Dziesieciolecie reformy kolei w Niemczech

Wywiad z prof. dr Gerdem Aberle z Uniwersytetu w Giessen,
wspdtautorem koncepcji reformy kolei wprowadzonej w 1994 r.

Wojciech Paprocki: Panie Profesorze Aberle, na
poczatku chciatbym zapytad, od jak dawna pra-
cuje Pan na Uniwersytecie w Giessen?

Gerd Aberle: Jestem tutaj od 1974 roku. Od
tamtego czasu proponowano mi przejscie do
réoznych uniwersytetéw: w Berlinie, w Dortmun-
dzie, a ostatnio w Kolonii. Z Uniwersytetem w
Kolonii jestem zwigzany emocjonalnie, gdyz
wiasnie tam sie habilitowatem w 1971 r. i pra-
cowatem do 1974 r. Odrzucitem wszystkie pro-
pozycje, gdyz w Giessen mam bardzo korzystne
warunki pracy. Tworzytem zespdl od poczatku,
nikt przede mng nie zajmowat sie tutaj ekono-
mikg transportu ani logistyka.

Jest Pan znany jako specjalista w zakresie
transportu kolejowego. Od kiedy zajmuje sie
Pan tymi zagadnieniami?

Po roku pracy w Giessen wprowadzitem na stu-
dia kierunek ekonomiki transportu. Powstat
ciekawy program dydaktyczny, bowiem istnieje
mozliwo$¢ wyboru podejscia makroekonomicz-
nego lub mikroekonomicznego. Jestem z wy-
ksztalcenia mikroekonomistg, ale prace nauko-
we prowadzitem takze z makroekonomii i w tym
zakresie przygotowatem rozprawe habilitacyjna.
Jeszcze bedac w Kolonii zaczatem zajmowac sie
ekonomicznymi  aspektami  funkcjonowania
kolei. Szczytowe zaangazowanie miato miejsce
w 1989 r., kiedy powotano rzadowa komisje,
ktéra przygotowata projekt reformy kolei w
Niemczech. W 11-osobowym zespole pracowali-
$my nad projektem, ktéry stat sie podwaling
przemian strukturalnych. Od tamtej pory caty
czas zajmuje sie zagadnieniami funkcjonowania
kolei.

Dlaczego powotano komisje rzgdowg?

Rzad z ogromnym niepokojem obserwowat na-
rastajqce zadluzenie kolei. Powotano komisje,
aby znalez¢ sposob na wyciggniecie Kolei Nie-
mieckich DB z katastrofalnie ztej sytuaciji.

Jak dtugo pracowata komisja?

Od 1989 do 1991 r., kiedy przedstawiono ra-
port. Na jego podstawie przygotowano decyzje
o strukturalnych zmianach i wprowadzono je w
zycie w 1994 r.

Pan jest ojcem reformy kolei w Niemczech.
Spotyka sie takie opinie o mojej osobie, ale
przeciez nad koncepcjq reformy pracowato 11

0séb. Trzeba przyzna¢, ze aktywnie pracowatem
w tym zespole i zawsze otwarcie prezentowatem
krytyczne opinie o funkcjonowaniu kolei. Obec-
nie z catego zespotu jestem jedyny, ktory nadal
obserwuje zmiany na kolei i wypowiada opinie,
czy podejmowane dziatania wpisuja sie w pier-
wotnie przygotowang koncepcje reformy, czy
tez nalezy je zaliczy¢ do nowych koncepcji prze-
obrazania kolei. W dziesieciolecie reformy kolei,
29 marca 2004 r. odbedzie sie dyskusja w
niemieckim parlamencie (Bundestagu), gdzie
zreferuje mojg ocene osiggniec tej reformy.

Od wielu lat jestem cztonkiem Rady Doradcéw
przy zarzadzie koncernu DB AG, gdzie dyskutu-
ja przedstawiciele réznych sektoréw gospodarki.
Reprezentujac w radzie sektor nauki, caty czas
utrzymuje  podejscie  krytyczno-pozytywne.
Wymieniam poglady z Prezesem Zarzadu DB AG
Hertmutem Mehdornem, ktéry jest bardzo ak-
tywny na tym stanowisku.

Wracajgc do dziatalnoSci na uniwersytecie. Jak
ksztattuje sie Panska aktywnos$¢ w trzech sfe-
rach: dydaktyce, pracy badawczej oraz wspot-
pracy z gospodarkg?

