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WLODZIMIERZ RYDZYKOWSKI

Dostosowanie polskich przedsigbiorstw transportowych
do warunkow Unii Europejskiej

Adjusting the Polish transporting enterprises to the conditions of the European Union

I. Dzialania Polski w procesie dostosowania do warunkow UE w sferze
transportu dotycza trzech glownych dziedzin:

* harmonizacji norm i przepisow prawnych,

* dostosowania infrastruktury transportowe;j,

* modernizacji krajowych przedsigbiorstw transportowych.

Dostosowanie polskich przedsiebiorstw transportowych do warunkow funk-
cjonowania i konkurencji europejskiej wydaje si¢ problemem najtrudniejszym do
realizacji. Z porOwnania wynika bowiem, ze krajowe podmioty transportowe
réznia si¢ znacznie od zachodnioeuropejskich takze w przypadku:

* systemOw ekonomiczno-finansowych,

* sposobdow ksztaltowania wewngtrznych systemow informacyjnych.

Systemy ekonomiczno-finansowe sa odbierane przez jednostki gospodarcze
transportu jako ,,warunki zadane”. Zwlaszcza duze i Srednie przedsigbiorstwa
przewozowe maja trudnosci samodzielnego ksztaltowania i realizowania gos-
podarki finansowej. Dotyczy to gtéwnie:

* uksztattowania zasad finansowania odtwarzania potencjalu przewozowego,

* mozliwosci generowania zysku brutto wobec systemu podatkowego stabo
dostosowanego do normatywnego rachunku kosztow wlasnych,

* zasad podzialu zysku netto wobec koniecznoSci pogodzenia potrzeb
biezacych i dlugookresowych.

Obecny system podatkowy zniecheca do akumulowania zysku w celu
zwigkszania zdolno$ci przewozowej lub unowocze$niania technologicznego
taboru. Do inwestowania zniechecaja ponadto ceny zakupu taboru, bankowe
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stopy kredytowe oraz brak stabilizacji, jesli chodzi o regulacje prawne i podat-
kowe. Funkcjonowanie i konkurowanie przedsigbiorstw transportowych na
zliberalizowanych rynkach mig¢dzynarodowych wymaga stworzenia systemu
podatkowo-finansowego, zachg¢cajacego do samodzielnego inwestowania w po-
tencjat wytworczy.

Niewiele przedsigbiorstw polskich prowadzi badania rynku zar6wno krajo-
wego, jak i migdzynarodowego. Tymczasem proces integracji z krajami Unii
Europejskiej wiaze si¢ z konieczno$cia monitorowania rynku i gromadzenia
informacji. Pelna i aktualna informacja rynkowa moze si¢ przyczyni¢ do
intensyfikacji produkcji oraz wzrostu gospodarczego poszczegélnych przedsie-
biorstw. Slabo sa wykorzystywane strategie marketingowe i nowoczesne sposo-
by zarzadzania.

Nie mozna liczy¢ na to, ze wciaz bedzie si¢ utrzymywala przewaga kosztowa
polskich firm samochodowych nad firmami Wspdlnoty, wynikajaca z nizszych
kosztow robocizny w Polsce i nizszych cen ustug. Poziom wynagrodzen za prace
wraz z narzutami jeszcze dlugo pozostanie nizszy w Polsce niz np. w Niemczech,
Francji czy Holandii, ale roznica tego poziomu bedzie si¢ zmniejszala, czemu
bedzie towarzyszyl wzrost produktywnosci zachodnich firm samochodowych.

Problemami wyjatkowo trudnymi do rozwiazania sa:

* konieczno$¢ pozbycia si¢ zbgdnego majatku i ograniczenie zatrudnienia do
poziomu wynikajacego z dlugofalowej prognozy rynkowej,

* konieczno$¢ zaostrzenia rygorOw pracy, egzekwowania coraz bardziej
surowych norm ekologicznych, sanitarnych i technicznych,

* traktowanie priorytetowo inwestycji infrastrukturalnych w europejskich
korytarzach transportowych na terenie Polski w stosunku do inwestycji
0 znaczeniu regionalnym i lokalnym.

Piszac o dostosowaniu si¢ polskich przedsigbiorstw do warunkow UE nalezy
poczyni¢ pewna kostatacje. Oto6z polityka transportowa UE zmierza do
zapewnienia zréwnowazonego rozwoju gospodarczego czemu ma sprzyjac
dzialalno$¢ transportowa. Podmiotem tak pojmowanej polityki jest caly rynek,
a nie tylko jego wyizolowana cz¢§¢ w postaci strony podazowej, czyli przewoz-
nikow. W zwiagzku z tym nalezy odejs¢é od dogmatu o nadrzgdnym interesie
przedsigbiorstw transportowych. Sa one jedynie ustugodawcami i jezeli sa
dochodowe platnikami podatkow. Bardziej istotne jest zapewnienie wlasciwej
obshugi klientom ushig transportowych. Warto pamietac, ze regulacja rynku
transportowego UE polega m.in. na likwidacji nadpodazy (np. w zegudze
srodladowej), a nie wylacznie na ochronie interesow przewoznikow.

