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Iwo Nowak: Czy nie mozna odniesc wrazenia Panie Profesorze,
ze W rzeczywistosci transportowej obracaniy sie w sferze mitow? Czy
na przyktad takim mitem nie sq kolejne, niezrealizowane progra-
my drogowe?

Prof. Wlodzimierz Rydzkowski: Ma Pan racje, ale nalezy po-
stawi¢ pytanie: kto te programy konstruuje? S3 to politycy, kto-
rych celem jest utrzymanie wiadzy a nie, jak to nas zapewnia-
no na bilbordach, budowa drég i mostéw. Znany pisarz Mario
Vargas Llosa stwierdzit, ze ,,zawodowego polityka naprawde
mobilizuje, ekscytuje i utrzymuje w aktywnosci realna wiadza:
dojs¢ do niej, utrzymac ja, jeszcze raz zdoby¢, i to jak najszyb-
ciej”. W rezultacie od 1990 roku zaden, powtarzam zaden, pro-
gram drogowy nie zostatl zrealizowany zgodnie z planem. Gro-
teskowo brzmi, utrzymana w ostrym tonie, krytyka obecnego
ministra infrastruktury przez jego poprzednika, pana Jerzego
Polaczka®, znanego z otwarcia peronu we Wloszczowej.
Warto przypomnie¢, ze to rzad PiS przyjal nierealistyczne pla-
ny drogowe. Juz wowczas srodowisko eksperckie ostrzegato,
ze takiego programu nie da sie zrealizowac zaréwno ze wzgle-
doéw finansowych jak i technicznych. Obecny minister, niesio-
ny entuzjazmem, obiecywal, ze na Euro 2012 powsta-
nie 1 800 km autostrad i 2 000 km drég ekspresowych. Juz dzis
wiadomo, ze nie bedzie w tym czasie odcinkéw autostrady A-
-1 Torun — £6dz i L6dZ — Pyrzowice. Nie wierze takze w moz-

liwos¢ ukonczenia na Euro 2012 odcinka autostrady A-2 £odz
— Warszawa, gdyz prace tam dopiero sie zaczynajg. W zapew-
nienia ministra uwierzyli samorzadowcy i obecnie sg gorzko
rozczarowani, ze projekty w ich regionach wypadly z progra-
mu. Zreszta nowy Program budowy drog krajowych wydaje sie
takze malo realistyczny, skoro Ogolnopolska Izba Gospodar-
cza Drogownictwa odmowila udzialu w jego konsultacji
uznajac go dokument o charakterze politycznym.

Na lata 2011 — 2015 zaplanowano na projekty autostrado-
we i drogowe niecate 80 mld zi. Za te pieniadze zapewne wy-
budowana zostanie zaplanowana sie¢ autostrad (bez odcinka
A-2 Warszawa — Minsk Mazowiecki), ale drogi ekspresowe be-
da gotowe tylko we fragmentach.

I. N.: Czy rownie mityczne sq projekty modernizacji i rozbudowy
infrastruktury kolejowej?

Prof. W. R.: Tutaj problem ma inny charakter. Z planowanych
na 2010 rok okoto 5,6 mld zt na infrastrukture kolejowa uda-
fo sie wydac niecate 3 mld zt. Wynikio to z opdznien w przy-
gotowaniu projektow oraz diugiego wyczekiwania na decyzje
Ministerstwa Infrastruktury i Ministerstwa Finansow, umozli-
wiajgce podpisanie kontraktoéw. Opéznione sa takze inwesty-
¢je realizowane w ramach Programu Operacyjnego , Infrastruk-
tura i Srodowisko”. Bylbym jednak ostrozny w obarczaniu catg
wing PKP PLK SA. Pamieta¢ bowiem nalezy, ze przedsiebior-

