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Kolej w epokach industrialnej i postindustrialnej

Swiat sk ciagle zmienia. Kolej musi iyobecnie inna, mibyta w przesziéci. Naprawe

wazne jest jaka édzie kolej za 20-30 lat.

Towarzystwa kolejowe byty tworzone w potowie XIX w.tym samym celu co towarzystwa

przemystowe — aby dgki dziatalngci gospodarczej prowadzonej przy wykorzystaniu

maszyny parowej — zaraldipiengdze sprzedag towary i ustugi. Jupod koniec XIX w. w

Europie i Ameryce Poinocnej zausamno, ze kolej istotnie przyczyniasdo zmian w

otoczeniu spotecznym i gospodarczym. Pojawigpgrwsza gal transportuddowego,

ktéra sprawnie i w migrbezpiecznie mogta przemieszézmoby i tadunki na dalekie
odlegtaici, w duzych, wrecz masowych, iléciach. Gdy z poszczegdlnych linii kolejowych
zaczla sk ksztaltowa siet 0 zas¢gu krajowym i kontynentalnym, kolej znalazta &
centrum zainteresowania wiadzngawowych. Kolej kdaca w rozkwicie ekonomicznym
zostata w wielu krajach europejskich znacjonalizoavpr przed | wojma swiatowa. Nie bez

znaczenia bytdwiadoma¢ wtadz, ktére dysponowaty silnymi armiami,kolej stanie s

niezwykle wanym narzdziem prowadzenia polityki wojskowej, zarowno agwesej, jak i

obronne;.

Kolej stata st jednym z podstawowych elementéw gospodarki indhlej, w ktorej

dominupca czs¢ aktywnaci zwigzana byta z funkcjonowaniem przemystu. Bgami

dowazono surowce na skamasow, a w obebie kontynentu, i przekraczajjego granice w

kierunku Azji, dystrybuowano produkty w formie psxtek catopocigowych i przesytek

wagonowych. Kolej pasarska zapewnita tani dojazd rzeszom robotnikéw akych

zaktadéw pracy i data mbwos¢ odbywania wygodnych podmg na dalekie odlegkei. W

epoce gospodarki industrialnej kolej — bez wdglna forng wtasndgci — uzyskiwata wptywy

od klientow, ktore byty wystarczgje zaréwno dla pokrycia kosztow bieej dziatalngci

operatorskiej, jak i dla finansowania inwesty@i infrastrukturalnych, jak i taborowych. W

owczesnej epoce kolej miata zdodda@o akumulowania kapitatu, gadgprzyjaty jej dwa

czynniki:

— wysoka aktywné& przemystu zapewniata agjanie korzyci z dwej skali dziatalnéci
przewozowej,

— ceny frachtow mogty byksztattowane relatywnie wysoko, gdsadna inna gak
transportu, tj. antegluga morskadrédladowa, ani transport samochodowy, nie byta w
stanie przej¢ od kolei roli podstawowegé&rodka transportu oséb i towarow.

Epoke postindustriala cechuy dwa szczegolne zjawiska. Potrzeby komunikacyjdedgci

nie g — jak to byto poprzednio — zdominowane przez pitrzegularnego dojazdu

wielotysiecznych grup oséb do zaktaddw pracy, a zamoét spoteczastwa pozwala
znacznej jego &%ci na wybdérsrodka transportu wedtug kryterium wygody, a nie tugd
kryterium tanidci podré&y. Potrzeby transportowe podmiotow gospodarczyetekewane
sa W ramach narast@gego uzalenienia producentdéw od wymagadbiorcow ich wyrobow.

To powoduje, 1 relacja przewozu, termin dostawy orazdéltowarow nadawanych w jednej

przesyice ulegagjciagtym modyfikacjom na skutek permanentnego dostosama s¢

zachowa uczestnikow zintegrowanychieuchow dostaw do coraz bardziej wyrafinowanych
wymogow konsumentow korzystaych z r@norodndci oferty rynku globalnego.

W epoce postindustrialnej kolej stoi przed zupehow/ymi wyzwaniami. W Europie, za

wyjatkiem Wielkiej Brytanii, doszto do konkurencji guizy pastwowymi

przedsgbiorstwami przewozowymi a nowymi podmiotami, ktdnywiascicielami g albo
prywatni inwestorzy, albo zagraniczneapavowe przedsgbiorstwa kolejowe. O wieloletnie



zlecenia dotycgce paszerskich przewozow aglomeracyjnych i regionalnyaghmdace od
wiadz samorgdowych, ubiegaj sie rozni przewanicy zmuszeni do poelfia walki cenowej
na rynku. W segmencie przewozéw tadunkéw licznepra@nicy kolejowi stargj sie
pozyska wieloletnie kontrakty i jednorazowe zleceniagw@dczajc gorzkiej prawdyze
nadawcy tadunkdéw jako podstawowe kryterium wybdasgp analiz poréwnawcz
wysokaici ofertowanych stawek. Mechanizm konkurencji wethagakziowej wprowadzony
w europejskim systemie kolejowym eliminuje komfprzewanikow, ktérzy w przeszkei,
korzystajc z pozycji monopolistycznej, mogli zawiérontrakty na przewozy zgodnie z
witasnymi oczekiwaniami cenowymi. Na skutek walknkarencyjnej w transporcie
kolejowym ma zwiksza sie znaczenie dziatazwickszapcych efektywné¢. To pozytywny
aspekt procesu przemian na kolei europejskiej flomkgacej w epoce postindustrialnej.
Konkurencg wewngtrzgakziows w transporcie kolejowym wprowadzono w Europieclei
podgciu w 1991 r. fundamentalnej decyzji o separadgdincsci zaradcy infrastruktury
kolejowej od dziatalnéci operatorow, czyli przewmikow. Europa jest jedynym
kontynentem nawiecie, gdzie zdecydowancesia tak separagj, na innych kontynentach
nadal utrzymuje gsimodel kolei zintegrowanej pionowo. Zwolennicy anodeli — separacji
oraz integracji pionowej kolei — prowagazywiona dyskusg o zaletach i wadach kdego z
nich. W Europie w konsekwencji przeprowadzenia ssgazaradcy infrastruktury — prawie
bez wyptku, lacznie z Wielly Brytani — to podmioty pastwowe, ktore s zdane na dwa
zrodfa finansowania swojej dziataléw: wptywy od wytkownikow infrastruktury, czyli
przewanikéw oraz na dotacje Zeodkow publicznych.