Nalezy zgodzié si¢ z teza, ze wraz z upodabnianiem si¢ gospodarki Polski do
gospodarek panstw Unii Europejskiej spada¢ bedzie zapotrzebowanie na
przewozy, Z uwagi na mniejsza jej transportochlonnosé. Spodziewany wzrost
gospodarczy nie przekladac si¢ bedzie na réwnoczesny wzrost przewozow.
Z drugiej jednak strony w wyniku akcesji do Unii wzrosna skokowo obroty
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handlowe Polski ze ,,starymi” panstwami czlonkowskimi. Szacuje si¢, Ze na
przyklad obroty Polski z Niemcami moga wzrosna¢ nawet o 30%. T¢ wymiane
w wigkszosci obstuzy transport drogowy, gdyz ani kolej, ani droga przez porty
morskie nie stanowia obecnie realnej alternatywy dla tej galezi. Oznacza to
wzmozony ruch na i tak juz zatloczonych drogach, ale takze szans¢ dla
przewoznik6w drogowych. Od kilku lat przewoznicy polscy i zachodnioeurope;j-
scy tocza spor o to, kto zyska a kto straci w wyniku poszerzenia Unii. Obie strony
utwierdzaja si¢ w przekonaniu, ze beda pokrzywdzone. W rezultacie kraje
czlonkowskie pod naciskiem Niemiec i Austrii wymogly okres przejsciowy
w dostepie do swojego rynku przewozow kabotazowych, za$ przewoznicy polscy
dowodza, ze po akcesji wyrugowani zostang nawet z przewozow krajowych
przez silniejszych kapitalowo i organizacyjnie przewoznikéw zachodnich. Praw-
dajest taka, ze zar6wno obawy jednej, jak i drugiej strony sa mocno przesadzone.
Przewoznicy polscy nie zagroza rynkom wewnetrznym panstw Unii, gdyz
w przewozach miedzynarodowych dzialajac w oparciu o zlecenia spedycyjne
znacznie bardziej zainteresowani sa tadunkiem powrotnym do kraju niz
przewozem kabotazowym, za$ przewoznicy zachodni nie beda zainteresowani
stabo platnymi przewozami wewnatrz Polski. Ponadto, w kontekscie zglasza-
nych obaw przed przewoznikami z Litwy, Lotwy czy Estonii, nalezy pamigtac, ze
w okresie przejsciowym ograniczony bedzie takze dostep do przewozdw
kabotazowych wewnatrz Polski.

Niewatpliwa korzyscia bedzie zniesienie ograniczen dotyczacych tzw. duzego
kabotazu to znaczy przewozow wykonywanych pomiedzy krajami Unii, co
podniesie efektywnoS§¢ przewoz6w migdzynarodowych wykonywanych przez
naszych przewoznik6éw. Ponadto pomimo szeregu argumentéw podwazajacych
ponizsza tez¢ przewoznicy polscy, z uwagi na nizsze koszty spoleczne, jeszcze
dlugo beda tansi, a wigc bardziej konkurencyjni od przewoznikéw unijnych.
Osobiscie jestem gleboko przekonany, ze po akcesji przewozy migdzynarodowe
polskich przewoznikow drogowych wzrosna zauwazalnie, a ich efektywnos§é
ulegnie poprawie. Warto w tym miejscu dodac, ze szereg ustug logistycznych,
takich jak przewozy kurierskie, realizowanych przy pomocy transportu drogo-
wego zyska niepowtarzalna szans¢ rozwoju.

Warto przypomniec, ze liberalizacja dost¢pu do rynku ustug transportowych
w roku 1989 miata najwigkszy oddzwigk w transporcie drogowym. Przelamany
zostalmonopol firm panstwowych, zwigkszyla si¢ oferta, zas w wyniku powstalej
konkurencji, spadly ceny. Szybko uksztattowat si¢ rynek konsumenta. Pojawity
si¢ takze zjawiska niepozadane. Spadla jakosé i bezpieczenstwo przewozow,
mnozyly si¢ przypadki nieuczciwej konkurencji. Rynek krajowych przewozéow
ladunk6w transportem drogowym, z nie do konca zrozumialych powodow,
pozostawal nieuregulowany przez 12 lat. Koniecznos¢ dostosowania polskiego
prawa do standardéw europejskich sprawila, ze dopiero w 6 wrzesnia 2001 r.
Sejm przyjal ustawe o transporcie drogowym (Dz.U. nr 125, poz. 1371) ktora
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zaczela obowiazywac od 1 stycznia 2002 r. Ustawa nalezy do grupy ustaw
europejskich, co oznacza, ze jest aktem prawnym dostosowujacym polskie
prawo do acquis communautaire. Ustawa kompleksowo uregulowala krajowe
imigdzynarodowe przewozy drogowe z wylaczeniem przewozu rzeczy pojazdami
o masie calkowitej ponizej 3,5 tony i niezarobkowego przewozu os6b pojazdami
przeznaczonymido przewozu do 9 os6b wraz z kierowca. Ustawa dotyczy dwoch
gtownych obszarow: dostepu do zawodu przewoznika i dostepu do rynku. Reguluje
takze przewozy na potrzeby wlasne oraz powoluje Inspekcje¢ Transportu
Drogowego, ktorej zadaniem jest kontrola przestrzegania przepisow?.

Dostep do rynku czyli podejmowanie zarobkowego wykonywania transpor-
tu drogowego wymaga licencji udzielanej na czas oznaczony od 2 do 50 lat.
Licencj¢ mozna otrzymac¢ wowczas kiedy:

* wlasciciele lub cztonkowie organu zarzadzajacego spetniaja wymogi dobrej
reputacji, czyli nie byli skazani prawomocnym wyrokiem za okre§lone w ustawie
przestepstwa i zostali uznani za zdolnych do wykonywania zawodu przewoznika
na podstawie odrebnych przepisow;

* przynajmniej jedna z os6b zarzadzajacych przedsigbiorstwem legitymuje si¢
certyfikatem kompetencji zawodowych;

* przedsi¢biorstwo posiada zabezpieczenie finansowe w wysokosci okreslonej
w ustawie;

* przedsigbiorca sam wykonujacy przewozy i zatrudnieni przez niego
kierowcy posiadaja Swiadectwa kwalifikacji okre§lone przepisami o ruchu
drogowym oraz nie byli skazani prawomocnym wyrokiem za okreslone w usta-
wie przestgpstwa;

* przedsigbiorca badz przedsigbiorstwo posiada tytul prawny do dys-
ponowania pojazdem lub pojazdami spetniajacymi wymogi techniczne okreslone
ustawa o ruchu drogowym.

Istotnym kryterium okreslajacym zasady dostepu do zawodu przewoznika jest
wymog posiadania przynajmniej przez jedna osobg kierujaca przedsigbiorstwem
certyfikatu kompetencji zawodowych. Certyfikat ten mozna otrzymac po zdaniu
do 1 stycznia 2004 r. pisemnego egzaminu. Przedsigbiorca legitymujacy si¢
przynajmniej pigcioletnia praktyka w zawodzie poddawany jest jedynie testowi
pisemnemu. Osoby nie posiadajace praktyki w zawodzie zdaja dodatkowe
zadania. Zakres zagadnien objetych egzaminem okre§lony zostat rozporzadze-
niem Ministra Infrastruktury. Certyfikaty odnosza si¢ odr¢gbnie do przewozu
0sOb i rzeczy oraz przewozow krajowych i migdzynarodowych, przy czym

. 1 Ustawa zostala skonstruowana na podstawie obowiazujacej w UE Dyrektywy 98/76/CE
z 1.10.1998 1., bedacej modyfikacja Dyrektywy 96/26/CE z 29.04.1996 r. o dostgpie do zawodu
przewosnika rzeczy i osob transportem drogowym oraz wzajemnym uznawaniu dyplomoéw,
certyfikatow i innych dokumentéw.

