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Transport, podobnie jak inne dziedziny gospodarki, prze-
szedl w ostatnim pigtnastoleciu dwie doniosle proby. Pierw-
szq byla catkowita zmiana systemu gospodarczego i politycz-
nego na poczqtku lat 90. ubieglego wieku, drugg wejscie
Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku. Dos¢ zaskakujgco
dogodne warunki dla reformy gospodarczej stworzyfa usta-
wa o dzialalnosci gospodarczej, przyjeta przez Sejm w grud-
niu 1988 roku. Trudno bylo podejrzewac 6wczesny Sejm o spi-
sek, majgcy na celu obalenie systemu komunistycznego
i wprowadzenie gospodarki rynkowej, jednak w rezultacie
wejscia w Zycie tej ustawy od poczqtku 1989 roku dopusz-
czalne bylo podjecie prawie kazdej dzialalnosci gospodarczej
bez zezwolenia wladz. Byla to ustawa rewolucyjna, gdyz
wezesniej kazda dzialalnos¢ gospodarcza byla koncesjonowa-
na, czyli kontrolowana i ograniczana administracyjnie.

Wspomniana ustawa nie byta nakierowana wylqgcznie na trans-
port, lecz miata doniosty wplyw na ten dziat gospodarki, zwfasz-
cza zas na transport drogowy. Oceniajqc transport drogowy w Pol-
sce z punktu widzenia zaspokojenia potrzeb rynkowych stwierdzi¢
mozna, ze uksztaftowat sie tu w szybkim tempie rynek klienta —
konsumenta. Wprawdzie rynek transportu drogowego byt od roku
1991 ponownie regulowany w zakresie przewozow miedzynarodo-
wych, zas od roku 1998 w odniesieniu do krajowych przewozow
0sob, to jednak transport drogowy uznac mozna za ,,zwyciezce”
pierwszego okresu transformacji. Dowodzi tego fakt, ze jedynie
publiczny transport drogowy w minionym pietnastoleciu odnoto-
wat staty wzrost przewozow.

W tym miejscu wspomniec nalezy o drugim doniostym efekcie
transformacji, jakim byt spadek transportochtonnosci gospodarki.
Wynikat on z jej racjonalizacji i mniejszego zapotrzebowania na
przewozy, przede wszystkim surowcow energetycznych. Zmienifa sie
w rezultacie takze struktura potrzeb przewozowych. Do tych zmian
najszybciej dostosowat sie, szybko sprywatyzowany, transport dro-
gowy, elastycznie reagujgcy na zmiany w otoczeniu rynkowyn.

Niestety nie mozna poczynic podobnych spostrzezen w odniesie-
niu do pozostatych gafezi transportu. Pozostawaty we wiadaniu
monopolistow panstwowych. W rezultacie, pomino uptywu ponad
15 lat od chwili rozpoczecia reformy systemowej, pokutuje w Polsce
myslenie starego typu — poprzez pryzmat interesow przedsiebiorstw
transportowych. Wynikafo to i wynika nadal z faktu, ze minister-
stwo odpowiedzialne za transport byfo i w duzej czesci pozostaje
ministerstwem kilku paristwowych przedsiebiorstw transportowych,
a nie milionow pasazerow i zatadowcow.

Pomimo monopolistycznej pozycji, przedsiebiorstwa takie jak
PKP czy LOT, zwigkszaty straty i tracify udziaty w rynku. Z wielkie-
go armatora — Polskich Linii Oceanicznych pozostaty szczqtki. Okres
poprzedzajqgcy wejscie Polski do Unii Europejskiej nie zostaf wyko-
rzystany do poprawy infrastruktury drogowej i kolejowej. W rezul-
tacie ograniczonej dostepnosci do zaplecza polskie porty morskie
tracily tadunki na rzecz portow zachodnioeuropejskich.