* Jerzy Polaczek byt ministrem transportu w rzadach Kazimierza Marcinkiewicza i Jarostawa Kaczynskiego (przyp. red.).
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stwo Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. zalega z zaptatg za ko-
rzystanie z torow na okoto 400 min zl. Katastrofalng dla ko-
lei byta decyzja ministra finanséw, podjeta pod koniec 2010
roku, o braku zgody na zaciagniecie przez spotke kredytu w Eu-
ropejskim Banku Inwestycyjnym. Kredyt ten miat umozliwic fi-
nansowanie zaplanowanych inwestycji i petne wykorzystanie
srodkow unijnych. Do 2015 roku Polska powinna sie rozliczy¢
z Komisjg Europejska z 4,7 mld euro. Aby tak sie stato, jesz-
cze w tym roku PKP PLK SA powinny podpisac¢ wiekszos¢ kon-
traktow wspotfinansowanych przez Unie. W sytuacji braku zgo-
dy na zaciagniecie kredytu tak sie nie stanie i plany modernizagji
i rozbudowy beda niewykonalne.

I. N.: Jak w tej sytuacji wyglgda projekt Kolei Duzych Predkosci,
czy nie jest to kolejny mit?

Prof. W. R.: Postawmy sprawe jasno: bez wspoéifinansowa-
nia takiego projektu przez Unie Europejska nie ma mowy o je-
go realizagji. Pienigdze w obecnym okresie programowania sa
rozdysponowane, a problemy z ich wydaniem przedstawilem
wczesniej. Nieznany jest budzet Unii na lata 2013 — 2020. Wia-
domo jednak, ze tych pieniedzy bedzie mniej. Pomijajac od-
powiedz na pytanie, czy rzeczywiscie takie koleje sg w Polsce
pilnie potrzebne, nie ma zadnych szans na realizacje tego pro-
jektu przed 2020 rokiem.

I. N.: Pozostajqc przy tematyce kolejowej, czy nie wydaje sie Pa-
nu Profesorowi, ze swoistym mitem byta wiara, ze podziat PKP na
liczne spotki oraz wylgczenie z grupy PKP przewozow regionalnych
doprowadzi do konkurencji na kolei?

Prof. W. R.: Sprawa jest nieco ztozona. Spotka zarzadzaja-
ca infrastrukturg kolejowa powinna, w mysl dyrektyw unijnych,
zostac oddzielona od dzialalnosci przewozowej i tak sie w Pol-
sce stato. Dyskusyjng kwestig jest czy spoétka ta powinna po-
zostawac w grupie PKP. W moim przekonaniu powinna pod-
lega¢ bezposrednio Ministerstwu Infrastruktury aby nie
pozostawiac ztudzen, ze moze realizowac swe zadania wylacz-
nie z dochodéw ze stawek dostepu do linii kolejowych ptaco-
nych przez przewoznikow.

Ustawa o transporcie kolejowym z 2003 roku stworzyla re-
alne szanse na powstanie konkurencji w kolejowych przewo-
zach tadunkéw. W rezultacie rynek ten jest silnie zliberalizowa-
ny, a spotka PKP CARGO SA ma wielu liczacych sie przewoznikéw
prywatnych. Inaczej sytuacja wyglada w kolejowych przewozach
pasazerskich. Chce przypomnie¢, ze s3 dwa wazne parametry
specyfiki rynku kolejowego i jego konkurencji — ot6z, pierwszym
z calg pewnoscia jest infrastruktura, ktora jest jedna, a wzgle-
dy bezpieczenstwa tym ro6znig jg od drogi asfaltowej, ze nie moz-
na na nig wjecha¢ w dowolnym momencie i na dowolnym od-
cinku. Tak wiec mimo zasady wolnego dostepu — dostep ten
z definicji jest regulowany, co nie oznacza, ze reglamentowa-
ny. Drugi parametr to kwestia pieniedzy. Dziennie uruchamia
sie okoto 3 700 pociagéw pasazerskich. Tylko 100 z nich nie ma
dofinansowania z budzetu. Tak wiec 97% potaczen dotowanych
jest ze srodkow publicznych, czyli naszych pieniedzy i system
ich dystrybugji musi by¢ transparentny. Stad rynek, ktéry do mo-
mentu zakonczenia przetargu opiera sie na zasadzie ,,kto za to
samo chce mniej”, po tym momencie zaczyna by¢ rynkiem re-
gulowanym, cho¢ dopuszczajacym alternatywne oferty spelnia-
jace test ekonomicznej efektywnosci — kluczowy element mo-
delu funkcjonowania konkurencji w Wielkiej Brytanii.