2 A. Skala-Pozniak: Zarobkowy transport drogowy w Swietle nowej ustawy, ,,Przeglad Komuni-
kacyjny” 2001, nr 11.
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certyfikat na przewozy miedzynarodowe jest jednoczesnie certyfikatem na
przewozy krajowe.

Nadal obowigzywa¢ beda, okreslone umowami miedzynarodowymi, zezwole-
nia na wjazd do innych krajow zar6wno w przewozach osob, jak i rzeczy. Minister
moze odmoéwi¢ wydania licencji w razie braku mozliwosci zapewnienia wystar-
czajacej ilo§ci zezwolen zagranicznych lub w przypadku stwierdzenia sytuacji
kryzysowej na rynku transportowym. Sytuacja kryzysowa rozumiana jest jako
stala nadwyzka podazy nad popytem, powodujaca zagrozenie dla stabilnosci lub
przetrwania znacznej liczby przedsigbiorstw transportu drogowego.

Ustawa szczegblowo reguluje zasady zmian w licencji, jej wygasnigcia lub
cofnigcia. Podobnie szczeg6lowo uragulowano zasady udzielania, zmian, wygas-
niecia lub cofnigcia zezwoleh miedzynarodowych w przewozach oséb i rzeczy.
W krajowych regularnych i regularnych specjalnych przewozach oséb wymaga-
ne jest zezwolenie majace na celu koordynacje tych przewozow. Ustawa reguluje
zasady wydawania, odmowy, wygasnigcia lub cofnigcia zezwolenia. W przewo-
zach na potrzeby wlasne (niezarobkowych) wymagane jest posiadanie zaswiad-
czenia, ktore upowaznia do wykonywania tych przewozow.

W rozdziale 9. ustawy szczegblowo okreslono zasady funkcjonowania Inspek-
¢ji Transportu Drogowego. Do jej zadan nalezy m.in. kontrola: dokumentéw
zwigzanych z wykonywaniem transportu drogowego, dokumentow przewozo-
wych, ruchu drogowego, w tym stanu technicznego pojazdow, przestrzegania
przepisow dotyczacych prowadzenia pojazdu i czasu pracy kierowcy, a takze
szczegOlowych zasad i warunkow transportu zwierzat. Kontrola zostali objeci
przedsiebiorcy i kierowcy wykonujacy zarobkowy i niezarobkowy transport
drogowy.

Osobne miejsce w czg¢sci dotyczacej nadzoru i kontroli poswigcono monitoro-
waniu i kontroli rynku transportu drogowego. Ustawa przewiduje, ze organy
udzielajace licencji beda zobowiazane do przekazywania dwa razy w roku
Ministrowi Infrastruktury informacji o liczbie i zakresie udzielonych licencji
i zezwolen. Analogiczny obowiazek bedzie ciazy! na jednostkach egzaminuja-
cych w zakresie certyfikatow kompetencji zawodowych. Informacje uzyskane
dzicki nowym zapisom ustawy pozwola na monitorowanie rynku i jego
szczegblowa analize, bowiem do wejscia w zycie omawianej ustawy wszelkie
oceny rynku transportu drogowego opieraly si¢ na szacunkach.

Rynek przewozow drogowych ksztaltowany jest takze przez wymog wniesie-
nia oplat za przejazd pojazdu samochodowego po drogach krajowych. Oplaty takie
obowiazuja wszystkich przedsigbiorcow wykonujacych zarobkowy i niezarob-
kowy transport drogowy na terenie Polski z wylaczeniem przewozéw taksow-
kami, po autostradach platnych, transportu kombinowanego oraz zbiorowego
transportu miejskiego. Stawki oplaty uzaleznione sa od czasu przejazdu po
drogach krajowych, rodzaju pojazdu samochodowego, jego dopuszczalnej masy
catkowitej, liczby osi oraz poziomu emisji spalin. Kolejnym elementem ksztal-
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tujacym omawiany rynek jest ustawa o czasie pracy kierowcow wynikajaca
z ratyfikacji przez Polsk¢ konwencji AETR3. W wyniku wejscia w Zycie tej
ustawy zwigksza si¢ koszty osobowe z uwagi na konieczno$¢ zatrudnienia
wigkszej ilosci kierowcow.

Ustawa o transporcie drogowym spotkala si¢ z tradycyjnie ztym przyjeciem
przez Srodowisko przewoznik6w, ktorzy upatruja w niej kolejnego przejawu
fiskalizmu panstwa. Jednak malo istotne uwagi zglaszane przez to srodowisko
nie sa w stanie podwazy¢ idei samej ustawy. Przyjmujac rozwiazania europejskie
w zakresie dostgpu do rynku (licencje) oraz dostepu do zawodu przewoznika
(certyfikaty kompetencji zawodowych) ustawa chroni uczciwych, rzetelnych
i profesjonalnych przewoznikoéw. Po serii katastrof autobusowych nie trzeba
udawadnia¢, ze wazny jest nie tylko stan techniczny pojazdow, lecz takze normy
pracy kierowcow zgodne ze standardami europejskimi. Mozna wigc uznaé, ze
wysilek legislacyjny podjety w celu harmonizacji naszego prawa ze standardami
Unii Europejskiej w istocie przyczynia si¢ do porzadkowania bardzo chaotycz-
nego dotychczas rynku transportu drogowego w Polsce. Jest to, moim zdaniem,
niewatpliwa korzy§¢ uzyskana przez nasz kraj jeszcze przed akcesja.

Probujac okresli¢ kierunki rozwoju rynku przewozéw drogowych w Polsce
mozna zalozy¢, ze w wyniku zwigkszonych obrotow handlowych z krajami Unii
Europejskiej, przewozy mi¢dzynarodowe polskich przewoznikéw drogowych
wzrosna zauwazalnie, a ich efektywnosc¢ ulegnie poprawie. Warto w tym miejscu
dodac, ze szereg ustug logistycznych, takich jak przewozy kurierskie, realizowa-
nych przy pomocy transportu drogowego, zyska szans¢ rozwoju.

