WoJcIECH PAPROCKI

Determinanty rozwoju transportu kolejowego w Polsce*

Transport kolejowy w Polsce korzysta
obecnie z potencjatu, ktérego jedng czesé
stanowi infrastruktura uksztattowana w
okresie miedzywojennym i zmodernizowana i
rozbudowana w latach 60. i 70. minionego
wieku. Drugg czeS¢ tego potencjatu tworzy
tabor wyprodukowany (przez prawie wytgcz-
nie przez krajowych producentéw) miedzy
1950 a 1990 r.! Trzecig czeSC - nieporow-
nywalnie mniejszg iloSciowo niz wymienione
dwie pierwsze czesSci - stanowi majatek (za-
réwno o charakterze infrastruktury jak i tabo-
ru oraz pozostatych elementéw potencjatu
rzeczowego) pozyskany przez PKP w ostat-
nich 15 latach, tj. w okresie trwania trans-
formacji spotecznej i gospodarczej?.

0Od 1989 r. w resorcie kreujacym polityke
transportowg oraz w kierownictwie przedsie-
biorstwa panstwowego Polskie Koleje Pan-
stwowe, a nastepnie w Zarzadzie PKP S.A.
gtownym celem zmian jest redukcja potencja-
tu, ktérej uzasadnieniem jest dopasowanie
jego wielkosci i struktury do zasadniczo zmie-
nionej wielkosci i struktury popytu na ustugi
przewozu osbéb oraz towardéw. Rys. 1 ilustruje
spadek wielkosSci pracy przewozowej w ruchu
pasazerskim i towarowym, a takze spadek
wielkosci sieci kolejowej. Wystepuje jednak
pogarszanie sie relacji miedzy wielkoScig
pracy przewozowej a wielkoScig sieci, co
wywotuje ekonomiczny skutek pogarszania
sie relacji miedzy wartoscig ustug przewozo-
wych (przychodami ogbtem wszystkich prze-
woznikow) a kosztami utrzymania infrastruk-
tury (kosztami funkcjonowania wszystkich
zarzgdcow kolejowych).

Z rdznych powoddéw mozna uznag, iz pro-
ces redukowania sieci kolejowej powinien
nastagpi¢ w najblizszych 2-3 latach. W tym
samym horyzoncie czasowym bowiem ocze-

1 Zob. Z. Wojciechowski, T. Wolfram, R. Zotnierzak: Tabor kolei
polskich w pierwszej dekadzie XXI wieku. ,Rynek Kolejowy” nr
12/2000, s. 48.

2 Potencjat przedsiebiorstw kolejowych, ktére dziataty i dziataja
poza grupa PKP zostat utworzony gtéwnie przed 1990 r. W skali
polskiego transportu kolejowego inwestycje w tej grupie podmio-
tow (wsréd ktérych sa zaréwno zarzadcy infrastruktury jak i
przewoZnicy kolejowi) zrealizowane po 1990 r. nie spowodowaty
jeszcze ani istotnych zmian iloSciowych ani strukturalnych w
potencjale catej gatezi transportu.

Kiwane sg decyzje determinujace ksztatto-

wanie sie pracy przewozowej:

* decyzje o zawarciu kontraktow przez rzad i
samorzady terytorialne z przewoznikami
pasazerskimi na wykonywanie przewozow
regionalnych (zarowno aglomeracyjnych,
jak i miedzyregionalnych),

¢ decyzje przewoznikdéw kolejowych (krajo-
wych i zagranicznych) o rozbudowie oferty
i rozwoju badZ podjeciu przewozdéw na
sieci kolejowej w Polsce,

e decyzje producentéw i operatorow logi-
stycznych o zakresie wspoipracy z prze-
woznikami  kolejowymi (zaréwno pan-
stwowymi, jak i prywatnymi, krajowymi i
zagranicznymi).