Wplywy od przewanikéw bedac przychodem dla zagdcow infrastruktury stanowikoszt po
stronie wytkownikow tej infrastruktury. Im wisze § stawki za dogp, tym przewanicy
maj wyzsze koszty wtasne prowadzonej dziatdbia tym trudniej jest im prowadei
skuteczna wakkna rynku, szczegoélnie w aspekcie walki 0 miejsaeilw
miedzygatziowym podziale zadatransportowych (tzwmodal split). Wsparcie pastwa dla
zarzdcow infrastruktury kolejowej jest wé czynnikiem kluczowym dla funkcjonowania
kolei w kazdym z krajow europejskich, a w konsekwencji na catynku wewntrz Unii
Europejskiej oraz w relacjach przewozowych z krajsgsiadupcymi z UE.

W epoce postindustrialnej przestardapewniania diej pomocy finansowej dla zajdcow
infrastruktury kolejowej g cele polityki transportowej, w tym cel proekologiego
ksztattowania podziatu zaflaransportowych ngdzy kolej a transport samochodowy.
Praktyka lat 90. minionego stulecia oraz pierwszleada XXI w. ujawniaze wsparcie
finansowe dla kolei z&odkoéw publicznych ulega ostabieniu, co stoi w jaske]
sprzecznéci z deklaracjami politykéw o preferowaniu koleud@wa nowych linii
kolejowych wymaga ogromnych naktadow, a utrzymasti@ejcej infrastruktury w
niektérych pastwach, m.in. w Polsce, jest na tyle drogihudzety nie § w stanie zapewni
odpowiedniej ildci srodkow. W wielu krajach Europy wygiuje wic zjawisko degradacji
infrastruktury. Im jej stan jest gorszy, tym trueniest przewgnikom kolejowym zapewwi
wymagany przez rynek poziom jakb swiadczonych ustug.

Kolej w epoce postindustrialnej nie posiada zdétndo akumulacji kapitatu. Przychody
wiasne przewgnikow g3 zbyt niskie, aby moc optacpodwyzszone optaty za dagt do
infrastruktury. Przychody zagdcow infrastrukturygcznie od przewmnikow i z budetéw
samoradowych, pastwowych oraz bugktu unijnego s niewystarczajce, aby utrzymalub
rozwija¢ rownomiernie w catej Europie si&olejowa. Kolej stawé sie bedzie w przysziéci
swoistym dobrem luksusowym, ktorego adpstos¢ bedzie malata. Tym samynmebzie
obniza¢ si¢ udziat kolei w zaspokajaniu potrzeb komunikacyjmgpoteczéstwa i potrzeb
transportowych gospodarki. Kolej pozostaniedayan sk srodkiem transportu w obbie
duzych aglomeracji oraz w wybranych paneuropejskidlyteszach transportowych.
Oczekiwanieze w epoce postindustrialnej kolej odzyska poggciasi monopolisty z epoki
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industrialnej wydaje siby¢ bezzasadne z punktu widzenia racjon&no
makroekonomicznej. Odbudowa tej pozycji jest&akatpliwa biorc pod uwag aspekt
ochronysrodowiska naturalnego. Kolej charakteryzuje przeavagd transportem
samochodowym pod wzglem energochtonroi, wielkosci emisji zanieczyszcze hatasu i
drgai jedynie w okrélonych sytuacjach, gdy jednognée obstugiwaneasduze potoki
podr&nych i tadunkéw w bezgoednich relacjach. Obstuga mniejszych grup paelyoh i
partii tadunkéw w ruchu rozproszonym jest bardeagjonalna przy wykorzystaniu innych
gakzi transportu ri kolej. Prowadzenie prokolejowej polityki transpwej musi by
podporadkowane regutom efektywro w ujeciu makroekonomicznym, przy uwzghieniu
zarowno efektow jak i kosztow zewtrznych. Unik& nalezy przy tym demonizowania
wielkosci kosztéw zewstrznych zwjzanych z funkcjonowaniem transportu
samochodowego, ktory w XXI w. korzysta z taboruazobbardziej przyjaznegmodowisku.
Nalezy wiec liczy¢ sie z redukowaniem w Europie, w tym w Polsce, projekfowadacych
do rozwoju kolei. Wyzwaniem na najidize lata pozostaje wykorzystanie szans, jakigawi
si¢ z wykorzystaniendrodkédw pomocowych juprzyznanych Polsce na modernizadjku
linii kolejowych oraz rozwaj transportu kolejowegoniektorych aglomeracjach.



