
















6 spó�ek Grupy CTL, 6 spó�ek Grupy DB Schenker
oraz 18 przewo�ników indywidualnych. Niekwestio-
nowanym liderem byli przewo�nicy Grupy PKP �
PKP Cargo, PKP LHS oraz PKP Energetyka. Pozo-
stali przewo�nicy, w liczbie 37, skupiali tylko 30%
udzia�u w rynku. Ostra konkurencja na rynku powo-
dowa�a os�abienie pozycji wcze�niejszego monopoli-
sty � PKP Cargo. Udzia� tego przewo�nika w rynku
sukcesywnie zmniejsza� si� do 2017 r., przyzna� jed-
nak nale�y, �e liczna grupa przewo�ników konkuro-
wa�a o zbli�ony wolumen masy przewozowej. Rosn�-
ca konkurencja, ni�sze ceny, elastyczne i prorynkowe

strategie prywatnych przewo�ników nie generowa�y
wi�kszego popytu na przewozy kolejowe, a okresowe
zwi�kszenie przewozów nast�powa�o w zwi�zku z po-
praw� koniunktury gospodarczej. W tej sytuacji po-
prawa pozycji i zwi�kszenie udzia�ów w rynku prze-
wo�ników prywatnych mo�liwa by�a poprzez odebra-
nie �adunków PKP Cargo. Udzia� w polskim rynku
poszczególnych przewo�ników kolejowych cargo
przedstawia rysunek 4. 

W 2018 r. liderem rynku nadal by�o PKP Cargo.
Ju� w 2017 r. spó�ka zanotowa�a ponad 8-procentowy
wzrost masy przewo�onych �adunków i pracy przewo-
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Rysunek 3
Udzia� w rynku najwi�kszych przewo�ników towarowych wed�ug pracy przewozowej w 2010 r. (w %)

	ród�o: opracowanie w�asne na podstawie: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010, 2011, s. 31. 

Rysunek 2
Liczba licencji uprawniaj�cych do realizacji przewozów rzeczy transportem kolejowym 
w Polsce wydanych przez UTK w latach 2003�2018

	ród�o: opracowanie w�asne na podstawie: (�Dane UTK�, 2003). 



zowej, co zaowocowa�o nieznacznym wzrostem
udzia�ów w rynku. Pozycja przedsi�biorstwa na rynku
jest stabilna, ca�a Grupa PKP skupia oko�o 55% ryn-
ku, a w rynku mi�dzynarodowych przewozów towa-
rowych jej udzia� w 2017 r. wynosi� oko�o 69% (w tym
PKP Cargo � 55,2%) (Urz�d Transportu Kolejowe-
go, 2018). Wbrew niektórym opiniom i przewidywa-
niu upadku PKP Cargo w efekcie liberalizacji rynku
i konkurencji, szczególnie ze strony przewo�nika nie-
mieckiego, przedsi�biorstwo dostosowa�o si� do
zmienionych warunków rynkowych, co wi�cej � wy-
korzystuje nowe mo�liwo�ci ekspansji na rynkach za-
granicznych. 

Perspektywy i uwarunkowania 
rozwoju rynku kolejowego cargo
w �wietle polityki transportowej

Podstaw� dalszego rozwoju rynku kolejowych
przewozów cargo, a wi�c równie� zadaniem polityki
transportowej, jest stworzenie warunków wykorzysta-
nia naturalnej przewagi transportu kolejowego nad
innymi ga��ziami transportu, a tym samym mo�liwo-
�ci osi�gania korzy�ci ze skali przewozu. Otó� mo�li-
wo�ci i szans rozwoju rynku nale�y, zdaniem autorek,
upatrywa� w segmencie przewozów mi�dzynarodo-

wych, intermodalnych oraz rozproszonych. Mimo
spowolnienia w gospodarce �wiatowej i niekorzyst-
nych prognoz dla dynamiki PKB na najbli�sze lata,
prognozy dotycz�ce wymiany handlowej na linii Eu-
ropa�Azja s� raczej optymistyczne. Szacuje si�, �e
przewozy w tych relacjach b�d� rozwija�y si� dyna-
micznie, szczególnie w odniesieniu do handlu Euro-
pa�Chiny. Rosn�cy wolumen przewo�onych �adun-
ków stwarza szanse na rozwój po��cze� kolejowych,
chocia� g�ówn� ga��zi� transportow� pozostanie za-
pewne transport morski, z uwagi na jego konkuren-
cyjno�� cenow�. Polska jest g�ównym krajem tranzy-
towym dla strumieni �adunków przewo�onych trans-
portem l�dowym z Europy do Azji � to po�o�enie
geograficzne oraz trendy �wiatowe nale�y optymalnie
wykorzysta�. 