Jak wczesniej stwierdzilem w procesie upodabniania si¢ gospodarki polskiej
do gospodarek panstw Unii spadnie zapotrzebowanie na przewozy, czyli
transportochlonnos$¢. Spadek ten w najmniejszym stopniu dotknie przewozy
drogowe tadunkow. Wynika to z faktu wzrostu zapotrzebowania na przewozy
drobnych partii tadunkowych, o wigkszej wartosci, realizowanych ,,na czas”
i ,,od drzwi do drzwi”. Wzrosna zatem wymagania w stosunku do firm
przewozowych, ktore powinny przeksztalcac si¢ w firmy logistyczne, oferujace
ustugi kompleksowe. Nie ulega watpliwosci, ze z uwagi na zwigkszone wymogi
formalne (licencje, certyfikaty) oraz wzrost kosztow dzialalnosci czg§¢ drobnych
przewoznikOw zaprzestanie dzialalnosci badz przeniesie dzialalnos¢ do szarej
strefy fikcyjnych przewozow na potrzeby wlasne. Mniejsza liczba przedsi¢-
biorstw transportu drogowego oznacza¢ moze w przyszlosci zmian¢ konkurencji
cenowej w konkurowanie jakoscig. Nalezy przypuszczaé, ze nawet po akcesji do

3 Ustawa o czasie pracy kierowcow z 24 sierpnia 2001 r. (Dz.U. nr 123, poz. 1354) miata wejs¢
w zycie 1 stycznia 2003 r., lecz ze wzglgdu na seri¢ wypadk6w autobusowych latem 2002 r. Minister
Infrastruktury zarzadzit jej wczeéniejsze wprowadzenie.
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Unii Europejskiej polscy przewoznicy drogowi zachowaja przewage konkuren-
cyjna z uwagi na nizsze koszty socjalne.

Odmiennie przedstawiac si¢ bedzie sytuacja w drogowym transporcie osob.
Z uwagi na staly spadek popytu na te przewozy, wynikajacy ze wzrostu
motoryzacji indywidualnej z jednej strony oraz ubozenia czesci spoleczenstawa
z drugiej, nalezy przypuszczac, ze najwigksze zmiany zajda na rynku przedsig-
biorstw PKS. Nalezy zgodzi¢ si¢ z opinia, ze w nowych warunkach niektore
z nich zaprzestang dzialalnosci*. W tym segmencie rynku bardzo wskazana
bylaby konsolidacja dzialalnosci, jaka mozna juz zaobserwowac¢ w pasazerskich
przewozach miedzynarodowych (powstanie firmy Eurolines).

II. Przechodzac do oceny szans transportu kolejowego, podkreslic nalezy
niewatpliwe osiagnigcie, jakim byla calkowita harmonizacja prawa dotyczacego
tej galezi z rozporzadzeniami i dyrektywami Unii. Probujac dokona¢ oceny
realizacji ustawy z perspektywy konca 2002 roku stwierdzi¢ nalezy, ze osiagnieto
tylko nieliczne cele w niej okreslone. Komercjalizacja PKP zostala prze-
prowadzona w trybie i terminie okre§lonym w ustawie. W grudniu 2000 roku
sporzadzono akt komercjalizacji PKP a nastgpnie dokonano wpisu PKP S.A. do
rejestru handlowego. Podobnie restrukturyzacja organizacyjna przeprowadzona
zostala zgodnie z planem w 2001 roku. Utworzono spotki PKP Cargo S.A., PKP
Intercity sp. z 0.0., PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. oraz PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. Wczesniej (w 2000 r.) utworzono trzy przedsi¢biorstwa, ktore
docelowo beda rowniez wlascicielami infrastruktury. Sa to: PKP Warszawska
Kolej Dojazdowa (WKD Sp. z 0.0.), PKP Szybka Kolej Miejska (SKM Sp.
z 0.0.) i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa (LHS Sp. z 0.0.). W latach 2000
i 2001 utworzono takze szereg spolek w obszarach pomocniczych i towarzysza-
cych dzialalnosci kolejowej. PKP S.A. wniosta do utworzonych przez siebie
spolek sktadniki majatku ruchomego. Majatek nieruchomy, gtéwnie z uwagi na
nie uregulowany stan prawny, zostal spotkom wydzierzawiony>.

Nie udato si¢ przeprowadzic, kluczowej z punktu widzenia powodzenia calej
reformy, restrukturyzacji finansowej. PKP S.A. nie udalo si¢ wyemitowal
obligacji planowanych jako gléwny instrument restrukturyzacji zadluzenia.
Kredyty pozyskane z EBOiR, Banku Swiatowego oraz bankéw komercyjnych
okazaly si¢ niewystarczajace w celu przywrdcenia plynnosci finansowej spolki.
W efekcie zadluzenie zamiast maleé, rosto. Biorac pod uwage skumulowana
strate, ktora pod koniec 2002 r. przekroczyta 8 mld. zi., oraz potrzeby zwiazane
z pokryciem straty wynikajacej z dziatalnosci PKP Przewozy Regionalne wydaje

4 H. Polewska-Dorozik, A. Skala-Pozniak, D. Zalewski: Przedsigbiorstwa Panstwowej Komuni-
kacji Samochodowej wobec liberalizacji rynku przewozow pasazerskich, ,Problemy Ekonomiki
Transportu’ 2000, nr 4.

S Informacja o stanie realizacji ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP. Kierunki dzialar grupy PKP na lata 2002-2006,
PKP S.A., Warszawa, marzec 2002 r.
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si¢, z¢ PKP S.A. bedzie musiala wyemitowac i uzyska¢ gwarancje Skarbu
Panstwa na wyzsza od zalozonej w ustawie kwote obligacji. Nalezy dodaé, ze
w latach 2001 i 2002 PKP S.A. nie otrzymala w calosci srodkéw budzetowych
przewidzianych na dotowanie przewozow pasazerskich.