Faktycznie w kazdej z tych sfer jestem aktyw-
ny. Pierwszym zadaniem jest ksztatcenie. Na
kierunku ekonomii mamy okoto 2 tysigce stu-
dentéw, z ktérymi mam wyktady i seminaria z
przedmiotow podstawowych - teorii ksztattowa-
nia cen, teorii konkurencji, a takze prawa karte-
lowego. Jednoczes$nie wykiadam zarzadzanie
transportem (Transportmanagement), ktérym
co semestr interesuje sie okoto 70-80 studen-
tow.

W dziatalnosci badawczej koncentruje sie na
zagadnieniach rozwoju infrastruktury, ksztatto-
wania cen za dostep do infrastruktury. Oczywi-
$cie kontynuuje studia nad ekonomicznymi za-
gadnieniami funkcjonowania transportu kolejo-
wego. Wspdtpracuje z Europejska Konferencjg
Ministrow Transportu, a takze z koncernami
przemystu motoryzacyjnego, dla ktorych przy-
gotowuje konkretne opracowania o charakterze
teoretycznym.

Do kontaktow z gospodarka zaliczam oczy-
wiscie udziat w Radzie Doradcéw DB AG. Cza-
sem doradzam politykom, ale tylko wtedy, gdy
oni w ogodle chca stuchaé jaki$ rad. Ponadto
uczestnicze w pracach Rady Programowej Nie-
mieckiego Towarzystwa Logistycznego (Bunde-
svereinigung fuer Logistik), ktére liczy ponad 6
tysiecy cztonkow.



Czy na te wszystkie sfery aktywnosci starcza 80
do 90 godzin pracy w tygodniu?

Nie starcza, bo przeciez poza wymienionymi
formami sg i inne, np. kierowanie redakcja cza-
sopisma naukowego ,Internationales Verkehr-
swesen”, udziat w pracach grupy roboczej Urze-
du Antymonopolowego (Bundeskartelamt), czy
wypetnianie funkcji wiceprzewodniczacego Nie-
mieckiego Towarzystwa Nauk o Transporcie
(Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesell-
schaft).

Ale praca dla mnie jest zaréwno obowigz-
kiem jak i hobby. Staram sie po prostu, aby
zajmowac sie jednie sprawami, ktore przynosza
zadowolenia.

Nie kazdemu udaje sie znalez¢ takg prace ...

Do tego dochodzi sie z uptywem lat. Jestem juz
w takim wieku, iz moge wybiera¢, co robi¢, aby
koncentrowac sie na zadaniach, ktorych wypet-
nienie przynosi satysfakcje.

A czy mozna okresli¢, w ktdrej z wymienionych
sfer: ksztatceniu, pracy badawczej i kontaktach
z gospodarka, znajduje Pan najwiecej zadowo-
lenia?

Trudno odpowiedzie¢. Wieloletnia praca przyno-
si efekty. Po 30 latach pracy badawczej mozna
nabra¢ dystansu do posiadanej wiedzy. Miody
cztowiek jest gtodny wiedzy, cztowiek doswiad-
czony bardziej krytycznie odnosi sie do tego, co
juz wie i czego sie dowiaduje. Na fundamencie
wiedzy teoretycznej oraz przy wykorzystaniu
informacji pochodzacych z biezacego kontaktu z
politykami i menedzerami rozwija sie dziatal-
no$¢ dydaktyczna, ktéra przynosi ogromng sa-
tysfakcje. Zachecam studentéw do zaintereso-
wania sie sprawami transportu, razem z nimi
uczestnicze w spotkaniach w réznych przedsie-
biorstwach. Ze strony gospodarki ciggle otrzy-
muje zaproszenia do wygtoszenia wyktadu i
dyskusiji, dzieki czemu odczuwam zadowolenie z
udziatu w procesie przemian gospodarczych.

Czy w kontaktach z praktykgq nie odczuwa Pan
jednak pewnej frustracji w sytuacjach, w kto-
rych Pan podpowiada dobre rozwigzania, part-
nerzy kiwajq gtowami ze zrozumieniem..., a
nastepnie robigq zupetnie cos innego?

Szczegdlnie wiele frustrujacych rozméw miatem
z politykami. Politycy sgq skazani na podpowiedzi
fachowcow. Zamawiajq ekspertyzy, ktére przy-
gotowuje ja, czy moi koledzy. Po zapoznaniu sie
z gotowg pracq politycy najczesciej w krotki
sposéb wyjasniajgq, dlaczego odrzucaja przedto-
zone propozycje. Po kilku latach okazuje sie, ze
odrzucenie nowych rozwigzan byto btedem, bo
analizowane problemy nadal wystepuja w prak-
tyce. Oczywiscie politycy i menedzerowie stosu-
ja inne kryteria podejmowania decyzji niz kryte-

ria zastosowane przez fachowcéw w rozwaza-
niach modelowych. Zadaniem nauki jest anali-
zowanie proceséw gospodarczych i podpowia-
danie politykom oraz menedzerom niezbednych
korekt w ich dziatalnosci publicznej i gospodar-
czej. To jest wrecz wyzwaniem dla nauki, aby
przeciwdziata¢ szkodliwym pomystom.

