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Jacek BARCIK, Piotr CZECH

SYTUACJA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE
NA PRZELOMIE OSTATNICH LAT - CZESC 1

Streszczenie. Problem funkcjonowania transportu w migdzynarodowych i krajowych
wymianach towarowych i ich rozwdj odgrywa bardzo wazna rolg. Wyraznie wida¢, ze
transport i wymiana towarowa sg $cisle ze soba zwiazane, a postgp i dalszy rozwdj w obrebie
jednej z tych dziatalno$ci gospodarczych uwarunkowany jest postgpem i rozwojem drugiej.
Od wielu lat mozliwos¢ przesytania towaréw na duze odleglosci stanowi najwazniejszg rolg w
rozwoju gospodarki wielu panstw. Do transportu wykorzystuje si¢ rézne $rodki, jednak
najbardziej rozpowszechnionym i jak dotad najtanszym transportem do przewozu masowych
fadunkow, przekraczajacych nieraz zdolnosci przewozowe innych gatezi transportu, na duze
odleglosci ze znaczna szybkos$cia, jest transport kolejowy. Artykut stanowi analiz¢ sytuaciji,
w jakiej znalazl si¢ w ostatnich latach transport kolejowy w Polsce.

CONDITION OF RAIL TRANSPORT IN POLAND IN RECENT YEARS -
PART 1

Summary. The problem of functioning of transport plays an important role in international
and national market exchange and its development. It is clearly visible, that transport and
market exchange are strictly connected with one another and the development and further
evolvement in one of those is subjected to the development of the other. The possibility of
sending goods on long distances has played the key role in the development of the economy of
many countries for many years. Many different means of transport are used to transport loads,
but the most popular and the cheapest means of massive load transport is the rail transport,
which exceeds the transport possibilities of other transport branches on long-distances and
offers transport at a high speed. This article presents the analysis of condition in which the rail
transport has been in recent years.

1. WPROWADZENIE

Problem funkcjonowania transportu w migdzynarodowych i krajowych wymianach
towarowych i ich rozw6j odgrywa bardzo wazna rolg. Wystarczy odwotac si¢ do do§wiadczen
ptynacych z przesztosci, jak rowniez tych, ktdre przynosi rzeczywisto$¢ dnia dzisiejszego.
Wyraznie wida¢, Zze transport i wymiana towarowa sa $cisle ze soba zwigzane, a postep
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i dalszy rozw6j w obrebie jednej z tych dziatalnosci gospodarczych uwarunkowany jest
postgpem i rozwojem drugiej.

Transport kolejowy stanowi istotne ogniwo polskiego systemu transportowego, nalezy
wnim upatrywaé realizacji celéow pod wzgledem: technicznym, przestrzennym,
gospodarczym, spotecznym i $rodowiskowym, z uwzglednieniem konkurencji
migdzynarodowej. W Unii Europejskiej kolej uwazana jest za sprawny i przyjazny
srodowisku, a zarazem bezpieczny srodek komunikacji publiczne;j.

Modernizacja i rozbudowa sieci kolejowej, zajmujacej si¢ przemieszczaniem rdznego
rodzaju towaréw masowych, moze przyczyni¢ si¢ do rozwoju kazdego miasta i jego okolic.
Jednak tego typu poczynania zazwyczaj napotykaja rézne bariery spowalniajace lub wrecz
uniemozliwiajace szybka realizacj¢ zatozen. Z reguly sa to braki finansowe albo biedy
popetniane przez odpowiedzialnych za te zadania ludzi.

W ostatnich latach, w zwiazku z problemami wynikajacymi ze wzrostu przewozow
transportem samochodowym, coraz czg$ciej mozna zauwazy¢ propozycje wskazujace na kolej
jako rozwigzanie probleméw transportowych Europy.

2. STRUKTURA PRZEWOZNIKOW KOLEJOWYCH W POLSCE

Po II wojnie $wiatowej struktura podmiotowa transportu kolejowego zostala
uksztaltowana tak, ze w kazdym kraju dziala jeden, tzw. narodowy, przewoznik kolejowy,
operujacy niemalze na calej sieci i w tym znaczeniu monopolizujacy cala galaz transportu.
Dopiero w latach 90. zaczegto poruszaé kwesti¢ demonopolizacji transportu kolejowego przez
rozbicie narodowych przedsigbiorstw kolejowych na mniejsze, a takze stworzenia warunkéw
dla konkurencji na kolejach [1].