Nie osiagnigto takze celu jakim byla restrukturyzacja majatkowa. W okresie
od wejScia w Zycie przepisOw ustawy stopien uwlaszczenia nieruchomosci nie
ulegl zasadniczym zmianom i wynosi okolo 30% wszystkich nieruchomosci.
Okazalo si¢ bowiem, ze jest to proces bardzo zlozony, ktéry moze potrwaé nawet
10 lat. W 2002 roku w urzedach wojewodzkich, w trakcie rozpartywania, byly
wnioski dotyczace potwierdzenia praw wlasnosci do okolo 16 tys. dzialek
gruntow. Wydaje si¢, ze niski i wolno postgpujacy proces uwlaszczen nierucho-
mosci byt i pozostaje jedna z glownych przeszko6d w dokonczeniu restruk-
turyzacji oragznizacyjnej i wsparcia wptywami ze sprzedazy nieruchomosci,
procesOw restrukturyzacji finansowe;.

Pomyslnie przebiegal w 2001 roku proces restrukturyzacji zatrudnienia.
W okresie do grudnia 2001 r. oraz w grudniu 2001 r. z realizacja odpraw
w styczniu 2002 r. zwolniono ponad 22 tys. pracownikow. Srodki na odprawy
pochodzily zkredytéw EBOIR, Banku Swiatowego oraz zasobow wiasnych PK P
S.A. Ponadto blisko 900 osobom udzielono w 2001 r. urlopu kolejowego, zas
z pakietu aktywizacji zawodowej skorzystalo 12,7 tys. osoéb. Po zwolnieniach
w 2002 roku w spotkach PKP pracowato okoto 150 tys. osob. Restrukturyzacje
zatrudnienia mozna by ocenic jako sukces, gdyby nie dalszy spadek przewozow
zarowno tadunkow, jak i pasazerow w latach 2001-2002. W rezultacie gtowny cel,
jakim bylo dostosowanie wielkosci zatrudnienia do rozmiarow prowadzonej
dzialalnosci gospodarczej, ciagle nie zostal zrealizowany. Nalezy zaznaczy¢, ze
Fundusz Wlasnosci Pracowniczej tworzony byt zgodnie z przepisami ustawy.

Jak wynika z powyzszego przegladu restrukturyzacja kolei przebiegala
niezwykle opornie. W potowie 2002 r. pojawily si¢ glosy, ze podzial PK P na wiele
spolek okazal si¢ bledem, gdyz kolejom zagrozito bankructwo. W tej sytuacji
ratunkiem bylaby ponowna konsolidacja, a pdzniej podzial na trzy sektory:
infrastruktury, przewozow pasazerskich oraz towarowych. Poglad taki podzielat
takze byly minister transportu, za ktérego kadencji przewozy zaczgly spadac
oraz przyjeto ustawe wprowadzajaca koncesjonowanie przewoznikow. Wydane
koncesje (przez nastepnego ministra) nie mogly by¢ wykorzystane, gdyz nie
okreslono zasad dostgpu do infrastruktury, ktoéra pozostawala w tym okresie
wlasnoscia PKP. Komentujac powyzszy poglad nalezy stwierdzi¢, ze w Europie
narodowe przedsigbiorstwa zaczynaja si¢ laczy¢ w ponadnarodowe grupy.
Polska wykorzystuje model zastosowany przez Deutsche Bahn A.G., ktéry
pomimo poczatkowych przeszkod, funkcjonuje dobrze. Trzeba jednak przypo-
miec, ze restrukturyzacj¢ kolei niemieckich rozpoczgto od umorzenia wszystkich
dtugow, ustalono zasady inwestowania w infrastruktur¢ oraz prowadzenia
przewozow regionalnych.
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Probujac dokonaé oceny efektow reformy PKP trudno nie podzieli¢ pogladu,
ze nie byla ona doktadnie przemyslana. Nie zlikwidowano faktycznego mono-
polu PKP, nie uporzadowano przeplywoéw pieniedzy pomiedzy spotkami
wewnatrz grupy PKP, nie dokonano racjonalizacji kosztow. W rezultacie strata
grupy PKP po pierwszych pigciu miesiacach 2002 roku wyniosta 509,2 mln zi.
Strata ta byla wprawdzie mniejsza o 193,8 min niz w analogicznym okresie
poprzedniego roku, ale zwigkszy! si¢ taczny dtug PKP (zobowiazania krétkoter-
minowe i dlugoterminowe).

Rozwiazania ustawowe dotyczace finansowania przewozow regionalnych,
nie sprawdzily si¢ rOwniez, bowiem nie przewidziano rozwiazan w sytuacji gdy
dotacja nie zostala przekazana w calosci. Obecnie przewoznik wykonuje ustugi
majace charakter stuzby publicznej ponoszac straty, co powoduje likwidacje
kolejnych linii. W rezultacie jakos¢ i dostepnos¢ przewozow regionalnych sa
coraz gorsze, powodujac marginalizacj¢ gospodarcza calych obszarow kraju.

W dyskusjach, jakie toczyly si¢ pod koniec 2002 roku nad zmianami
w programie restrukturyzacji PKP byla rozwazana likwidacja spotki matki po
zakonczeniu tworzenia spolek zaleznych. Jednocze$nie wtadze PKP uwazaly, ze
do roku 2006 PKP Polskie Linie Kolejowe powinny pozosta¢ w grupie PKP.
Zarzadzajaca sieciag kolejowa firma jest jedna z nielicznych, a w niektorych
propozycjach jedyna, ktora mialaby na stale pozosta¢ wlasnoscia skarbu
panstwa. PKP, posiadajac kotrol¢ nad PLK, miatyby jednocze$nie kontrol¢ nad
stawkami za dost¢p do sieci ustalanymi przez t¢ firme. Bedzie to miato szczegolne
znaczenie, gdy po 2004 r. po polskich torach bgda mogli jezdzi¢ obcy
przewoznicy.

Modyfikacja programu przewiduje roOwniez uproszczenie procedur uwlasz-
czania gruntow zarzadzanych przez PKP, a nie nalezacych do firmy. Uprosz-
czone procedury miatyby obowiazywac przy przejmowaniu przez PKP gruntow
wczesniej skomunalizowanych. Problemem pozostang te grunty, do ktdérych
skarb panstwa nie ma tytulu wlasnosci. Te nieruchomosci PKP beda nadal
musialy przejmowac na drodze sadowej. Wersja programu restrukturyzacji PKP
rozwazana pod koniec 2002 roku przewidywala ponadto zmniejszenie zatrud-
nienia do 130 tys. osob, a nie jak wczesniej zaktadano do 142 tys. Pracownicy
odchodziliby z PKP na podobnych zasadach, jak osoby zwalniane wcze$niej, to
znaczy otrzymywaliby odprawy ze srodkéw pochodzacych z kredytu Banku
Swiatowego.