Uwzgledniajac jednak odmiennos$¢ sposobu
oceny sytuacji i przedtozonych propozycji nie
mozna sie dziwi¢, iz w praktyce najczesciej sto-
sowane sg rozwigzania kompromisowe. Przeciez
teorii w jej czystej formie nie daje sie stosowac
w dziatalnosci gospodarczej.

Od mojej habilitacji mija 15 lat i oceniajac rézne
projekty badawcze, w ktorych uczestniczytem,
mam wrazenie, iz w naukach ekonomicznych
nie mozemy uzyskac tak jasnych i przekonywu-
jacych wynikéw badan, jak ma to miejsce w
naukach przyrodniczych lub technicznych. Jak
Pan Profesor, majac znacznie wieksze doswiad-
czenie i dorobek, ocenia efekty rozwoju teorii
ekonomii?

Nie mozna poréwnywaé nauk ekonomicznych z
naukami przyrodniczymi, w ktérych prace ba-
dawcze prowadzone sg konsekwentnie przez
wiele lat w okreslonym kierunku, nad okreslo-
nym obiektem, przy zastosowaniu coraz lepszej
aparatury. W przemysle farmaceutycznym roz-
budowano wielkie laboratoria, kliniki medyczne
sg coraz lepiej wyposazone, dba sie o stabilnos¢
kadry badawczo-naukowej. W naukach ekono-
micznych jest catkiem inaczej - nie mamy w
ogole laboratorium, a pracownicy Katedry pod-
legajg rotacji co pare lat. Do tego wielkos¢ na-
ktadow na badania jest nieporéownywalna. Na
rozwoj fizyki przeznaczane sg miliardowe fun-
dusze, gdy w naukach ekonomicznych wieksze
zadania podejmowane sa jedynie w ramach
miedzynarodowych programéw badawczych.

Do tego w naukach ekonomicznych mamy
pewng specyfike — realizowane sa nowe zadania
badawcze w oderwaniu od wynikéow wczesniej-
szych studidéw. Prowadzi to do budowania mo-
deli o czystej konstrukcji wewnetrznej, ale o
bardzo niskim stopniu odzwierciedlenia rzeczy-
wistosci gospodarczej. I z tego powodu ze stro-
ny gospodarki wygasa zainteresowanie korzy-
stania z wynikdw analiz teoretycznych. Trzeba
wiec stwierdzi¢, iz za mato jest badan nauko-
wych w zakresie ekonomii, ktdére stuzytyby
wdrazaniu nowych rozwigzan w gospodarce.
Uwazam, ze obecnie trwa etap zafascynowania
modelami ekonomicznymi zbudowanymi przy
zastosowaniu zaawansowanej matematyki. Wy-
niki prac nad tymi modelami jednak prawie
nikogo w gospodarce nie interesujq, czyli trwa
rozwoj teorii oderwanej od praktyki. Zapewne
za kilka lat tendencja sie odwroci, znéw w cen-
trum zainteresowania znajdzie sie aspekt utyli-
zacji wynikéw badan.

Powyzsze uwagi odnoszg sie do spadku zain-
teresowania ekonomika transportu na niemiec-



kich uniwersytetach. Po starych profesorach w
Monachium, Kolonii, Mannheim czy w Muenster
nie przyszli aktywni nastepcy, mniej jest badan
nad zagadnieniami makroekonomicznymi funk-
cjonowania transportu i systemow logistycznych
i stabsza oferta dydaktyczna w tym zakresie. A
przeciez sektor transportu, podobnie jak ener-
getyki, stanowi jeden z fundamentéw gospo-
darki europejskiej. Coraz wiecej profesoréw
zajmuje sie co prawda zarzadzaniem logistycz-
nym, ale mam wrazenie, iz nie doceniajg oni
znaczenia systemu transportowego dla funkcjo-
nowania kanatéw dystrybucji. Mozna powie-
dzie¢, ze ,komputery nie zastgpig kontenerow”,
jedne i drugie sg bardzo wazne.