Regulacja nie oznacza braku konkurencji. W Wielkiej Bry-
tanii funkcjonuje model konkurencji regulowanej. Przewozy
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sg wykonywane przez prywatne firmy na zlecenie rzadu. Kon-
trakty na obstuge linii dochodowych sg zawierane na podsta-
wie dwuetapowych przetargéw. Kto da lepszg oferte, ten ma
prawo kursowac po niej przez 5 — 20 lat. Potgczenia niedocho-
dowe sg dofinansowywane przez panstwo. Kontrakty z prze-
woznikami s bardzo szczegétowe. Okreslaja na przyktad po
jakich trasach i jak czesto beda kursowac pociagi. Tylko w nie-
licznych przypadkach konkurencja ma miejsce juz na rynku.
W ten sposob rzad brytyjski zapobiega aktom nieuczciwej i nie-
kontrolowanej konkurengji, ktéra skutkowataby pogtebieniem
deficytu zakontraktowanych przewoznikéw i co za tym idzie,
koniecznoscig zwiekszania ich dofinansowania przez panstwo.
Ten mechanizm sprawdzit sie, gdyz w Wielkiej Brytanii dzia-
ta 19 spotek kolejowych

Natomiast polska praktyka w ubiegtym roku byta taka, ze na
rynku, ktory jest juz ufozony, a wiec organizator wybrat do-
stawce ustugi, przeznaczyl na to okreslone pienigdze, znienac-
ka pojawiat sie przewoznik, ktory mowi: ja zrobie to jeszcze ta-
niej, niestety nie dodaje, bo nie zapface za tory, energie, kasy. Dla
budzetu efekt byt taki, ze pasazerowie wybierali tanszy pociag;
rzekomo komercyjny przewoznik, ktéry wygrat kontrakt na
przewozy, wozil mniej ludzi, mial nizsze wplywy z biletow,
a wiec zaczynal miec strate, ktorg w efekcie musi pokryc wia-
$nie budzet. Tak wiec koniec koncéw to my podatnicy ptaci-
my za ten ,tani przejazd”.

Walka cenowa na rynku jest rownie szkodliwa jak zmowa
cenowa. W 2009 roku z ustug kolei skorzystato blisko 10 min
pasazeréw mniej, niz w roku poprzednim. Tymczasem w 2010
roku, zamiast dostosowac oferte do spadajacych potrzeb, sa-
morzadowa spotka kolejowa uruchomita dodatkowo prawie 340
pociagéw. Ceny byly niezwykle atrakcyjne, ale skalkulowane
ponizej kosztow. W efekcie dziatanie to kompletnie zdezor-
ganizowato biezacy rozkiad jazdy innych przewoznikow.
Oczywiscie optyka pasazera jest inna — klient zawsze cieszy
sie, gdy jedzie tanio i nie pyta z czego wynika tak atrakcyjna
oferta. Tymczasem brak optat za dostep do toréw, energie i ka-
sy biletowe zazwyczaj konczy sie zamknieciem dostepu do li-
nii. W rezultacie szczesliwy pasazer majac w garsci tani bilet
pozostanie w koncu na peronie bez jakiejkolwiek pociagu.
A pod kreska znalazly sie nie tylko Przewozy Regionalne Sp.
Z 0. 0., ale tez PKP Intercity SA. W pierwszym poéiroczu 2009
roku spoétka PKP Intercity SA miafa prawie 14 mln zt zysku,
a w pierwszym poétroczu 2010 roku az 140 mln zt straty, kto-
ra pojawita sie w §lad za uruchomieniem przez Przewozy Re-
gionalne niezwykle tanich potaczen InterRegio, konkurujacych
z przewozami miedzywojewo6dzkimi IC.

