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Badania wlasne koordynowane przez prof. dr hab. Wiodzimierza Janusz-
kiewicza nt.: ,,Wspoina Europa - Szanse i zagrozenia dla transportu™ stanowity
merytoryczng czesc konferencji TRANS ‘95, ktora odbyla sie w SGH, w dniach
21-22 pazdziernika 1995 roku. Caly material zostal zebrany w ksiazce pod tym
samym tytulem. Stanowi ona zbidr 40 opracowan, w tym 25 referatéw i 15
komunikatéw naukowych, przygotowanych przez 33 autoréw polskich ze
wszystkich osrodkdw transportowych kraju oraz 11 autoréw zagranicznych z



59

Belgii, Niemiec, Szwecji, Wegier, Wielkiej Brytanii, Rosji i przedstawiciela
IRU. Istotng zaleta jest fakt poddania tego materiatu dalszej dyskusji w gronie
nie tylko naukowcdw, ale réwniez przedstawicieli k6t businessu i administracji
publicznej, zaréwno z Polski, jak i zagranicy. Dyskusja ta (w caltosci zapisana
na tasmach) postuzyla za podstawe do stworzenia kolejnej pozycji ksiazkowej z
serii TRANS “95. Innym, niezwykle waznym atutem jest fakt opublikowania
wszystkich materiatéw konferencyjnych zaréwno w polskiej, jak i w angielskiej
wersji jezykowe;.

Material, o ktorym mowa, jest obszerny i niezwykle zrdéznicowany tema-
tycznie; dlatego tez raport ten ogranicza¢ sie bedzie tylko do niektdrych tez
wysunigtych podczas konferencji TRANS ‘95, a zainteresowanych ich rozwi-
nigciem zapraszamy do przeczytania materiatéw konferencyjnych.

Zarowno referaty, jak i komunikaty, a takze dyskusj¢ podzielono na pieé
grup tematycznych: [1] Interes publiczny i polityka transportowa w Europie i w
Polsce, [2] Funkcjonowanie przedsigbiorstwa transportowe-go na rynkach Eu-
ropy bez granic, [3] Ewolucja preferencji uzytkownikow transportu, [4] Finan-
sowanie infrastruktury transportowej, i [5] Poszukiwanie racjonalnych struktur
w transporcie.

Interes publiczny i polityka transportowa w Europie i w Polsce. W
grupie tej nawigzujac do polskich programdw rozwoju infrastruktury zwrocono
uwage na geopolityczne aspekty jej rozmieszczenia, w tym rdwniez koniecz-
nos¢ dostrzegania panstwa jako podmiotu polityki transportowej, ktory ksztal-
tuje rozmieszczenie infrastruktury autonomicznie, kierujac si¢ wlasnym intere-
sem, a nie jako przedmiotu tej polityki w rekach zewngtrznych sit politycznych
lub gospodarczych. W kontekécie integracji panstw ESW z UE w dziedzinie
transportu zauwazono, ze pafstwa ESW nie powinny pozwala¢ na sytuacje,
gdzie nie zaprasza si¢ ich na spotkania, na ktérych omawiane sg problemy
transportu europejskiego, a takze podejmowane sg decyzje go dotyczace. Inte-
gracja z UE to réwniez problem dostosowan systeméw transportowych. Proces
ten przebiega¢ powinien stopniowo, tak aby zbyt gwaltowne zmiany warunkow
dziafalno$ci rynkowej nie wywolywaly po zadnej ze stron strat netto. Co sig
tyczy infrastruktury, zgodzono si¢ co do tego, ze mozliwosécei finansowe Polski
w tym zakresie sg bardzo ograniczone, a dyskusje na temat czgsto bardzo am-
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bitnie zakrojonych - plandw jej rozwoju powinny w wigkszym stopniu bra¢ pod

uwagg realia finansowe.