Budowanie pozycji przez naukowca trwa la-
tami. Musi sie da¢ poznac¢ jako znawca przed-
miotu, autor nowych teorii. Dla przedstawicieli
gospodarki jest bardzo wazne, aby naukowiec
nie bagatelizowat szczegétdw, w przeciwnym
razie nie zdobedzie pozycji fachowca cieszacego
sie autorytetem poza murami uczelni.

Moim dorobkiem na Uniwersytecie w Giessen
jest zbudowanie od podstaw biblioteki, zebranie
materiatdw zrodtowych, state doskonalenie pro-
gramu dydaktycznego. Musiatem sie przebijac
wsérdéd kolegow profesorow, z ktérych zaden nie
znat i nie rozumiat specyfiki ekonomiki trans-
portu.

Do mojego dorobku zaliczam okres pracy ,w
delegacji”. W 1999 r. podjatem prace w Drez-
nie, aby tam przyczyni¢ sie do rozwoju ekono-
miki transportu na Uniwersytecie Transporto-
wym. Ale ostatecznie nie doszto tam do powo-
tania kierunku studiow z zakresu ekonomiki
transportu, gdyz nastgpita w Dreznie integracja
szkdt wyzszych i niestety uksztattowano nowe
struktury, w ktérych nie byto miejsca dla kie-
runku transportowego na wydziale ekonomicz-
nym i oferowane sg obecnie jedynie studia
techniczne z zakresu transportu.

Panie Profesorze, wracajgc do zagadnien zwig-
zanych z praktykq gospodarczg - jakie bedg
najwazniejsze zmiany w europejskim systemie
transportowym?

Podstawowe znaczenie dla przemian w Europie
ma sytuacja demograficzna. W tym regionie
Swiata mieszkancéw ubywa a nie przybywa,
tworza sie regiony, w ktoérych coraz mniej oséb
chce mieszka¢ i w ktorych wystepuja znaczne
nadwyzki potencjatu przepustowego infrastruk-
tury transportowej. Na niemieckim battyckim
wybrzezu jest pieknie, ale prawie nikt tam nie
mieszka, mtodzi ludzie chcg stamtad uciekad
tak szybko jak sie da.

Panie Profesorze, w Unii Europejskiej podnosi
sie zalety kolei, ale przeciez przewozy kolejg
ciggle malejg. Czy promowanie kolei jest za-
sadne, skoro transport samochodowy jest tak
sprawny i efektywny a dzieki motoryzacji indy-

widualnej zaspokaja sie dos¢ tanio tak wiele
potrzeb komunikacyjnych?

W Niemczech, ktére sg krajem tranzytowym,
mamy bardzo dobrze rozbudowang sie¢ auto-
strad. Dzieki temu transport samochodowym
moze sprawnie wykonywa¢ ogromna prace
przewozowgq. Ale nie sposdb przeoczy¢ zjawiska
przecigzenia tej infrastruktury. Wiec wydaje sie
zasadne promowanie kolei jako waznego filaru
europejskiego systemu transportowego. Kolej
musi sie jednak zmieni¢ - sta¢ sie kolejg mie-
dzynarodowag i interoperacyjng. Niestety w wie-
lu krajach, m.in. we Francji, wystepuje przywia-
zanie do tradycyjnych koncepcji funkcjonowania
transportu kolejowego. A szanse kolei sq przede
wszystkim na rynku przewozéw miedzynarodo-
wych, pod warunkiem, ze jako$¢ ustug bedzie
wysoka, zadowalajgca wymagania nadawcéw
tadunkéw. W ruchu pasazerskim rozwoj prze-
wozéw pociggami wysokich predkosci jest uza-
lezniony od gotowosci poszczegdlnych panstw
do finansowania niezwykle kapitatochtonnych
inwestycji w infrastrukture i tabor. Mozna miec
watpliwosé, czy Europe bedzie sta¢ na upo-
wszechnianie tak kosztownego rozwigzania.

Czy w transporcie tadunkdw jest szansa na roz-
woj przewozow kombinowanych?

