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Polski rynek przewozow kolejowych
cargo w Swietle europejskiej i krajowej

polityki transportowej

Polish cargo railway transport market in the light of European

and national transport policy

Transport, obok rolnictwa i handlu, stanowil jeden
z pierwszych obszaréw, ktore zostaly objete wspdlna poli-
tyka Unii Europejskiej. Pochodng dynamicznych zmian
spoleczno-gospodarczych oraz proceséw integracyjnych
bylo niejednokrotne przewartoéciowanie realizowanych
w jej ramach celow i priorytetéw inwestycyjnych oraz po-
trzeb rozwojowych w zakresie poszczegélnych galezi
transportu, w tym réwniez kolejowych przewozoéw cargo.
Kraje czlonkowskie, cho¢ prowadza suwerenne polityki
transportowe, chcac wspottworzyé system transportowy —
muszg starac sie podazac za tymi zmianami i ujmowac¢ je
w narodowych politykach transportowych. W artykule do-
konano analizy tych celow oraz ich wplywu na funkcjono-
wanie polskiego rynku kolejowego cargo w latach
1980-2018.

Stowa kluczowe:
polityka transporfowa, przewozy kolejowe cargo, rynek
przewozdw kolejowych

Transportation, next to agriculture and trade was one of
the first areas covered by the common policy of the
European Union. The consequence of dynamic socio-
economic changes and integration processes of this
grouping was re-evaluation of the realized goals and
investment priorities as well as development needs of
different modes of transport, including rail freight.
Member states, although they have sovereign transport
policies, wanting to co-create the transport system must
try to follow these changes and include them in national
transport policies. In this article was analyzed the goals
and their impact on the functioning of the polish rail cargo
market in the years 1980-2018.
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Wprowadzenie

Juz w drugiej potowie ubieglego stulecia, kiedy to
25.03.1957 r. w Rzymie sze$¢ panistw zatozycielskich
podpisato Traktat ustanawiajacy Europejska Wspol-
note Gospodarcza, podkreSlono konieczno$¢ utwo-
rzenia i przyjecia wspOlnej polityki transportowej,
stanowiacej jeden z zasadniczych elementdéw stuza-
cych budowie wspolnego rynku na obszarze Wspol-
noty. Odzwierciedleniem jej wagi i znaczenia bylo
poswiecenie temu zagadnieniu odrebnego Tytutu IV
, Transport”, w drugiej cze$ci wspomnianego Trakta-

tu (ang. Fundation of Community), ujmujacego zalo-
zenia odnoszace si¢ do trzech galezi transportu,
a mianowicie: kolejowego, drogowego oraz §rddlado-
wego. Dokument ten dawal jedynie mozliwo$¢ Ra-
dzie Ministerialnej jednomyslnego zdecydowania
o tym, czy i w jakim zakresie oraz trybie moga by¢
przyjete odpowiednie $rodki integracyjne dla pomi-
nigtych galezi transportu. Powodem takiego stanu
rzeczy moze by¢ fakt, iz wSrod panstw sygnatariuszy
(Francja, Belgia, Holandia, Republika Federalna
Niemiec, Luksemburg, Wtochy) gatezie te we wza-
jemnych obrotach mialy marginalne znaczenie. War-
to jednak podkresli¢, ze w 11 artykutach Traktatu
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Rzymskiego nakreslono ogdlny zarys zasad prowa-
dzenia tej polityki na obszarze EWG, ktore mialy by¢
realizowane w tzw. 12-letnim okresie przejSciowym,
czyli do 1970 r., dla transportu ladowego. Kolejne la-
ta mialy ogromny wplyw na realizacje polityki trans-
portowej na szczeblu zar6wno krajowym, jak i euro-
pejskim. Dlatego tez celem tego artykutu jest ziden-
tyfikowanie celow i zalozen stawianych w polityce
transportowej Unii Europejskiej oraz przedstawienie
jej wplywu na funkcjonowanie rynku kolejowego car-
go w Polsce. Podjety do rozwigzania problem badaw-
czy zostal sprecyzowany nastepujaco: jakie cele i za-
tozenia realizowane na szczeblu krajowym i miedzy-
narodowym polityki transportowej przy$§wiecaja roz-
wojowi rynku przewozow kolejowych cargo oraz jaka
jest ocena dotychczasowych dziatafi podejmowanych
w tym obszarze. Przy opracowaniu artykutu wykorzy-
stano metode¢ badania treSci dokumentéw oraz meto-
de analizy, w tym analizy statystycznej i krytyki pi-
$miennictwa.

Polityka transportowa
Unii Europejskiej wobec
transportu kolejowego

Pierwszym strategicznym dokumentem opraco-
wanym przez Komisje Wspdlnot Europejskich
w cztery lata po utworzeniu EWG, ktory wyraznie
okreslit program dzialania w zakresie polityki trans-
portowej, bylo Memorandum Schausa z 1961 r., za-
tytutowane ,,Program dziatania w zakresie wspolne;j
polityki transportowej” (Memorandum on the Ge-
neral Lines of the Common Transport Policy,
1961). Zaktadato ono kilka zasadniczych celow, do
ktorych nalezy m.in.: wyeliminowanie wszelkich ba-
rier uniemozliwiajacych utworzenie jednolitego
wspodlnego rynku transportowego, zapewnienie swo-
body przeptywu ustug transportowych w ramach
Wspdlnoty, zagwarantowanie wspolnej organizacji
transportu oraz koordynacje dziatan w zakresie roz-
woju infrastruktury transportowej na jej obszarze
(Grzywacz, Rydzkowski, Wojewddzka-Krol, 2003, s.
121; Lipinaska-Stota, 2000, s. 40). Jak na 6wczesne
czasy byly to zbyt ambitne zatozenia, do dzi§ bo-
wiem nie ma pelnej koordynacji dziatan, jak chocby
w obszarze inwestycji infrastrukturalnych czy tez
pelnej swobody przeplywu ustug transportowych we
wszystkich galeziach transportu, zatem program ten
nie zostat zrealizowany. Do 1967 r. eliminowane by-
ly jedynie bariery wystepujace pomiedzy panstwami
cztonkowskimi, a nie zadania wynikajace z progra-
mu, niemniej jednak stanowit on solidna podstawe
do pdzniejszego rozwoju wspdlnej polityki transpor-
towej. W pazdzierniku 1973 r. Komisja ustalita no-
wy program dziatan, ktory odsuwal zagadnienia li-
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beralizacji rynkow Wspolnoty na dalszy plan. Zostat
on zatytulowany ,,Rozwoj wspolnej polityki trans-
portowej” i mial by¢ urzeczywistniony do 1982 r.
Koncentrowat si¢ przede wszystkim na koniecznosci
budowy i rozbudowy wspoélnej sieci transportowej
oraz wsparciu finansowym tychze inwestycji oraz
ujednoliceniu przepiséw prawnych panstw czion-
kowskich w zakresie transportu. W programie do-
strzezono, ze ,,najwazniejszym skiadnikiem zmody-
fikowanego podejscia jest nacisk na integracje sys-
temow transportowych poszczegblnych pafistw, co
wymaga podjecia przez Wspolnote dziatan w zakre-
sie planowania i finansowania sieci transportowe;j
oraz organizacji rynku transportowego, majac na
uwadze ostateczny cel, jakim jest optymalne wyko-
rzystywanie zasobow ulokowanych w tym sektorze”
(Rydzkowski, 1997, s. 242).

W zwiazku z niejednorodnym postrzeganiem
transportu oraz zroznicowanym podejSciem do
ksztaltowania polityki transportowej poszczeg6lnych
krajow cztonkowskich, realizacja przyjetego progra-
mu byla trudna do wykonania. Francja i Niemcy trak-
towaly transport jako galaz gospodarki, ktéra przy-
czynia sie do realizacji szerszych celéw polityki go-
spodarczej i regionalnej, natomiast wigkszym scepty-
cyzmem wykazywata si¢ Wielka Brytania, stawiajac
go na réwni z innymi dziedzinami gospodarki (Nicoll,
2002, s. 226). Poklosiem niejednomy$lnoSci panstw
w zakresie zalozen programowych oraz braku poste-
péw w kreowaniu wspolnej polityki transportowej by-
to wniesienie w 1982 r. przez Parlament Europejski
oskarzenia przeciwko Radzie Ministrow do Europej-
skiego Trybunatu Sprawiedliwosci o naruszenie po-
stanowien Traktatu Rzymskiego i bezczynnosci w za-
kresie liberalizacji rynkow transportowych. W 1985 r.
Trybunat przychylit si¢ do wniosku Parlamentu i wy-
dat orzeczenie o winie Rady, wskazujac jednoczesnie
na konieczno$¢ podjecia szybkich dziataf przyczynia-
jacych si¢ do wyeliminowania wszelkich uchybien
uniemozliwiajacych osiagniecie zalozonych celow
w tej dziedzinie. Mozna zatem stwierdzic, iz do po-
czatku lat 80. XX w. wspolna polityka transportowa
charakteryzowala si¢ swoistym marazmem, gdyz
wigkszos¢ zatozen zawartych w przedktadanych pro-
gramach nie znalazlo odzwierciedlenia w rzeczywi-
stosci. W konsekwencji EWG weszta w lata 80. ze
$wiadomo$cia znacznego zaniedbania realizacji
wspdlnej polityki transportowej. W 1983 r. Komisja
podjeta wysitek zdynamizowania tej polityki i opra-
cowala kolejny program ,,Ku wspdlnej polityce trans-
portowej” (Grudzewski, 1998, s. 10-11), ktory mial
bardziej pragmatyczny wyraz w stosunku do zatozen
poprzednich programdw. Skoncentrowano si¢ w nim
na (Bak, 1997, s. 58):

B poprawie efektywnosci i wydajnosci systemow
transportowych panstw cztonkowskich;

B wyeliminowaniu ,,waskich gardel” infrastruktural-
nych na obszarze Wspdlnoty;
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B zlikwidowaniu przeszkdd reglamentacyjnych

w funkcjonowaniu wspolnego rynku;

B ograniczeniu interwencji panstwa na rynku do
uzasadnionych konkretnych przypadkow.