Do waznych aspektow polityki transportowej nalezy tez kryterium militar-
ne (cho¢ w dhugich okresach pokoju wystgpuje wyrazna tendencja do lekcewa-
zenia tego problemu), a takze coraz czgéciej wymieniane kryterium ekologicz-
ne, a wigc mozliwoséci absorbeyjne srodowiska naturalnego i bytowego czlo-

wieka.

Funkcjonowanie przedsigbiorstwa transportowego na rynkach Euro-
py bez gramic. W poszukiwaniu odpowiedzi na pytanie, jakie sa kierunki
przemian na europejskich rynkach transportowych, za najwazniejsze zmiany
uznano bezposrednie skutki integracji europejskiej, takie:jak zmiany rozktadu i
wolumenu strumieni towarowych wskutek efektéw kreacji i przesunigeia,
zmiany struktury kosztowej w transporcie jako efekt utworzenia wspolnego
rynku, liberalizacj¢ 1 harmenizacje na rynkach transportowych, przy czym ob-
serwuje si¢ przesunigeie akcentow z harmonizacji przez regulacje ku harmoni-
zacji przez konkurencjg, oraz wdrazanie nowych technologii, w tym takich,
ktére niosa ze soba wzrost pojemnosci srodkow transportu i przepustowosci
infrastruktury (np. wielkie predkosci). Nie bez znaczenia jest tez zmiana podej-
Scia do procesow transportowych w przedsigbiorstwach produkcyjnych, ktore
proces przewozowy coraz czesciej traktuja jako zintegrowang czes$C procesu
produkcyjnego, przy wykorzystaniu tzw. fancuchow logistycznych, czemu row-
niez stuzy rozwdj systemow informacyjnych (EDI, EDIFACT). Myélenie pro-
ekologiczne w transporcie zaowocowato promowaniem przewozow intermo-
dalnych. Inna, widoczna tendencja to fuzje i alianse strategiczne przedsig-
biorstw transportowych w odpowiedzi na globalizacje i umiedzynarodawianie
handlu.

Odrebnie dyskutowanym zagadnieniem byla sytuacja przedsie-biorstw
transportowych w okresie transformacji rynkowej, rowniez w kontekscie przy-
stapienia panstw ESW do struktur europejskich, Obok prywatyzacji i jej form
niezwykle wazna jest zmiana filozofii dziatania tych przedsigbiorstw, a w tym
rozne modele strategii funkcjonowania, rowniez w warunkach ,,kryzysowych”.
W tym miejscu podkre$li¢ nalezy specyfike funkcjonowania przedsigbiorstwa
kolejowego, najczesciej taczacego dziatalnosé eksploatacyjna i infrastruktural-
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ng, i w tej ostatniej zdanego na finansowa pomoc pafnistwa. Dla przykladu PKP
stoi w obliczu wielu zadan restrukturyzacyjnych, a w tym modernizacji sieci -
rowniez zgodnie z umowami migdzynarodowymi; perspektywy otrzymania
wystarczajacych $rodkéw budzetowych na ten cel sg jednak nikle w obliczu
przyznania priorytetu Programowi Budowy Autostrad.

Waznym problemem dotykajacym bezposrednio przedsigbiorstw, ale i
newralgicznym w skali makro, sa obciazenia fiskalne przedsiebiorstw trans-
portowych, w tym przede wszystkim transportu drogowego. Formy podatkow i
innych oplat oraz ich stawki w poszczegdlnych panstwach europejskich sg
zroznicowane; ponadto w wielu pafstwach transport drogowy traktowany jest
;jako donator netto do budzetu panstwa, co oznacza, ze tylko czesé tych srod-
kéw wraca z powrotem do infrastruktury, a pozostate stuza finansowaniu in-
nych wydatkow sfery budzetowe;j.