Ustugi przewozowe produkowane sa najefek-
tywniej przy zastosowaniu technologii przewo-
z0w bezposrednich sktadami catopociggowymi.
Im mniej czynnosci rozrzadzania wagonoéw, tym
taniej. W segmencie obstugi tadunkéw maso-
wych kolej ma w Europie nadal liczacq sie pozy-
cje i w ten sposob przyczynia sie do ochrony
infrastruktury drogowej przed absolutnym prze-
cigzeniem. Ale transport kombinowany nie mo-
ze by¢ traktowany jako efektywne rozwigzanie,
dzieki ktéoremu z samochoddéw przejmie sie
czes¢ tadunkow na kolej. Przyrost przewozdw
kombinowanych cieszy, ale oceniajac realnie
sytuacje w catym europejskim systemie trans-
portowym trzeba stwierdzié, iz w ten sposéb nie
uda sie zmniejszy¢ bezwzglednego poziomu
wielkosci pracy przewozowej wykonywanej
przez przewoznikédw drogowych. Inwestycje na
kolei sq bardzo wazne w takich krajach jak Pol-
ska czy Czechy, gdyz bez rozwoju oferty kolei
moze doj$¢ do absolutnego przecigzenia infra-
struktury transportowej na osi Wschéod - Za-
chdd. Przewdz pociggiem nie moze trwac zbyt
dtugo, wiec potrzebne sg zaréwno inwestycje,
jak i nowe rozwigzania organizacyjne. Jedng z
form rozwoju jest dopuszczenie prywatnych
przewoznikéw kolejowych.

Jak przyktadowo niemieckg firme raildchem?

Tak, albo przyktadowo HGK, ktory jest najwiek-
szym prywatnym przewoznikiem w Niemczech.
To sq juz liczace sie na rynku podmioty, wyko-
nujgce przewozy krajowe i miedzynarodowe. DB



ma juz catkiem powaznych konkurentéw na
rynku. W mojej ocenie dopiero konkurencja
wewnatrzgateziowa wywiera wrazenie na pan-
stwowych przewoznikach kolejowych. Konfron-
tacja miedzy transportem samochodowym i
kolejowym nie nabrata nigdy charakteru fak-
tycznego wyzwania dla przewoznikéow kolejo-
wych. Ale gdy w ruchu pasazerskim mamy juz
ponad 150 nowych uczestnikéow rynku, to DB
nie moze pozwoli¢ sobie dtuzej na brak reakcji.

Mdwigc o konkurencji wewnatrzgateziowej trze-
ba sie odnies¢ do podstawowej koncepcji roz-
dzielenia przewoznika od zarzadcy infrastruktu-
ry. Czy ten rozdziat jest wedtug Pana Profesora
prawidtowy?

Faktyczny podziat wystepuje jedynie w Wielkiej
Brytanii i w Szwecji. W obu z tych panstw przy-
jeto inny model, my w Niemczech przygotowali-
$my i wdrozyliSmy jeszcze inny model. Podziat
instytucjonalny w Wielkiej Brytanii potaczono z
prywatyzacjg zarzadcy infrastruktury, co okaza-
to sie ogromnym btedem. Powotanie ponad 100
operatorow i prywatnego zarzadcy nie miato po
prostu ekonomicznego sensu. Nie mozna byto
przeciez oczekiwac, ze uda sie osiggnac¢ — i to w
bardzo krétkim czasie - tak duze obcigzenie
infrastruktury, aby przychody z optat wystar-
czaty na pokrycie petnych kosztéw utrzymania
infrastruktury. Wiec prywatyzacja zarzadcy
infrastruktury nie ma sensu.

Pozostawienie zarzadcy infrastruktury w jednej
grupie kapitatowej z najwiekszymi przewozni-
kami wyodrebnionymi z uniwersalnego parn-
stwowego przedsiebiorstwa kolejowego tworzy
zagrozenie, ze nowi prywatni przewoznicy beda
dyskryminowani na sieci.

W Niemczech publicznie dyskutuje sie o prakty-
kach dyskryminacyjnych. Aby zapewni¢ neu-
tralno$¢ w procesie przyznawania tras, funkcjo-
nowanie zarzadcy infrastruktury poddane jest
kontroli ze strony regulatora (Eisenbahnbunde-
samt). W nadzér nad rynkiem ustug infrastruk-
turalnych zaangazowany jest takze Urzad An-
tymonopolowy. Nadal trwajg badania teoretycz-
ne, jak najlepiej zorganizowac system organiza-
cji ruchu na sieci, aby zapewni¢ dostep do infra-
struktury jako do dobra uzytecznosci publicznej.
Zagadnienia teoretyczne dotyczace nadzoru nad
swobodg dostepu do infrastruktury kolejowej
maja bardziej uniwersalny charakter. Przeciez
podobne problemy wystepuja w systemach
telekomunikacyjnych, dystrybucji energii elek-
trycznej. Sadze, ze przygotowaliSmy w Niem-
czech wiele rozwigzan, ktére powinny ograni-
cza¢ - zawsze wystepujace w praktyce gospo-
darczej - ryzyko naduzywania pozycji przez
zarzadce infrastruktury i dyskryminowania po-
szczegblnych podmiotdow uczestniczacych w
bezposredniej walce konkurencyjnej.