Dwa lata po przedstawieniu programu, w czerwcu
1985 r., Komisja EWG przygotowata i opublikowata
pierwsza Bialg Ksiege, pt.: ,,Zakonczenie tworzenia
rynku wewnetrznego”. Dostrzezono w niej, iz trans-
port odgrywa wazna role w tworzeniu PKB Wspdlno-
ty oraz ze rozw6j wolnego rynku w tym sektorze ma
istotne znaczenie gospodarcze dla przemystu i han-
dlu. Dokument ten podkreslil, ze zakonczenie budo-
wanie wewnetrznego wspdlnego rynku, ktory miat
zosta¢ utworzony do konca 1992 r., wymaga podjecia
wielu dziatan, ktore zostaly wdrozone w zycie dopie-
ro w kilka lat po uzgodnionych terminach, wspdlny
rynek transportowy zaczat bowiem formalnie funk-
cjonowa¢ dopiero od 1.01.1993 r., a w towarowym
transporcie kolejowym zakoficzenie procesu liberali-
zacji stanowi data 1.01.2007 r. Ponadto przystapienie
do EWG nowych panstw cztonkowskich — Grecji
(1981 r.) oraz Hiszpanii i Portugalii (1986 r.) rozsze-
rzylo obszar, ktéry mial obejmowaé wspdlny rynek.
Dlatego tez ponownie mozna uznac, iz w stosunku do
tempa realizacji okreslonych celéw — byt to nader
ambitny program.

Warto réwniez dodad, ze w listopadzie 1985 r. Ra-
da Ministréw, uwzgledniajac propozycje zamieszczo-
ne w Biatej Ksiedze oraz biorac pod uwage stanowi-
sko Parlamentu w tym zakresie, przyjeta program
dziatania w transporcie pod nazwa Master Plan, kt6-
ry obejmowal utworzenie do kofica 1992 r. zliberali-
zowanego rynku transportowego bez ograniczen ilo-
§ciowych, stopniowe przeksztalcanie, w okresie
przejSciowym, kontyngentdéw bilateralnych (dwu-
stronnych) w kontyngenty wspdlne EWG oraz wyeli-
minowanie do kofica okresu przejSciowego wszelkich
dziatanh mogacych zaki6ci¢ uczciwa konkurencije
w tym sektorze (Burnewicz, 1991, s. 26-27). Brak
wspdlpracy w obszarze dziataf, rdznice w rozwoju
spoleczno-gospodarczym oraz wymagania zwigzane
z dostosowaniem technicznym i technologicznym ow-
czesnej dwunastki panstw cztonkowskich spowodo-
waly znaczne opOZnienia w realizacji polityki trans-
portowe;j.

Rok 1992 w zakresie transportu przynidst istotne
zmiany. Dnia 7.02.1992 r. podpisano Traktat o Unii Eu-
ropejskiej w Maastricht (wszedl w zycie 1.01.1993 1.), na
mocy ktorego nazwe¢ EWG zastgpiono mianem
Wspolnota Europejska (TWE). Walorem przepro-
wadzonych przeobrazen w aspekcie transportu byto
wzmocnienie polityczne, instytucjonalne oraz budze-
towe do prowadzenia wspolnej polityki transporto-
wej, migdzy innymi poprzez zastgpienie zasady jed-
nomyslnosci w Radzie zasada kwalifikowanej wigk-
szosci. Ponadto Traktat wlaczyl koncepcje Transeu-
ropejskich Sieci Transportowych (ang. Trans-Europ-
ean Network-Transport — TEN-T) jako podstawe do

wspdlnotowego finansowania rozwoju europejskiej
infrastruktury (Liberadzki, Mindur, 2006, s. 15-16).
W tym samym roku opublikowano druga Biata Ksie-
g¢, pt. ,,Przyszly rozwoj wspolnej polityki transporto-
wej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazone-
go przemieszczania”. Glownym zalozeniem przy-
$wiecajagcym temu dokumentowi byly otwarcie i regu-
lacja rynku transportowego. Przedstawione w nim ce-
le odnoszace si¢ do wspdlnej polityki transportowe;j
dla krajow cztonkowskich skupialy si¢ na dazeniu do
rozwoju zrOwnowazonego przemieszczania w obsza-
rze Wspdlnoty poprzez:

B dalsze wzmocnienie i prawidlowe funkcjonowanie
rynku wewnetrznego oraz ufatwienie swobodnego
przeplywu towarow i 0sdb w calej Wspdlnocie;

B intensyfikacj¢ spojnosci gospodarczej i spolecznej
przez rozwoj infrastruktury transportowej;

B rozwdj systemOw transportowych z poszanowa-
niem §rodowiska naturalnego;

B promocje bezpieczefistwa transportu;

B wypracowanie odpowiednich stosunkéw z krajami
trzecimi, w razie potrzeby traktujac priorytetowo
te pafstwa, ktére majg istotne znaczenie dla
Wspolnoty jako catoSci pod wzgledem przewozu
0sob i towardw (White Paper on The future deve-
lopment of the common transport policy: A global
approach to the construction of a Community fra-
mework for sustainable mobility, 1992, s. 14).
Biafa Ksigga zwracata wicksza uwage niz dotych-

czas z jednej strony na znaczacy wplyw transportu na

rozw0j gospodarczy — zaznaczajac, ze ,,transport jest
sektorem wzrostu” — oraz technologiczny, nakresla-
jac jednocze$nie skutki jego nierdwnomiernego roz-
woju, lecz z drugiej podkre§lata zaostrzajacy sie kon-
flikt pomiedzy ta galezia gospodarki a otaczajacym
go Srodowiskiem. Nalezy réwniez wspomnieé, ze
istotny wplyw na ksztaitowanie polityki transporto-
wej miafo zawarcie w 1991 r. przez Uni¢ Europejska
umdéw stowarzyszeniowych z krajami bytego bloku
wschodniego: Polska, Wegrami, Czechami, Stowacja

i Rumunia. Perspektywa przyjecia nowych pafistw

uwarunkowata dalszy rozwoj przyjetych ustalen w za-

kresie tworzenia sieci transeuropejskich i koniecz-
no$¢ opracowania standardow uwzgledniajacych po-
trzeby krajow kandydujacych oraz wspotpracy z nimi

w dziedzinie transportu (Sawicka, 2004, s. 230). Dla-

tego tez w 1996 r. Parlament Europejski oraz Rada

Europy uchwalily decyzje o Wytycznych Wspolnoty

dotyczacych rozwoju Transeuropejskiej Sieci Trans-

portowej, ktora byla najistotniejszym aktem praw-
nym umozliwiajacym realizacje tego przedsiewziecia.

Zgodnie z tym dokumentem wszystkie polaczenia

transportowe, ktore odpowiadaja okre§lonym w nim

celom i priorytetom, stanowia czg$¢ transeuropej-
skich sieci transportowych i ich realizacja jest uwaza-

na za ,interes wspdlny” (Teichmann, 2006, s. 145).

Realizacja planowanych projektow inwestycyjnych

zgodnie z ustaleniami miata zakoficzy¢ sie do 2010 r.,
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stwarzajac spdjna sie¢ potaczen dla poszczegdlnych
galezi transportu na calym terytorium Owczesnej
Wspolnoty, jednak nie zostaly one w pelni urzeczy-
wistnione. Nalezy doda¢, iz w dokumencie tym znala-
zly si¢ rowniez plany modernizacyjne istniejacej juz
sieci transportowe;j.

Podczas szczytu Rady Unii Europejskiej, ktory od-
byt si¢ w Goteborgu w 2001 r., zostala przyjeta Stra-
tegia Unii Europejskiej na rzecz zréwnowazonego
rozwoju. Na jej podstawie, we wrzesniu 2001 r. zostat
opracowany kolejny strategiczny dokument dotycza-
cy problematyki zwigzanej z transportem, a mianowi-
cie Biala Ksiega, ktora zostata zatytutowana ,,Euro-
pejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010
r.: czas wyborow”. Prezentowala ona oceng stanu in-
tegracji w zakresie polityki transportowej, wyrazata
aktualne problemy w tym obszarze oraz zawierata
propozycje ich rozwiagzan i realizacji w zakladanej
perspektywie czasowej. Silnie akcentowano w niej
konieczno$¢ zmiany dotychczasowego modelu po-
dzialu zadan, uwzgledniajac przy tym aspekty srodo-
wiskowe i spoteczne, oraz koordynacji wspoipracy
miedzy poszczegdlnymi galeziami transportu (multi-
modalizm, interoperacyjnos$¢) (Grzelakowski, 2009,
s. 60). Podkre§lano przy tym, iz nadmierne obciaze-
nie sieci transportowej (w szczegdlnoSci transportu
drogowego) w niektorych regionach Wspolnoty mo-
ze w przysztoéci spowodowac zaktocenia w gospodar-
ce europejskiej. Dokument ten wnosil postulaty do-
tyczace migdzy innymi rewitalizacji kolei. Ponadto
podkreslano konieczno$¢ rozwoju sieci transeuropej-
skich, ktdre beda zapobiega¢ nadmiernemu powsta-
waniu waskich gardel oraz kongestii na giéwnych
szlakach drogowych, kolejowych, w miastach czy tez
portach lotniczych (A European Union Strategy for
sustainable development, 2002, s. 78). W Biatej Ksi¢-
dze powtdrzono wigkszo$¢ z dezyderatow zawartych
w poprzednich dokumentach, podkreslajac, iz bez
braku integralnosci sieci transportowych nie moze
by¢ urzeczywistniona kohezja przestrzenna oraz swo-
bodny fizyczny przeptyw towardéw i osob. Skrytyko-
wano jednocze$nie dotychczasowe postepy w realiza-
cji rozwoju sieci transeuropejskich (Domanska, 2006,
s. 108) i wskazano przy tym rozwiazania zmierzajace
do poprawy tego stanu. Zaktadano, iz przedsiewzie-
cia te beda obejmowaly m.in.: usprawnienie potaczen
szlakow zeglugi Srodladowej z koleja i zegluga mor-
ska przez porty morskie i rzeczne, poprawe jakosci
przewozow pasazerskich dzieki wspotdziataniu por-
tow lotniczych i kolei duzych predkosci, zwiekszenie
bezpieczenstwa transportu 0sob i tadunkéw wszystki-
mi galeziami transportu oraz rozwoj inteligentnych
systemOw transportowych.

