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Rola transportu kolejowego
we wspofczesnej polskiej gospodarce

Cechy wspbtczesnej gospodarki narodowe;j

Procesy integracji europejskiej oraz globali-

zacji gospodarki Swiatowej oddziatywajg sil-

nie na polskg gospodarke narodowa.

Wszystkie podmioty gospodarcze w Polsce sa

powigzane z rynkiem miedzynarodowym.

Jesli nie uczestniczg bezposrednio w miedzy-

narodowej wymianie towardéw i ustug, to po-

Srednio sa zwigzane z rynkami zagraniczny-

mi, korzystajgc z débr i ustug z importu

wchodzacych w sktad débr i ustug przez nie

bezposrednio nabywanych, badz tez dostar-
czajac swoje dobra i ustugi nabywcom bez-
posrednio zaangazowanym na rynkach mie-
dzynarodowych. Warto podkresli¢, iz polskie
przedsiebiorstwa transportu kolejowego sa
silnie zwigzane z rynkami miedzynarodowymi

(np. PKP Cargo S.A. wykonuje ok. 40% prze-

wozow w obstudze eksportu, importu i tranzy-

tu), a PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w pod-
stawowej czeSci korzystaja z zagranicznych

Srodkéw finansowych modernizujgc infra-

strukture kolejowg w kraju.

W polskiej gospodarce narodowej znajdu-
jga odzwierciedlenie wszystkie podstawowe
tendencje zmian, ktére obserwujemy w go-
spodarce Swiatowej i europejskiej. Mozna
wymieni¢ nastepujgce tendencje, ktére maja
podstawowe znaczenie we wspoiczesnej go-
spodarce narodowe;j:

e wydtuzanie sie okresu zycia spoteczenstw
i zmiana struktury wiekowej ludnosci w
krajach europejskich, w tym w Polsce,

e wzrost poziomu wyksztatcenia spoteczen-
stwa,

e wzrost Swiadomosci spoteczenstw w za-
kresie potrzeby ochrony Srodowiska natu-
ralnego i upowszechniania zachowanh
sprzyjajacych zachowania zdrowia,

* utrzymywanie sie sktonnosci spoteczenstw
do postrzegania zjawisk spotecznych i go-
spodarczych w kategoriach ,narodowych”,
Co ostabia tempo procesu integracji euro-
pejskiej, a w wielu przypadkach wrecz
blokuje ten proces,

e wzrost poziomu zamoznoSci spoteczenstw
w Europie (i niektérych innych krajach
Swiata),

* wzrost lub utrzymywanie sie wysokiego
poziomu bezrobocia w krajach Europy
Srodkowej oraz we wschodnich landach
Niemiec oraz wzrost lub utrzymywanie sie
dos¢ wysokiego poziomu bezrobocia w
krajach Europy Zachodniej,

s utrzymywanie sie w Europie Zachodniej
wysokiej mobilnosSci spoteczenstw i wzrost
tej mobilnosci w krajach Europy Srodko-
wej,

e wzrost poziomu konsumpcji w krajach
Europy Srodkowej (i czeSciowo w krajach
Europy Wschodniej) przy stabilizacji po-
ziomu konsumpcji w krajach Europy Za-
chodniej,

¢ zahamowanie tempa wzrostu gospo-
darczego w krajach Europy Zachodniej i
utrzymywanie sie wyzszego tempa wzrostu
w krajach Europy Srodkowej niz w krajach
Europy Zachodniej,

e ostabienie tempa przemian strukturalnych
w przemysle krajow Europy Zachodniej
przy przewidywanym nasileniu sie tempa
tych przemian w krajach Europy Srodko-
wej,

* utrzymywanie sie barier w wymianie mie-
dzynarodowej - miedzykontynentalnej i
wewnatrzkontynentalnej -  produktow
zywnosciowych.