Ale powtarzam raz jeszcze. Jesli z optat za
uzytkowanie infrastruktury zarzadca infrastruk-
tury kolejowej uzyskuje okoto 20% pokrycie
kosztow, to nie ma warunkéw dla jego prywaty-
zacji. W Niemczech infrastruktura pozostanie w
DB-Netz AG, a z budzetu panstwowego muszg
by¢ zapewnione s$rodki na sfinansowanie zadan
wykonywanych przez zarzadce infrastruktury.

W Europie potrzebna jest dalsza liberalizacja w
transporcie kolejowym. Czy projekt Trzeciego
Pakietu Kolejowego (Third Railway Package)
Jjest wlasciwy?

Ten pakiet decyzji na szczeblu europejskim jest
jak najbardziej potrzebny. W Niemczech zdecy-
dowaliSmy sie na otwarcie rynku, na ktérym
jest obecnie bardzo duzo prywatnych przewoz-
nikéw i dzieki temu udato sie sprowokowac pro-
ces przemian na DB.

Jednak w Europie Zachodniej sq przeciwnicy
rozwigzan przewidzianych w tym pakiecie, np.
we Francji ...

I Belgii.

Do tego pewne zmiany sgq zaskakujgce.
W Niemczech od kilku miesiecy nie ma DB Car-
go AG.

Jest Railion.

W Polsce styszymy, ze na rynku jest Stinnes
AG, a nie Railion AG.

Faktycznie sytuacja skomplikowata sie.

W nowej sytuacji PKP Cargo S.A. stracito orien-
tacje, kto jest teraz jego partnerem i jakie sq
jego zamiary. Nastepujg zaktdcenia w procesie
wspoétdziatania miedzy europejskimi przewozni-
kami kolejowymi, gdyz nie wiadomo, ktory z
nich chce kontynuowaé wspétprace, a ktory juz
szykuje sie do samodzielnego, agresywnego
dziatania na zagranicznym rynku. W konse-
kwencji traci na tym kolej jako gataz, gdyz tro-
ska o klienta w okresie pracy nad nowymi stra-
tegiami schodzi na drugi plan u przewoznikéw
kolejowych. W obecnosci prezydentéw kolei -
pandéw Galois z SNCF, Mehdorna z DB oraz Ce-
linskiego wéwczas z PKP, wyrazitem kiedys po-
glad, ze koleje panstwowe sg wystarczajgco
silne, aby sie nawzajem blokowac, ale niedosta-
tecznie silne, aby przygotowac atrakcyjng oferte
przewozow transeuropejskich. Jak Pan Profesor
ocenia perspektywy na rynku?

W Europie zadajemy sobie pytanie - czy warto
tak duzo pieniedzy wydawaé z budzetu na fi-
nansowanie kolei, jesli nie jest ona w stanie
przetamac¢ tendencji spadku pozycji na rynku.
13% udziatu w przewozach tadunkoéw to za ma-
to przy tak duzej pomocy finansowej. Faktycz-



nie istnieje w przedsiebiorstwach kolejowych
duzy opdér przed zmianami, zapewne nie ma
innej metody jak przeprowadzanie drastycznych
zmian pod ogromnym naciskiem administracyj-
nym.

W Niemczech przygotowano strategie wcho-
dzenia na rynki zagraniczne i Railion objat kolej
w Holandii (NS Cargo) oraz Danii (DSB Cargo),
objat pierwsze udziaty w jednej z kolei w Szwaj-
carii, co traktuje jako bardzo dobry kierunek
rozwoju. Byty prowadzone rozmowy o0 rozsze-
rzeniu Railion na PKP. Ale PKP ma tak ogromne
ktopoty, ze ten pomyst wigczenia PKP Cargo do
Railion trzeba byto zweryfikowaé. Nadal sadze,
ze pozadane byloby stworzenie joint-venture,
ktérego zadaniem bedzie zdobycie liczacej sie
pozycji na srodkowoeuropejskim rynku przewo-
z6w fadunkow. Ten rynek obejmuje przeciez
wazny korytarz transportowy do Rosji.

Podczas ostatniej wizyty w Budapeszcie, kté-
ry jest absolutnie zakorkowany przez samocho-
dy, dyskutowaliSmy o presji spotecznej na in-
westycje drogowe. Ale nowe kraje cztonkowskie
UE musza znalezé s$rodki, aby sfinansowac in-
westycje w transporcie kolejowym. Autostrady
nie rozwigza wszystkich problemoéw, na kolej
muszg by¢ wydawane réwnie duze kwoty pu-
blicznych pieniedzy.