Koncentracja dziatan na redukcji poten-
cjatu spowodowata pasywnos¢ rzadu i zarza-
dow spotek z grupy PKP w tworzeniu progra-
mu rozwoju transportu kolejowego w Polsce.
Powstaty zalegtoSci w programowaniu no-
wych rozwigzan, ktére mozna i nalezy nadro-
bi¢ w ciggu najblizszych miesiecy, tak aby
przed wejSciem Polski do Unii Europejskiej i
przed otwarciem rynku zatwierdzona zostata
wieloletnia strategia dziatania tej gatezi
transportu. Z dyskusji, ktéra miata miejsce
16 lipca 2003 r. wynikato, ze nadal ani Mini-
ster Infrastruktury, ani Zarzad PKP S.A. nie
dysponujg jasnym obrazem perspektyw dla
transportu kolejowego i jego docelowego
miejsca w systemie transportowym kraju. Nie
oznacza to jeszcze, ze do konca | kwartatu
2004 r. koncepcja taka nie moze powstac.
Bez watpienia jest ona potrzebna, gdyz pro-
gram rzgdowy stanowitby wazny fundament
dla budowy programéw rozwoju zardwno w
spoétkach grupy PKP, jak i wsrdd licznej grupy
prywatnych przedsiebiorstw kolejowych dys-
ponujacych obecnie koncesjami na wykony-
wanie przewozoéw pasazerdow i towaréw na
terenie Polski.

Program rozwoju transportu kolejowego w
Polsce musi uwzglednia¢ istniejgce cele poli-
tyki gospodarczej, w tym transportowej,
oczekiwania rynku, prognozowane przemiany
makroekonomiczne w Polsce, pozostatych



Rys. 1. Ewolucja sieci linii kolejowych w Polsce iich obciazenia
ruchem pasazerskim i kolejowym
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krajach cztonkowskich UE oraz krajach pozo-

stajgcych poza zintegrowanym rynkiem, a

takze dynamike przemian zachodzgcych w

europejskim systemie kolejowym. Sugerowa-

nie, ze w najblizszym czasie spotki grupy PKP
powinny istotnie zredukowac zatrudnienie,
stoi w bezposredniej sprzecznosci z progra-
mem rzgdowym, ktérego celem jest zmniej-

szenie bezrobocia. W transporcie kolejowym i

przemysle zaopatrujgcym kolej na najblizsze

lata uzasadnione jest utrzymywanie zatrud-
nienia na obecnym poziomie, skoro przewi-
duje sie:

e rozszerzenie zakresu prac modernizacyj-
nych w odniesieniu do infrastruktury (w
tym przy wykorzystaniu liczgcych sie
Srodkow pomocowych) i do taboru (dzieki
zasileniu finansowemu przewoznikéw pa-
sazerskich oraz zaangazowaniu kapitatu
prywatnego w rozbudowe potencjatu pry-
watnych przewoznikéw CARGO),

e wzrost wielkoSci przewozow pasazer-
skich, tak regionalnych, jak i kwalifiko-
wanych, dzieki udoskonaleniu form dofi-
nansowania przewoznikow regionalnych
oraz udoskonaleniu oferty przewoznika
InterCity,

e utrzymanie na obecnym poziomie, a na-
wet wzrost wielkosci przewozéw towaro-

wych (przy utrzymaniu sie wielkosci prze-
wozOow wegla, choé przy mozliwej zmianie
ich uktadu geograficznego, mozliwy jest
wzrost wielkoSci przewozéw materiatéw
budowlanych, produktéw chemicznych
oraz innych grup tadunkéw, w tym w ra-
mach transportu intermodalnego).
Wypada zauwazyé, ze w Polsce sytu-
acja na rynku transportowym bardziej odpo-
wiada kryteriom zréwnowazonego rozwoju
transportu niz w krajach Europy Zachodniej,
gdyz kolej ,nie zdgzyta jeszcze” straci¢ tak
wiele, jak koleje za granicg. W polityce trans-
portowej kraju mozliwe bytoby wspieranie
rozwoju (absolutnie zaniedbanej i niedoro-
zwinietej) infrastruktury drogowej przy jedno-
czesnej ochronie pozycji transportu kolejo-
wego na rynku przewozow fadunkow. Utrzy-
mujgc uzasadniong krytyke funkcjonowania
transportu kolejowego i niedostatecznego
zaangazowania Srodkéw budzetowych w roz-
woj kolei mozliwe jest - szczegblnie w dysku-
sjach na forum europejskim - prezentowanie
zalet utrzymujgcego sie podziatu zadan mie-
dzy gatezie transportu (modal split). Narzeka-
jac, ze w polskiej gospodarce jest coraz mniej
zwolennikow korzystania z ustug kolei, nie
wolno przeoczy¢ faktu, iz za granica - np. w
Niemczech i Francji - zainteresowanie tg