Najwickszym problemem zwigzanym z restrukturyzacja PKP nadal pozo-
stawala kwestia przewozOw regionalnych, realizowanych na zlecenie samo-
rzadow wojewodzkich przez spotke PKP Przewozy Regionalne. Po 10 miesia-
cach 2002 roku strata tej spotki wynosita 800 mln zl. Jednym z glownych
powoddéw probleméw firmy pozostawata skala dotacji do przewozoéw —znacznie
mniejsza w stosunku do przepisOw ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji PKP. W tej sytuacji PKP Przewozy Regionalne mialy do wyboru
likwidowanie polaczen nierentownych lub finansowanie ich dlugiem.
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Znacznie lepiej ksztaltowala si¢ sytuacja w PKP Cargo S.A., ktéra po 10
miesigcach 2002 roku odnotowala zysk w wysokosci 163,8 min z. Spotka nie
zalegala z platnoscia do budzetu, ZUS-u a takze wywigzywala si¢ z innych
zobowiazan publiczno-prawnych. Starala si¢ na biezaco realizowac zobowigza-
nia handlowe. Na poczatku 2002 r. rozpoczgto dzialania zmierzajace do
odzyskania rynku utraconego na rzecz przewozniké6w drogowych. Wprowadzo-
no nowe taryfy promocyjne, ktore mialy powstrzymac spadek przewozow.
Realistycznie ustalony plan przewozow w 2002 r. na okolo 150 mln ton,
nieznacznie przekroczono. Udalo sig¢ zrealizowac plan kosztow i w rezultacie
przekroczono takze prognozowang kwotg zysku netto.

W polowie 2002 r. przedstawiono plan strategii rozwoju PKP Cargo, ktory
zaklada, ze spolka ta stanie si¢ centralnym podmiotem grupy kapitatowej, ktora
zamierza stworzy¢. Maja do niej wejsé firmy spedycyjne, spolki zarzadzajace
centrami logistycznymi oraz operatorzy strategicznych bocznic kolejowych.
Chodzi o stworzenie ukladu, ktory po wejsciu Polski do UE zapewni grupie
konkurencyjnos¢. Plan przewiduje utworzenie o$miu nowych centrow logistycz-
nych oraz 60 punktoéw koncentracji towaréw. ROwnie waznym fragmentem
strategii jest zaangazowanie si¢ w spotki zarzadzajace bocznicami kolejowymi.
Zbedny majatek, ktorym dysponuje PKP Cargo ma zosta¢ zwrocony PKP S.A.
lub sprzedany.

Pomimo stosunkowo dobrej sytuacji w PKP Cargo S.A. stwierdzi¢ nalezy, ze
brakuje wystarczajacej liczby silnych, krajowych kolejowych przewoznikow
ladunkéw®. Pomimo wydania okolo 25 koncesji na dzialalnos¢ w zakresie
kolejowych przewozéw tadunkow, firmy prywatne nie rozwijaly si¢ z uwagi na
protekcjonistyczna, w stosunku do PKP Cargo, polityke Ministerstwa Infra-
struktury. Dopiero w potowie 2002 r. PKP PLK, zarzadzajace infrastruktura,
wydaly regulamin okreslajacy zasady przyznawania przewoznikom dostgpu do
linii. Polityka, polegajaca na chronieniu intereséw jednego przewoznika, moze
doprowadzi¢ do latwego przejecia rynku przez silnych przewoznikow za-
graniczych, ktorzy nie napotkaja w przyszlosci oporu ze strony polskich firm
prywatnych. Dlatego tak wazna jest szybka prywatyzacja PKP Cargo, ktora
wyzwoli t¢ spolke¢ z ograniczen politycznych i biurokratycznych oraz stworzy
warunki do prawdziwej konkurencji na rynku ushig kolejowych.

W przyjetym przez UE stanowisku negocjacyjnym w sprawie polityki
transportowej strona polska przyjela, ze PKP Cargo zostana sprywatyzowane
w 2004 r. Obietnica prywatyzacji tej spotki miata niewatpliwy wplyw na
przyznanie Polsce okresu przejSciowego w dostepie do naszej infrastruktury
kolejowej. Umowa z UE zaklada, ze po akcesji PKP przyzna migdzynarodowym
przewoznikom jedynie 20 proc. rocznej zdolnosci przepustowej polskiej sieci.
W pelnym zakresie sie¢ zostanie udost¢pniona dopiero w roku 2007 r.

¢ J. Bukowski: Drugi pakiet kolejowy, ,,Polska Gazeta Transportowa™ 2002, nr 51-52.
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Prywatyzacja PKP Cargo w roku 2004 wydaje si¢ jednak malo praw-
dopodobna, gdyz proces taki trwaé bedzie przynajmniej dwa lata, tymczasem do
konca 2002 r. nie wybrano doradcy prywatyzacyjnego. Ponadto powodzenie
prywatyzacji tej spolki zalezy od tego czy zostanie ona poparta dziataniami rzadu
w kierunku ustalenia nowych zasad subsydiowania przewozoéw regionalnych
i oplat za dostgp do infrastruktury.