Ewolucja preferencji uzytkownikow transportu. W zwigzku z zacho-
dzacymi w ostatnich latach zmianami takimi, jak ewolucja ku rynkowi nabywey
zamiast rynku sprzedawcy, czy upatrywanie w procesie dystrybucji elementu
podwyzszania wartosci produktu, a nie jak dotychczas funkcji sprzedazy, za-
uwaza sig¢ zintensyfikowany rozwoj logistyki transportowej. Proces ten jest
mozliwy dzigki nowym technikom informacyjnym i telekomunikacyjnym. Co-
raz wigksza liczba przedsigbiorstw jest zainteresowana zintegrowanymi pakie-
tami ustug logistycznych, obejmujacymi takie ustugi, jak przewoz, skltadowa-
nie, komplementarne ustugi serwisowe, ustugi informacyjne i finansowe. Za-
uwazono jednak, ze przynajmniej przez kilka nastepnych lat rozwoj ustug logi-
stycznych w pafstwach ESW bedzie hamowany wskutek niezbyt dobrze rozwi-
nigtej infrastruktury transportowe;j i telekomunikacyjne;j.

W ksztaltowaniu europejskiego rynku przewozow pasazerskich ogromna
rolg odgrywa turystyka, szczegdlnie miedzynarodowa. Dominuja podréze we-
wnatrzregionalne (84%), czyli o charakterze krotkodystansowym, wykonywane
przede wszystkim samochodami. Najbardziej wymagajace pod wzgledem jako-
$ciowym (dogodne polaczenia, niezawodnodé, elastycznosé, itp.) sa podroze
stuzbowe (9%) ze wzgledu na écidle okreslony czas i miejsce-cel podrozy.

Rosng réwniez wymogi co do ochrony prawnej przesytek i podroznych.
Liczy si¢ nie tylko stosunek umowny klienta z przewoznikiem, ale rowniez
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ochrona zdrowia i zycia pasazerdw oraz ich praw podmiotowych. W praktyce
oznacza to potrzebe jakosciowego licencjonowania dziatalnosci przewozowej
(kontrola dostgpu do zawodu).

Innym zlozonym problemem, z koniecznosci tylko w niewielkim stopniu
omawianym na konferencji, byt transport w duzych osrodkach miejskich.

Finansowanie infrastruktury transportowej. W grupie tej skoncentro-
wano sie na zagadnieniach optacalnodci przedsigwzigé inwestycyjnych w infra-
strukturze transportowej oraz ekologicznych i spotecznych uwarunkowaniach
rozwoju transportt i jego infrastruktury. Zwrocono uwagg, ze petny obraz opla-
calnodci inwestycji infrastrukturalnych w transporcie mozna uzyska¢ dopiero
po dokonaniu trzech rodzajéw analiz, tj. analizy efektywnosci ekonomiczno-
spolecznej oraz rentownosci spofeczno-finansowej, a takze tzw. analizy wiclo-
kryterialnej uwzgledniajacej rowniez czynniki trudno wymierne. Chodzi tu
przede wszystkim o efekty zewngtrzne inwestycji (koszty i korzysci zewnetrz-
ne), ktore to wraz z rzeczywistymi kosztami uzytkownikéw transportu i pan-
stwa, jako strony podazowej w infrastrukturze, skladaja si¢ na tzw. koszty i
korzysci spoteczne tych inwestycji. Tu niezwykle wazna jest ocena skutkow
oddziatywania przedsigwziec¢ infrastrukturalnych na srodowisko (a co za tym
idzie, realizacja i finansowanie dodatkowych przedsigwzigc, minimalizujacych
ujemny wplyw infrastruktury na $rodowisko). Podkreslano rowniez, ze kryteria
i wyniki analiz przedsigwzigé roznig si¢ z krajowego i migdzynarodowego
punktu widzenia.