Wazne jest okreslenie, jakie sg podstawowe
nurty przemian w funkcjonowaniu podmiotow
dziatajgcych w sferze produkcji i ustug we
wspotczesnej gospodarce narodowej. W sy-
tuacji, gdy europejskie gospodarki (zarowno
krajow Europy Zachodniej, jak i Srodkowej)
poddawane sg procesom: integracji europej-
skiej, liberalizacji i otwarcia miedzynarodo-
wego (globalnego) przy utrzymaniu konstytu-
ujgcej zasady swobody postepowania
uczestnikdbw rynku, dominujgce znaczenie
zdobywajg nastepujace nurty przemian:

¢ globalizacja przemystu i handlu, ktorej
giobwnym przejawem jest tworzenie sie
ponadnarodowych  struktur gospodar-



czych; ze wzgledu na narodowe pocho-

dzenie kapitatdw zaangazowanych w po-

szczegblne struktury, korzystajg one z

jawnego lub dyskretnego poparcia ze

strony politykbw i administracji poszcze-
gblnych krajow;

* integracja w fancuchu dostaw, rozumiana
jako wspédlne wystepowanie na rynku wie-
lu podmiotéw, powigzanych ze sobg kon-
traktami wzajemnej dostawy towaréw i
ustug i prowadzgcych walke konkurencyj-
ng z innymi grupami zintegrowanych
podmiotow;

* upowszechnianie sie w przemysle i handlu
sktonnosci do zakupu ustug na zewnatrz
(ousourcingu), co prowadzi m.in. do roz-
woju kontraktowych systeméw logistycz-
nych, w ramach ktérych wiodgca role od-
grywajq operatorzy logistyczni (3PL);

* ewolucja zachowania duzych, tzw. ,naro-
dowych”, przedsiebiorstw ustug prze-
mieszczania rzeczy, tj. przedsiebiorstw
pocztowych i kolejowych, dgzgcych do za-
jecia pozycji ,Global Player” na globalnym
rynku ustug logistycznych.

Brak w Polsce silnych struktur gospodar-
czych z kapitatem prywatnym pochodzenia
krajowego powoduje, ze w gospodarce naro-
dowej dominujgca role odgrywaja duze pod-
mioty gospodarcze pozostajgce w sektorze
panstwowym oraz duze podmioty gospodar-
cze, ktore zostaly przejete przez kapitat za-
graniczny badz tez zostaty utworzone dzieki
zaangazowaniu  kapitatu  zagranicznego.
Istotne znaczenie ma fakt angazowania sie w
Polsce - obok zagranicznego kapitatu pry-
wathego - takze zagranicznego kapitatu,
ktéry znajduje sie w dyspozycji sektora pu-
blicznego. Przyktadem sg inwestycje kapita-
towe Deutsche Post (Niemcy), La Poste
(Francja) oraz Stinnesa (Niemcy) na polskim
rynku ustug transportowo-spedycyjno-
logistycznych (TSL).

W ramach procesu globalizacji gospodarki
narodowe konfrontujg sie w walce miedzy-
kontynentalnej. Podmioty europejskie walczg
0 pozycje na rynku wewnagtrzunijnym, na kto-
rym prébuja sukcesu (i osiggajg go) przed-
siebiorstwa amerykanskie i azjatyckie. Za-
chodnioeuropejscy producenci majg dobrg
pozycje na rynku globalnym, ale jej utrzyma-
nie wymaga ciggtego ulepszania produktow i
obnizania kosztow wytwarzania. Stawkg suk-
cesu - 0 znaczeniu makroekonomicznym -

jest zapewnienie zatrudnienia spoteczen-
stwom europejskim. Politycy w Europie cze-
sto nie doceniajg znaczenia globalnej zdol-
nosci do konkurowania dla sukcesu gospo-
darczego przedsiebiorstw europejskich. Po-
woduje to napiecia miedzy menedzerami a
politykami, r6znie definiujgcymi cele strate-
giczne gospodarki narodowej i metody reali-
zacji strategii. Kraje Europy Zachodniej nie sg
wysoko cenione jako miejsce dla nowych
inwestycji bezposrednich, ostatnio upo-
wszechniana jest nawet opinii, ze atrakcyj-
niejsze pod tym wzgledem sg - obok wioda-
cych Chin, USA i Meksyku - kraje Europy
Srodkowej, w tym Polska. Podstawowym pro-
blemem w opinii potencjalnych inwestoréw
sg relatywnie wysokie koszty pracy w Euro-
pie, mimo iz w Europie Zachodniej i Srodko-
wej wzrasta wydajno$S¢é pracy.