W Polsce od 1991 r. zaczgto wprowadzac reformy kolejnictwa, dzigki ktérym do tego
sektora zostalo dopuszczonych wielu operatoréw, ktérzy mogli wzajemnie konkurowac
o przewozy kolejowe. W ten sposob miaty powsta¢ warunki wolnej konkurencji wewngtrznej
w transporcie kolejowym.

Do 1997 r. w Polsce istnial monopol na wykonywanie przewozéw kolejowych przez
przedsigbiorstwo panstwowe PKP. Ustawy o transporcie kolejowym z dnia 27.06.1997 r.
128.03.2003 r. oraz prawo przewozowe reguluja funkcjonowanie polskiego transportu
kolejowego. Dzigki wejsciu w zycie tych aktéw, zostat przetamany dotychczasowy monopol
jednego przedsigbiorstwa w zakresie przewozow kolejowych i do sektora kolejowego
dopuszczono podmioty gospodarcze, spetniajace warunki okre§lone przepisami. Podmioty te
daja rekojmie nalezytego wykonywania podjetej dziatalnos$ci, sa wiarygodne finansowo, maja
kompetencje zawodowe, dysponuja taborem kolejowym i uzyskaty koncesje na wykonywanie
przewozow. Otrzymanie koncesji wiazalo si¢ zwykle z potrzeba wykazania przed wlasciwym
organem, ze spetnia si¢ prawem przewidziane warunki prowadzenia danego rodzaju
dziatalnosci gospodarczej [2].

Ustawa o transporcie kolejowym z 2003 r. zniosta koncesje na zarzadzanie liniami
kolejowymi, a w zamian zastapila je licencjami, ktére sa wydawane przez Prezesa Urzgdu
Transportu Kolejowego.

Urzad Transportu Kolejowego zostal utworzony 1.06.2003 r., w drodze przeksztatcenia
Gtownego Inspektoratu Kolejnictwa i jest centralnym organem administracji rzadowej,
ktérego kompetencje obejmuja [3]:

- regulacje transportu kolejowego,

- licencjonowanie transportu kolejowego,
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- nadzér techniczny nad eksploatacja i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdéw
kolejowych,

- bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Aktualnie na rynku kolejowym w Polsce funkcjonuje:

- 82 przewoznikéw kolejowych, ktérzy maja 136 licencji na przewozy osob i rzeczy
oraz udostgpnianie pojazdéw trakcyjnych (14 przewoznikéw z wyzej wymienionych
wykonuje przewozy na liniach innych niz 1435 mm),

- 8 zarzadcéw infrastruktury kolejowej, udostgpnianej przewoznikom.

Pigtnascie podmiotdw, bedacych przewoznikami jest jednocze$nie zarzadcami

infrastruktury.

Przepisy ustawy o transporcie kolejowym reguluja réwniez dostgp do infrastruktury
kolejowej zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., ktory przydziela
przewoznikom kolejowym trasy pociagéw i umozliwia korzystanie z tejze infrastruktury.

Sie¢ kolejowa, jaka obecnie istnieje w Polsce, zbudowano w XIX i na poczatku
XX wieku, kiedy to kraj byt pod zaborami. Byly to trzy odrgbne sieci, stabo powiazane,
o réznych szerokos$ciach toréw i zasadach prowadzenia ruchu. Panstwa zaborcze prowadzity
r6zna polityke transportowa, co spowodowalo, ze sie¢ kolejowa jest nierOwnomiernie
rozwinigta. Na terenach bytego zaboru pruskiego gestos¢ sieci kolejowej jest czterokrotnie
wigksza niz w zaborze rosyjskim i dwukrotnie wigksza niz w austriackim [7].

W tabeli 1 zostala przedstawiona dtugos¢ linii kolejowych w Polsce, w latach 1850, 1900,
1950, 2000 i 2008.

