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Abstract: Systemic transformation in Polish surface transport: An evaluation. The pur-
pose of this paper is to provide some insight into the processes of restructuring and privati-
sation among rail, road, urban-transport, and inland shipping companies after 1989. Where
freight is concerned, carriage on standard- and broad-gauge railways can be evaluated as partly
deregulated, while where the carriage of passengers is concerned - all carriers up to mid-2005
had originated within the PKP Group. The most common form of transformation of passenger
carriers is communalisation of existing companies. The first private operator (the present-day
Arriva) appeared as late as 2007. The disintegration of national road carrier (PKS) resulted
in the founding of c. 40 new freight firms, the majority of which were closed-down soon. The
most common form of privatisation of the PKS passenger enterprises has involved leasing by
workers. The privatisation has involved not only Polish investors but also foreign ones (Veolia,
later on taken over by Arriva, and Israeli Egged Holding via its affiliate Mobilis). However, the
share of public-capital ownership remains substantial, resulting often in final bankrupcy of
road transport companies. Among the operators in urban transport public owership remains
dominant in various forms (local authorities, municipal, budgetary companies). On the oppo-
site, in inland shipping small private firms are dominant. Moreover, systemic transformation
plus Poland’s EU accession have given rise to the conditions underpinning the emergence of
Europe’s largest shipowners (OT Logistics).

Keywords: restructuration, privatisation, deregulation, FDI, surface transport companies
JEL codes: 1.920, L980, M160, P310

Wprowadzenie

Celem artykulu jest zwiezle przedstawienie najwazniejszych cech transformacji
systemowej polskich! przedsiebiorstw transportu ladowego po 1989 r., a takze oce-
na przeksztatcen zachodzacych w transporcie kolejowym, samochodowym, miejskim
i w zegludze $rédladowej. Z oczywistych wzgledow artykul, ktéry oparty jest na wie-
loletnich badaniach, bedzie prezentowal tylko wybrane wazniejsze uogélnienia, zas
zainteresowanego czytelnika odsyla si¢ do obszerniejszej publikacji?.

! Tojest wystepujacych na obszarze RB ale w czesci niekoniecznie bedacych wlasnoscig kapitatu polskiego.

Artykul jest czescig wiekszej pracy na temat przeksztalcen organizacyjno-wtasnosciowych przedsie-
biorstw transportowych w Polsce [Taylor, Ciechanski 2017].
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Juz ponad ¢wieréwiecze transformacji gospodarczo-ustrojowej stanowi dobry
asumpt do podsumowania proceséw przeksztalcen organizacyjno-wtasnosciowych
w polskim transporcie. Przed 1989 r. transport byt jedng z wielu dziedzin, w ktéra
panstwo bylo zaangazowane na zasadzie monopolisty. Nie powinno wiec dziwié, ze
w nowe warunki gospodarowania Polska praktycznie wkraczata z monopolem we
wszystkich gateziach transportu. Oczywiscie nie zawsze byla to forma absolutnej do-
minagcji jednego podmiotu.

Zdecydowanie najbardziej zmonopolizowang galezig transportu w 1989 r. byla
kolej: przedsigbiorstwo panstwowe PKP laczylo w sobie jednocze$nie funkcje za-
rzadcy infrastruktury, organizatora przewozdéw oraz przewoznika pasazerskie-
go i towarowego. Istnialo wéwczas wprawdzie kilkadziesiat kolei przemystowych
obstugujacych gérnictwo, lesnictwo i cukrownictwo, jednak poza siecig kolejowa
Przedsiebiorstwa Materialéw Podsadzkowych Przemysiu Weglowego sporadycznie
realizowano przewozy towaréw dla innych odbiorcéw niz macierzysty zaktad. Zu-
pelnie inaczej wygladala sytuacja w towarowym transporcie samochodowym: oprécz
parku ciezaréwek nalezacych do PKS, do dyspozycji klientéw byto wiele wyspecjali-
zowanych branzowych przedsiebiorstw i spétdzielni transportowych $wiadczacych
swoje ustugi przede wszystkim na rzecz podmiotéw z gatezi gospodarki, do ktérych
obsltugi je powolano. Oprécz tego samochodami, gléwnie dostawczymi na potrzeby
wlasne, dysponowaly pozostale przedsiebiorstwa i spdldzielnie, a takze nieliczne
osoby fizyczne. Natomiast $§rdédladowa zegluga towarowa znajdowala sie¢ wylgcznie
w rekach panstwa.