Nowoczesnos¢ transportu kolejowego

We wspbtczesnej gospodarce kolej bedzie
mogta utrzymac liczaca sie pozycje na rynku
transportowym, jesli ustugi transportu kole-
jowy bedg przez ustugobiorcoéw - indywidual-
nych i zbiorowych - oceniane jako atrakcyj-
ne. Wigze sie to z wypetnieniem nastepuja-
cych warunkow:
= ustugi transportu kolejowego pozostang
dostepne przestrzennie i czasowo,
= jako$¢ ustug kolejowych ulegnie podwyz-
szeniu,
= Kkoszty wykonywania ustug kolejowych
zostang znacznie zredukowane,
= wartos¢ ustug kolejowych zostanie prawi-
dtowo wyceniona przy uwzglednieniu
kosztéow zewnetrznych funkcjonowania
wszystkich gatezi transportu.
W Europie sie¢ linii kolejowych uksztattowa-
na zostata w XIX w. oraz w pierwszej potowie
XX w. Obecnie budowane sg nieliczne nowe
linie, przede wszystkim nowej generacji, dla
przewozOow pasazerskich pociggami wysokich
predkosci. Duze znaczenie dla ruchu pasa-
zerskiego miato zbudowanie dojazdow z cen-
tréw miast do lotnisk, a takze lokalnych linii,
czeSciowo w tunelach, taczgcych poszczegol-
ne dzielnice miast z centrum. W catej Euro-
pie, takze w Polsce, budowane sg nowocze-
sne centra magazynowe, wsrod ktorych tylko
nieliczne majg bocznice i rampy kolejowe.
Brak wiezi infrastrukturalnej miedzy nowymi
obiektami logistycznymi a siecig linii kolejo-



wych stanowi nowg bariere dla dostepu do
ustug transportu kolejowego.

Podziat poziomy w transporcie kolejowym
- zwigzany z wdrazaniem dyrektywy
91/440/EWG - wywotuje zupetnie nowe
podejscie przy ocenie przydatnosci poszcze-
golnych linii dla realizacji przewozéw kolejo-
wych. Panstwowi zarzadcy infrastruktury
poddani przymusowi prowadzenia mikroeko-
nomicznego rachunku efektywnosci wykorzy-
stania poszczegdlnych odcinkéw zglaszaja
coraz czesciej wnioski o zawieszenie ruchu, a
nastepnie o likwidacji linii. Redukcji sieci
publicznych linii kolejowych towarzyszy w
catej Europie, w tym i w Polsce, proces zamy-
kania bocznic, ktérych utrzymanie staje sie
tak kosztowne, iz przemyst wycofuje sie z ich
eksploatacji, w wielu przypadkach bocznice
sg fizycznie likwidowane. Konsekwencjg tego
procesu bedzie znaczne obnizenie dostepno-
Sci przestrzennej transportu kolejowego. W
Europie obserwujemy proces drastycznej
redukcji sieci kolejowej, co moze w konse-
kwencji doprowadzi¢ do marginalizacji tej
gatezi transportu w stopniu poréwnywalnym,
jaki wystepuje juz w Ameryce Pétnocnej i Po-
tudniowej, gdzie w wielu relacjach regional-
nych i miedzyregionalnych kolej w ogole
przestata funkcjonowag.

Dostepno$é czasowa oferty przewoznika
kolejowego ulegta poprawie przede wszyst-
kim w ruchu pasazerskim, jeSli w obrebie
aglomeracji oraz na liniach miedzyregional-
nych wprowadzono rytm (,takt”) w rozktadzie
jazdy. To rozwigzanie - pozyteczne dla rozwo-
ju przewozow pasazerskich aglomeracyjnych
i kwalifikowanych miedzyregionalnych - spo-
wodowato jednak istotne ograniczenia dla
ruchu pociggéw towarowych, gdyz powstaty
istotne bariery w przeprowadzeniu daleko-
bieznych pociggdw towarowych przez potozo-
ne kolejno po sobie wezty w aglomeracjach.
W ruchu towarowym dostepno$é czasowa
jest zadowalajaca, jesli przewozy realizowane
sg zwartymi pociggami w relacji ,bocznica -
bocznica”. W catej Europie nie ma obecnie
rozsgdnej oferty przewozu przesytek wago-
nowych. O ile klient wie, kiedy jego przesytka
odjedzie z miejsca nadania, to w ogble nie
wie, kiedy ta przesytka dotrze do miejsca
przeznaczenia.

JakoS¢ ustugi przewozu pasazeréw
determinowana jest przez nastepujgce
czynniki:

e czas podrézy, w tym skomunikowanie z
innymi Srodkami transportu,

e komfort podrézy, w tym bezpieczefnstwo
na dworcach i w pociggach,

* cene biletu.