Tabela 1
Dtugos¢ linii kolejowych w Polsce w latach 1850-2008

Lata Dtugos¢ linii kolejowych
1850 1,3 tys. km

1900 16 tys. km

1950 26,3 tys. km

2000 21,6 tys. km

2008 20 tys. km

Jak wynika z tabeli 1, wigkszo$¢ linii kolejowych w Polsce, bo az 83% zbudowano przed
wybuchem I wojny $wiatowej. Po II wojnie odbudowano zniszczone linie i wybudowano
ponad 10 tys. km nowych linii. Jednak w latach 90. XX wieku nastapit systematyczny spadek
dlugosci linii kolejowych, w wyniku likwidowania nierentownych tras. Ograniczenie
przewozow kolejowych zostalo spowodowane zmniejszeniem wielkosci produkcji, spadkiem
wydobycia surowcéw oraz wzrostem bezrobocia.

Ze wzgledu na zaniedbania infrastruktury kolejowej, widoczne juz od paru lat, z roku na
rok spada $rednia predkos¢, z jaka moga poruszac si¢ pociagi. Jesli degradacja infrastruktury
bedzie przebiegata w dotychczasowym tempie, to zamknigtych moze zosta¢ nawet 7 tys. km
linii kolejowych. Spos$réd obecnych 19 tys. linii kolejowych w dobrym stanie jest 37%,
natomiast az 25% znajduje si¢ w stanie niezadowalajacym. Ponad 40% linii kolejowych
pozwala na rozwinigcie predkosci przekraczajacej 80 km/godzing, a na 9% linii predkos¢
przejazdu nie moze przekroczy¢ 40 km/godzing [4]. Sytuacja taka podnosi koszty
przewoznikéw i dlatego rekompensata za to mialo by¢ zapowiedziane przez Rzad w 2007 r.
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obnizZenie stawek za dostep do infrastruktury. Zamiast tego nastapita ich podwyzka. Wielkos¢
1 wzrost stawek dostegpu do infrastruktury kolejowej jest w gtdwnej mierze wynikiem wzrostu
kosztéw zewngtrznych jak np. ceny energii.

Za korzystanie z infrastruktury przewoznicy dokonuja optat, ktérych poziom jest
okreslony w cenniku opracowanym przez zarzadce infrastruktury i zatwierdzony przez
Prezesa Urzegdu Transportu Kolejowego. Cennik stawek jednostkowych optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej, ktéry obowiazuje od 13.12.2009 r. zostat zatwierdzony Decyzja
TRM-9110-03/09 z dnia 8.04.2009 r. oraz Decyzja TRM-9110-19/09 z dnia 27.11.2009 r.
1 zawiera:

- stawki jednostkowe optaty podstawowej za minimalny dostgp do infrastruktury

kolejowe;j,

- wspdtczynniki i zasady zwigkszania stawek jednostkowych oplaty podstawowej za

minimalny dostep do infrastruktury kolejowej,

- ceny 1 mierniki optaty podstawowej za dostgp do urzadzen zwiazanych z obsluga

pociagow,

- ceny i mierniki optat dodatkowych.

W ostatnich latach mamy do czynienia z postgpujacym wzrostem konkurencyjnosci rynku
przewozéw towarowych koleja, szybkim rozwojem sektora prywatnego oraz sukcesywnym
zmniejszaniem dominacji spétek PKP. Potwierdza to spadek, stosowanego przez Unig
Europejska, wskaznika Herfindahla-Hirschmanna (HHI) [5]. Wskaznik ten mierzy poziom
koncentracji na danym rynku, ktéry okresla szacunkowy poziom zaggszczenia w danej branzy
oraz poziom konkurencyjnosci na danym rynku. Warto$¢ tego wskaznika moze znajdowac si¢
w zakresie od 1/n (gdzie n — liczba przedsigbiorstw na danym rynku), w przypadku
konkurencji doskonatej, do 1 w przypadku monopolu.

Z roku na rok nastepuje spadek wskaznika HHI, ktéry $wiadczy o [6]:

- postgpujacym wzroscie konkurencyjnosci polskiego rynku przewozowego,

- szybkim rozwoju sektora prywatnego,

- sukcesywnym zmniejszeniu dominacji spétek grupy PKP.

W 2009 r. wskaznik HHI dla segmentu towarowego wynosit 0,44, a dla pasazerskiego
0,41 [5].

