimo to, jest to rynek
o0 istotnych potrzebach regulacyjnych w kontekscie dostgpu do urzadzen kluczowych. Bez dostepu
tych urzadzen ustuga transportowa oferowana przez operatorow przewozowych nie moze by¢ w petni
$wiadczona. Rynek ustlug przewozu tadunkéw transportem kolejowym znajduje si¢ w fazie
dojrzatosci z tendencja ewolucyjng do funkcjonowania jako struktura oligopolistyczna z uwagi na
procesy konsolidacji i koncentracji po stronie podazy ushug transportowych. Charakteryzuje to
wskaznik HHI (Herfindahla - Hirschmanna)®, ktory w roku 2012 wyniost dla segmentu towarowego
w Polsce - 0,38.
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Rys.1. Wskaznik Herfindahla - Hirschmana dla polskiego rynku towarowego transportu kolejowego [2, 5.79]

Jego obraz w 2013 r. niewiele si¢ zmienit, a w dluzszym horyzoncie czasowym nalezy spodziewac
si¢ jego wzrostu.

W kolejnictwie, uregulowania unijne uruchomity proces pojawiania si¢ nowych przewoznikéw,
ktorzy podjeli z sukcesem walke rynkowag z dotychczasowymi jej uczestnikami, osiggajac wysoki
poziom konkurencyjno$ci w konkurencji wewnatrzgat¢ziowej. Liczbe podmiotéw rynkowych
funkcjonujagcych w segmencie towarowym przedstawia rysunek 2. Udziat sektora prywatnego
w rynku wewnatrz towarowego segmentu kolejowego siega juz 50% (biorac pod uwage wolumen
masy), a w mierniku pracy przewozowej systematycznie rosnie przekraczajac 30%. Po uzyskaniu

® Wskaznik okreslajacy szacunkowy poziom zageszczenia w danej branzy definiowany jako suma kwadratéw udzialéw poszczegolnych przedsiebiorstw
dziatajacych na danym rynku
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cztonkostwa w UE zmiany w polskim systemie transportowym przyspieszyly i poglebily sie
w stosunku do dynamiki lat 90.
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Rys. 2. Liczba licencjonowanych przewoznikéw uprawnionych do realizacji przewozoéw towarowych i
rzeczywiScie funkcjonujacych na rynku kolejowym w latach 2003-2012 [9, s. 87]

Przeksztalcenia rynku transportowego staly si¢ zarazem powaznym wyzwaniem dla wiladz
publicznych, jak i przedsigbiorcow [10, S. 74]. Po akcesji Polski do Unii Europejskiej nadal wzrastaty
przewozy w transporcie drogowym, szczego6lnie miedzynarodowe, tym bardziej, ze dzigki usunigciu
barier i zmniejszeniu kosztow transakcyjnych wzrost handel zagraniczny’. Natomiast kolej towarowa,
co zauwaza P. Lesiak [5, s. 149-177] nie wykorzystywata i wykorzystuje swoich mozliwosci
w miedzynarodowych kolejowych przewozach tranzytowych, a strategie wejscia na rynki zewngtrzne
zapoczatkowano dopiero szerzej w 2010 roku.

Mimo duzej gestosci sieci kolejowej, stan infrastruktury transportu kolejowego byl na tyle zly, ze
pograzyto to konkurencyjnos¢ calej gatezi i doprowadzito do niespotykanego w skali europejskiej
odptywu  tadunkéw [3, s. 37]. W ruchu towarowym trendy te wzmocnito ograniczanie
transportochtonnosci gospodarki i zmniejszajacy Si¢ popyt na przewozy np. wegla i wyrobow
hutniczych. Tendencja ta miata u swojego zrodia nie tylko zmiany w strukturze gospodarki co
podkresla takze M. Wotek [19, s. 187], lecz rowniez szybkie przemiany sektora transportu
samochodowego. Ze wzgledu na wysokie bariery wejscia i funkcjonowania na rynku, w tym wysokie
nieproporcjonalne koszty dostepu do infrastruktury (oplaty za dost¢p do infrastruktury kolejowe
nalezaty do jednych z wyzszych w Europie, przecigtnie oscylowaly na poziomie 4,4 euro na 1 poc.
km.), transport kolejowy notowat dynamiczny spadek udziatow - tylko w latach 2004-2012 o ponad
9% (wg przewiezione] masy towarow). Podobne zjawisko odnotowujemy w mierniku pracy
przewozowej. Dla przyktadu w 2012 r. nastgpit wzrost o 2,8% przewozow towarowych wszystkimi
srodkami transportu wg wykonanej pracy przewozowej. Przy czym udzial transportu kolejowego
wg wykonanej pracy wyniost okoto 16%, co oznaczato spadek ponad 2 punktow procentowych
w stosunku do w 2011 r.. Przemiany gospodarcze wptynelty na zasadnicza zmiang rél rynkowych
poszczegbdlnych gatezi transportu. Nalezy stwierdzié, iz nie ustrzezono si¢ btedéw w polityce wobec
kolejowego transportu towarowego. Podobnie jak w pozostatych krajach Unii Europejskiej, rowniez
w Polsce w latach 2001-2012 nastgpit spadek znaczenia przewozéw towarowych transportem
kolejowym, na rzecz transportu drogowego, ktorego elementem przewagi pozostaje mimo
wprowadzenia Systemu ,,ViaToll” w dalszym ciggu cena, czas, niezawodno$¢, jakos¢ oraz
mozliwos$ci realizacji przewozéw ,,door-to-door”. Sa to jedne z kluczowych instrumentow przy
wyborze rodzaju transportu przez klienta. Wstepne dane roku 2013 zaprezentowane w tabeli 1
sugeruja, ze w przewozach towarowych koleja notowane sa niewielkie wzrosty, ale w konsekwencji