W przypadku transportu pasazerskiego sytuacja w 1989 r. byta dosy¢ podobna.
Poza PKP publiczne kolejowe przewozy pasazerskie $wiadczyla tylko bieszczadzka
kolej lesna. Ponadto niektére zaklady realizowaly przewozy pasazerskie na wiasne
potrzeby. W dziedzinie transportu drogowego pozycje niemal monopolistyczna miaty
przedsiebiorstwa funkcjonujace pod szyldem Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej. Na znacznie mniejszq skale funkcjonowal transport spéidzielczy, a duze zaklady
przemystowe dysponowaly czesto wiasnym parkiem autobuséw sluzacych do dowozu
pracownikow. Rowniez transport miejski byt podporzadkowany wtadzom panstwo-
wym, zazwyczaj szczebla lokalnego, ale w aglomeracjach miejskich czesto tworzono
przedsiebiorstwa podporzadkowane wladzom szczebla wojewddzkiego.

1. Przeksztalcenia organizacyjno-wlasnosciowe przedsigbiorstw

Zmiany zapoczatkowane w 1989 r. postawily panstwowe przedsiebiorstwa przed
nowymi wyzwaniami. W celu sprostania zaistnialym realiom konieczna stala sie ich
restrukturyzacja. W przypadku PKS dotychczasowsa strukture zmieniono na obej-
mujaca ponad 230 nowych przedsiebiorstw panstwowych, powstalych z dawnych
placéwek terenowych. Umozliwiono takze funkcjonalne wydzielenie przedsiebiorstw
ze wzgledu na rodzaj wykonywanych przewozéw. W odniesieniu do transportu kole-
jowego do 1997 r. mozna méwi¢ o dzialaniach pozornych, majacych przede wszyst-
kim na celu redukcje zatrudnienia. Dopiero po 1997 r. rozpoczeto calkowita prze-
budowe struktury przedsiebiorstwa PKP z obszarowej na sektorowsg. Umozliwilo to
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komercjalizacje, a pdiniej docelowo miato ulatwié¢ prywatyzacje nowo powstalych
podmiotéw. W ramach restrukturyzacji PKP doszlo tez do wylaczenia spod jurys-
dykcji narodowego przewoznika czesci kolei waskotorowych i ich komunalizacji. Po-
zostale koleje w nastepnych latach stopniowo fizycznie likwidowano. W przypadku
transportu miejskiego restrukturyzacja miata charakter zblizony do obserwowanej
w przedsiebiorstwach PKS — duze przedsiebiorstwa wojewodzkie podzielono na do-
tychczasowe zaklady, przekazujac je wlasciwym terenowo wladzom miejskim. W ze-
gludze $rodladowej restrukturyzacja ograniczyla sie do likwidacji cze$ci przedsie-
biorstw jeszcze na poczatku lat 90.

Przedsiebiorstwa panstwowe nie byly przygotowane do konkurowania z prywat-
nymi przewoznikami mogacymi bardziej elastycznie reagowaé na potrzeby klientow.
Antidotum na taki rozwoj sytuacji miala by¢ komercjalizacja stanowiaca wstep do
dalszych przeksztalcen wtasnosciowych. Proces ten przede wszystkim dotyczyl PKS
i miat by¢ tylko etapem prowadzacym do dalszej prywatyzacji. Niestety dla sporej
ich grupy byt to ostatni element $ciezki przeksztalcen przed upadloscia i likwidacja.
Natomiast cze$¢ przedsiebiorstw w dalszym kroku, wskutek fiaska prob prywatyza-
¢ji, skomunalizowano. Roéwniez w przypadku przedsigbiorstw zeglugi srédladowej
i spolek Grupy PKP komercjalizacja byla preludium do dalszej transformacji wila-
snosciowej. W odniesieniu do PKP byta takze sposobem wyodrebnienia zarzadzania
liniami kolejowymi i dopuszczenia do ich wykorzystywania przez niezaleznych, ze-
wnetrznych przewoznikéw. Obecnie réwniez wigkszo$¢ przedsiebiorstw gminnego
transportu pasazerskiego jest skomercjalizowana.