Waznym impulsem dla dalszego funkcjonowania
Wspolnoty stalo sie podpisanie 13.12.2007 r. Trakta-
tu z Lizbony, ktory z kolei wszedt w zycie 1.12.2009 r.
Na mocy tego traktatu nazwa ,,Wspdlnota Europe;j-
ska” zostala zmieniona na ,,Uni¢ Europejska”,
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a podstawa prawna do tego bylo przeksztalcenie
Traktatu ustanawiajagcego Wspdlnote Europejska na
Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Prze-
ksztalcenia te mialy rowniez swoj oddzwick w sferze
transportu, w szczegolnosci w odniesieniu do polityki
spojnosci, ktora wyraznie zostata w nim uwypuklona,
a w jej ramach zwrocono uwage na fundusze unijne
jako wsparcie inwestycji transportowych.

W pierwszym kwartale 2011 r. ukazata si¢ kolejna
Biafa Ksigga na lata 2011-2020, zawierajaca rowniez
— a moze przede wszystkim — wizje rozwoju tego
sektora do 2030, a nawet 2050 r. Tytul tego doku-
mentu brzmi: ,,Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu”. Niewatpliwie pozytywnym jego elemen-
tem bylo sprecyzowanie dalekowzrocznych celow,
ktdre nie byly ujete w poprzednich planach. Watpli-
wosci moga jednak budzi¢ nazbyt daleko idace per-
spektywy, poniewaz planowanie na okres 40 lat, przy
tak szybko zmieniajacym sie §wiecie, niestalosci zja-
wisk gospodarczych i spotecznych, nieprzewidywal-
noSci wystepowania zmian klimatycznych i coraz licz-
niej wystepujacych kleskach zywiolowych — jest
trudne do oszacowania. Wsp6lna my§la przewodnia,
nakierowana na realizowanie celu strategicznego po-
lityki transportowej — podobnie jak to bylo w po-
przedniej Bialej Ksiedze — jest stworzenie konku-
rencyjnego systemu transportu, ktdry zaspokajatby
gospodarcze i spoteczne potrzeby Wspodlnoty Euro-
pejskiej, zachowujac przy tym umiar w wykorzystywa-
niu nieodnawialnych Zrodet surowcow naturalnych.
Nalezy zaznaczy¢, iz zarysowane w dokumencie cele
charakteryzuja si¢ duzym stopniem ogdlnosci i,
z uwagi na aktualnie bardzo zr6znicowany stan roz-
woju transportu w panstwach Unii, stanowi¢ beda
dlasza wizje przyszloSci niz osiggalny plan rozwoju
transportu. To wiasnie obecny poziom rozwoju po-
szczegOlnych galezi transportu w danych krajach po-
winien by¢ czynnikiem decydujacym o przysztych kie-
runkach, w ktorych zmierza¢ ma polityka transporto-
wa, okreSla¢ czas realizacji inwestycji i harmonogram
tych dzialan, ktory akcentowalyby najistotniejsze
przedsiewzigcia. Dobor celéw w przypadku duzych
dysproporcji wystepujacych w panstwach Unii w za-
kresie poszczegolnych gatezi transportu budzi pewne
watpliwoéci. Ot6z biorac pod uwage chocby cel
czwarty, jakim jest zachowanie gestej sieci kolejowe;j
we wszystkich panstwach Unii, ktore pod tym wzgle-
dem s3 mocno zrdznicowane lub tez nie posiadaja te-
go rodzaju polaczen (Cypr i Malta), mozna si¢ spo-
dziewad, ze nie bedzie on realizowany we wszystkich
krajowych planach powstajacych na bazie tego doku-
mentu. Istotnym elementem jest zwrOcenie uwagi na
utworzenie multimodalnej sieci TEN-T, w szczegol-
noSci w panstwach ,,nowej” unii. Mowa tu m.in. o ta-
kich elementach systemu transportowego, jak: bra-
kujace polaczenia autostradowe, drogi ekspresowe,
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modernizacja istniejacych linii kolejowych i budowa
linii duzych predkosci. Niezbednym elementem
w tym zakresie jest zwigkszenie przepustowosci ist-
niejacych giownych portéw lotniczych i morskich,
ktore zaliczaja si¢ do sieci bazowej oraz polaczenie
ich z siecia kolejowa. Mozna zatem uznaé, iz cele po-
lityki transportowej skoncentrowane zostaly przede
wszystkim na ogolnoeuropejskiej infrastrukturze
transportowej, na ktora do 2030 r., zgodnie ze wstep-
nymi przewidywaniami ekspertow Komisji Europej-
skiej, w skali calej Unii przeznaczone zostanie na te
inwestycje ok. 1,5 bln euro facznych naktadéw (Iglin-
ski, 2011, s. 34).

Pochodna realizacji europejskiej polityki trans-
portowej na przestrzeni lat bylo wdrazanie pakietow
kolejowych, przyjmowanych w latach: 2001, 2004,
2007 oraz 2016, ktore zostana szerzej opisane w dal-
szej czgdcei artykutu.

Transport kolejowy
w krajowej polityce transportowej

Po okresie transformacji ustrojowej w Polsce na-
rodzila si¢ potrzeba opracowania zwartego progra-
mu polityki pafistwa w odniesieniu do sektora trans-
portu. Wynikala ona z jednej strony z jego wielolet-
nich zaniedban finansowych, w szczegdlnosci w za-
kresie infrastruktury poszczeg6lnych galezi transpor-
tu, niezbednej do odpowiedniego funkcjonowania
i rozwoju innych dziatéw gospodarki narodowe;j, jak
i prowadzenia wymiany handlowej w warunkach wol-
norynkowych. Z drugiej natomiast — wzieta swoj po-
czatek w nowo powstatych uwarunkowaniach gospo-
darczych i spofecznych, w tym takze z dazenia nasze-
go pafistwa do akcesji z Unia Europejska (UE) oraz
poszerzajacej si¢ wspdlpracy miedzynarodowej, wy-
muszajac na decydentach podjecie stosownych kro-
kéw w kierunku jego odpowiedniego dostosowania
do wspolnotowych wymogdw i standardéw. Nie bez
znaczenia byla tu takze kwestia zamiaru przystapie-
nia Polski do NATO oraz Organizacji Wspdtpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD). Efektem zaistnia-
lych zmian, poczynajac od 1990 r., bylo trzykrotne
podjecie proby sformufowania polityki transportowe;j
na szczeblu rzadowym w naszym kraju. Pierwszy do-
kument, zatytulowany ,Polityka Transportowa —
program dziafania w kierunku przeksztalcenia trans-
portu w system dostosowany do wymogow gospodar-
ki rynkowej i nowych warunkéw wspolipracy gospo-
darczej w Europie”, zostal opracowany i opublikowa-
ny w 1994 r. przez Ministerstwo Transportu i Gospo-
darki Morskiej. Zostal on przyjety przez Komitet
Ekonomiczny Rady Ministréw w 1995 r., niemniej
jednak w wyniku licznych zastrzezeni odnoszacych sie
do nadmiernej szczegdtowosci, praktycznego wyko-