gatezig transportu jest jeszcze (i to znacznie)
mniejsze. Utrzymanie przez transport kolejo-
wy pozycji w ruchu pasazerskim i towarowym
bedzie trudne, ale wydaje sie zadaniem moz-
liwym do zrealizowania, a to oznaczatoby, iz
w Polsce w 2010 r. kolej bedzie w znacznie
lepszej sytuacji niz w innych krajach czton-
kowskich UE.

W wielu krajach Europy (na Zachodzie i
Wschodzie) kolej przede wszystkim docenia-
na jest przez wtadze panstwowe jako prze-
woznik pasazerski. Z tego tytutu udzielana
jest kolei bardzo duza pomoc finansowa na
rozwéj przewozow regionalnych i aglomera-
cyjnych oraz na rozw6j przewozoéw ponadre-
gionalnych i paneuropejskich pociagami du-
zych predkosci. Skutki konsekwentnej pomo-
cy dla przewozow pasazerskich ilustruje rys.
2, na ktérym mozna odczytaé, iz w wielu kra-
jach europejskich spadek wielkosci przewo-
zOw zostat opanowany, a w niektérych kra-
jach notowany jest znaczacy wzrost tych
przewozow.

W Polsce od 1989 r. zaden z mini-
strow3 nie miat odwagi wystapi¢ na forum
rzadu oraz parlamentu i ogltosi¢ program bu-
dowy linii kolei wysokich predkosci. Sie¢ ta-
Kich linii powstaje dzieki konsekwentnej re-
alizacji decyzji wielu rzadéw w krajach UE a

realizowane na niej przewozy sg bardzo wy-
soko oceniane przez masowych pasazeréw.
Przy braku odpowiednich decyzji podjetych
do tej pory w Polsce w 2010 r. sie¢ europej-
ska bedzie sie (nadal) konczy¢ w Berlinie, a
granica podziatu systemu transportu kolejo-
wego na nowoczesny i ,z epoki pionierskiej
budowy kolei” bedzie przebiega¢ na Odrze,
cho¢ do tego czasu na mostach nad tg rzekg
nie bedzie ani posterunkéw odprawy gra-
nicznej, ani celnej.

O ile przy dramatycznych ograniczeniach
wystepujacych nieprzerwanie w polskim
budzecie od 1989 r. mozna wyttumaczyé
brak inicjatywy w zakresie budowy linii po-
ciaggow duzych predkosci, to nie ma
uzasadnienia dla biernej postawy wobec
problemow finansowych zarzadcy
panstwowej infrastruktury kolejowej,
utrzymujgcego standardowa sie¢ linii, w tym
linii o podstawowym znaczeniu dla
przewozOow krajowych i miedzynarodowych.
Przy zatozeniu, ze przewozy pasazerskie
przez kolejne dziesie€ lat beda realizowane w
Polsce na sieci obejmujgcej 17 tys. km linii
nalezy okresli¢ zasady dofinansowywania
panstwowego zarzadcy infrastruktury, ktory
eksploatuje te sieé. Zaniechanie, polegajgce
na ,rzucaniu resztek” z budzetu dla

Rys. 2. Zmiana wielkos$ci pracy przewozowej kolei w komunikacji pasazerskiej
w wybranych krajach Europy
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skiej, a w ostatnich latach w Ministerstwie Infrastruktury.
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PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., nie moze
stanowi¢ alternatywy dla diugofalowego pro-
gramu rozwoju i utrzymania sieci linii o pod-
stawowym znaczeniu oraz zagospodarowania
badz likwidacji pozostatych linii kolejowych.