Poprawa jakosci linii w obrebie aglomera-
cji oraz wprowadzenie nowego taboru powo-
duje, ze podrdz pociagiem w obrebie aglome-
racji nie przekracza 30 minut i trwa zasadni-
czo krocej niz jazda samochodem. Pociggi
wysokich predkosci taczg europejskie metro-
polie zapewniajac czas podrézy krotszy niz
transport lotniczy. W tych dwoch segmentach
rynku - uwzgledniajgc pozostate oba czynni-
ki: komfort podr6zy oraz cene biletu - kolej
juz osiggneta sukces i bedzie umacnia¢ swa
pozycje na rynku. Mozna oczekiwaé, ze takze
w Polsce kolej bedzie zdolna do osiggniecia
sukcesu, a warunkiem sg zaréwno inwestycje
w infrastrukturze jak i wprowadzenie do eks-
ploatacji taboru nowej generacji.

Pociagi InterCity stanowig juz atrakcyjnag
oferte w kilku potaczeniach promienistych
do/z Warszawy. W pozostatych relacjach
miedzyregionalnych kolej nie ma w Polsce
atrakcyjnej oferty, a w niektorych relacjach,
np. Warszawa - t6dz - Wroctaw, jej oferta
pozostaje - w odniesieniu do czasu i komfor-
tu podrézy - ,poza skalg oceny”, mimo iz zty
stan drég i brak autostrad nie zacheca do
jazdy samochodem.

O jakosci ustug przewozu fadunkéw decy-
duja nie tylko cechy samego procesu prze-
wozowego, ale takze spos6b wspdtdziatania
przewoznikdw kolejowych CARGO z otocze-
niem. Przedsiebiorstwa kolejowe CARGO wy-
odrebnione z uniwersalnych panstwowych
przedsiebiorstw kolejowych nadal oceniane
sg przez klientow jako podmioty o niskiej
zdolnosci zaspokajania potrzeb nadawcow
tadunkoéw. Nowe przedsiebiorstwa kolejowe
CARGO tworzone przy zaangazowaniu pry-
watnego kapitatu, nie dysponujg jeszcze wy-
starczajgcym potencjatem, aby decydowaé o
sposobie funkcjonowania kolei.

W Polsce - w ocenie klientéw, ktérzy majag
do wyboru zakup ustugi przewoznika samo-
chodowego lub kolejowego - zaréwno oferta
PKP Cargo S.A., jak i nowych przewoznikow,
nie jest satysfakcjonujgca. Kolejne przedsie-
biorstwa przemystowe zamykajg bocznice,
gdyz takze w najblizszej przysztosci nie widzg
perspektywy dostepu do ustug kolejowych o



jakoSci i cenie poréwnywalnej z jakoscig i

cena ustug przewoznikéw samochodowych.

W e-business podstawowg wiez stanowig
zintegrowane systemy informatyczne. Nieste-
ty przedsiebiorstwa kolejowe CARGO nie dys-
ponujg systemami IT zapewniajgcymi wymia-
ne danych ,on line” z klientami, tak jak ofe-
rujg to przewoznicy lotniczy i armatorzy mor-
scy oraz operatorzy logistyczni korzystajgcy z
ustug transportu samochodowego. Warun-
kiem rozszerzenia oferty przewoznikéw kole-
jowych jest wdrozenie sprawnych systemoéw
IT klasy SCM (Supply Chain Management)
wykorzystywanych w pierwszej kolejnosci do
zarzadzania wewnetrznego przedsiebior-
stwami kolejowymi CARGO, a dopiero p6zniej
do zarzadzania relacjami z klientami CRM
(Customers Relationship Management).