" Zwhaszcza w latach 2000-2007 bilans importu i eksportu rést w tempie rocznym na poziomie ponad 20%, podczas gdy
PKB w cenach biezacych jedynie na poziomie 6,7%.
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nie s3 one na tyle istotne, aby zahamowa¢ dalszy spadek udzialu przewozow towardéw kolejg
w rynku.
Tab. 1. Wielkosci charakteryzujgce rynek ustug przewozowych tadunkéw w latach 2011-2013 [17]

Masa przewiezionych tadunkow Wykonana praca przewozowa w
ROK min ton min tkm
2011 249,3 53974
2012 231,3 49 063
2013 233,2 50 870

Najwazniejsza zmiang, jaka nastgpita wraz z integracja Polski z Unig Europejska, byto jednak
uzyskanie dost¢gpu do funduszy unijnych, ktore staty si¢ podstawowym instrumentem wsparcia dla
sektora transportowego®. Akcesja otworzyla szanse realizowania kosztownych projektow
infrastrukturalnych, niezbednych ze wzgledu na ogromne zaleglosci, a inwestycje transportowe
zaliczono do czynnikdw poprawiajacych konkurencyjnos¢ kraju i poszczegdlnych regionow.
Zakladano przy tym istotne zmiany dostgpnos$ci transportowej, wpltywajace na decyzje lokalizacyjne
przedsigbiorstw [14, s. 5]. Nowym problemem, ktory pojawit si¢ wraz ze zdecydowanym wzrostem
skali inwestycji, staly si¢ bariery instytucjonalne, w tym niska efektywno$¢ organizacji
odpowiedzialnych za prowadzenie inwestycji. Problem ten dal o sobie zna¢ w kontekScie
wykorzystywania $rodkéw unijnych na inwestycje. Srodki unijne dla sektora kolejowego
zaangazowano w zadania polegajace na modernizacji linii kolejowych, wsparciu terminali
multimodalnych, wymianie taboru [7, s. 565]. Niestety, nadal nie byly one adekwatne do potrzeb
szczegoblnie przewozow towarowych. Podczas gdy dlugosé linii w stanie dobrym wzrosta do 7,8 tys.
km, to na pozostalej sieci nastgpowato dalsze zmniejszanie predkosci jak wynikato z badan w 2010
[3, s. 38]. Sytuacja si¢ zmienita w 2012 r, ale mimo to tylko 9 % linii dostosowanych jest do
predkosci powyzej 120 km/h. Mimo olbrzymiego frontu inwestycyjnego i rokrocznej poprawy, stan
polskiej infrastruktury liniowej pozostaje na poziomie niezadowalajgcym, co przedstawia rysunek 3.
Wedtlug danych UTK koniec 2012 r. zaledwie 43% linii znajdowato si¢ w stanie dobrym. Pozostata
czes$¢ linii wymagata przeprowadzenia biezacych napraw lub kompleksowej modernizacji. Okoto 30%
linii znajdowato si¢ w stanie dostatecznym, a 27% w stanie niezadowalajacym. Jakos¢ infrastruktury
warunkuje predkos¢ handlowag pociggéow, ktora 2012 r. w przewozach towarowych wynosita
zaledwie okoto 25 km/h [9, s. 105].
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Rys. 3. Stan i jakos$¢ infrastruktury kolejowej PKP PLK S.A. w latach 2010-2012 [9, s. 105]