Programujac dziatania zarzadcy infra-
struktury  nalezy  uwzgledni¢  ogdlno-
gospodarczy aspekt udostepniania linii
o matym obciazeniu ruchem przewoznikom
kolejowym CARGO (panstwowemu i prywat-
nym). Zamykanie takich linii w Europie Za-
chodniej przyniosto utrate wielu zatadowcow
przez kolej. Natozenie na uzytkownikéw tych
linii obowigzku przejecia na siebie w petnej
wysokosSci kosztow ich utrzymania przyniesie
ten sam skutek - wycofajg sie oni z przewo-
zOw transportem szynowym, a w konsekwen-
cji linie zostang zamkniete. Pozostaje wiec
wypracowanie modelu pomocy finansowej ze
Srodkdéw publicznych dla zarzadcy (zarzad-
cow) infrastruktury, dzieki ktérej ruch na li-
niach lokalnych nie bedzie obcigzony odstra-
szajgco wysokimi stawkami za dostep do
nich.

Niepokdj wywotuja symptomy wystgpienia
w Europie ,Sredniowiecznych stosunkow”
miedzy publicznymi, tzw. ,narodowymi”
przedsiebiorstwami kolejowymi. Gdy w skali
catej europejskiej gospodarki szuka sie moz-
liwie najdalej idacej integracji dziatan i po-
dejmuje wspdlne przedsiewziecia rozwojowe
w przemysle i handlu oraz w nowoczesnych
systemach logistycznych wykorzystujgcych
ustugi transportu samochodowego, morskie-
go i lotniczego, nasila sie ,barbarzynska”
walka konkurencyjna miedzy panstwowymi
przewoznikami kolejowymi CARGO, ktéra ma
zadecydowaé kto kogo wyeliminuje z rynku.
Taka walka utrudnia coraz bardziej wykony-
wanie sprawnych i tanich przewozoéw tadun-
kéw w relacjach miedzynarodowych. Jesli ten
proces ma sie nasilaé, to w kolejnych latach
kolej jeszcze bardziej pogorszy swg pozycje
na rynku ustug transportowych, gdyz tempo
utraty zlecen przez przedsiebiorstwa pan-
stwowe bedzie szybsze niz tempo pozyski-
wania zleceh przez prywatne przedsiebior-
stwa kolejowe CARGO.

Rynki krajow wchodzacych do UE beda
areng najostrzejszej walki konkurencyjnej.
Lokalne panstwowe przedsiebiorstwa kole-
jowe nie sg dos¢ silne (pod wzgledem kapita-
towym, technicznym, organizacyjnym i mar-
ketingowym), aby przeciwstawiC sie agres;ji

przewoznikbw - panstwowych i prywatnych,
wchodzacych z zagranicy. Mozliwe jest przy-
jecie przez PKP Cargo S.A. polityki ,blokowa-
nia” zagranicznych konkurentow. Taka poli-
tyka utrudni zagranicznym konkurentom uzy-
skanie silnej pozycji na polskim rynku. Polity-
ka aktywnej obrony pozycji wtasnego rynku
nie przyniesie spodziewanych efektow, jesli
nie bedzie uzupetniona elementami selek-
tywnej ekspansji PKP Cargo S.A. na rynku
miedzynarodowym.

Przewoznicy kolejowi CARGO, nalezgcy
nadal do sektora publicznego - jak np. PKP
Cargo S.A., DB Cargo AG, SNCF Fret - w
ostatnich latach otrzymujg od swych wiasci-
cieli sprzeczne wskazowki. Z jednej strony
sugeruje sie im, ze majg samodzielnie i na
wiasny rachunek walczy¢ na liberalizowanym
rynku europejskim, ktory od 1 maja 2004 r.
w relacji Wschéd - Zachdéd obejmowaé be-
dzie sie¢ kolejowg od Portugalii na Zachodzie
po Estonie, Lotwe, Litwe, Stowacje, Wegry i
Stowenie. Oznacza to dla kazdego z ,naro-
dowych” przewoznikdbw CARGO koniecznosé
walki z dotychczasowymi partnerami zagra-
nicznymi, skoro majg wejS¢ na rynki poza
granicami swego kraju i za granicg pokonac
miejscowego przewoznika. Z drugiej strony,
rzady powstrzymujg im podleglych przewoz-
nikow przed budowaniem alianséw z prywat-
nymi, zagranicznymi przewoznikami, czy tez
przejmowaniem (na drodze inwestycji bezpo-
Srednich za granicg) takich przewoznikéw. W
efekcie na rynku miedzynarodowym pogor-
szyla sie atmosfera dla wspotpracy poziomej
miedzy przewoznikami z réznych krajow i tym
samym nie mozna wprowadza¢ na rynek no-
wych ustug, a réwnoczesnie nie dochodzi do
wyksztatcenia struktur ponadnarodowych,
zdolnych do oferowania przewozow transkon-
tynentalnych.