W przewozach kolejowych mozna zaobserwowa¢ tendencja spadkowa zaréwno
w przewozach towaréw, jak i os6b. Odnotowano zmniejszenie wskaznika przewiezionych
pasazerow o 3,18%, natomiast przewiezionych towaréw o 12,8%, a praca przewozowa
0 15,85%. Spadek ten dotyczyl gtéwnie tadunkéw masowych. Natomiast az o 36%
zmniejszyly si¢ przewozy intermodalne. Znaczacy wpltyw na to mial spadek przetadunkéw
konteneréw w polskich portach morskich, siggajacy 30-40% [5].

Domena przewozow kolejowych jest transport surowcéw. Obecnie prawie potowe
przewozow stanowi wegiel kamienny, wchodzacy w sklad paliw statych mineralnych.
Réwniez przewozy w segmencie kruszyw zwiazanych z budowa autostrad i rozwojem
budownictwa sa na wysokim poziomie, mimo iz ich przewdz spadt w ostatnich latach
(tabela 2).

Niekorzystne zjawiska rynkowe, zwiazane z kryzysem finansowym wskazuja na znaczne
spowolnienie wzrostu gospodarczego, co znajduje odbicie w spadkach wskaznikéw produkcji
przemystowej, produkcji towaréw, ktére moga by¢ przewiezione transportem kolejowym.

W dobie transformacji polskiej gospodarki w latach 1990-1992 rozpoczgto realizacje
reformy przedsigbiorstwa Polskie Koleje Panstwowe, ktére bylo wowczas monopolista
w zakresie przewozéw kolejowych. W dniu 8.09.2000 r. przez Sejm zostala uchwalona
ustawa o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji PKP, ktéra stata si¢ podstawa do
przeksztatcenia przedsigbiorstwa w holding Grupa PKP S.A. Ustawa przewidywata [8]:
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- komercjalizacje PKP, polegajaca na
w jednoosobowag spdtke Skarbu Panstwa,

- utworzenie spétki pod nazwa PKP Polskie Linie Kolejowe do prowadzenia
dziatalnosci w zakresie zarzadzania liniami kolejowymi,

- utworzenie spotek przewozowych do prowadzenia dzialalno$ci w zakresie kolejowych
przewozow towarowych i pasazerskich (PKP Cargo, PKP Intercity, PKP Przewozy
Regionalne),

- utworzenie spotek do prowadzenia innej dziatalno$ci (np. ustugi telekomunikacyjne,
energetyczne, naprawy infrastruktury, informatyczne).

przeksztatceniu tego przedsigbiorstwa

Tabela 2
Przewozy fadunkéw transportem kolejowym wg grup tadunkéw w tys. ton

Grupa tadunkéw 2005 1. 2006 . 2007 r. 2008 r.
Wegiel kamienny i brykiet 148,550 151,076 92,945 112,455
Mineraty surowe i 34,131 32,468 41,762 27,899
przetworzone
Rudy zelaza 13,422 16,924 16,716 10,248
Wyroby metalowe 8,880 11,852 11,508 11,434
Wegiel brunatny, brykiet i 7,004 8,966 10,194 11,025
koks
Chemikalia 5,041 5,726 5,486 10,740
Cement, wapno, pozostale 3,916 4,627 5,535 5,574
gotowe materiaty
budowlane
Drewno 1 korek 4,087 3,973 4,097 1,424
Srodki transportu, maszyny 1,115 1,375 1,404 2,129
1 urzadzenia
Pozostate 43,407 54,433 55,699 55,932
OGOLEM 269,553 291,420 245,346 248,860

Poczatek wolnego rynku w Polsce wskazuje data 1.04.2002 r., kiedy to PKP Polskie Linie
Kolejowe opublikowaty regulamin i cennik dostgpu do infrastruktury. Rzeczywiste otwarcie
rynku towarowych przewozéw kolejowych na konkurencj¢ ze strony firm prywatnych zostato
umozliwione przez ustawe¢ z dnia 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym [3]. Konieczno$¢
posiadania licencji na przewozy, liberalizacja zasad wchodzenia na rynek prywatnych firm,
nizsze ceny, elastyczne i prorynkowe podejscie do klienta przez prywatnych przewoznikéw
staly si¢ przyczyna spadku przewozéw realizowanych przez dotychczasowego monopoliste
PKP Cargo. W latach 2002-2009 Spétka stopniowo tracita udziaty w rynku.