Fascynacja inwestycjami w twardg infrastruktur¢ odsuneta rowniez na dalszy plan zainteresowanie
nowymi technologiami i rozwigzaniami organizacyjnymi. Niechetnie siggano po innowacje i1 projekty
maksymalizujgce wykorzystanie istniejgcych zasobow. W tym zakresie przywota¢ nalezy m.in. dos¢

8 Sektor transportowy miat ponad 30 miliardow ztotych pomocy unijnej przeznaczonych do wykorzystania w latach 2007—2013, a pochodzacych z wielu
zrédet. 25 miliardéw ztotych przeznaczonych jest na Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (2007—2013), 823 miliony ztotych na Program
Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej (2007-2013), 3 miliardy ztotych znajduja si¢ w Funduszu Spdjnosci oraz 462 miliony (2008) w Sektorowym
Programie Operacyjnym Transport (SPOT).
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dtugo ograniczong role transportu intermodalnego oraz niewielkie wykorzystywanie inteligentnych
systemow transportowych, ktére moglyby przyczynic si¢ do poprawy bezpieczenstwa ruchu, lepszego
wykorzystania infrastruktury, zwiekszenia wydajno$ci systemow transportowych oraz ograniczenia
negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko naturalne. Co jednaka nalezy podkresli¢ to to,
1z w transporcie intermodalnym zauwazalne sg tendencje pozytywne, a rok 2012 byl w zakresie
wynikow najlepszy w historii. Po raz pierwszy osiagni¢ty zostat 6% udziat w rynku w mierniku
wykonanej pracy przewozowej w przewozach kolejowych. W 2013 r dalsze wzrosty. Widoczne od
paru lat zdecydowane przyspieszenie i zaangazowanie podmiotow w budowie terminali np. PKP
Cargo Logistics, PCC Intermodal i innych, mimo braku spdjnej polityki logistycznej panstwa w tym
wzgledzie, wykorzystywanie funduszy unijnych przeznaczonych na rozwdj tego segmentu przewozoéw
wskazuje na duze mozliwosci rozwojowe, pod warunkiem wszakze, ze infrastruktura liniowa osiggnie
parametry jako$ciowe np. predkosci handlowej pociggdéw intermodalnych w granicach 80-120 km/h
dajace mozliwosci i zdolnosci do konkurowania na rynku w ujeciu miedzygateziowym.

Reasumujac w sytuacji niespotykanych dotychczas mozliwosci inwestycyjnych wtadza publiczna
skupita si¢ na spojrzeniu na sektor transportu gldwnie przez pryzmat inwestycji w infrastrukture
transportowg. Przeksztalcenia struktury i stanu rynkow transportowych dokonali konkurujacy ze soba
przewoznicy przy udziale regulatora rynku, ktory decydowat poprzez wydawane licencje o strukturze
podmiotowej rynku.

Z powyzszymi problemami zmierzono si¢ dopiero w momencie ustabilizowania si¢ rynku
transportowego. W potowie pierwszej dekady XXI w. wzrost ruchu byt juz bardziej uporzadkowany
a wahania mniejsze. Spadla dynamika przewozéw mig¢dzynarodowych i Wghamowai spadek
przewozow na kolei. Rynek transportowy stat si¢ bardziej dojrzaly i wymagajacy”. W konsekwencji
inaczej zaczety si¢ rozktada¢ akcenty rozwojowe po stronie popytu. Bodaj po raz pierwszy zaczg¢to
powaznie mysle¢ o wdrozeniu postulatow polityki transportowej Unii Europejskiej zgodnych
z doktryng transportu zrownowazonego. Zadeklarowano odwrdcenie niekorzystnych przesunigé
miedzygateziowych, zauwazajac, Ze nie sprzyja im nawet system fiskalny '°. Jednoczesnie zauwazono
sprzezenie zwrotne pomiedzy malejacym obcigzeniem sieci kolejowej a wzrostem kosztow
jednostkowych przewozoéw 1 pogorszenia wynikéw finansowych. U$wiadomiono sobie, ze
kapitalochlonne inwestycje musza by¢ powigzane z instrumentami regulacyjnymi, bo tylko to wymusi
zmiany zachowan transportowych. Tym bardziej, ze badania unijne w zakresie wptywu regulacji
unijnych na rynek ustug transportowych w zakresie przewozu tadunkéw nie sa jednoznaczne, co
przedstawia J. Pieriegud [11, s. 44-50] wskazujac, iz separacja pionowa nie oznacza Wzrostow
przewozow towarow koleja ani poprawe w ,,modal split” dla kraju.