W przypadku kilkudziesieciu przedsiebiorstw PKS (wskutek fiaska proceséw pry-
watyzacyjnych) administracja rzadowa przeprowadzita komunalizacje. Przybierata
ona forme przekazywania udzialow samorzadom wszystkich szczebli oraz konsor-
cjom samorzadow i celowym zwiazkom komunalnym. Warto zwrdci¢ uwage, ze sp6ol-
ki samorzadéw badZz komunalnych zwigzkéw celowych wystepuja tez w przypadku
przedsiebiorstw transportu miejskiego. Komunalizacja miala ponadto miejsce w Ze-
gludze $rédladowej. Natomiast najbardziej spektakularnym przykladem takiej formy
transformacji byto przekazanie udzialéw spétki PKP Przewozy Regionalne samorza-
dom szesnastu wojewddztw. Za forme komunalizacji mozna takze uzna¢ tworzenie
wlasnych przewoznikéw kolejowych, konkurencyjnych wobec Przewozéw Regional-
nych. W omawiany nurt przeksztalcenn wpisuje si¢ tez przekazanie samorzadom cze-
$ci kolei waskotorowych.

Niewatpliwie najbardziej pozadang forma przeksztalcen wlasno$ciowych jest pry-
watyzacja. Jak podaje Mokrzyszczak [1995], w przedsigbiorstwach panstwowych dy-
rektora i kadre kierowniczg z efektdéw rozliczala rada pracownicza, dla ktdrej priory-
tet stanowilo raczej zaspokajanie potrzeb finansowych zalogi niz racjonalny rachunek
ekonomiczny. Natomiast w przedsiebiorstwie sprywatyzowanym hierarchia wazno$ci
jest zdecydowanie odmienna. Rade pracowniczg zastepuje rada nadzorcza, dla ktérej
najwazniejsze sa efekty ekonomiczne. Nastapilo tez rozdzielenie struktury zarzadza-
nia i struktury wiasnoéci. Prywatyzacja ma na celu m.in. demonopolizacje transportu,
stworzenie mozliwo$ci naplywu kapitatu zagranicznego, zwigkszenie liczby i udzia-
tu prywatnych firm transportowych, uruchomienie procesu tworzenia rynku kapita-
towego, stworzenie warunkéw do relokacji zasobéw, podniesienie jakosci obstugi,
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wzrost elastyczno$ci podazy ustug przewozowych i obnizke kosztéw [Dlutowska,
Perenc 1994].

Stosunkowo wczesnie, gdyz w pierwszej potowie lat 90. XX w., prywatyzacja ob-
jeta samochodowy transport tadunkéw, w tym przedsiebiorstwa przewozu towardéw
PKS. Przybrala ona gtéwnie forme prywatyzacji likwidacyjnej, wskutek czego przed-
siebiorstwa PKS w wigkszosci do$¢ szybko zniknely z rynku zasilajac taborem no-
wych przewoznikéow prywatnych. Jak sie nastepnie okazato, dalo to znaczacg przewa-
ge konkurencyjng w stosunku do transportu kolejowego.

Cze$¢ problemoéw zwiazanych z przeksztalceniami wiasnosciowymi powtarza
sie niezaleznie od badanych aktualnie gatezi. Restrukturyzacje przedsigbiorstw PKS
rozpoczeto niemal 10 lat wczesniej niz transportu kolejowego. Mozna jednak od-
nie$¢ wrazenie, ze za cze$ciowe fiasko tego procesu odpowiadajg te same czynniki co
w przypadku kolei. Przede wszystkim obserwowano nader niechetny stosunek czesci
zalég do inwestorow zewnetrznych, stusznie obawiajacych sie redukeji zatrudnienia.
Poniewaz przedsiebiorstwa PKS ulegly silniejszemu rozdrobnieniu niz na przyklad
PKP, rola zwiazkéw zawodowych byla tu znacznie stabsza, i udato sie sprywatyzowaé
stosunkowo liczna grupe podmiotéw. Obawa o zachowanie miejsc pracy niewatpli-
wie przyczynila sie do znaczacej popularnoéci prywatyzacji pracowniczej; trzeba jed-
nak pamietaé, ze w wielu sytuacjach gléwnym udzialowcem zostawala kadra zarza-
dzajaca przedsiebiorstw. Z perspektywy czasu te forme prywatyzacji nalezy uznac za
najbardziej udana, niemal wszystkie przeksztalcone w ten sposéb przedsiebiorstwa
pasazerskie PKS nadal prowadzg dzialalno$¢. Jednak prywatyzacja pracownicza w po-
zostalych analizowanych galeziach transportu nie byta popularna.