Niezmiernie istotna pozostaje rola panstwa w finansowaniu transportu
kolejowego, w szczeg6lnosci inwestycji infrastrukturalnych i przewozow regio-
nalnych. Jezeli finansowanie oddbywac si¢ bedzie na poziomie 0,4 proc.
wydatkow budzetowych jak w roku 2002, a nie przynajmniej 2 proc., linie
kolejowe beda zamykane za§ przewozy regionalne ograniczane. Ponadto
kluczowe znaczenie dla powodzenia spolek przewozowych ma wysokos¢ stawek
za doste¢p do infrastruktury, ktore pobiera PKP PLK. Pod koniec 2002 r. PKP
S.A. probujac roztadowaé zatory platnicze, ktore powstaly pomiedzy spotkami
grupy zdecydowaly o udzieleniu znacznych upustow w oplatach za korzystanie
z sieci trzem najwigkszym przewoznikom w grupie — PKP Cargo, PKP Przewozy
Regionalne i PKP Intercity. Dla PKP PLK oznaczalo to pogorszenie wyniku
finansowego, ale mialo poprawié sytuacj¢ pozostatych spotek. Ceny za dostgp do
infrastruktury pozostaly nie zmienione dla innych operatoréw, co oznaczalo dla
nich pogorszenie warunkow konkurencji. Z drugiej strony wydaje si¢, ze pomimo
uspustow PKP PR nadal nie beda w stanie splacaé catosci naleznosci. Roz-
wigzanie wigc mialo charakter dorazny, gdyz problemy fianansowe przewoz-
nikéw przeniesione zostaly na PKP PLK, ktére z braku wystarczajacych
funduszy nie sa w stanie modernizowac sieci i stan infrastruktury ulega stalemu
pogorszeniu.

Latem 2002 r. skierowano do Sejmu projekt nowej ustawy o transporcie
kolejowym, ktory przewiduje miedzy innymi zmian¢ zasad restrukturyzacji
finansowej, wprowadzajac ugode restrukturyzacyjng wobec zobowiazan cywil-
noprawnych polegajaca na umorzeniu zobowigzania w calosci lub w czgsci,
rozlozenie splaty na raty lub odroczenie splaty. Podniesiono dopuszczalna
wysokos$¢ emisji obligacji oraz dotacje do przewozow regionalnych. Szacuje sig,
ze obciaznie budzetu z tytulu pelnej rekompensaty kolejom regionalnym oplat
podstawowych dostgpu do infrastruktury kolejowej wynies¢ powinno okoto 700
mln zi. W my$l projektu ustawy samorzady na drodze przetargowej beda
wybieraly przewoznikow do wykonania przewozéow o charakterze shuzby
publicznej, a nastgpnie ustala wielko$¢ projektowanej dotacji jako sume¢ oplat
podstawowych za dostgp do infrastruktury powigkszona o wskaznik inflacji.
Tak ustalona dotacja trafi do przewoznik 6w kolejowych wylonionych w drodze
przetargu na podstawie zawartej z nimi umowy przez samorzady wojewodzkie.
W przypadku dotacji mniejszej niz zgloszona w ustalonym trybie do ustawy
budzetowej przewoznicy kolejowi begda mieli prawo zawiesi¢C dziatalno$¢ na
liniach deficytowych.
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W projekcie ustawy ustalono takze, ze grunty wchodzace w sklad linii
kolejowych pozostajace we wladaniu PKP S.A ., nie stanowigce wlasnosci skarbu
panstwa, jednostek samorzadu terytorialnego lub PKP S.A , stana si¢ wlasnoscia
skarbu panstwa za odszkodowaniem. Do tych gruntéw przystuguje PKP S.A.
prawo wieczystego uzytkowania i prawo wihasnosci nieruchomosci i innych
urzadzen znajdujacych si¢ na tym gruncie. Projekt precyzuje ponato zasady
funkcjonowania Funduszu Pracy.

IIL. Dokonujac prostych porownan do statystyk europejskich okazuje sie, ze
odbiegamy znacznie jezeli chodzi o ilo§¢ pasazerokilometréw w transporcie
lotniczym przypadajacych na jednego mieszkanca. Oznacza to, ze w tej galezi
tkwia spore rezerwy. Twierdzenie, Ze wzrosna przewozy pasazerOw w transpor-
cie lotniczym jest tym bardziej uzasadnione, ze po wejsciu do Unii zniesione
zostang ograniczenia w dost¢pie do naszego rynku. W chwili obecnej polski
rynek ushig lotniczych jest zdominowany przez LOT, ktory przez cala ubiegla
dekad¢ skutecznie ograniczal dostep innych przewoznikoéw. Nowy alians LOT
z Lufthansa, w sklad ktorego wchodzi takze inny silny przewoznik regionalny
SAS, tylko utrwala przedstawiona sytuacje. Szansa dla pasazerow oczekujacych
nizszych cen i wiekszej, bardziej atrakcyjnej oferty przewozowej jest wejscie na
polski rynek nisko budzetowych przewoznikow takich, jak Ryanair czy Easyjet.
To jednoczes$nie szansa na rozwoj polskich portow lotniczych, ktére moder-
nizowane w ostatnich latach nie sa calkowicie wykorzystane.

Protekcjonistyczna w stosunku do linii lotniczych LOT polityka panstwa
wynikala z nieudolnych i spéznionych prob ich prywatyzacji. W rezultacie zle
zarzadzany LOT, uwiklany w konsekwencje nieudanego sojuszu z upadlym
Swissairem, pozostaje w istocie przedsigbiorstwem panstwowym. Nie wy-
pracowal dlugofalowe;j strategii i nadal korzysta z pomocy panstwa. Nalezy mie¢
swiadomos¢, ze po wejsciu do Unii zabroniona zostanie pomoc panstwa dla
przewoznik 6w lotniczych, zas LOT zyska licznych konkurentow nie zwiazanych
porozumieniami kartelowymi. Sadze, ze nalezy w konicu zerwa¢ ze stereotypem,
Ze interes narodowy tozsamy jest z interesem LOT. W wyniku akcesji b¢dziemy
lata¢ taniej, czgsciej i wygodniej, niekoniecznie samolotami LOT lub jego
sojusznikow.