Wspdlpracujac z partnerami europejskimi i azjatyckimi PKP Cargo rozpoczeta tworzenie
kompleksowego tancucha logistycznego, oferujac obstuge w relacjach wschdd-zachdd
i pétnoc-potudnie. Przez Polske przebiegaja gtéwne Kkorytarze transportowe, ktére sa
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wykorzystywane do przewozéw tranzytowych, a dzigki linii promowej Swinoujscie-Ystad
mozliwe sa przewozy kolejowe migdzy Polska a Skandynawia.

PKP Cargo wykonuje réwniez przewozy intermodalne wykorzystujac sie¢ szybkich
polaczen kontenerowych taczacych porty morskie z najwazniejszymi o$rodkami
gospodarczymi w Polsce. Udzial tego typu przewozéw systematycznie wzrasta.

Rynek przewozéw towarowych w Polsce jest rynkiem zdominowanym przez PKP Cargo,
a tylko 30% rynku przewozow (w 2009 r.) to przewozy organizowane przez prywatnych
przewoznikow.

W 2009 r. PKP Cargo S.A. przewiozto 9,01 mln ton towaréw, czyli o 2,5% wigcej niz
w analogicznym okresie 2008 r. (8,79 mln ton). W strukturze przewozéw Spotki relatywnie
najmniejsze spadki odnotowane zostalty w przewozach weggla kamiennego (o 13,6%) oraz
kamienia, zwiru i wapna (o 15,2%). Dzigki temu te dwie najwigksze grupy towarowe jeszcze
zwigkszyly swdj udziat w przewozach PKP Cargo, w przypadku wegla z 40,6% do 45%,
a w przypadku kamienia z 15,4% do 16,7%. Praca przewozowa w 2009 r. osiagneta poziom
28,2 mld tkm i byla 0 22,8% mniejsza niz rok wczesniej [9].

Ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r., wyodrebniajaca w PKP dziaty przewozow
izarzadcy infrastruktury, byla pierwszym krokiem w rozwoju prywatnych przewoznikow.
Jednak otwarcie rynku kolejowych przewozéw towarowych dla konkurencyjnych firm
prywatnych zostalo umozliwione dopiero przez ustawg z 28.03.2003 r. o transporcie
kolejowym, ktéra uwzgledniata nastepujace dyrektywy:

- 2001/12/WE, zmieniajaca dyrektywe 91/440/EWG, ktéra wspomina o koniecznosci
zapewnienia sprawiedliwego 1 niedyskryminujacego dostgpu do infrastruktury
kolejowej, poprzez utworzenie regulatora kolejowego, spetniajacego funkcje kontrolne
i wdrozeniowe. Zaktadata réwniez, ze prawo dostepu do infrastruktury powinno by¢,
na okres przejsciowy do 7 lat, rozszerzone na koncesjonowane przedsigbiorstwa
kolejowego transportu migdzynarodowego. Wprowadzala réwniez obowiazek
powotania niezaleznych organdw, ktére beda regulowaly konkurencje na rynku
przewozoéw kolejowych;

- 2001/13/WE, zmieniajaca dyrektywe 95/18/WE, podkreslata konieczno$¢ utworzenia
wspélnego systemu przyznawania licencji, zapewniajacego spelnianie wymogoéw,
dotyczacych nieposzlakowanej opinii przedsigbiorstwa kolejowego, kondycji
finansowej i kwalifikacji zawodowych pracownikéw, co miato zapewni¢ ochrong praw
klienta i $wiadczenie ustug o wysokim standardzie bezpieczenstwa.

Ustawa z 2003 r. wprowadzata m.in. obowiazek posiadania licencji na przewozy oraz
definicje przewoznika kolejowego jako ,,przedsigbiorce, ktory na podstawie licencji wykonuje
przewozy kolejowe lub §wiadczy ustuge trakcyjng” [10].