2. Inwestorzy krajowi i zagraniczni

Stosunkowo liczng grupe inwestoréw tworza inne przedsiebiorstwa zajmujace
sie transportem pasazerskim. Byly to zaréwno przedsiebiorstwa z kapitatem zagra-
nicznym, jak inwestorzy krajowi, z ktdérych najliczniejszg grupe stanowily inne
przedsiebiorstwa PKS, czesto przeksztalcone w drodze prywatyzacji pracowniczej.
W niektdrych regionach ryzyko zakupu PKS podejmowaly takze firmy oséb fizycz-
nych prowadzacych identyczng dziatalno$é przewozowa. Niepokojacym, a ostatnio
narastajacym zjawiskiem jest natomiast zakup przedsiebiorstw w celach spekulacji
nieruchomosciami (np. w Zakopanem, Katowicach, Kielcach, czeSciowo w Olsztynie
i Kroénie).

W przypadku inwestycji w przedsiebiorstwach transportu miejskiego znacze-
nie kapitalu krajowego bylo minimalne. W przeciwienstwie do PKS tylko nieliczne
przedsiebiorstwa trafity w rece prywatnych podmiotéw. Nieco wigksze zaangazowa-
nie kapitalu prywatnego mozna natomiast zaobserwowa¢ na rynku konkurencji regu-
lowanej. W wielu miastach przetargi wygrywajq zaréwno sprywatyzowane uprzednio
PKS, jak i przewozZnicy prywatni, przede wszystkim stanowigcy wilasnoé¢ kapitatu
polskiego.

Inaczej wygladata transformacja rynku przewozéw towarowych zegluga srédlado-
wa. Tutaj w miare wczesdnie rozpoczeto procesy przeksztalcen wiasnosciowych, dzieki
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ktérym wiasnoécia prywatng stalo sie dwoch najwiekszych przewoznikéw realizu-
jacych przewozy barkami (Odratrans i Zegluga Bydgoska, skonsolidowane nastep-
nie w OT Logistics). Jednoczes$nie czes¢ floty trafita w rece mniejszych, prywatnych
podmiotéw.

Szczegblnie pozadany w trakcie proceséw prywatyzacyjnych byl udzial inwesto-
réw zagranicznych, postrzeganych z jednej strony jako zZrédto kapitalu, z drugiej zas
innowacji. W przypadku pozamiejskiego transportu drogowego otwarcie na podmio-
ty z kapitalem zagranicznym bylto znacznie wigksze: by¢ moze wynikalo to z koniecz-
nosci prywatyzacji przedsiebiorstw PKS, dla ktérych w przeciwienistwie do kolei nie
rozlozono parasola ochronnego, od razu wystawiajac je na styk z twardymi realiami
gospodarki rynkowej. Mimo to jednak nie wszystkie przedsiebiorstwa, ktérymi byly
zainteresowane podmioty zagraniczne, udalo sie tak sprywatyzowaé, w czesci wysta-
pil znany skadinad opér przed obcym kapitalem. Brak dofinansowania jednak spra-
wil, Ze rynek ten stal sie stosunkowo malo atrakcyjny i w ostatecznosci pojawilo sie
tylko dwdch znaczacych inwestorow zagranicznych, ktérzy tacznie zakupili ponad 20
przedsiebiorstw PKS. Rozdrobnienie przedsigbiorstw niewatpliwie korzystnie wpty-
nelo na naplyw kapitalu, w tym zagranicznego. Najwazniejszym inwestorem w osta-
tecznym rozrachunku okazala si¢ obecna spétka zalezna niemieckich kolei panstwo-
wych DB — Arriva Bus Transport Polska, ktéra przejela kilkanascie przedsiebiorstw od
Veolii. Drugim byt izraelski Egged Holding dzialajacy poprzez swojg spdtke zalezng
Mobilis [Taylor, Ciechanski 2013].