Do drugiej proby, jakg byto wejscie Polski do Unii Europejskiej, wiasciwie
przygotowany zarowno pod wzgledem legislacyjnym, jak i organizacyjnym byt
Jedynie transport drogowy. Po stronie podazowej wystepuje obecne okofo
100 000 przedsiebiorstw roznej wielkosci. Rynek ten jest silnie konkurencyjny
i w rezultacie ceny w tej galezi pozostajg na niskim poziomie. Problemem tej
branzy nie sq wzrastajqce ceny paliwa, optaty drogowe w Niemczech itd. Prob-
lemem jest brak wzrostu stawek, ktory wynika z silnej konkurencji. Okres po
wejsciu Polski do Unii Europejskiej w tej branzy mozna skwitowac nastepujgco:
wzrosta wydajnosc, zmalafa rentownosc. Pamigetac jednak nalezy, ze niskie
stawki w transporcie drogowym majq niezwykle pozytywne skutki makroeko-
nomiczne — kosztowy komponent w cenach kazdego towaru i kazdej ustugi po-
zostaje niewielki i w rezultacie ma to pozytywny wplyw na ksztattowanie sie
inflacji. W ostatnim okresie obserwujeny proces porzgdkowania branzy. Ubywa
przedsiebiorstw najmniejszych (jednopojazdowych), przybywa zas wiekszych.

Branza ta obecnie nie potrzebuje ani nowych regulacji, ani administracyjnej
kontroli paristwa. W miejsce administracyjnej kontroli transportu powinien
powstac sprawny system kontroli konkurencji. Powinna ona dopilnowac za-
chowania norm technicznych i spotecznych, zapobiegac powstawaniu sztucz-
nych fuzji, a takze chronic przed nieuczciwymi strategiami cenowymi.

W transporcie lotniczym, po akcesji Polski do UE, w niezwykle szybkim ten-
pie ksztaltuje sie rynek konsumenta. Zwieksza sie dostepnosc do ustug lotni-
czych, spadajq ceny, rosng obroty portow lotniczych, szczegolnie regionalnych.
Pozostaje problem PLL LOT, ktore jest przedsiebiorstwem nieefektywnym, przy-
noszqcym straty. Jest to jednak problem pozorny. Nie ma zadnego uzasadnienia
ekonomicznego, aby do LOT-u stale dopfacac z pieniedzy publicznych; nie ma
tez w obecnej dobie uzasadnienia politycznego. Lufthansa lub Brithish Airways
to nie linie wrogich nam paristw. Pozostaje tylko uzasadnienie spofeczne — 3
800 pracownikow. W ostatnim okresie LOT podjqt intensywne prace nad nowg
strategiq, uwzgledniajgcqg zmiany rynkowe i ekspansje tanich przewoznikow.
Nalezy miec nadzieje, ze nowa strategia umozliwi przedsiebiorstwu przetrwa-
nie na niezwykle konkurencyjnym rynku.

Pozostaje kolej, ktora jest najwiekszym i w istocie jedynym problemem
transportowym kraju. Zeby mowic o kolei, nalezy zadac sobie zasadnicze
pytania: czy kolej jest nam rzeczywiscie potrzebna, na co komu kolej?
Odpowiedzi na te pytania nie sq wcale tak jednoznaczne, jak by sie wyda-
wafo. Obecne powazne dyskusje na zachodzie kwestionujg zalety kolei,
Jednoczesnie kwestionujq rzetelnosc wyliczen skali kosztow zewnetrznych
tworzonych przez transport drogowy (prof. Prud’homme, prof. Button).
Zatozmy jednak, ze kolej jest i bedzie potrzebna podroznym oraz zatadow-
com towarow. Nalezy zatem zapytac, jaka kolej bedzie w przysztosci po-
trzebna nie tylko kolejarzom, ale wlasnie podroznym i zatadowcom?

W projekcie budzetu na ten rok zwiekszono dotacje na utrzymanie
infrastruktury kolejowej. Ponad 0,5 mld zi. zaplanowano na inwestycje
na liniach paristwowych, przewidziano rekompensate za przewozy ulgo-
we oraz dotacje na przewozy miedzywojewddzkie. Jeszcze wazniejszq
sprawgq jest utworzenie Funduszu Kolejowego, ktorego srodki pozwolg na
utrzymanie i rozbudowe infrastruktury kolejowej. W rezultacie rzqd
w projekcie ustawy przewidziaf ponad 1 mld zi. na infrastrukture kolejo-
waq, dzielgc jg po pofowie na utrzymanie i inwestycje.