O kolei europejskiej mowi sie, ze brakuje

jej cechy interoperacyjnosci. Nie ulega wat-
pliwosci, iz w poszczegblnych krajach do
wykonania tych samych funkcji operacyjnych
uzytkuje sie roézne rozwigzania techniczne,
choé czesto przy wykorzystaniu wyrobow tego
samego producenta. Z punktu widzenia
menedzerskiego, a nie inzynierskiego,
problem ten jest nadinterpretowany. Rézne
rozwigzania techniczne nie stanowig takiej
wielkiej bariery, jak brak motywacji wsrod
politykdw i kolejarzy z poszczegdlnych krajow
do wspétdziatania na rynku europejskim.
W Europie prowadzona jest od wielu lat dys-
kusja o potrzebie internalizacji kosztéw ze-
whnetrznych transportu. Wprowadzenie nowo-
czesnych systemow pobierania optaty za
uzytkowanie autostrad (w Niemczech i Au-
strii) stanowi wazny krok w wyréwnaniu wa-
runkbw wyceny wartosci ustug transportu
samochodowego i kolejowego. Podnoszenie
kosztéw dostepu do infrastruktury drogowej
nie przyniesie jednak efektow, jesli:

¢ koszty funkcjonowania zarzgdcow infra-
struktury kolejowej bedg nadmiernie wy-
sokie,

e operatorzy kolejowi CARGO bedg wykorzy-
stywaC wzrost stawek u przewoznikéw
drogowych do podwyzszania cen swoich
ustug.

Perspektywy wzrostu roli transportu kolejo-
wego w europejskim systemie transportowym

W Europie Zachodniej i Srodkowej kolej uzy-
ska sukces, jesli uda sie zrealizowaé naste-
pujgce cele:

¢ transport szynowy (kolej podmiejska i me-
tro fgcznie) dziatajgcy w aglomeracyjnych i
regionalnych zwigzkach taryfowych i
wspotpracujacy z komunikacjg autobuso-
wa pozwoli wiekszosci mieszkancow na
zrezygnowanie z dojazdow samochodem
osobowym,

* pociaggi kwalifikowane (InterCity) oraz wy-
sokich predkosci (typu TGV, ICE, Pendoli-
no) obstugiwaé beda ponad 66% potokow
podréznych w ruchu miedzymetropolital-
nym, a we wspotpracy z towarzystwami
wynajmu samochodéw ponad potowe po-
tokéw podréznych w paneuropejskim ru-
chu miedzyregionalnym,

¢ transport kolejowy odzyska pozycje w ob-
studze europejskiego ruchu turystycznego,
osiggajac wiecej niz 5% obstugi tego ru-
chu,

¢ transport kolejowy w Europie Zachodnigj
nie utraci pozycji na rynku przewozu ta-
dunkéw, przy zatozeniu, iz w okresie do
2010 r. wielkoS¢ pracy przewozowej w
transporcie paneuropejskim moze sie na-
wet podwoié,

* transport kolejowy w Europie Srodkowe;j,
w tym w Polsce, utrzyma obecny udziat na
rynku przewozow fadunkéw (mierzony
wielkoScig pracy przewozowej), przy zato-
zeniu, iz w okresie do 2020 r. rynek ten
wzroSnie kilkakrotnie przy Srednim rocz-
nym wzroScie PKB o ok. 3%.

Zmiany organizacyjne obserwowane w eu-
ropejskim systemie transportu kolejowego w
latach 2001 - 2003 budza niepokdj. Likwi-
dacja od 1.09.2003 r. przewoznika DB Cargo
AG jest pierwszym z sygnatdw, iz proces
transformacji bytych panstwowych przewoz-
nikow kolejowych moze wywotaé przejsciowe
zamieszanie na rynku, charakteryzujace sie:
¢ znikaniem z rynku przewoznikdw o znanej

firmie (nazwie);

e zrywaniem istniejacych porozumien mie-
dzy ,narodowymi” przewoznikami, doty-
czacych realizacji przewozoéw paneuropej-
skich;

* budowaniem nowych kanatéw dystrybucji
ustug przewoznikéw kolejowych (pasazer-



skich i towarowych), w tym przez tworze-

nie alianséw (np. na wzor alianséw w

transporcie lotniczym).

Podstawowe znaczenie dla ksztattowania
sie pozycji kolei na rynku bedzie miato jed-
nak zachowanie organow Unii Europejskiej
oraz rzgdow poszczegbdlnych krajow czton-
kowskich. Bez znacznego wsparcia finanso-
wego ze Srodkow publicznych nie bedzie
mozliwe zrestrukturyzowanie istniejgcych
przedsiebiorstw, w ktorych jest utrzymywane
nadmierne zatrudnienie, i utworzenie nowo-
czesnych paneuropejskich struktur w trans-
porcie kolejowym, zdolnych do sprawnej i
efektywnej wspotpracy z otoczeniem, zdomi-
nowanym przez paneuropejskie struktury w
przemysle, handlu i turystyce.
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