W Polsce brakuje s$rodkéw budzetowych. Roz-
wigzaniem bytoby zmobilizowanie prywatnego
kapitatu. Od 1989 r. w Polsce zainwestowano
miliardy euro w nowy tabor samochodowy. A w
transporcie kolejowym inwestycji prawie nie
ma. Czy nie widzi Pan Profesor problemu teore-
tycznego, dlaczego prywatny kapitat nie chce
lub nie moze inwestowaé swobodnie w trans-
porcie kolejowym?

Kolej ma swoje specyficzne cechy. W Niem-
czech kazdego dnia pod kota pociggéw rzuca sie
3 samobdjcow. Po kazdym takim wypadku linia
kolejowa jest zablokowana na kilka godzin. To
rozbija caly rozktad jazdy, gtdownie w ruchu
pasazerskim. Do tego dochodzi sktonnos¢ kole-
jarzy do strajkowania. W Niemczech nie tak
czesto, ale we Francji zbyt czesto. Pociagi, jesli
nie wyruszg dokfadnie o wyznaczonej porze, od
razu wpadajg w ogromne opdznienie, a samo-
chdéd jedzie elastycznie dostosowujac sie do
sytuacji na drodze. Pociag jezdzi od stacji do
stacji, a samochdéd od domu do domu. Samo-
chéd wpisuje sie w system elastycznej produk-
cji, w koncepcje zaopatrzenia just in time. To sg
réznice systemowe, w oczach uzytkownikéw
transportu kolej nie jest specjalnie uzyteczna i
w wielu przypadkach produkuje ustugi o zbyt
wysokich kosztach. Niestety ze strony przemy-
stu jest zbyt mato zrozumienia dla zewnetrz-
nych skutkéw funkcjonowania transportu i ak-
ceptacji dla zalet kolej np. w odniesieniu do
ochrony $rodowiska naturalnego. Ale do tej
pory przeciwko atrakcyjnosci kolei przemawiat

brak wewnatrzgateziowej konkurencji i zdolno-
$éci kolei do racjonalizacji dziatania.

Problemy podobne do kolei wystepowaty w
przedsiebiorstwach pocztowych. Ale w tym sek-
torze mamy sukcesy - np. Poczta Niemiecka
utworzyta ,zétte DHL”, najwiekszego operatora
logistycznego na s$wiecie, podobnie przeobraza
sie poczta francuska, holenderska ...

Troche podobny pomyst sktonit DB do przejecia
koncernu Stinnes, w ktérego skfad wchodzi
spedytor samochodowy Schenker. Ale specyfika
kolei jest odmienna od specyfiki poczty. Obstu-
ga przesytek kurierskich moze zostaé zintegro-
wana z dziatalnoscig logistyczng, a przewozy
kolejowe tadunkéw masowych sg zasadniczo
odmienne od przewozéw towardw przetworzo-
nych, przewozonych w matych partiach. Schen-
ker w opinii kierownictwa DB miat przynies¢
nowe zlecenia dla kolei, przyczyni¢ sie do inte-
gracji kolei z systemem logistycznym. Ale od-
dziaty Schenkera zlokalizowane na catym s$wie-
cie nie przyczynity sie do pozyskania zadnego
nowego zlecenia na przewozy DB w Niemczech.
Zainwestowanie miliardow na zakup Stinnesa
moze spowodowac, ze koncern DB bedzie mel-
dowac zyski uzyskiwane w innych sektorach
dziatalnosci niz przewozy kolejowe i dzieki temu
spetni kryteria dopuszczenia DB na gietde, Ale
te dziatania nie przyczyniaja sie do rozwoju
przewozow pociggami.

Znana jest opinia Pana Profesora, ze DB nie
znalazta recepty, aby funkcjonowac z zyskiem i
nadal nie jest zdolna wypuscic¢ akcji na gietde.

DB jest nadal uzalezniona od pomocy finanso-
wej. Niestety wydatki na niektore inwestycje,
np. na budowe linii wysokich predkosci miedzy
Kolonig a Frankfurtem, nie przynosza spodzie-
wanych efektéw. W ogole trzeba zadac¢ pytanie,
czy decyzje o tak bardzo wysokich naktadach
podejmowane byty na podstawie rachunku eko-
nomicznego, czy tez w wiekszym stopniu kiero-
wano sie romantycznym entuzjazmem. Przeciez
ceny biletéw na te pociagi sg bardzo wysokie, a
liczba potencjalnych podrdznych ograniczona.
Ja czesto podrdzuje na tej trasie, imponuje mi
ta wspaniata technika, ale jak zastanowie sie,
ile pieniedzy z naszych podatkéw przeznaczono
na te inwestycje, to nie czuje sie wcale tak
wspaniale.