IV. W tym momencie warto wroci¢ do wczesniejszej konstatacji. Pomimo 12
lat gospodarki rynkowej w Polsce nadal na transport zwyklisSmy patrze¢ przez
pryzmat interesOw przewoznikOw, a nie klientéw ustug transportowych. Minis-
terstwo Transportu i Gospodarki Morskiej bylo ministerstwem PKP, PKS, LOT
i innych przedsi¢biorstw, w wigkszosci panstwowych. Pomimo Ze czg§¢ tych
przedsigbiorstw upadla, zas inna czes¢ zostata sprywatyzowana firmy transpor-
towe nadal oczekuja od panstwa ochrony i protekcji. Czym jest bowiem
powszechne utyskiwanie, ze nie ma polityki transportowej, polityki morskiej, czy
tez polityki portowej panstwa, jak nie nawotywaniem o dotacje i sybsydia dla
poszczegdlnych branz. Tymczasem warto raz jeszcze przypomnieC, Ze interes
przewoznik 6w nie jest tozsamy z interesem ich klientow.
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Bezposrednio po zmianach politycznych w krajach Europy Srodkowej
i Wschodniej zarowno konsumenci, jak i producenci zwrdcili si¢ w kierunku
rynkow zachodnich. Po okresie recesii, kraje Europy Srodkowej weszly w faze
przyspieszonego rozwoju. Zachodni inwestorzy zyskali w tych krajach nie tylko
nowe rynki zbytu produktow konsumpcyjnych, lecz takze miejsca produkciji,
charakteryzujace si¢ tania sita robocza. W sposdb skokowy wzrost przeptyw
gotowych wyrobow i polproduktow. Lokalizacja duzych montowni samo-
chodow japonskich i koreanskich spowodowala wzrost dostaw droga morska.
Niestety polskie porty morskie nie wykorzystaly reorientacji naszej gospodarki
na zachdd. Z obiektywnych przyczyn wigksza cze$C zwigkszonych obrotow
handlowych przejgta zostala przez transport drogowy, za$ tadunki docierajace
droga morska obsluzone zostaly w wigkszo$ci przez porty zachodnioeuropejskie.

Porty europejskie wspierane przez rzady swych krajow zrealizowaly szereg
projektéw, ktore dotyczyly polaczen z zapleczem. W sferze nowych form ustug
uruchomiono wahadtowe serwisy kolejowe i rzeczne. Stuzy¢ miaty skroceniu
czasu przewozu oraz podniesieniu ich niezawodnosci. W ostatniej dekadzie
uruchomiono szereg polaczen intermodalnych z portow Europy Polnocno-
-Zachodniej. Przykladem jest tu takze Polzug oferujacy stale polaczenie szeregu
miast w Polsce z portem w Hamburgu. Wlasnie Hamburg zyskal w sposob
szczegblny na wzroécie wymiany handlowej z krajami Europy Srodkowej
i Wschodniej. Strategia rynkowa jaka obral port w Hamburgu polegala na
dazeniu do poszerzenia zaplecza za pomoca sieci polaczen kolejowych i terminali
kontenerowych. Polaczenia kolejowe staly si¢ decydujacym czynnikiem kon-
kurencyjnosci Hamburga jako portu kontenerowego. W rezultacie port stat sie
aktywnym ogniwem lancucha transportowego, oddzialujac czynnie na ksztal-
towanie sieci transportowej — krajowej i migdzynarodowej.

Polskie porty morskie leza wprawdzie na glownych szlakach tranzytowych
Po6inoc-Potudnie jednak brak autostrad, niewystarczajaca siec i niski standard
drog, stabo rozwinigty system transportu kombinowanego, brak centrow
logistycznych, wysoki stopien zdekapitalizowania majatku trwalego portow
wplyne¢ly niekorzystnie na ich aktualna pozycje konkurencyjna.

Nalezy odpowiedzieC na pytanie jaka, po wejsciu Polski do Unii, jest szansa
na skuteczng konkurencje portow polskich z portami niemieckimi, szczegdlnie
z Hamburgiem. Szansa polskich portow morskich lezy, moim zdaniem, w szyb-
kiej poprawie dost¢gpnosci do ich potencjalnego zaplecza. Polska od dawna
posiada ambitne plany rozwoju infrastruktury transportwej. Trzeba jednak
pamigtac, ze sa to inwestycje bardzo kapitatochtonne i w praktyce niemozliwe do
catkowitego sfinansowania z budzetu panstwa. Miedzynarodowe instytucje
finansowe z rezerwa podeszly do finansowania budowy autostrad platnych
w Polsce. Spowodowato to koniecznosé rewizji programu zakladajacego niewiel-
kie zaangazowanie panstwa w to przedsigwzigcie. Ponadto nalezy liczy¢ si¢ z tym,
ze panistwa Europy Zachodniej, kierujac si¢ wlasnymi interesami, sprzyjac beda
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rozwojowi infrastruktury transportowej w Polsce w korytarzach Wschaod-
-Zachod.

Jak wczesniej stwierdzitem, przewidywane poszerzenie Unii Europejskiej
o kraje Europy Srodkowej i Wschodniej zaowocuje zwigkszeniem obrotow
handlowych oraz przewozow droga morska roOwniez w tej cze¢sci kontynentu.
Jednak do poszerzenia udzialu w obstudze rynku przygotowuja si¢ porty
niemieckie, majace znacznie lepsza pozycje wyjSciowa w stosunku do portow
polskich. Ponadto w dobie gospodarki rynkowej porty polskie rywalizuja
o ladunki miedzy soba. Konflikt pomigdzy portami w Gdansku i w Gdyni
wskazuje na to, ze w warunkach gospodarki rynkowej, walka konkurencyjna
pomigdzy dwoma tak blisko polozonymi portami jest trudna do uniknigcia.
Z makroekonomicznego punktu widzenia przyjecie wspolnej strategii dzialania
w obliczu rosnacej konkurencji portow zachodnich (szczeg6lnie niemieckich)
wydaje si¢ koniecznoscia. Ponadto ograniczenie wewnetrznej konkurencji na
skutek porozumienia stworzy¢ powinno portom mozliwos¢ lepszej penetracji
zaplecza.

Probujac dokonag, skroconego z koniecznosci, podsumowania problemow
stojacych przed polskimi przedsigbiorstwami transportowymi w procesie do-
stosowania do warunkéw UE mozna stwierdziC, szanse sa nie mniejsze niz
zagrozenia. Nieunikniona bgdzie wzmozona konkurencja zaréwno ze strony
przewoznikow ze ,starych” krajow Unii, jak i z krajow ktore podobnie jak
Polska do Unii kandyduja. Konkurencja zweryfikuje rynek ustug transpor-
towych, na ktérym pozostana przewoznicy uczciwi, kompetentni i nowoczesni.
Nie ulega watpliwsci, ze na poszerzeniu Unii skorzystaja klienci ustug transpor-
towych, ktorzy beda mieli bogatsza oferte, wigkszy wybor i bardziej profesjonal-
na obshuge.