Ta sytuacja nie powodowataby mojego zdziwienia, gdyby do
takiej konkurencji stangt przewoznik prywatny, tracacy wia-
sne pieniadze, a nie budzetu panstwa, czyli nasze. W $wiado-
mosci spotecznej buduje sie konflikt, ktérego granica przebie-
ga miedzy panstwowym PKP Intercity SA, a samorzadowymi
Przewozami Regionalnymi. A przeciez obydwie spo6tki majg pu-
bliczny charakter. Jak sie patrzy na opisany konflikt to ktot-
nia idzie o to, do ktorej kieszeni podatnicy wltoza wiecej pie-
niedzy zapominajac, ze to sg nadal te same spodnie.

Jak wiec stworzy¢ tg wymarzong konkurencje na rynku ko-
lejowym? Wpuszczajac na zdegradowane tory kolejnych
przewoznikow? W tym wzgledzie podzielam poglad bytego
wicepremiera Janusza Steinhoffa™, ktory w wywiadzie dla
»Rzeczpospolitej” (23.09.2010 r.) stusznie zauwazyl, ze owszem,
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warunkiem konkurengji jest oferta kilku podmiotow, ale
w przypadku kolei to za mato. Kolejny przewoznik nie zwiek-
szy znaczaco konkurencji, gdyz infrastruktura jest jedna dla
wszystkich, a jej stan jest krytyczny. Nawet najbardziej nowo-
czesny pociag nie pojedzie szybciej po torach, ktorych stan zu-
zycia powoduje ograniczenia predkosci do 50 km/h.

I. N.: Przechodzgc do problematyki lotnictwa, czy nie sqdzi Pan
Profesor, ze mitem jest wiara w mozliwosc prywatyzacji LOT-u?

Prof. W. R.: Zacznijmy od oceny pozycji strategicznej LOT-
-u. Nie jest to duzy przewoznik sieciowy, ani nie jest to tania
linia. Odliczajac samoloty eksploatowane na liniach diugody-
stansowych, w lotach krajowych i czarterowych LOT posiada
zaledwie okofo 30 maszyn konkurujacych na liniach europej-
skich. Nie jest to przewoznik $redniej wielkosci lecz maly. War-
to przypomnie¢, ze tani przewoznicy, tacy jak Ryanair czy Easy-
Jet, maja po kilkaset samolotéw kazdy. Tymczasem w wyniku
przejec i fuzji rynek transportu lotniczego konsoliduje sie i gtow-
ng role odgrywac beda czotowi przewoznicy sieciowi (liniowi).
Odrebnym segmentem rynku pozostang tanie linie lotnicze (LCC
—ang. low cost carriers). Przysztos¢ linii lotniczych podobnych
do LOT-u jest niepewna czego dowodza podobne trudnosci
CSA i Malevu. Obie te linie przynosza straty i bezskutecznie
poszukujg inwestora.

Prywatyzacja LOT-u jest mato prawdopodobna nie tylko w tym
roku. Kupno tej linii przez inwestora pasywnego (instytugje lub
fundusz finansowy) jest wykluczone z uwagi na straty jakie li-
nia ta ponosi od lat. Kupnem LOT-u mogliby by¢ zaintereso-
wany inwestor branzowy (inna linia lotnicza). Z biznesowego
punktu widzenia jedyna, moim zdaniem, linig ktora miata w tym
interes, byta Lufthansa, ktora przewodzi sojuszowi Star Allian-
ce, do ktérego nalezy LOT. Jednak po kupnie Austrian Airlines
Lufthansa zapewnita sobie obstuge Wschodniej Europy oraz
Batkanow i najwyrazniej LOT nie jest jej potrzebny w celu re-
alizacji zaktadanej strategii. Wszelkie spekulacje, jakoby za-
interesowane kupnem LOT-u s3 linie tureckie lub Emirate Air-
lines sa raczej wytworem fantazji obecnego wiceministra skarbu,
pana Zdzistawa Gawlika.