nania zalozonych celéw oraz objetosci, nie uchwalo-
no go w Sejmie. Dokument ten stanowil program
dzialania, majacy na celu nadrobienie zaleglosci
W rozwoju transportu, w szczeg6lnosci w obliczu dy-
namicznego wowczas rozwoju motoryzacji oraz do-
stosowania polskiego transportu do nowych warun-
kow wspOlpracy gospodarczej. Odniesienia gatezio-
we, w tym do transportu kolejowego, nie byly wow-
czas szerzej rozwijane, co wynikalo z innych prioryte-
tow stawianych przed dzialem transportu w dwcze-
snym czasie. W zwiazku z tym dzialania byly ukierun-
kowane na zwigkszenie stopnia zaspokojenia potrzeb
spoleczno-gospodarczych kraju. Niemniej stopief re-
alizacji tego dokumentu byt niewielki, a cztery lata
po jego ukazaniu sie, a wigc w 1999 r., rozpoczeto
prace nad nowym programem, ktéry w rezultacie
ukazat si¢ w 2000 r. jako projekt pod nazwg ,,Polity-
ka Transportowa Pafistwa na lata 2001-2015 dla re-
alizacji zréwnowazonego rozwoju kraju”, a zostal
przyjety przez Radg¢ Ministrow 17.10.2001 r. Stanowit
on w znacznej czesci kontynuacje i aktualizacje pla-
ndw oraz zamierzen zawartych w poprzednim doku-
mencie. Juz wowczas podkre§lono konieczno$¢ zwro-
cenia wickszej uwagi na zasady zroéwnowazonego
rozwoju transportu. Ponadto dokument uwydatniat
zwigzek transportu z aspektami obronnosci kraju, co
zostalo wyrazone w sprecyzowanym w nim celu gene-
ralnym (gléwnym), za ktéry przyjeto ,,osiagnigcie
zrobwnowazonego systemu transportowego pod
wzgledem technicznym, przestrzennym, gospodar-
czym, spolecznym i Srodowiskowym, w warunkach
kraju rozwijajacej si¢ gospodarki rynkowej,
z uwzglednieniem wspdlipracy miedzynarodowe;j
gtownie w skali europejskiej oraz zobowiazan wyni-
kajacych z potrzeb obronnoSci panstwa, w tym
z czlonkostwa w NATO i petnienia funkcji HNS”
(panstwa — gospodarza) (Polityka transportowa
panstwa na lata 2001-2015 dla realizacji zréwnowa-
zonego rozwoju kraju, 2001, s. 22). Jednakze zagad-
nienia obronnosci pokrdtce rozwiniete w celach
czastkowych nie znalazly dalszego przetozenia
w ukazaniu konkretnych dziatan czy tez inwestycji,
ktére mialyby z tychze potrzeb wynikac. Jak zostalo
podkreSlone, ,koniecznym zatem jest zapewnienie
wladciwego standardu przewozu wojsk, przygotowa-
nia trakcji zastepczych, utrzymania rezerw komuni-
kacyjnych oraz przygotowania punktdw zabiegdw
specjalnych, wynikajacych z zadan obronnych i po-
trzeb Sojuszu. Istotnym priorytetem jest takze za-
pewnienie bezpieczenstwa przewozu wojsk i fadun-
kow panstw — cztonkow NATO” (Polityka transpor-
towa pafistwa na lata 2001-2015 dla realizacji zrow-
nowazonego rozwoju kraju, 2001, s. 28).

Jako zasadniczy cel czastkowy $rednioterminowy,
czyli na lata 2000-2006, w odniesieniu galeziowym
przyjeto rozpoczecie glebokich zmian struktural-
nych, okreslonych w etapie I oraz II celéw diugoter-
minowych. W ramach tego zatozenia w transporcie

ISSN 1231-2037 Material Economy and Logistics Journal 10 2019 35



kolejowym za priorytet przyjeto jego gleboka re-
strukturyzacje w celu przystosowania do warunkow
rynkowej konkurencji migdzy przewoznikami, czego
rezultatem byloby zwigkszenie udzialu tej galezi
w przewozach tadunkéw oraz pasazer6w. Biorac na-
tomiast pod uwage infrastrukture transportu kolejo-
wego, nalezy zaznaczy¢, iz w dokumencie zostat spre-
cyzowany w tym zakresie cel operacyjny, odnoszacy
sie do podniesienia sprawnosci najwazniejszych szla-
koéw kolejowych wraz z przejSciami granicznymi oraz
dalszej modernizacji sieci w relacji wschdd-zachod.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz zagadnieniom zwigza-
nym z planowanymi kierunkami rozwoju poszczeg6l-
nych galezi zostalo poswiecone duzo wiecej uwagi
w ostatniej czg$ci dokumentu, gdzie zwrocono gltow-
nie uwage na ich aspekty techniczno-rzeczowe, ale
réwniez i przemiany systemowe w tym zakresie.

Kolejnym dokumentem, ktory zostal opracowany
w 2005 r. przez Ministerstwo Infrastruktury, a na-
stepnie zaakceptowany przez rzad rok po przystapie-
niu naszego kraju do UE jest ,,Polityka transportowa
pafistwa na lata 2006-2025”. Jak zostato podkreslone
w tresci niniejszego dokumentu, zostat on przygoto-
wany ,,w celu przedstawienia go Parlamentowi, aby
zgodnie z praktyka realizowana w wigkszosci krajow
wspolnotowych, polityka transportowa byla zaapro-
bowana przez ciato ustawodawcze, wskazujac kierun-
ki dziatania wiadz wykonawczych oraz stwarzajac wa-
runki dla dziatania samorzadéw” (Polityka transpor-
towa panstwa na lata 2006-2025, 2005, s. 12). Nalezy
zaznaczy¢, iz poprzednie dokumenty tego rodzaju by-
ly w Polsce akceptowane jedynie przez Rade Mini-
strow. To opracowanie w znacznej mierze opiera si¢
na poprzedniej polityce, lecz dodatkowo zostato
wzbogacone o warunki i konsekwencje wynikajace
z wstapienia naszego kraju do UE. Niewielkiej zmia-
nie zostaly poddane cele i kierunki tejze polityki, co
wynikato z uwzglednienia sformutowan zawartych
w opublikowanej w 2001 r. Bialej Ksigdze, pt. ,,Euro-
pejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010
r.: czas wybordw”. Ponadto wplyw na to mialy m.in.:
nowe uwarunkowania prawne zaistniate w tym sekto-
rze, szanse na otrzymanie $rodkdw finansowych na
inwestycje w zakresie transportu oraz usprawnienie
wymiany handlowej oraz przeptywu ludnosci pomig-
dzy panstwami Unii.

Cel podstawowy, ujety podobnie jak w poprzed-
nim dokumencie, zwraca uwage na konieczno$¢ za-
chowania zasad zréwnowazonego rozwoju transpor-
tu, jednak z potozeniem nacisku na poprawe jakosci
i rozbudowe systemu transportowego, gdyz — jak to
ujeto — jest to jeden z kluczowych czynnikow decy-
dujacych o warunkach zycia mieszkaficow i rozwoju
gospodarczym kraju i regionéw. Wérdd 10 prioryte-
tow, ktdre stanowily odzwierciedlenie dwczesnego
stanu i prognozy przewozOow, w zakresie transportu
kolejowego wyartykulowano dwa zasadnicze elemen-
ty, a mianowicie unowoczesnienie transportu kolejo-
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wego poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji mig-
dzy operatorami, przy rownoczesnej poprawie efek-
tywnosci tej galezi, jak rowniez radykalng poprawe
stanu infrastruktury przy jednoczesnym ograniczaniu
kosztow dostepu do niej (Polityka transportowa pan-
stwa na lata 2006-2025, 2005, s. 10). Kluczowym
aspektem tego dokumentu jest wyartykutowanie kie-
runkéw rozwoju w odniesieniu do poszczeg6lnych
galezi transportu, ktore wyrazone zostaly poprzez
sprecyzowanie zadan do realizacji w perspektywie
diugookresowej. Wsrod nich na pierwszy plan wysu-
waja si¢ dzialania w zakresie modernizacji i rozwoju
sieci kolejowej, zapewnienie przewoznikom kolejo-
wym cargo i pasazerskim dostgpu do infrastruktury
kolejowej na zasadach niedyskryminacyjnych.

Wspolczesnie obowiazujacym dokumentem wy-
znaczajacym kierunki rozwoju sektora transportu
jest Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z per-
spektywa do 2030 1.), przyjeta 22.01.2013 r. przez Ra-
de Ministrow. Bardziej kompleksowo odnosi si¢ ona
do zagadnien wewnatrzgateziowych oraz miedzygate-
ziowych tego dziatu gospodarki. Zasadnicze cele, ja-
kie zostaly w niej wyznaczone dla transportu kolejo-
wego, koncentruja si¢ na trzech obszarach, a miano-
wicie: infrastrukturze, przewozach kolejowych cargo
oraz pasazerskich (migdzyaglomeracyjnych i aglome-
racyjnych). Tym samym zaakcentowano, ze dzialania
beda skoncentrowane giéwnie na zapewnieniu wy-
dajnej i efektywnej infrastruktury, charakteryzujacej
sie odpowiednia do potrzeb przewozéw cargo zdol-
nocig przepustows, predko$cia maksymalng, do-
puszczalnym naciskiem osi, skrajnia tadunkows,
a takze dtugoscia toréw. Podkreslono, ze jest ona wa-
runkiem stworzenia konkurencyjnej wobec transpor-
tu drogowego oferty kolei w przewozach cargo,
w tym szczegOlnie w tranzycie wschod-zachod
(z uwzglednieniem przewozéw Europa-Azja) oraz
potnoc—potudnie, a takze w obstudze portéw mor-
skich (Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z
perspektywa do 2030), 2013, s. 50).

W zakresie przewozdéw towarowych podkresla sie
konieczno$¢ zapewnienia warunkoéw do $wiadczenia
ustug komplementarnych w powigzaniu z innymi ga-
teziami transportu, czemu sprzyjac bedzie rozwdj in-
teroperacyjnej i intermodalnej infrastruktury. Jako
najbardziej perspektywiczne wskazuje si¢ dwa seg-
menty towarowego rynku kolejowego, a w tym prze-
wozy:

B intermodalne, pozwalajace na pelne wykorzysta-
nie zalet poszczegdlnych Srodkdéw transportu;

B calopociagowe, stanowiace najefektywniejsza for-
me przemieszczania fadunkéw w przewozach ma-
sowych (Strategia rozwoju transportu do 2020 ro-
ku (z perspektywa do 2030), 2013, s. 49).
Wyznaczone ogdlne kierunki rozwoju transportu

kolejowego znalazly odzwierciedlenie w wieloletnim

programie inwestycyjnym na liniach kolejowych, do-
finansowanym przez ministra wlasciwego do spraw
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transportu, czyli Krajowym Programie Kolejowym do
2023 roku (KPK), przyjetym 15.09.2015 r. uchwata nr
162/2015 Rady Ministréw, a rok pozniej aktualizowa-
nym uchwata Rady Ministrow nr 144/2016. Sprecyzo-
wany w tytule tego dokumentu horyzont czasowy sta-
nowi pochodng perspektywy finansowej UE na lata
2014-2020, czyli moment zakoficzenia mozliwosci
dofinansowania projektow inwestycyjnych.