Przewozy towarowe w relacjach mi�dzynarodo-
wych realizowane by�y w 2017 r. przez 31 przewo�ni-
ków, wolumen przewiezionych �adunków by� o 10,9%
wi�kszy ni� w roku poprzednim, a praca przewozowa
wzros�a o 7,2%. Udzia� przewozów �adunków mi�-
dzynarodowych w pracy przewozowej transportu ko-
lejowego zwi�kszy� si�, w 2017 r. kszta�towa� si� na
poziomie oko�o 40%, z najwy�sz� dynamik� w prze-
wozach �adunków tranzytowych (Sprawozdanie
z funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2017
roku, 2018). 

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

44 22 IISSSSNN  11223311--22003377      GGoossppooddaarrkkaa  MMaatteerriiaa��oowwaa  ii  LLooggiissttyykkaa    1100  22001199

TToomm  LLXXXXII        NNrr  1100  22001199        DDOOII  1100..3333222266//11223311--22003377..22001199..1100..44

Rysunek 4
Udzia� w rynku najwi�kszych przewo�ników towarowych wed�ug pracy przewozowej w 2018 r. (w %) 

	ród�o: opracowanie w�asne na podstawie: Urz�d Transportu Kolejowego, 2018, 



�wiatowe dane statystyczne wskazuj� na dynamiczny
rozwój przewozów �adunków skonteneryzowanych,
równie� w relacjach mi�dzynarodowych. Po�o�enie
geograficzne Polski to istotny atut dla polityki wspie-
rania transportu intermodalnego. W Polsce kolejowe
przewozy intermodalne realizowa�o w 2017 r. 18
przewo�ników. G�ównymi podmiotami w tym seg-
mencie rynku s�: PKP Cargo � 50,2% udzia�u w ryn-
ku wed�ug pracy przewozowej, DB Cargo Polska �
21,09% oraz Lotos Kolej � 12,39%. Udzia� przewo-
zów intermodalnych w rynku kolejowym cargo zwi�k-
sza si� sukcesywnie, osi�gaj�c w 2017 r. poziom 9,9%,
wy�szy 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% przewozów intermodalnych realizowanych
jest w komunikacji mi�dzynarodowej. Przewozy roz-
proszone realizowane s� na zasadach przesy�ek kon-
solidowanych. Wymagaj� wi�c dost�pu do infrastruk-
tury punktowej i obs�ugi manewrowej oraz rozrz�do-
wej. Generuje to wysokie koszty transportu i wyd�u�a
czas realizacji dostawy. 

Na rozwój ka�dego z analizowanych segmentów
przewozów, poza szeroko ujmowanymi uwarunkowa-
niami zewn�trznymi, zasadniczy wp�yw ma infra-
struktura transportowa. Specyfika transportu kolejo-
wego polega m.in. na uzale�nieniu od infrastruktury:
�kolej dzia�a na zasadzie centralnego sterowania ru-
chem i przepustowo�ci� infrastruktury� (Lesiak,
2013, s. 97). Stan infrastruktury oraz organizacja za-
rz�dzania infrastruktur� to istotne determinanty
konkurencyjno�ci transportu kolejowego, warunku-
j�ce w znacz�cym stopniu jego rozwój. W tabeli 2 za-
prezentowano podstawowe parametry linii kolejo-
wych w wybranych latach. 