Znacznie mniejsze zainteresowanie inwestoréw zagranicznych obserwujemy na-
tomiast w przypadku transportu miejskiego. Wynika to przede wszystkim z proby
zachowywania monopolu i kontroli samorzadu w zaspokajaniu potrzeb transpor-
towych ludnosci. Wiekszo$¢ przypadkow inwestycji zagranicznych dotyczy niezbyt
duzych osrodkéw, borykajacych sie w latach 90. XX w. z restrukturyzacjg swoich
mocno niewydolnych ekonomicznie przedsiebiorstw transportu miejskiego [Pert-
kiewicz, Machowiak 1996]. Prowadzilo to albo do catkowitej sprzedazy przedsie-
biorstwa (Tczew), albo przyznania udzialéw w zamian za know-how (Kalisz, Chelm).
Ten ostatni wariant nie sprawdzit sie i miasta odkupily od inwestora brytyjskie-
go z czasem jego udzialy. Takze udzial przedsigbiorstw z kapitalem zagranicznym
w przetargach organizowanych przez samorzady jest bardzo niski [Taylor, Ciechan-
ski 2013].

Nowym i interesujacym zjawiskiem jest to, ze polscy przewozZnicy nie tylko sa
celem inwestycji, ale takze inwestuja za granica. Gdy w 2004 r. otwarty zostal nie-
miecki rynek, naturalnym skutkiem tego byl zakup przez obecne przedsiebiorstwo
OT Logistics niemieckiego armatora Deutsche Binnenreederei. Wraz z regresem kra-
jowego rynku przewozowego obserwuje si¢ spadek floty zarejestrowanej w Polsce
i przenoszenie jej do niemieckich spétek zaleznych. Podobnego zakupu na rynku cze-
skim na przelomie 2014 i 2015 r. dokonalo PKP Cargo, wykupujac wiekszosciowe
udzialy w kolejowym przewozniku Advanced World Transport.
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3. Deregulacja i liberalizacja transportu

Wiasciwe stosunki na rynku transportowym miala zapewni¢ deregulacja’, kto-
ra jednak nie zostala przeprowadzona we wszystkich gateziach transportu bez-
problemowo. Jak zauwaza Teichmann [1995], w Polsce jako kraju dopiero budujacym
instytucje rynkowe proces deregulacji transportu byt z natury wolniejszy, a co wielo-
krotnie obserwowali$my, nierzadko towarzyszyly mu procesy reregulacji jako skutek
przyjetych przez UE rozwigzan.

O ile w towarowym transporcie drogowym i zegludze $rédladowej procesy de-
regulacyjne przebiegaly w miare szybko i skutecznie, to w przypadku kolei, gdzie
dos¢ dlugo decydowala silna pozycja zwiazkéw zawodowych, urynkowienie przewo-
zéw towarowych nie odbylo sie plynnie i szybko. Do 1997 r. publiczna sie¢ kolejowa
byla niemal niedostepna dla innych podmiotéw. Wydawa¢ by sie moglo, ze ustawa
o transporcie kolejowym z 1997 r. wprowadzi mechanizmy umozliwiajace konku-
rencje rynkowg réwniez w tym sektorze. Niestety, wskutek naciskow politycznych
udalo sie utrudni¢ skutecznie wejscie nowych przewoznikdéw poprzez absurdalne
ograniczenie uprzednio wydanych koncesji. Dopiero kolejna ustawa o transporcie
kolejowym z 2003 r. stworzyla podstawy do pelnego otwarcia rynku kolejowych
przewozdéw towarowych. Bylo to o prawie 15 lat za péino, gdyz transport drogo-
wy do tej pory moégt znacznie lepiej przystosowaé sie do nowych konkurencyjnych
warunkéw. Jednoczesnie podtrzymywanie monopolistycznej pozycji PKP przyczynito
sie do spadku konkurencyjnosci zaréwno samego przedsiebiorstwa, jak i transportu
kolejowego ogdlem. Rzeczywiste uwolnienie rynku zasadniczo zaledwie ograniczyto
wyhamowanie wieloletniego trendu spadkowego. Jednocze$nie PKP wciaz utrzymuje
dominujacg pozycje rynkowa pomimo stale wzrastajacej liczby przewoznikéow pry-
watnych. Niewatpliwie na taka sytuacje wplyw moze mie¢ udana restrukturyzacja,
jaka w ostatnich latach przechodzi PKP Cargo.