Readlizacja celdéw polityki
tfransportowej — restrukturyzacija
i liberalizacja rynku

kolejowego cargo

W dniu akcesji, 1.05.2004 r., Polska zostata objeta
polityka transportowg UE. Jednak jej cele i ich reali-
zacja staly sie dla Polski obowiazujace juz wczesniej,
po wejsciu w zycie Uktadu Europejskiego, zwanego
tez Uktadem Stowarzyszeniowym Polski ze Wspdl-
notami Europejskimi (Ukfad Europejski ustanawia-
jacy stowarzyszenie miedzy Rzeczapospolita Polska,
z jednej strony, a Wspdlnotami Europejskimi i ich
Pafistwami Cztonkowskimi, z drugiej strony, 1994) —
1.02.1994 r. Dla rynku przewozdw kolejowych ozna-
czalo to konieczno$¢ przeprowadzenia glebokich
przeksztalcen deregulacyjnych i liberalizacyjnych,
przy czym deregulacja praktycznie polegala na prze-
prowadzeniu demonopolizacji. Przyjeto stuszna kon-
cepcje¢ zintegrowanych dzialan administracyjnych
i rynkowych, polegajacych na restrukturyzacji, ko-
mercjalizacji i prywatyzacji narodowego przewoznika
— Polskich Kolei Panstwowych (PKP), przy jedno-
czesnym tworzeniu prawa sprzyjajacego konkurencji
oraz likwidacji barier w dostepie do rynku dla no-
wych podmiotow.

W zakresie restrukturyzacji rynku kolejowego car-
go prawng baza byly, jak na razie, trzy ,,pakiety kole-
jowe” dyrektyw UE. ,Pakiet czwarty”, przyjety
w 2016 r., jeszcze nie obowiazuje. Jak informuje
Urzad Transportu Kolejowego, wejscie w zycie cato-
$ci przepisOw czwartego ,,pakietu” przewidziane jest
na potowe roku 2020, cho¢ czes¢ naktadanych przez
niego obowiazkéw bedzie trzeba stosowaé juz od
16.06.2019 1. (,,IV pakiet kolejowy zaczyna dziatac”,
2019). Dla rynku kolejowego cargo istotne s3 ,,pakie-
ty” pierwszy i drugi, natomiast ,pakiety” trzeci
i czwarty dotycza przewozow pasazerskich.

,Pakiet pierwszy”, z 2001 r., sktada si¢ z czterech
dyrektyw: 2001/12/WE, 2001/13, 2001/14, 2001/16.
Pierwsze trzy sa nowelizacja dyrektywy 91/440
i dwoch dyrektyw z 1995 r. Nalezy podkresli¢ szcze-
golne znaczenie dyrektywy 91/440, ktéra wskazalta
podstawowg zasade polityki liberalizacji rynku kole-
jowego — prawo swobodnego dostepu do infra-
struktury kolejowej kazdego kraju czionkowskiego

dla przewoznikéw zagranicznych. Warunkiem, zgod-
nie z dyrektywa, jest oddzielenie zarzadzania infra-
struktura kolejowa od dziatalnosci przewozowej.
W ,pakiecie”, oprocz niewielkich zmian wcze$nie;j-
szych dyrektyw, znalazt si¢ obowiazek powolania
urzedu regulujacego funkcjonowanie rynku kolejo-
wego, pelniacego tez funkcje instancji odwotawczej
dla przewoznik6w, oraz obowiazek posiadania przez
kazdego przewoznika kolejowego $wiadectwa bez-
pieczenstwa.

,Pakiet drugi”, z 2004 r., obejmujacy trzy dyrekty-
wy: 2004/49, 2004/50, 2004/51, dotyczyt interopera-
cyjnosci transportu kolejowego, a takze kwestii bez-
pieczefistwa, licencjonowania przedsigbiorstw kole-
jowych oraz pobierania oplat za dostep do infra-
struktury. Dyrektywa 2004/51, zmieniajaca dyrekty-
we 91/440, wprowadzila obowiazek petnego otwarcia
wspdlnotowego rynku kolejowego dla przewozow
migdzynarodowych od 1.01.2007 r.

Aktem prawnym wprowadzajacym do realizacji
w Polsce postanowienia wspdlnotowe w zakresie
transportu kolejowego byla ustawa o transporcie ko-
lejowym z 27.06.1997 r. Jej postanowienia dotyczyly
m.in. finansowania transportu kolejowego, bezpie-
czefistwa w ruchu kolejowym, bezpieczefistwa i nad-
zoru technicznego, eksploatacji linii kolejowych,
koncesjonowania transportu kolejowego. Jednak to
ustawa o transporcie kolejowym (ustawa z 28.03.2003
r. o transporcie kolejowym, 2003), przyjeta w marcu
2003 r., uwazana jest za akt prawny najwazniejszy dla
funkcjonowania rynku kolejowego oraz dokument,
ktdry stworzyl prawne mozliwosci i warunki dla libe-
ralizacji rynku kolejowego cargo (Wojciechowska,
2019). W roku 2003 powotana zostala na mocy wspo-
mnianej ustawy instytucja sprawujaca szeroko rozu-
miana funkcje regulatora rynku kolejowego —
Urzad Transportu Kolejowego (UTK).

Uregulowanie kwestii przewoznika pafistwowego
— dostosowanie struktury przedsiebiorstwa pan-
stwowego PKP do obowiagzujacych regulacji wspol-
notowych i krajowych — nastapifo w roku 2000, po-
przez przyjecie ustawy o komercjalizacji, restruktury-
zacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa Polskie Koleje
Panstwowe. Zgodnie z nig w 2001 r. oddzielona zo-
stata dziatalno$¢ przewozowa od zarzadu infrastruk-
turg kolejowa. Jednocze$nie w obszarze dziatalnosci
przewozowej rozdzielono przewozy towarowe i pasa-
zerskie. Przedsiebiorstwo panstwowe zostalo podzie-
lone na wiele jednoosobowych spotek Skarbu Pan-
stwa — spotek prawa handlowego w formie spotki
akcyjnej. Utworzona zostala grupa kapitalowa, Gru-
pa PKP, w sktad ktorej wchodzi jako spdtka matka
jednoosobowa spdtka Skarbu Panstwa Polskie Kole-
je Panstwowe SA (PKP SA) (petniaca nadzdr wiadci-
cielski nad pozostalymi spétkami Grupy PKP; jedy-
nym akcjonariuszem jest Skarb Pafistwa) oraz spdiki
corki: spdtki przewozowe — m.in. PKP Cargo SA,
PKP Intercity SA, i spotki niezwigzane bezposrednio
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z przewozami — m.in. PKP PLK SA. Struktura Gru-
py ksztattuje sig, mozna powiedzie¢, w sposob usta-
wiczny: niektdore spolki zostaly przekazane w zarzad
samorzadow terytorialnych — np. PKP Przewozy
Regionalne SA, niektore sprywatyzowane — np.
PKP Cargo SA. Jedyny w Grupie przewoznik towa-
rowy jest tez jedyna spotka w petni sprywatyzowana.
Akcje PKP Cargo SA trafily w 2013 r. na gielde i ak-
tualnie PKP SA posiada pakiet tylko okofo 33% ak-
cji, reszta akcji znajduje si¢ w posiadaniu podmiotdw
prywatnych (Burnewicz, Rucinska, 2012, s. 186).
W 2018 r. powstata koncepcja utworzenia holdingu,
do ktdrego nalezatyby spotki gtowne i spotki zalezne.
Warto zaznaczy¢, ze w holdingu ma znalez¢ si¢ PKP
PLK SA, mimo iz projekt restrukturyzacji zaktadat
wyprowadzenie tej spotki z Grupy w 2015 r.

W kolejnych po 2003 r. latach w Polsce dokonano
wielokrotnych nowelizacji ustawy, uchwalono kilka
aktow prawnych dotyczacych rynku transportowego,
a takze plany i strategie rozwoju transportu, w tym
transportu kolejowego, ktore poddane zostaly anali-
zie w pierwszej czesci publikacji. Przeksztalcenia ryn-
ku kolejowego cargo dotyczyly przemian zwiagzanych
nie tylko z restrukturyzacja, ale réwniez liberalizacja
rynku.

Proces liberalizacji rynku kolejowego rozpoczeto
przyjecie ustawy o transporcie kolejowym w 1997 r.
Otworzyla ona na podstawie koncesji dostep do
transportu kolejowego réznym podmiotom gospo-
darczym, gléwnie dysponujagcym wiasnym taborem
i bocznicami kolejowymi (Mendyk, 2007, s. 61). Pry-
watni operatorzy funkcjonujg w transporcie kolejo-
wym od 1998 r., jednak dostep do rynku kolejowego
podmiotéw krajowych realizujacych przewozy cargo
uregulowata ustawa o transporcie kolejowym z 2003
r. Jej postanowienia umozliwily rozwdj i ekspansje
rynkowa przedsigbiorstw kolejowych wyodrebnio-
nych z transportu wewnetrznego przedsigbiorstw ta-
kich jak: KGHM, ORLEN, Lotos czy kopalni wegla
na Slasku. Jednocze$nie regulacje prawne zagwa-
rantowaly niedyskryminacyjne, jednolite traktowa-
nie wszystkich przedsigbiorstw funkcjonujacych na
rynku kolejowym, bez wzgledu na ich strukture wia-
snosci i wielkos¢. Kazdy podmiot gospodarczy
(ustawa o dzialalnoSci gospodarczej), po spelnieniu
warunkOw wymaganych przepisami, na podstawie
zlozonego wniosku moze uzyskac¢ licencje na reali-
zacje przewozow kolejowych. Instytucja udzielajaca
licencji jest, zgodnie z ustawa, prezes UTK (Wojcie-
chowska, 2019, s. 174). Z prawnego punktu widze-
nia, nie uwzgledniajac innych uwarunkowan, kazdy
podmiot gospodarczy, ktory spetni wymagania usta-
wowe, moze rozpocza¢ dzialalno$¢ przewozowa na
polskim rynku kolejowym. Zdaniem W. Rydzkow-
skiego Polska, jako jeden z pierwszych krajow
cztonkowskich UE, stworzyta regulacje prawne
umozliwiajgce demonopolizacj¢ oraz petna liberali-
zacje rynku kolejowego, zapewniajac tez prawo
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swobodnego dostgpu do infrastruktury kolejowej
przedsigbiorstwom kolejowym (Rydzkowski, Woje-
wddzka-Krol, 2010, s. 540).