Gdy mdwimy o dalekobieznych przewozach
pasazerskich, to trzeba wspomnie¢ o konkuren-
cji ze strony transportu lotniczego. Na rynek z
ogromnym impetem weszli ,tani przewoznicy”
(,low costs airlines”), ktorzy nie tylko zabieraja
pasazeréow kolei, ale rdéwniez ,narodowym?”
przewoznikom lotniczym. Ostra konkurencja
doprowadzita w Europie do bankructwa Swissair
i Sabeny. Czy jesli taka konkurencja miataby sie
rozwing¢ na rynku przewozdow kolejowych, to



mozliwe jest w opinii Pana Profesora bankruc-
two przedsiebiorstw kolejowych?

Faktycznie trudno sobie wyobrazi¢ bankructwo
przedsiebiorstwa kolejowe w jednym z panstw
europejskich. Najpierw wystgpi stan przejsciowy
- poszczegodlne przedsiebiorstwa kolejowe bedg
kupowane przez inne. W krajach, w ktérych
zabraknie $rodkdw publicznych na wsparcie
,narodowej” kolei, dojdzie do przejmowania
przedsiebiorstw lub ich czesci, by¢ moze po
prostu przejmowana bedzie aktywnos¢. Ban-
kructwo producenta nie oznacza przeciez, ze na
jego ustugi w ogodlnie nie ma popytu. W trans-
porcie lotniczym wymienione dwa bankructwa
nie zakonczyly procesu przemian podmioto-
wych, trzeba pomysle¢ o aktywnosci Air France,
losie KLM, Alitalii czy Iberii. W transporcie kole-
jowym mamy do czynienia z jeszcze wiekszym
rozmiarem dziatalnosci gospodarczej niz w lot-
niczym, wiec i przy formutowaniu prognoz trze-
ba uwzglednia¢ inny wymiar przemian, jakie
mogg nastgpi¢. Proces przemian podmiotowych
dotknie zapewne w pierwszej kolejnosci koleje
najmniejsze, w Luksemburgu, krajach nadbat-
tyckich czy w Czechach. Zmiany moga takze
wystapi¢ w Szwajcarii i we Wioszech.

Wydaje sie, ze szczegdlng konsekwencjg
przemian podmiotowych bedzie odejscie od
patrzenia na dziatalnosc¢ kolei jedynie w katego-
riach narodowych.

Chciatbym na koniec naszej rozmowy powrdcic
do kwestii ksztatcenia mtodych ludzi. Czy wpaja
im Pan Profesor mysl bycia Europejczykiem, czy
tez sugeruje im Pan rozwdj z pozycji nowocze-
snego Niemca przygotowujgcego sie do dziata-
nia na europejskim rynku?

Sadze, ze nie mozna jeszcze mowi¢ o tym, iz
miodzi ludzie beda sie czuli przede wszystkim
Europejczykami. Bez poczucia wiezi narodowych
nie da sie jeszcze funkcjonowaé w Europie, choc

rynek staje sie coraz bardziej rynkiem wielona-
rodowosciowym. Ale potrzebujemy kultywacji
tradycji, utrzymywania specyfiki narodowej,
rozwoju kultury poszczegdlnych narodéw. Prze-
ciez nie chcemy mie¢ w Europie osobnikow bez
wiasnej tozsamosci. Kreowa¢ natomiast trzeba
gotowos¢ i umiejetnos¢ wspdtpracy. Jest to tym
bardziej wazne, ze stawiamy sobie w Europie
cele, ktére chcemy wspolnie osiggnad.

Na marginesie chce podkresli¢, ze proces
rozszerzania rynku nie przynosi wszystkim je-
dynie korzysci. Szczegdlne znaczenie ma dla
nas perspektywa przenoszenia miejsc pracy z
Niemiec na Wschéd. W przemysle samochodo-
wym ten proces trwa juz od lat, obejmuje
obecnie coraz to kolejne branze przemystu.
Powstajg nowe wyzwania, ktérym muszg spro-
sta¢ mtodzi ludzie rozpoczynajacy kariery zawo-
dowe.

Panie Profesorze, dziekuje za poswiecony
czas na wywiad dla Rynku Kolejowego.
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