Zapowiadana prywatyzacja PKP Cargo S.A.
powinna zosta¢ wpisana w catoSciowa kon-
cepcje ksztattowania rynku kolejowych ustug
przewozow tadunkdéw. Wybor Sciezki prywaty-
zacji (sprzedaz inwestorowi strategicznemu,
prywatyzacja poprzez gietde, prywatyzacja
przez dokapitalizowanie Srodkami inwesto-
réow finansowych, prywatyzacja w ramach
integracji pionowej ze strategicznymi klien-
tami) powinien uwzgledniaé cele polityki
transportowej w skali kraju i cele polityki in-
tegracji europejskie;.



Dyskusja, czy i jak prywatyzowaé PKP Car-
go S.A., bedzie trwac jeszcze kilka lat. Ten
czas nie moze zosta¢ zmarnowany - Kko-
nieczne usprawnienia w zarzadzaniu tym
przewoznikiem, a takze niezbedne inwestycje
nie moga by¢ odktadane w czasie. PKP Cargo
S.A. obecnie jest zdolne do osiggania nad-
wyzki przychodéw nad kosztami, a konse-
kwentna realizacja strategii rozwoju moze
zapewni¢ uzyskiwanie zyskow w takiej wiel-
kosci, ktora jest niezbedna dla sfinansowa-
nia odnowy parku taborowego (tak lokomo-
tyw, jak i wagonow).

Chcac wniesé wkiad do dyskusiji, jak sprzy-
ja¢ rozwojowi transportu kolejowego w Pol-
sce, przedstawiam nastepujgce sugestie:
= Rzad i parlament w kazdym kraju europej-
skim musi mie¢ jasny program ksztattowania
pozycji kolei w krajowym systemie transpor-
towym. Przygotowanie planu w Polsce powin-
no byé przeprowadzone w ciggu 4-6 miesie-
cy. Taki program jest potrzebny m.in. do dys-
kusji z zatogami wszystkich przedsiebiorstw
kolejowych oraz przemystowych pracujgcych
dla kolei w Polsce o zmianach wielkoSci i
struktury zatrudnienia.
= Kolej w Europie odgrywa i bedzie odgry-
wac role ustugodawcy ,wyzszej uzytecznosci
publicznej” i dlatego musi by¢ podmiotem,
ktory ciggle otrzymuje finansowe wsparcie ze
Ssrodkow publicznych. Tak na kolei, jak i w
innych obszarach obstugiwanych przez jed-
nostki budzetowe, Srodki publiczne musza
by¢  wykorzystywane racjonalnie. Do
1.05.2004 r. konieczne jest upowszechnie-
nie wiedzy, na jakich zasadach mozliwe jest
korzystanie z pomocy finansowej w krajach
cztonkowskich UE.
= Prywatyzacja (sprzedaz) poszczegdinych
przedsiebiorstw kolejowych jest mozliwa i
zasadna, jesli przyczyni sie ona do wzrostu
skutecznosci realizacji polityki transportowej.
Prywatyzacja ze wzgledow finansowych nie
wydaje sie by¢ zasadna, natomiast teza, ze
panstwowe przedsiebiorstwa kolejowe mu-
szg by¢ mniej efektywne niz duze prywatne
przedsiebiorstwa kolejowe jest dyskusyjna.
Szczegblnie dyskusyjna jest teza o pozytkach
prywatyzacji przez sprzedaz operatora krajo-
wego zagranicznemu operatorowi, ktére w
swoim Kraju nie jest zaliczany do sektora
gospodarki prywatne;j.
= Rozwdj prywatnych kolejowych przewozni-
koéw pasazerskich i towarowych jest zjawi-

skiem potrzebnym, ktéry doprowadzi do
wzbogacenia oferty kolei, a takze przyczyni
sie do ,zmobilizowania” sie w catej Europie
panstwowych przedsiebiorstw kolejowych. W
Polsce ta grupa przedsiebiorstw bedzie sie
zapewne szybko rozwijaé, jednak przez wiele
lat dominujgcg pozycje na rynku utrzymaja
przewoznicy z grupy PKP.