Po akcesji do UE Polska sta�a si� najwi�kszym be-
neficjentem polityki spójno�ci, obficie czerpi�c �rod-
ki unijne na modernizacj� i rozwój infrastruktury.
Wi�kszo�� parametrów dotycz�cych infrastruktury
kolejowej uleg�a poprawie. Co prawda zmniejszy�a
si� d�ugo�� linii kolejowych i w zwi�zku z tym ich g�-
sto��, ale likwidacja pewnych odcinków by�a uzasad-

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

Dla kolejowych przewozów cargo czynnikiem
szczególnie istotnym dla realizacji przewozu jest
przepustowo�� infrastruktury liniowej i punktowej.
Wa�ne jest, by na torach przemieszcza�y si� sk�ady
o optymalnym wykorzystaniu zdolno�ci �adunkowych
i maksymalnej d�ugo�ci, umo�liwia to bowiem mini-
malizacj� kosztów jednostkowych przewozu, przy ra-
cjonalnym wykorzystaniu taboru. A to wymaga infra-
struktury o dopuszczalnym nacisku osi na poziomie
221 kN i wi�cej. W 2017 r. udzia� torów o takich pa-
rametrach osi�gn�� 58%, jednak blisko 25% torów
dostosowanych jest do nacisku poni�ej 200 kN. Co
wi�cej, linie dwutorowe stanowi� tylko 45% wszyst-
kich (Raport Grupy PKP, 2019), przewa�aj� linie
jednotorowe, na których przepustowo�� jest ograni-
czona. Kolejnym problemem w przewozach towaro-
wych jest pr�dko�� handlowa przewozu, z niewielk�
dynamik�, ale jednak malej�ca. Powodem s� przede
wszystkim prace modernizacyjne prowadzone na eks-
ploatowanych trasach. Tu mo�na zastanowi� si�, czy
s�uszna by�a koncepcja, przyj�ta w polskiej polityce
transportowej, modernizacji istniej�cych linii kolejo-
wych zamiast budowy nowych. 

W przewozach mi�dzynarodowych i intermodal-
nych oprócz kwestii stanu technicznego i przepu-
stowo�ci infrastruktury liniowej wa�nych czynni-
kiem decyduj�cym o konkurencyjno�ci przewozów
danymi trasami jest stan infrastruktury punktowej,
szczególnie na obszarach o du�ym nat��eniu ruchu
towarowego, np. terenach przej�� granicznych czy
portowych. 

Na podstawie umowy AGC oraz za�o�e� rozwoju
europejskiej sieci transportowej, opracowanych
przez Komisj� Europejsk� i przyj�tych do realizacji
w 1996 r., przez terytorium Polski przebiegaj� cztery
korytarze transeuropejskie: II, III w kierunku zachó-
d�wschód oraz I i VI w kierunku pó�noc�po�udnie.
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Tabela 2
Podstawowe parametry linii kolejowych w latach 2005�2017

	ród�o: opracowanie w�asne na podstawie: (Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, 2005; Transport � wyniki dzia�alno�ci  
w 2011 roku, 2011; Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2017 roku, 2018). 

Wyszczególnienie 2005 2010 2017

D�ugo�� linii kolejowych w km 20253 20770 19291

G�sto�� linii kolejowych w km/100 km 2 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

Op�ata za dost�p do infrastruktury � przewozy towarowe w PLN/poc/mk 23,5 17,42 13,47

Pr�dko�� handlowa km/h b.d. 25,4 25,10



W 2015 r., zgodnie z rozporz�dzeniem Parlamentu
Europejskiego w sprawie europejskiej sieci kolejo-
wej, zosta�y w Polsce uruchomione dwa kolejowe ko-
rytarze towarowe: korytarz towarowy nr 5 Morze
Ba�tyckie�Morze Adriatyckie oraz korytarz towaro-
wy nr 8 Morze Pó�nocne�Morze Ba�tyckie. Korytarze
maj� poprawi� konkurencyjno�� transportu kolejo-
wego w przewozach cargo na liniach ��cz�cych pol-
skie porty z portami Morza Adriatyckiego i Pó�noc-
nego. Obecnie dla wymiany Europa�Azja najwa�-
niejszy jest korytarz transportowy II, stanowi�cy po-
��czenie Europy z Chinami w ramach �Nowego Je-
dwabnego Szlaku�. W zwi�zku z tym kluczowa dla
obs�ugi �adunków mi�dzynarodowych i tranzytowych
jest rozbudowa i modernizacja infrastruktury na
przej�ciach granicznych i stacjach towarowych w por-
tach Gda�sk i Gdynia, a szczególnie w Ma�aszewi-
czach (Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejo-
wego w Polsce w 2017 roku, 2018, s. 99). W 2017 r.
przewo�nicy najcz��ciej podnosili kwesti� ograniczo-
nej przepustowo�ci w rejonie Ma�aszewicz, a miano-
wicie przej�cia granicznego Terespol�Brze�� na �No-
wym Jedwabnym Szlaku� pomi�dzy Chinami i Euro-
p�. �Nowy Jedwabny Szlak� stanowi szans� na wzrost
roli tranzytowej i prze�adunkowej Polski. W 2018 r.
ponad 98% obs�ugiwanych kontenerów w Ma�asze-
wiczach jecha�o z lub do Chin (Terminal w Ma�asze-
wiczach zwi�kszy przepustowo�� do 3285 poci�gów,
2019). Znaczenie i potencja� Ma�aszewicz s� dostrze-
gane, co znajduje odzwierciedlenie w czynionych i za-
powiadanych przez PKP Cargo pracach moderniza-
cyjnych w zakresie zwi�kszenia przepustowo�ci, aby
móc przyjmowa� wi�cej poci�gów w kolejnych latach
jego funkcjonowania. 