Swobodny dostep do infrastruktury transportu ko-
lejowego, wraz z infrastruktura do obstugi manewro-
wej i rozrzadowej, jest warunkiem sine qua non fak-
tycznej liberalizacji rynku kolejowego. Wiaze si¢
z tym obowigzek wynikajacy z dyrektywy 91/440 roz-
dzielenia zarzadzania infrastruktura od jej eksploata-
cji. W Polsce organ zarzadzajacy infrastruktura kole-
jowa — PKP PLK SA — jest zobowiazany do udo-
stepniania infrastruktury przewoznikom kolejowym
na podstawie umowy, w zamian za oplaty pobierane
za dostep. Sposdb naliczania wysokosci optat wyzna-
cza dyrektywa 2001/14, jednak szczegdtowa analiza
tej problematyki, facznie z kwestig finansowania in-
frastruktury kolejowej, wykracza zdecydowanie poza
zakres publikacji.

Polskie regulacje i praktyka w zakresie dostepu do
infrastruktury kolejowej s3 zgodne z zaleceniami
wspdlnotowymi. Pozostawienie PLK w Grupie PKP
mialo by¢ rozwigzaniem przejSciowym, budzacym
jednak kontrowersje — gléwnie w kwestii rownego,
niedyskryminacyjnego dostgepu do infrastruktury.
Niezalezni, nienalezacy do Grupy PKP przewozZnicy
kolejowi w poczatkach dzialalnosci nowych struktur
informowali o utrudnieniach w dostepie do infra-
struktury, PLK przegralo kilka postgpowan prowa-
dzonych przez UOKIK. W ocenie nie tylko autorek
(Burnewicz, Rucinska, 2012, s. 193) catkowite wyod-
rebnienie PLK bytoby najkorzystniejszym rozwiaza-
niem dla rynku kolejowego, nie nalezy si¢ jednak te-
go spodziewa¢ (w koncepcji utworzenia holdingu
PLK s3 jednym z jego podmiotdw).

Dostep do infrastruktury kolejowej dla przewozni-
koéw zagranicznych zostal odfozony w czasie, ponie-
waz Polska wynegocjowala 3-letni okres przejSciowy.
Otwarcie polskiego rynku dla przewozéw migdzyna-
rodowych nastgpito w dniu 1.01.2007 r., a od
1.01.2008 r. polski rynek kolejowy cargo zostat otwar-
ty dla przewozow kabotazowych.

Wptyw polityki transportowej
na funkcjonowanie
rynku kolejowego cargo

Jednym z gtéwnych celdow najstarszej (obok polity-
ki rolnej) polityki wspdlnotowej przez dziesigciolecia
byto osiagnigcie zrownowazonego rozwoju transpor-
tu poprzez wspieranie transportu kolejowego, zwiek-
szenie udziatu kolei w przewozach, poprawe konku-
rencyjnosci wobec gléwnego konkurenta — trans-
portu samochodowego. Wdrazany byt program rewi-
talizacji transportu kolejowego, program uzyskania
interoperacyjnosci, przeznaczano potezne Srodki
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Tabela 1
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Wielkos$¢ przewozéw tadunkéw w Polsce w rynku przewozéw fadunkéw ogdtem (w %)

Wyszczegolnienie Lata
min ton 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018
Transport ogétem 2754 1649 1380 1272 1113 1779 1804 2053 2192
Transport kolejowy 482 282 225 187 233 217 224 240 250
Udzial w % 17,5 17,1 16,3 14,7 16,8 12,2 12,4 11,7 11,4
mld tkm 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018
Transport ogélem 458 349 301 282 228 310 361 435 467
Transport kolejowy 135 84 69 54 50 49 51 55 60
Udzial w % 29,5 24,1 23 19,1 21,9 15,8 14 12,6 12,9

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Cestat — informator statystyczny, 1982; Cestat — informator statystyczny, 1992; Cestat — informator statystycz-
ny, 1996; Cestat — informator statystyczny, 1996; Transport — Wyniki Dziatalnosci, 2000-2018).

z budzetu unijnego na rozwoj i modernizacj¢ infra-
struktury kolejowe;j i tabor. Polska jako czlonek UE,
a weze$niej kraj stowarzyszony, jest od 25 lat pod-
miotem polityki transportowej UE, podmiotem
ksztaltujacym suwerennie narodowa polityke trans-
portowa, z uwzglednieniem celéw polityki unijne;.
Czy cele te zostaly osiggniete? Odpowiedz na to py-
tanie wymaga analizy zmian wielkoSci fadunkow
przewozonych transportem kolejowym, przy
uwzglednieniu jednoczes$nie wolumenu i pracy prze-
wozowej oraz udziatu tych przewozéw w rynku prze-
wozow tadunkéw ogotem, co przedstawia tabela 1.

Uzasadnione jest cofniecie si¢ w analizie do lat 80.,
kiedy Polska nie byla nawet krajem stowarzyszonym,
pozostajac w RWPG. Z danych wynika, ze dramatycz-
ne zalamanie przewozow kolejowych nastapito wia-
$nie w latach 80. Warto tu przypomnie¢, ze do 1987 r.
ponad 60% polskiego eksportu i importu kierowa-
nych byto do ZSRR Iub pochodzito stamtad i tzw.
krajow socjalistycznych, szczeg6lnie — NRD i Cze-
chostowacji, a dostawy realizowane byly giéwnie
transportem kolejowym. Transformacja i kryzys go-
spodarczy w ZSRR, a nastepnie zjednoczenie Nie-
miec spowodowaly gwattowny spadek — do 1993 r. —
wymiany handlowej z tym obszarem, rozpadanie si¢
dotychczasowych struktur logistycznych, w tym trans-
portowych. Pierwotne przyczyny gwattownych zmian
wielkoSci rynku kolejowych przewozow cargo mialy
wigc charakter geopolityczny, na bazie zasztoSci histo-
rycznych i sytuacji ekonomicznej gtéwnego polskiego,
w tamtym okresie, partnera gospodarczego.

Lata 90. to okres transformacji spoteczno-gosp-
odarczej w Polsce, zmian struktury geograficznej pol-
skiego handlu zagranicznego oraz dynamiki, wielko-
§ci i struktury produkcji. Europejski trend spadku
udziatu transportu kolejowego w przewozach fadun-
kéw, na rzecz dynamicznego wzrostu znaczenia
transportu samochodowego, nie ominagl Polski; ce-

chowat si¢ jednak znacznie slabszg dynamika niz
w pozostalych krajach Europy Srodkowej i Wschod-
niej. Kraje Grupy Wyszehradzkiej, ktore razem
z Polska weszly na $ciezke integracji z UE oraz trans-
formacji gospodarczej, zanotowaly w latach 90. gte-
bokie zalamanie udzialu transportu kolejowego
w przewozach tadunkow: Czechy z 73% w 1992 r. do
30% w 2000 r.; Stowacja ZSRR z 78% do 29%; We-
gry — z 56% do 22% w odpowiednich latach.
Spowolnienie gospodarcze w Polsce pod koniec lat
90. i na poczatku XXI w., skutkujace ostabieniem dy-
namiki PKB i produkcji krajowej, spowodowalo spa-
dek popytu wewnetrznego, pierwotnego wobec popytu
na ustugi transportowe, w tym przewozy kolejowe. Sy-
tuacje polskiej gospodarki ratowal dynamiczny wzrost
popytu zewnetrznego, glownie ze strony rynkdw unij-
nych, szczegOlnie rynku niemieckiego. Dynamicznie
zwiekszalo sie zapotrzebowanie na ustugi transporto-
we, ale dotyczace transportu samochodowego. Akcesja
Polski do UE oraz ozywienie koniunktury gospodar-
czej przyczynily si¢ do poprawy znaczenia transportu
kolejowego w rynku przewozow cargo, jednak §wiato-
wy kryzys z 2008 r. wplynal negatywnie na gospodarki
narodowe, a co za tym idzie — na rynki transportowe.
Od 2015 r. pozycja i znaczenie rynku kolejowego
w przewozach cargo generalnie ustabilizowala si¢
w aspekcie procentowego udziatu rynku w wolume-
nie przewozonych tadunkéw i w pracy przewozowej

transportu.
Dokonana analiza pozwala na stwierdzenie, ze cel
polityki transportowej — zréwnowazony rozwoj

transportu — nie zostat zrealizowany. Nie ograniczo-
no udziatu transportu samochodowego w rynkach
transportowych krajow UE na rzecz transportu kole-
jowego, a wrecz znaczenie transportu samochodowe-
go i jego udzial w rynku zdecydowanie zwigkszyly si¢
w badanym okresie, co w ujeciu graficznym przedsta-
wiono na rysunku 1.
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Udziat fransportu kolejowego i samochodowego w pracy przewozowej transporiu (w %)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (Cestat — informator statystyczny, 1982; Cestat — informator statystyczny, 1992; Cestat — informator statystycz-
ny, 1996; Cestat — informator statystyczny, 1996; Transport — Wyniki Dziatalnosci, 2000-2018).