Poszukiwanie racjonalnych struktur w transporcie. Szerokie spektrum
zagadniefi omawianych w tej grupie oscyluje wokot problematyki deregulacji i
liberalizacji w transporcie, a w lym wzajemnego oddziatywania rynku, rzadu i
wlasnosci oraz ewolucji struktur wlasnogciowych w transporcie. Deregulacja to
wycofywanie si¢ panstwa z czesci jego funkcji, w praktyce oznaczajace zasta-
pienie czeéci norm i regut dotychczas dyktowanych przez panstwo ogdélnymi
regulacjami prawa handlowego. Wielokrotnie pojawito si¢ rowniez pojgcie re-
regulacji, w rozumieniu ponownej regulacji, ale o mniejszym zakresie inter-
wencji pafstwa w rynek, az do poziomu koniecznego minimum. Podkreslono
jednak, ze powinna by¢ to ,,uzasadniona deregulacja”, a wigc nie deregulacja
jako cel sam w sobie, lecz jako $rodek stuzacy do realizacji celow takich, jak
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podniesienie efektywnosci i konkurencyjnosci w transporcie, a co za tym idzie
spadek kosztéw i podwyzszenie jakosci, czy tez przejrzystosé konkurencji oraz
ograniczenie lub wyeliminowanie subsydiow. W tym kontekécie zagrozeniem
moze by¢ zbyt szybka deregulacja, ktorej efektem bylyby: gorsza ustuga, ma-
lejace bezpieczefistwo czy tez wyniszczajaca konkurencja, itp. Zauwazono, ze
czynnik publiczny jest w transporcie nieodzowny, z podkresleniem jego nie-
zbednodci w przypadku infrastruktury transportowej. Wskazane jest réwnicz
stosowanie tzw. zasady subsydiarnosci.

Wisrod uwag dotyczacych przedsigbiorstw transportowych wskazano na
zaleznosci pomigdzy wielko$cia kapitatu a kosztami i trwaltoscig firmy, gdzie
istotng rol¢ moga odgrywac korzysci skali oraz coraz cz¢éciej pojawiajace sie w
Europie regulacje jakosciowe w transporcie, wymagajace od przewoznikow
coraz wyzszej jakosci [a wigc droZszego] taboru, co w konsekwencji moze
prowadzi¢ do wyeliminowania przewoznika z rynku.
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Summary

TRANS '95. ,,Common Europe - Opportunities and Risks for Transport”
is a book consisting of forty Polish and foreign papers on transport in context
of European integration and economic changes of CEE countries. Papers had
been grouped into five groups: [1] Public Interest and Transport Policy in
Europe and in Poland, [2] The Functioning of Transport Enterprises in the
Markets of an Open Europe, {3] Evolution of Transport Users' Preferences,
[4] Financing the Transport Infrastructure, and [5] Search for Rational
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Structures in Transport. All papers had been discussed during the international
conference TRANS. '95 held on October the 21st and 22nd, 1995 in the Warsaw
School of Economics.

Pesiome
» T PAHC "95. Copmectnas Erpona. lllance! i yrpo3sst JJs Tpancmopra”

. TPAHC '95. Coemecmuan Egpona. Illancvl u yzpo3svi ona mpanucnopma’™
— amo coBpanue 40 pabom NOMBCKUX U UHOCIPANHBIX ABMOPOB, KACAIOUUXCS
MPancRoOpmuou  MemMamuxy 6 KOWMEKCIMe esponeu-ckou unmezpayuy, a
maxxce IKOHOMUYECKUX nepemen @ 2ocyoapcmeax {enmpanvnou u Bocmounou
Eeponw. Dmom mamepuan pacnpedener Ha 5 yacmeu.

1. Oowecmaennvie yeau u mpancnopmuas noaumurxa 6 FEspone u @

Honvue.

2. OYHKYUOHUPOBAHUEC — MPAHCHOPIMNOL0  HPEONpUAMUA  HA  PLIHKAX

Eaponvi bes apanuy,
3. Bsomoyusa npeepenyui nompebumeneu mpancnopma.
4. Qunancuposanue MmpancnopmHou UHQPacmpyKmypol.
5. Houcku payuoHanbHelx CMPYKIMYp 6 Mpancnopme.

Smom mamepuan 0Obll HPEOMEMOM OUCKYCCUU HA  MENCOYHAPOOHOU
kongpepenyuu TPAHC'95, opeanusosannou 21-22 oxmadps 1995 zo0a ¢
Buicuetl kommepuecrkou wixone ¢ Bapwase.