Przeznaczenie czesci oplaty paliwowej na kapitat Funduszu Kolejowego, a od
2007 roku przeznaczenie 18% wplywow z akcyzy paliwowej na inwestycje ko-
lejowe, nalezy uznac za decyzje stuszne. Pozytywnie nalezy ocenic takze wpro-
wadzenie obowigzku zawierania przez samorzqdy ramowych umow na prowa-
dzenie regionalnych przewozow osob na okres przynajmniej trzyletni, a na ich
podstawie zawierania umow na okres obowigzywania rozkladow jazdy pocig-
gow. Projekty konsolidacji spofek PKP w grupe podatkowq i wylgczenia PKP
PLK ze struktur PKP, aczkolwiek dyskusyjne, idg w dobrym kierunku.

Nadal nierozwigzany pozostat jednak zasadniczy problem finansowania
przewozow regionalnych. W wyniku opoznieri w przekazywaniu pieniedzy
za przewozy miedzywojewddzkie oraz za sprzedane bilety ulgowe, a takze
mniejszych niz planowano kwot dotacji od samorzqdow, sytuacja spotki
stafa sie wrecz dramatyczna. Spotka, aby sptacic stare diugi i biezgce zobo-
wigzania wystgpifa o pomoc publiczng w wysokosci 2 mld zt. Pomoc taka
powiekszytaby i tak gigantyczny diug kolei, szacowany na kilkanascie mi-
liardow ztotych. Wielkosc zadtuzenia kolei gwarantowanego przez skarb
paristwa do splaty w latach 2006 — 2010 (bez obligacji dla Kolei Regional-
nych) wynosi juz obecnie 4 mld zt., zas same koszty obstugi obligacji i odset-
ki w tym okresie wyniosq ponad 1,1 mld zt. Skarb Paristwa, jako gwarant
pozyczek i obligacji, w przypadku trwatej niewyptacalnosci kolei musiatby
Jednorazowo splacic catos¢ zobowigzarn PKP, co spowodowatoby katastro-

falne skutki dla finansow publicznych paristwa i wartosci zfotego.

Przy skupieniu sie na sprawach biezgcych i projektach budzetowych bra-
kuje powaznej debaty na temat postawiony wczesniej — jakiej kolei Polsce
potrzeba? Pragne przypomniec, ze transportochfonnosc naszej gospodarki
od roku 1990 stale maleje, ciggle jednak jest znaczgco wyzsza, niz w kra-
Jach UE-15. Z wyliczeri wynika, ze wolumen przewozow w tonach i tkm,
pomimo zaktadanego wzrostu PKB, nie zmieni sie zasadniczo do roku
2020. Pozostaje do okreslenia przyszly udziat kolei w ogole przewozow.

Obecnie udziat kolei w ogole przewozow wynosi 23% w tonach i 32%
w tkm (przyjmujqc transport drogowy i kolejowy za 100%). Sukcesem be-
dzie utrzymanie takiego udziatu w przysziosci. Podobnie nalezy postqpic
w odniesieniu do przewozow pasazerskich. Przyjmujgc szacunkowe wskaz-
niki wzrostu motoryzagji indywidualnej, mozna bedzie ocenic przyszly po-
pyt na przewozy transportem publicznym i udziat kolei w tych przewozach.
Obecnie wynosi on 25% w pasazerach i 38% w pasazerokilometrach (przyj-
mujgc transport drogowy i kolejowy za 100%). Znajgc powyzsze dane be-
dzie mozliwe okreslenie, ile i jakich (jakiej jakosci) linii kolejowych bedzie
nam potrzeba do obstugi takiego zagregowanego popytu.

Srodki z budzetu na kolejowe inwestycje infrastrukturalne muszq byc widzia-
ne w kilkunastoletniej perspektywie. Jezeli w tej sprawie nie nastgpi porozumie-
nie, to po prostu kolei w przysziosci nie bedzie. W kontekscie tego co stwierdzi-
fem powyzej, dyskusja na temat: czy PKP PLK majg pozostac w grupie PKP, czy
majq zostac wydzielone jako samodzielny urzqd, ma naprawde drugorzedne
znaczenie. Ani PKP PLK, ani hipotetyczna Generalna Dyrekcja Drdg Zelaznych
nie zrobiq nic bez wieloletnich gwarangji finansowania inwestycji.