Czy w zwigzku z tym uprawnione jest twierdzenie,
ze polityka transportowa w tym zakresie okazala si¢
nieskuteczna? W ocenie autorek nie mozna udzieli¢
jednoznacznej odpowiedzi na to pytanie. Zwazywszy
na wtérny charakter transportu wobec gospodarki,
wtdrna jest takze struktura gateziowa przewozow ta-
dunkéw (Lesiak, 2013, s. 30). To poziom rozwoju
i sytuacja gospodarcza, wielko$¢ i struktura wymiany
handlowej generuja potrzeby transportowe (Pietrzyk-
Wiszowaty, 2018, s. 42), a przedsigbiorstwa przemy-
stowe i handlowe, zgodnie ze swoimi postulatami
transportowymi, dokonuja wyboru gatezi transportu.
Oczywiscie realizacja polityki transportowej poprzez
dzialania wzmacniajace konkurencyjnos$¢ transportu
kolejowego moze mniej lub bardziej skutecznie wply-
wac na preferencje uzytkownikow transportu, nalezy
jednak w ocenie uwzgledni¢ uwarunkowania ze-
wnetrzne i specyfike transportu kolejowego. Sytuacja
geopolityczna, koniunktura w gospodarce §wiatowe;,
wielko§¢, dynamika i struktura handlu §wiatowego —
to czynniki, na ktére nie ma wplywu nawet takie
ugrupowanie jak Unia Europejska. Dla polskiego
rynku kolejowego istotne znaczenie majg oprocz te-
go zaszlosci historyczne, a takze trudny i kosztowny
proces dostosowawczy. Z kolei specyfika transportu
kolejowego, a mianowicie: niemozno$¢ wykonywania
przewozow w systemie door-to-door (od drzwi do
drzwi), a wraz z tym dltuzszy czas realizacji zamdwie-
nia oraz niewielka elastycznos$¢ przewozow sprawia-
ja, ze trudno konkurowaé tej galezi transportu
z transportem samochodowym.

Proces liberalizacji, realizowany zgodnie z zaloze-
niami polityki transportowej, spowodowal glebokie
przeksztalcenia strukturalne polskiego rynku kolejo-
wego, m.in. struktury wlasno$ciowej i podmiotowe;j,
prowadzace do stworzenia konkurencyjnego rynku

40

przewozdw kolejowych. Proces otwierania rynku
przewozow kolejowych cargo poczatkowo dla pol-
skich przedsigbiorstw transportu kolejowego rozpo-
czat sie w 2003 r. Kolejny etap to lata 2007-2008, kie-
dy po okresie przejSciowym nastgpito catkowite
otwarcie rynku dla miedzynarodowych przewozow
towarowych, a nastepnie kabotazowych.

Przedsigbiorstwa, ktérych dzialalno$¢ gospodar-
cza polega na przewozie rzeczy koleja, podlegaja li-
cencjonowaniu. Licencja jest potwierdzeniem zdol-
noSci przedsiebiorcy do wykonywania funkcji prze-
woznika kolejowego na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej oraz panstw cztonkowskich Unii Europe;j-
skiej lub panstw cztonkowskich Europejskiego Poro-
zumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — stron umo-
wy o Europejskim Obszarze Gospodarczym. Zgod-
nie z zasada jednorazowego licencjonowania po-
twierdzeniem zdolnosci przedsigbiorcy do wykony-
wania funkcji przewoznika kolejowego sa rdwniez li-
cencje wydane przez wlasciwe wladze wyzej wymie-
nionych pafistw. Liczbe wydanych przez UTK licencji
przedstawiono na rysunku 2.

Liczba zarejestrowanych towarowych przewozni-
kow kolejowych, po dwdch latach: 2004-2005, ustabi-
lizowata si¢ na poziomie relatywnie wysokim w po-
réwnaniu z pozostatymi panstwami UE — druga po-
zycja za niemieckim rynkiem kolejowym. Juz w roku
2006 Polska uzyskata nieformalny tytuf lidera libera-
lizacji rynku kolejowego, z uwagi na liczbe podmio-
tow posiadajacych licencje, ale tez dynamike wzrostu
udziatu przewoznikéw prywatnych w rynku przewo-
zOw kolejowych cargo. Na rysunku 3 przedstawiono
udzial najwiekszych przewoznikoéw w polskim rynku
kolejowych przewozéw towarowych w 2010 r.

W 2010 r. licencjonowane przewozy towarowe re-
alizowalo 40 przedsigbiorstw: 3 spdtki Grupy PKP,
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u
Rysunek 2

Liczba licenciji uprawniajgcych do realizacji przewozdéw rzeczy transportem kolejowym

w Polsce wydanych przez UTK w latach 2003-2018
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie: (,,Dane UTK”, 2003).

|
Rysunek 3

2010

2015 2017 2018

IUdzidr w rynku najwigkszych przewoznikdéw towarowych wedfug pracy przewozowej w 2010 r. (w %)

6,98

7,82

6,92

B Grupa PKP ® Grupa CTL = Grupa DB Schenker

70,01

Lotos Kolej M Pozostali

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010, 2011, s. 31.

6 spotek Grupy CTL, 6 spotek Grupy DB Schenker
oraz 18 przewoznikéw indywidualnych. Niekwestio-
nowanym liderem byli przewoznicy Grupy PKP —
PKP Cargo, PKP LHS oraz PKP Energetyka. Pozo-
stali przewoznicy, w liczbie 37, skupiali tylko 30%
udziatu w rynku. Ostra konkurencja na rynku powo-
dowala ostabienie pozycji wczeéniejszego monopoli-
sty — PKP Cargo. Udzial tego przewoznika w rynku
sukcesywnie zmniejszal si¢ do 2017 r., przyzna¢ jed-
nak nalezy, ze liczna grupa przewoznikdéw konkuro-
wala o zblizony wolumen masy przewozowej. Rosna-
ca konkurencja, nizsze ceny, elastyczne i prorynkowe

strategie prywatnych przewoznikdw nie generowaly
wigkszego popytu na przewozy kolejowe, a okresowe
zwigkszenie przewozow nastepowato w zwiazku z po-
prawa koniunktury gospodarczej. W tej sytuacji po-
prawa pozycji i zwigkszenie udziatow w rynku prze-
woznik6w prywatnych mozliwa byta poprzez odebra-
nie tadunkéw PKP Cargo. Udzial w polskim rynku
poszczegblnych przewoznikéw kolejowych cargo
przedstawia rysunek 4.

W 2018 r. liderem rynku nadal byto PKP Cargo.
Juz w 2017 r. spotka zanotowata ponad 8-procentowy
wzrost masy przewozonych fadunkdw i pracy przewo-

ISSN 1231-2037 Material Economy and Logistics Journal 10 2019 41



u
Rysunek 4

Tom IXXI Nr102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.4

IUdzicﬂ w rynku najwigkszych przewoznikéw towarowych wedtug pracy przewozowej w 2018 r. (w %)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Urzad Transportu Kolejowego, 2018,

zowej, co zaowocowalo nieznacznym wzrostem
udziatéw w rynku. Pozycja przedsiebiorstwa na rynku
jest stabilna, cata Grupa PKP skupia okoto 55% ryn-
ku, a w rynku miedzynarodowych przewozéw towa-
rowych jej udziat w 2017 r. wynosit okoto 69% (w tym
PKP Cargo — 55,2%) (Urzad Transportu Kolejowe-
go, 2018). Wbrew niektérym opiniom i przewidywa-
niu upadku PKP Cargo w efekcie liberalizacji rynku
i konkurencji, szczegdlnie ze strony przewoznika nie-
mieckiego, przedsigbiorstwo dostosowato sie do
zmienionych warunkéw rynkowych, co wigcej — wy-
korzystuje nowe mozliwoSci ekspansji na rynkach za-
granicznych.

Perspektywy i uwarunkowania
rozwoju rynku kolejowego cargo
w Swietle polityki transportowej

Podstawa dalszego rozwoju rynku kolejowych
przewozow cargo, a wigc rdwniez zadaniem polityki
transportowej, jest stworzenie warunkow wykorzysta-
nia naturalnej przewagi transportu kolejowego nad
innymi galeziami transportu, a tym samym mozliwo-
$ci osiggania korzysci ze skali przewozu. Otdz mozli-
wosci i szans rozwoju rynku nalezy, zdaniem autorek,
upatrywa¢ w segmencie przewozow miedzynarodo-
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mCD Cargo Poland
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Cargo Pozostali

wych, intermodalnych oraz rozproszonych. Mimo
spowolnienia w gospodarce $wiatowej i niekorzyst-
nych prognoz dla dynamiki PKB na najblizsze lata,
prognozy dotyczace wymiany handlowej na linii Eu-
ropa—Azja s3 raczej optymistyczne. Szacuje sie, ze
przewozy w tych relacjach beda rozwijaly sie dyna-
micznie, szczegdlnie w odniesieniu do handlu Euro-
pa—Chiny. Rosnacy wolumen przewozonych fadun-
koéw stwarza szanse na rozwoj potaczen kolejowych,
chociaz gtéwna galezia transportowa pozostanie za-
pewne transport morski, z uwagi na jego konkuren-
cyjnos¢ cenowa. Polska jest gtéwnym krajem tranzy-
towym dla strumieni fadunkéw przewozonych trans-
portem ladowym z Europy do Azji — to polozenie
geograficzne oraz trendy §wiatowe nalezy optymalnie
wykorzystaé.