Nowi operatorzy kolejowi przewozow towarowych rekrutowali si¢ gldwnie z przemystu
wydobywczego. Na Slasku istniaty kolejowe przedsigbiorstwa transportowe, zwiazane
z kopalniami piasku, realizujace przewozy wlasnym taborem po wlasnej sieci. Przy
kopalniach od wielu dziesigcioleci funkcjonowaly bowiem tzw. koleje zaktadowe, ktére po
restrukturyzacji wyodrebnity si¢ w samodzielne spotki przewozowe, uzyskaly wymagane
licencje, ale nadal dziataty na swoich rynkach lokalnych, przewozac tadunki giéwnie na
krétkich odlegtosciach. Stawiali oni przede wszystkim na przewozy wegla kamiennego
iinnych tadunkow masowych pomigdzy zakladami gdérniczymi, energetycznymi
i przemystowymi na obszarze G6rnego Slaska, przy wykorzystaniu powiazanych ze soba sieci
wilasnych, czegsciowo zelektryfikowanych linii i bocznic przetadunkowych. Mozliwa opcja
rozwojowaq dla takich lokalnych operatoréw bylo przejecie ich przez inwestoréw z sektora
spedycyjno-logistycznego [1].
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Kolejna grupe licencjonowanych przewoznikow stanowia przewoznicy utworzeni na
bazie zaktadéw transportu kolejowego duzych koncernéw paliwowych i wydobywczych
(np. PKN Orlen, Lotos Kolej). Ich potencjat stanowi przynaleznos¢ do silnych i zasobnych
koncernéw przemystowych, a takze fakt, ze przewozy paliw, benzyny, olejéw, olejow
smarowych, asfaltéw, bituméw, oleju opatowego cigzkiego, gazéw oraz innych towaréw
niebezpiecznych na odlegtosci powyzej 200 km sa uzasadnione ekonomicznie tylko wtedy,
gdy realizuje si¢ je transportem kolejowym [10].

Nastgpna grupe przewoznikéw kolejowych stanowia przewoznicy utworzeni przez firmy
od dawna funkcjonujace na polskim rynku spedycyjnym, ktére dysponowaty wystarczajacymi
srodkami finansowymi 1 technicznymi, umozliwiajacymi prowadzenie kolejowych
przewozéw towarowych (np. CTL Logistic, DB Schenker Rail Polska).

Dla rynku przewozéw kolejowych najwigksze znaczenie mialo powstanie operatorow
z dwoch ostatnich grup, co znacznie ostabito pozycje PKP Cargo S.A. na polskim rynku.

Wzrost gospodarczy, rosnaca migdzynarodowa wymiana handlowa i wysoki poziom
inwestycji zagranicznych stwarzaja doskonate perspektywy dla rozwoju polskiego rynku ustug
transportowych i logistycznych. Udziat w rynku prywatnych przewoznikdéw rosnie z roku na
rok. Niezalezni operatorzy w 2008 r. wykonali pracg przewozowa na poziomie 23,2% [11].

Rozpoczeta si¢ ostra rywalizacja migdzy panstwowym operatorem kolejowym
a prywatnymi przewoznikami. Efektem tego sa zmniejszane stawki przewozowe, a nizsze
ceny sprawily, ze w zakresie pozyskiwania towaréw kolej stala si¢ konkurencyjna, co
w konsekwencji zaowocowalo wzrostem przewozow.

Najwigksi prywatni przewoznicy sa znaczaca konkurencja dla dawnego monopolisty PKP
Cargo. Dzigki wysokim nakltadom inwestycyjnym, stale poszerzaja standard i zakres
oferowanych ustug, odbierajac panstwowemu przewoznikowi najbardziej wymagajacych
i dochodowych klientéw [12]. Firmy prywatne rozwijaja réwniez dziatalno§¢ w zakresie
migdzynarodowych przewozéw, w tym tranzytowych, z rosnacym znaczeniem przewozow
intermodalnych, wchodzac na rynki europejskie, co jest szansa na ich dalszy rozwo;.

Jednak rozwdj rynku kolejowego ograniczaja skomplikowane i dlugotrwate procedury
zwiazane 7z uzyskiwaniem niezbgdnych w dziatalnosci przewozowej $wiadectw, dopuszczen
i zezwolen, zbyt wysokie stawki dostgpu do infrastruktury, ktére od wielu lat pozostaja na
jednym z najwyzszych pozioméw w Europie, a takze brak rozbudowanej infrastruktury
przetadunkowej i utrudniony dostgp do terminali, pozostajacych w gestii PKP.
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