W odniesieniu do przewozow tadunkow, nie wystarczy okreslenie wolu-
menu przewozow kolejg. Nalezy okreslic, jaki chcemy miec rynek od strony
podazowej. Czy bedzie to rynek chaotyczny, zZywiofowy, silnie konkuren-
cyjny, czy rynek regulowany w ramach przepisow? Jaka ma byc rola PKP
CARGO? Czy ma pozostac przewoznikiem wiodgcym? Jezeli tak — niezbed-
ne jest szybkie dokapitalizowanie firmy. Jak widzimy role przewoZnikow
zagranicznych na naszym rynku? Jak widzimy role naszych przewoznikow
na rynkach innych? Problem PKP ma wymiar ekonomiczny, spoteczny i po-
lityczny. Niezwykle wazna na tym rynku jest rola Urzedu Transportu Ko-
lejowego. Jak stwierdzitem wczesniej, fadunkow nie bedzie przybywac,
przewoznikow zas bedzie. Zaostrzy sie konkurencja, nieuniknione bedg
dalsze konflikty. Sedzig na tej arenie powinien byc UTK.

Wezrost motoryzacji indywidualnej whrew pozorom sprzyja rozwojowi kolei.
W Polsce w roku 2004 zarejestrowano ok. 12 min pojazdow osobowych, co
oznacza, ze statystycznie kazde gospodarstwo domowe dysponuje pojazdem
osobowym. Zmierzamy do wskaznika niemieckiego (ponad 500 pojazdow na
1 000 mieszkaricow). Niebawem miasta i gtowne drogi paristwowe zostang
kompletnie zablokowane. Pierwszorzedne znaczenie bedg miafy nie koleje regio-
nalne, ale koleje dojazdowe i aglomeracyjne. Mozna przytoczyc liczne przyklady
europejskie, potwierdzajqce te teze. Tak chetnie krytykowane koleje brytyjskie
od czasu reformy (to znaczy podziafu) przewozq co roku wiecej pasazerow.

Przy stalym spadku sredniej predkosci na drogach, po modernizagji linii
kolejowych konkurencyjne stang sie na powrot potqgczenia typu InterCity. Przy-
Jety w Polsce program budowy autostrad paradoksalnie sprzyja transportowi
kolejowemu. System koncesyjny budowy autostrad platnych okazat sie poraz-
kg — nie tylko dlatego, ze niewiele odcinkow autostrad powstato w tym syste-
mie, ale dlatego, ze budowane sq nie po to, aby po nich jezdzic. Skoro przy
obecnych cenach przejazd autostradg A-2 z Warszawy do Swiecka (gdyby
powstata) kosztowatby 100 zt w jedng strone, to kto bedzie nig jezdzit?

Podsumowujgc, mniej wazne jest rozstrzyganie, czy linie kolejowe majg
byc usytuowane wewngtrz czy tez poza grupg PKP; mniej wazne, czy PKP SA
ma ulec (samo) likwidacji, czy pozostac jako reprezentant grupy; mniej waz-
ne jest poszukiwanie idealnego modelu kolei regionalnych, bo takiego modelu
nie ma. Najwazniejsza jest odpowiedZ na pytania — czy kolej jest nam po-
trzebna? Jezeli tak, to jaka kolej i ile tej kolei tak naprawde potrzeba?

Jak wynika z powyzszego przeglgdu, nie udafo sie uciec od oceny trans-
portu przez pryzmat dziatalnosci poszczegolnych gafezi. Tymczasem za
glowny sukces transformacji w dziedzinie transportu nalezy uznac stwo-
rzenie, z pewnym wyjqtkiem, rynku konsumenta. Szczegolnie w przewo-
zach tadunkow dominuje podejscie logistyczne. Drugorzedne znaczenie
ma, jakq gatezig wykonany bedzie przewoz — najwazniejsze jest spefnienie
oczekiwari klienta co do terminu, jakosci i ceny przewozu. Wyrazem takiej
postawy jest dziatalnosc firm logistycznych integrujgcych nie tylko dzia-
falnosc roznych gatezi transportu, lecz takze inne funkcje z tym procesem
zwigzane (magazynowanie, dystrybucja itd.).