Przewozy towarowe w relacjach miedzynarodo-
wych realizowane byty w 2017 r. przez 31 przewozZni-
kow, wolumen przewiezionych tadunkdéw byt 0 10,9%
wigkszy niz w roku poprzednim, a praca przewozowa
wzrosta o 7,2%. Udzial przewozéw tadunkoéw mig-
dzynarodowych w pracy przewozowej transportu ko-
lejowego zwigkszyl sie, w 2017 r. ksztattowat si¢ na
poziomie okoto 40%, z najwyzsza dynamika w prze-
wozach tadunkéw tranzytowych (Sprawozdanie
z funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2017
roku, 2018).

Przewozy intermodalne to segment rynku trans-
portowego o olbrzymim potencjale rozwojowym.
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Tabela 2

Podstawowe parametry linii kolejowych w latach 2005-2017

Wyszczegolnienie 2005 2010 2017
Diugos¢ linii kolejowych w km 20253 20770 19291
Gestos¢ linii kolejowych w km/100 km? 6,5 6,7 6,1
Linie zelektryfikowane w % 58 56 62,0
Linie dwutorowe w % 44 43 45,0
Dopuszczalny nacisk osi 221 kN b.d. 48 58,0
Optlata za dostep do infrastruktury — przewozy towarowe w PLN/poc/mk 23,5 17,42 13,47
Predkos¢ handlowa km/h b.d. 25,4 25,10

Zr6dlo: opracowanie wiasne na podstawie: (Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, 2005; Transport — wyniki dzialalnoci
w 2011 roku, 2011; Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2017 roku, 2018).

Swiatowe dane statystyczne wskazuja na dynamiczny
rozw0j przewozow fadunkéw skonteneryzowanych,
réwniez w relacjach miedzynarodowych. Potozenie
geograficzne Polski to istotny atut dla polityki wspie-
rania transportu intermodalnego. W Polsce kolejowe
przewozy intermodalne realizowato w 2017 r. 18
przewoznikow. Gloéwnymi podmiotami w tym seg-
mencie rynku sg: PKP Cargo — 50,2% udziatu w ryn-
ku wedtug pracy przewozowej, DB Cargo Polska —
21,09% oraz Lotos Kolej — 12,39%. Udzial przewo-
zOw intermodalnych w rynku kolejowym cargo zwiek-
sza si¢ sukcesywnie, osiagajac w 2017 r. poziom 9,9%,
wyzszy o ponad 1 punkt procentowy w relacji do ro-
ku poprzedniego (Sprawozdanie z funkcjonowania
rynku kolejowego w Polsce w 2017 roku, 2018). Po-
nad 70% przewozow intermodalnych realizowanych
jest w komunikacji migdzynarodowej. Przewozy roz-
proszone realizowane sa na zasadach przesytek kon-
solidowanych. Wymagaja wigc dostgpu do infrastruk-
tury punktowej i obstugi manewrowej oraz rozrzado-
wej. Generuje to wysokie koszty transportu i wydtuza
czas realizacji dostawy.

Na rozwoj kazdego z analizowanych segmentow
przewozow, poza szeroko ujmowanymi uwarunkowa-
niami zewnetrznymi, zasadniczy wplyw ma infra-
struktura transportowa. Specyfika transportu kolejo-
wego polega m.in. na uzaleznieniu od infrastruktury:
»kolej dziala na zasadzie centralnego sterowania ru-
chem i przepustowoscig infrastruktury” (Lesiak,
2013, s. 97). Stan infrastruktury oraz organizacja za-
rzadzania infrastruktura to istotne determinanty
konkurencyjnoSci transportu kolejowego, warunku-
jace w znaczacym stopniu jego rozw0j. W tabeli 2 za-
prezentowano podstawowe parametry linii kolejo-
wych w wybranych latach.

Po akcesji do UE Polska stafa si¢ najwiekszym be-
neficjentem polityki spdjnosci, obficie czerpiac §rod-
ki unijne na modernizacje i rozw0j infrastruktury.
Wiekszo$¢ parametrow dotyczacych infrastruktury
kolejowej ulegta poprawie. Co prawda zmniejszyta
sie diugos¢ linii kolejowych i w zwigzku z tym ich ge-
stos¢, ale likwidacja pewnych odcinkéw byta uzasad-

niona ekonomicznie. Do 2015 r. program rozwoju in-
frastruktury kolejowej realizowany byt w oparciu
m.in. 0 WPIK — Wieloletni Program Inwestycji Ko-
lejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015,
a od paru lat — Krajowy Program Kolejowy.

Dla kolejowych przewozdéw cargo czynnikiem
szczegdlnie istotnym dla realizacji przewozu jest
przepustowo$¢ infrastruktury liniowej i punktowe;.
Wazne jest, by na torach przemieszczaly sie skiady
o optymalnym wykorzystaniu zdolno$ci fadunkowych
i maksymalnej dtugosci, umozliwia to bowiem mini-
malizacje kosztow jednostkowych przewozu, przy ra-
cjonalnym wykorzystaniu taboru. A to wymaga infra-
struktury o dopuszczalnym nacisku osi na poziomie
221 kN i wiecej. W 2017 r. udziat toréw o takich pa-
rametrach osiagnat 58%, jednak blisko 25% torow
dostosowanych jest do nacisku ponizej 200 kN. Co
wigcej, linie dwutorowe stanowia tylko 45% wszyst-
kich (Raport Grupy PKP, 2019), przewazaja linie
jednotorowe, na ktorych przepustowos¢ jest ograni-
czona. Kolejnym problemem w przewozach towaro-
wych jest predkos¢ handlowa przewozu, z niewielka
dynamika, ale jednak malejgca. Powodem sa przede
wszystkim prace modernizacyjne prowadzone na eks-
ploatowanych trasach. Tu mozna zastanowi¢ sie, czy
stuszna byta koncepcja, przyjeta w polskiej polityce
transportowej, modernizacji istniejacych linii kolejo-
wych zamiast budowy nowych.

W przewozach migdzynarodowych i intermodal-
nych oprdcz kwestii stanu technicznego i przepu-
stowoSci infrastruktury liniowej waznych czynni-
kiem decydujacym o konkurencyjnosci przewozow
danymi trasami jest stan infrastruktury punktowej,
szczegOlnie na obszarach o duzym nate¢zeniu ruchu
towarowego, np. terenach przej$¢ granicznych czy
portowych.

Na podstawie umowy AGC oraz zatozen rozwoju
europejskiej sieci transportowej, opracowanych
przez Komisje Europejska i przyjetych do realizacji
w 1996 r., przez terytorium Polski przebiegajg cztery
korytarze transeuropejskie: 11, III w kierunku zacho-
d-wschdd oraz I i VI w kierunku p6inoc—potudnie.

ISSN 1231-2037 Material Economy and Logistics Journal 10 2019 43



W 2015 r., zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego w sprawie europejskiej sieci kolejo-
wej, zostaly w Polsce uruchomione dwa kolejowe ko-
rytarze towarowe: korytarz towarowy nr 5 Morze
Battyckie-Morze Adriatyckie oraz korytarz towaro-
wy nr 8 Morze Poinocne-Morze Baltyckie. Korytarze
maja poprawi¢ konkurencyjno$¢ transportu kolejo-
wego w przewozach cargo na liniach taczacych pol-
skie porty z portami Morza Adriatyckiego i P6inoc-
nego. Obecnie dla wymiany Europa—-Azja najwaz-
niejszy jest korytarz transportowy 11, stanowiacy po-
taczenie Europy z Chinami w ramach ,,Nowego Je-
dwabnego Szlaku”. W zwigzku z tym kluczowa dla
obstugi tadunkéw miedzynarodowych i tranzytowych
jest rozbudowa i modernizacja infrastruktury na
przejsciach granicznych i stacjach towarowych w por-
tach Gdansk i Gdynia, a szczeg6lnie w Mataszewi-
czach (Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejo-
wego w Polsce w 2017 roku, 2018, s. 99). W 2017 r.
przewoznicy najczesciej podnosili kwesti¢ ograniczo-
nej przepustowosci w rejonie Mataszewicz, a miano-
wicie przejScia granicznego Terespol-Brzes¢ na ,,No-
wym Jedwabnym Szlaku” pomiedzy Chinami i Euro-
pa. ,Nowy Jedwabny Szlak” stanowi szans¢ na wzrost
roli tranzytowej i przetadunkowej Polski. W 2018 r.
ponad 98% obstugiwanych konteneréw w Matasze-
wiczach jechato z lub do Chin (Terminal w Matasze-
wiczach zwiekszy przepustowos¢ do 3285 pociagdw,
2019). Znaczenie i potencjat Malaszewicz sa dostrze-
gane, co znajduje odzwierciedlenie w czynionych i za-
powiadanych przez PKP Cargo pracach moderniza-
cyjnych w zakresie zwigkszenia przepustowosci, aby
moc przyjmowac wiecej pociggéw w kolejnych latach
jego funkcjonowania.

Podsumowanie

Celem gtownym polityki transportowej, jeszcze
EWG, bylo utworzenie europejskiego systemu trans-
portowego jako warunku niezbednego dla funkcjo-
nowania wspdlnego rynku — giéwnego celu ekono-
micznego okreSlonego w Traktacie ustanawiajacym
EWG. Mimo uplywu ponad 60 lat cel ten jest usta-
wicznie w trakcie realizacji z wielu powoddéw ekono-
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