W przypadku spolek przewozowych Grupy PKP nie doszto do bezposrednich
inwestycji zagranicznych, a spdtka PKP Cargo zostala czesciowo sprywatyzowana
poprzez publiczng oferte. Inwestorzy zagraniczni natomiast nie unikali inwestycji
w konkurentéw PKP Cargo: znaczacym kosztem wejscia na rynek byt bowiem zakup
nowego taboru, wiec duzo prostszym rozwiazaniem byly inwestycje typu brownfield
obejmujace nie tylko przedsiebiorstwa jako ich skltadniki majatku ruchomego, ale
przede wszystkim rynek. Najwieksze zainteresowanie budzily spoéiki dzialajace na
Goérnym Slasku obejmujace w swym portfelu m.in. dawne kopalnie piasku i usamo-
dzielnione w ramach restrukturyzacji przedsiebiorstw przemystowych dawne zaklady
transportu kolejowego. Niemniej w transporcie kolejowym odnotowuje si¢ takze po-
jedyncze inwestycje zagraniczne typu greenfield (np. Freightliner PL).

Nieco przed wej$ciem w zycie ustawy z 2003 r. nowi niezalezni przewoznicy pod-
jeli przewozy towarowe na kolejach waskotorowych. Wprawdzie dotyczylo to tylko
nielicznych, ktérzy realizowali przewozy jako podwykonawcy PKP Cargo i stopnio-
wo, gléwnie z powodéw ekonomicznych, rezygnowali z tego typu ustug.

3 Problematyke deregulacji i liberalizacji w odniesieniu do transportu mozna znalez¢é w pracy Taylora
i Ciechanskiego [2017], s. 13-16.
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Zdecydowanie najmniej zderegulowang i sprywatyzowang galezig jest pasazerski
transport kolejowy. Stanowczo za dtugo broniono pozycji przedsiebiorstwa PKP a na-
stepnie powstalych na jego bazie spdtek przewozowych. W sektorze tym funkcjonuje
tylko jeden przewoznik pasazerski z kapitalem obcym — Arriva RP nalezacy do nie-
mieckiej panstwowej kolei DB [Taylor, Ciechanski 2013].

Nieco odmiennie sytuacja rynkowa wyglada w sektorze kolei waskotorowych.
Przewoznicy pasazerscy funkcjonujacy na tym rynku nie maja zadnych zwigzkéw
z przedsiebiorstwem PKP. Poczatkowo podstawowa grupe operatoréw stanowily or-
ganizacje pozarzadowe, ktoérych rola z czasem z wielu powodéw zaczeta male¢ na
rzecz innych podmiotéw. Co wazne, wigkszo$¢ kolei od poczatku przeksztatcen wila-
sno$ciowych prowadzila wyltacznie przewozy turystyczne, a w nielicznych przypad-
kach regularny ruch dojazdowy. Wyjatkiem jest tu udzial jednego przedsiebiorstwa
prywatnego (Biuro Eksploatacji i Utrzymania Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej),
ale z kolei jedyna inwestycja kapitatowa zakonczyta sie catkowitym fiaskiem (Znifiska
Kolej Powiatowa).