= Wiezi miedzy politykg a koleja musza by¢
silne, ale nie mogg prowadzi¢ do ,upolitycz-
nienia” kadry kierowniczej najwyzszego
szczebla w przedsiebiorstwach kolejowych. W
Polsce w ostatnich dwoch latach nie ma
szkodliwej rotacji kadry kierowniczej na naj-
wyzszym szczeblu przedsiebiorstw kolejo-
wych i pozadane jest takze w przysziosci po-
wstrzymanie sie politykéw od ingerowania w
Zmiany personalne w transporcie kolejowym.
= Zwigzki zawodowe kolejarzy walczg o
utrzymanie miejsc pracy. Wydaje sie, ze w
Europie liczba zatrudnionych na kolei nie
ulegnie w krétkim czasie dalszym daleko
idgcym redukcjom, jesli kolej ma odgrywacé
wytyczong role w europejskim systemie
transportowym. Musi sie jednak zmieniaé
struktura zatrudnienia i alokacja przestrzen-
na miejsc pracy, a programy racjonalizowania
dziatania przedsiebiorstw kolejowych muszg
€O najmniej zapewni¢ wyeliminowania zjawi-
ska pogarszania sie poziomu wydajnosci
pracy na kolei w poréwnaniu z innymi dzia-
tami gospodarki. O tych procesach trzeba
dyskutowaé bez emocji, prezentujgc koleja-
rzom zarébwno wyzwania stojgce przed nowo-
czesnym transportem kolejowym, jak i szan-
se ha awans zawodowy i ekonomiczny wielu
pracownikéw, poréwnywalny z awansem,
ktory osiggajg osoby zatrudnione w przemy-
Sle i ustugach.

= Rozwdj transportu kolejowego wymaga
wiekszego niz obecnie zaangazowania kra-
jowych osrodkéw badawczo-naukowych i
szkot wyzszych, ktére uczestniczac w mie-
dzynarodowych programach badawczych
(przede wszystkim w 6 Programie Ramowym
UE) moga przygotowywaé nowe rozwigzania
techniczne, ekonomiczne i organizacyjne
oraz ksztafci€ i doksztatca¢ wysokokwalifiko-
wang kadre transportu kolejowego. Niezbed-
ne jest zastosowanie nowych metod zarza-
dzania tymi oSrodkami, zapewniajgcych wta-
Sciwe wykorzystanie Srodkéw finansowych
uzyskiwanych za wykonanie zadan zleconych
i realizacje dziatalnoSci statutowej tych pla-



cowek. Po stronie przedsiebiorstw kolejo-
wych stoi zadanie sformutowania zadan, kt6-
re nauka i szkolnictwo wyzsze ma do wyko-
nania w perspektywie kilku-kilkunastoletniej.
Na przygotowanie inzyniera, ktéry podejmie
kompetentnie samodzielng prace, potrzeba
osiem-dziesie¢ lat, na stworzenie nowego
zespotu badawczego kierowanego przez sa-
modzielnego pracownika naukowego potrze-
ba ponad dziesie¢ lat. W polskich przedsie-
biorstwach transportu kolejowego (nie tylko
panstwowych, ale i prywatnych) niedosta-
teczny jest poziom szkolen, zapewniajgcych
podnoszenie kwalifikacji kadry wszystkich
szczebli. Zalegtosci trzeba nadrobi¢ w mozli-
wie krétkim czasie, uruchamiajgc ré6znorodne
programy szkoleniowe. Konieczne jest przy
tym upowszechnienie jezyka angielskiego,
ktory takze w transporcie kolejowym stanie
sie podstawowym jezykiem komunikowania
sie na forum miedzynarodowym.

* Tekst przygotowany na podstawie wystgpienia Autora
na konferencji pt. ,Transport kolejowy w Polsce - stan i
perspektywy rozwoju”, zorganizowanej 16 lipca 2003 r.
przez Zarzagd PKP S.A. i Forum Kolejowe - Railway Busi-
ness Forum.
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