Podsumowanie

Celem g�ównym polityki transportowej, jeszcze
EWG, by�o utworzenie europejskiego systemu trans-
portowego jako warunku niezb�dnego dla funkcjo-
nowania wspólnego rynku � g�ównego celu ekono-
micznego okre�lonego w Traktacie ustanawiaj�cym
EWG. Mimo up�ywu ponad 60 lat cel ten jest usta-
wicznie w trakcie realizacji z wielu powodów ekono-

micznych i politycznych � kolejne rozszerzenia
oznacza�y konieczno�� w��czenie zró�nicowanych
systemów transportowych nowych pa�stw cz�onkow-
skich do wspólnotowego systemu transportowego.
St�d m.in. wprowadzane nowe regulacje prawne, cz�-
ste nowelizacje obowi�zuj�cych aktów prawnych,
uwzgl�dniaj�ce równie� uwarunkowania rynkowe �
nie tylko wspólnotowe, ale te� globalne. Sformu�o-
wanie tego celu i jego realizacja nie budz� istotnych
kontrowersji, w przeciwie�stwie do celu okre�lonego
jako �zrównowa�ony rozwój transportu�, czyli ogra-
niczenie roli transportu drogowego na rzecz wzrostu
znaczenia i udzia�u w rynku transportowym innych
ga��zi transportu, szczególnie transportu kolejowe-
go. Cel ten nie zosta� zrealizowany, chocia� ekspan-
sja transportu drogowego zosta�a zahamowana, a po-
zycja transportu kolejowego w rynku przewozów to-
warowych ustabilizowa�a si�. Unia Europejska wyco-
fa�a si� z koncepcji zrównowa�onego transportu na
rzecz rozwoju komodalno�ci. 

Polityka transportowa Polski jest zgodna z celami,
priorytetami i zadaniami wytyczonymi na szczeblu
wspólnoty. Procesy restrukturyzacji i liberalizacji
rynku kolejowego cargo generalnie s� oceniane pozy-
tywnie. Zastrze�enia mo�e budzi� kwestia zarz�du
infrastruktur� kolejow�: g�ówny zarz�dca � PKP
PLK pozostaje nadal w Grupie PKP. Zarz�d infra-
struktur� jest rozproszony, a specyfika transportu ko-
lejowego wymaga centralnego zarz�dzania infra-
struktur�. Jednak korzy�ci ekonomiczne wynikaj�ce
z demonopolizacji i otwarcia rynku kolejowego s� nie
do zakwestionowania. 

Polityk� transportow� wobec infrastruktury kole-
jowej, niezale�nie od pozytywnych efektów, cechuj�
zaniechania i b��dy. Oceniaj�c z perspektywy czaso-
wej przyj�t� koncepcj� modernizacji istniej�cych li-
nii kolejowych, mo�na stwierdzi�, �e nie by�a ona
s�uszna. Prace modernizacyjne trwaj� latami, obni-
�aj�c konkurencyjno�� transportu kolejowego. Od-
st�pienie od budowy linii dla kolei du�ych pr�dko�ci
nie wp�yn��o pozytywnie na przepustowo�� infra-
struktury dost�pnej dla przewozów towarowych.
Zbyt ma�o dzia�a� podj�to w zakresie rozwoju i mo-
dernizacji infrastruktury punktowej. Do 2012 r.
przeznaczano niewielkie, w porównaniu z transpor-
tem drogowym i potrzebami, nak�ady na inwestycje
infrastrukturalne. 
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