WNIOSKI

Degradacja infrastruktury skutkowala wzrostem oplat za korzystanie z torow, dodatkowo
pogarszajac konkurencyjnosé¢ przewoz’nikéwll. Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci w Strasburgu
z dnia 30 maja 2013 roku (sprawa C-512/10) bezposrednio wptynal na rynek poprzez swoja
sentencje nakazujgca Polsce obnizenie optat za dostep do infrastruktury w Polsce, w konsekwencji
doprowadzit juz do $redniego spadku optat o okoto 20 % w segmencie towarowym na rozktad jazdy
2013-2014. Stan infrastruktury oraz braki taborowe skutkowaty i skutkuja ztg jakoscig ushug, niska
niezawodno$cig przewozOw oraz narastajagcymi zatorami i wydluzaniem operacji transportowych.
Rosnace koszty w konfrontacji ze stagnacja w przewozach 1 zlg jakoscig blokujg rozwdj
przewoznikow, a w konsekwencji — pozyskiwanie przez nich klientow'? [16, s. 24]. W rezultacie po

® Zamiast presji na cen¢ ustig, na rynku zaczely zyskiwaé na wartosci kryteria jakosciowe. W tym kontekscie dat o sobie zna¢ brak alternatyw dla
motoryzacji oraz stabos¢ transportu intermodalnego.

10 Przy tej okazji po raz kolejny powrdcit temat zasad utrzymania i wysokosci stawek dostepu do infrastruktury w poszczegdlnych gateziach.

1 Jako antidotum wskazano mozliwo$¢ wprowadzenia systemu optat za korzystanie z infrastruktury drogowej, za pomocg ktérego mozna regulowaé ruch
na drogach, w tym zastapienia istniejacych podatkow i optat nowoczesnym systemem taryfikacji zmiennej (glownie kilometrowe;j).

12 Tlustracjg tego trendu jest fakt, ze catkowite przewozy towarowe wzrosty w badanym okresie ponad dwukrotnie, tymczasem na kolei stanowig one
okoto 80% poziomu z lat 90. Wprawdzie spadek przewozow kolejowych zostal w tym okresie zatrzymany, ale pomimo wysokiego wzrostu
gospodarczego nie wrocit na $ciezke rozwoju. W latach 2000-2007 wielko$¢ drogowych przewozow towarowych wzrosta o ponad 100%, podczas gdy
przewozy innymi $rodkami transportu pozostaty w tym okresie na statym poziomie.
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ponad dwudziestu latach zmian, rynek przewozu tadunkéw koleja pod wieloma wzgledami tkwi wcigz

w punkcie wyjscia i probuje uporac si¢ z problemami, do ktérych m.in. naleza:
— przestarzaty i zdegradowany majatek zbyt wolno unowocze$niany,

— stosunkowo wysokie jeszcze koszty dostepu do infrastruktury, takze punktowej i niejednoznaczny
status zarzadcy infrastruktury,

— wyeksploatowany i niedostosowany do rzeczywistych potrzeb rynku tabor,

— niski poziom jakosci 1 konkurencyjnosci §wiadczonych ustug,

— ograniczenia instytucjonalne blokujace rozwo6j mimo z sukcesem przeprowadzonej prywatyzacji
gietdowej PKP Cargo Logistics.

Streszczenie

Autorzy w swoim artykule analizujq rynek ustug przewozu tadunkow transportem kolejowym po wejsciu
polski do Unii Europejskiej. Wskazujq na przyczyny stanu rynku, jego przemiany i funkcjonowanie. Akcentujg
podstawowe uwarunkowania wplywajgce na jego kondycje i ksztalt. Dokonana analiza przyczyn stanowi
egzemplifikacje kierunkow dla dalszego rozwoju. Podkreslajg w swoim opracowaniu role infrastruktury
i funduszy unijnych w ksztattowaniu konkurencyjnego sektora kolejowego transportu tadunkow. Zauwazona
Zostaje przez autorow zmiana Sstruktury podmiotowej polskiego rynku ustug oferowanych transportem
kolejowym oraz rola barier ograniczajqcych dotychczasowq konkurencyjnosé¢ przewozu tadunkow transportem
kolejowym. W konkluzji wskazujq na problemy do rozwigzania.

Market of Rail Transport Cargo Serivces after Poland Joining European
Union

Abstract

Authors in their article analyze market of rail transport services after Poland joining the European Union.
Indicate reasons for current market state, its evolution and function. Underline basic conditions influencing
market performance and its shape .Commenced functional analysis is a great example of the directions for
further development. Point to crucial role played by the infrastructure and European Union funding in shaping
of competitive rail cargo transport.. Authors noticed change in structure of offered cargo rail transport
services as well as barriers up until now, constraining competitiveness of rail cargo transport. In a conclusion
authors points to problems necessary to solve.
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