Ponadto, aby sprzeda¢ LOT nalezy zmienic ustawe odstepu-
jac od zapisu, ze Skarb Panstwa zachowa 51% akcji w prywa-
tyzowanym przedsiebiorstwie PLL LOT SA. Nie ma zadnego eko-
nomicznego, spolecznego czy tez strategicznego powodu aby
obecny stan rzeczy utrzymywac. LOT dziata na niezwykle kon-
kurencyjnym i catkowicie (w ramach Unii Europejskiej) otwar-
tym rynku. Wiekszosc¢ znaczacych linii europejskich jest spot-
kami akcyjnymi z rozproszonym akcjonariatem, bez udziatu
panstwa. Do tej pory nie przystapiono do prac nad zmiang usta-
wy, co w praktyce wyklucza prywatyzacje LOT-u. Innym wa-
riantem ratowania LOT-u bytaby restrukturyzacja przez upa-
diosc¢. Na miejscu PLL LOT SA mogtby powstac na przyktad LOT.
com, ale realizacja takiego wariantu jest prawie niemozliwa
z uwagi na brak woli politycznej oraz wielce prawdopodob-
ny opo6r zwigzkow zawodowych. LOT czeka zatem los stocz-
ni czy tez Polskich Linii Oceanicznych. Szkoda.

I. N.: Jak w tej sytuacji wyglgda projekt Centralnego Portu Lot-
niczego (CPL)? Czy nie jest to kolejny mit?

Prof. W. R.: Wieksza dynamika wzrostu ruchu pasazerskie-
go oczekiwana jest w portach regionalnych, ktorych taczny ruch
pasazerski juz obecnie przekroczyl obroty Okecia. W tej sy-

tuacji potencjal rozwojowy popytu generowanego przez
centralny region Polski wydaje sie ograniczony. Inaczej mo-
wiac, niewatpliwie szybszy rozwoj obrotéow portéw regional-
nych anizeli Okecia nie sprzyja koncepgji powstania CPL. Po-
nadto, podstawowym warunkiem powstania i funkcjonowania
takiego portu jest ,,osiedlenie sie” w nim duzej linii sieciowe;j.
Jak stwierdzitem wczesniej, LOT jest malym przewoznikiem,
ktory walczy o przetrwanie i w zadnym przypadku nie mogt-
by zapewni¢ CPL statusu hub-u. Poniewaz port lotniczy Oke-
cie ma spore rezerwy, zas lotnisko w Modlinie moze spetniac
funkcje uzupetniajace obstugujac tanie linie i loty czarterowe,
szanse na powstanie CPL sa czysto iluzoryczne.

I. N.: Skoro mitow jest tak wiele, jak je odroznic od rzeczywi-
stosci?

Prof. W. R.: Po cze$ci odpowiedziatem na to pytanie wcze-
Sniej. Nie nalezy ufa¢ zapewnieniom politykéw. Raz jeszcze
zacytuje pisarza Mario Vargasa Llose, ktory powiedzial:
,»---W pospolitej i trywialnej praktyce, jaka jest codzienne upra-
wianie polityki, piekne cele znikajg, zmieniajg sie w zwyczaj-
ne frazesy wypowiadane w przemoéwieniach i w deklara-
cjach...”. Nalezy polegac na opiniach ekspertéw, chociaz i tutaj
zalecatbym ostroznos¢. Sg uczeni, ktorzy skuszeni karierg po-
lityczng potrafig méwi¢ dwoma gtosami.

I. N.: Dziekuje za rozmowe.

** Janusz Steinhoff byl wicepremierem i ministrem gospodarki w rzadzie Jerzego Buzka (przyp. red.).
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