Odrebnym zagadnieniem jest transport dalekobiezny. W poczatkach wprowadza-
nia gospodarki rynkowej byl on przede wszystkim domena kolei, w nieco mniej-
szym stopniu przedsiebiorstw PKS. Spadek popytu na przewozy doprowadzil do
znaczacej redukcji polaczen kolejowych. W przypadku transportu drogowego mozna
natomiast méwi¢ o pewnym renesansie tego typu polaczen. Dla przedsigbiorstw
PKS obstuga kurséw dalekobieznych stanowila Zrédlo poprawy wynikéw ekono-
micznych, szczegdlnie na trasach prowadzacych z Warszawy i do osrodkéw tury-
stycznych. Trudno natomiast méwi¢ do pewnego momentu o gwaltownym rozwoju
potaczen realizowanych przez przewoznikéw spoza PKS. Zazwyczaj ograniczali sie
oni do obslugi jednej trasy. Niezbyt udang prébg stworzenia ogdlnopolskiej sieci
potaczen autokarowych duzych miast i osrodkéw turystycznych gtéwnie z Warszawg
byl przewoznik Polski Ekspress, ktéry jednak wkrotce po wycofaniu sie inwestora
zagranicznego zaprzestal dziatalnosci. Nowos$cia na polskim rynku transportu da-
lekobieznego okazal sie¢ szkocki przewoznik dzialajacy pod markg Polskibus.com,
ktoéry nie dos¢, ze szybko rozwinal sie¢ potaczen zblizona do Polskiego Expressu, to
jeszcze ja znaczaco wzbogacit o polaczenia omijajace Warszawe i dodatkowe relacje
miedzynarodowe. Nowy podmiot nie tylko wplynal na ograniczenie siatki potaczen
pozostatych przewoznikéw drogowych, ale takze doskonale wykorzystat koniunktu-
re plynacg z zapasci transportu kolejowego w wyniku szeroko zakrojonego progra-
mu modernizacji linii (przechwycil znaczna liczbe pasazeréw spétki PKP Intercity,
nieprzygotowanej do walki konkurencyjnej na rynku miedzygateziowym). Rok 2015
zakonczy! sie szczegélnie interesujaco, gdyz na rynek wszedl nowy istotny podmiot
w postaci estoniskiego przewoznika autokarowego Lux Ekspress (oferujacego wiek-
szy komfort podrézy). Niezaleznie w koncu 2014 r. znacznie skrocily sie czasy prze-
jazdu w sieci kolejowe;j.

Zupelnie inng role w Polsce odgrywa zegluga $rédladowa. W niewielkim tylko
stopniu wykorzystywana jest w charakterze transportu zbiorowego i sg to przede
wszystkim promy $rédladowe i tzw. tramwaje wodne, obstugiwane gtéwnie przez
podmioty z sektora publicznego. Natomiast w rejsach stricte turystycznych dominu-
je sektor prywatny, zaréwno w przewozach regularnych, jak nieregularnych. Mozna
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odnotowac nawet pewien renesans pasazerskiej zeglugi §rodladowej, jej mankamen-
tem jest natomiast brak skoordynowania z systemem transportu publicznego.

4. Ocena przeksztalcen

Jaka jest wiec ocena ostatniego ¢wieré¢wiecza dla polskiego transportu? Odpo-
wiedZ na to pytanie nie jest jednoznaczna. Niewatpliwie polskie rzady, niezaleznie
od opcji politycznej, niepomne przykrych doswiadczen krajéw zachodnich, pozwolity
na gwaltowny rozwdj motoryzacji indywidualnej, za ktéra nie nadazata modernizacja
infrastruktury drogowej. Natomiast transport kolejowy i zegluga $rédladowa zostaly
pozostawione wolnemu rynkowi, bez zapewnienia réwnorzednych warunkéw do kon-
kurowania. Czy byl to okres sukcesoéw, czy tez licznych porazek? Warto postawi¢ sobie
pytanie, jakie pojawily sie szanse, a jakie zagrozenia.

Polska niewatpliwie wyréznia sie wsrdd bylych krajow socjalistycznych znaczng li-
beralizacjg w niektorych galeziach transportu, ktére takze w innych panstwach, choé-
by z racji dyrektyw UE, podlegaly silnym mechanizmom rynkowym. Z drugiej strony
nie mozna sie czesto oprzeé¢ wrazeniu, ze proces ten poszedl za daleko — wrecz na
wzor bardziej postradziecki niz zachodnioeuropejski. Jakie wobec tego sa sukcesy
omawianych proceséw?

1) Czas, w ktérym nastapita separacja zarzadzania infrastrukturg kolejowg i przewo-
zéw oraz udostepnienie infrastruktury przewoznikom niezaleznym od dotychcza-
sowego monopolisty w Polsce, niewiele rozni sie od tzw. krajow ,starej” Unii. Frie-
bel i in. [2010] zauwazaja, ze procesy te mialy miejsce gléwnie w potowie lat 90.
XX w. Przyjmujac, ze pierwsze préby udostepnienia toréw przewoznikom nieza-
leznym mialy miejsce w Polsce w 1997 r., réznica ta praktycznie jest niewielka. Ci
sami autorzy stwierdzaja, ze bardzo popularnym rozwigzaniem bylo pozostawianie
podmiotu zarzadzajacego siecia kolejowa w strukturach grup czy holdingdw sku-
pionych przy dotychczasowym panstwowym przedsiebiorstwie kolejowym. Osta-
tecznie takie rozwigzanie przyjeto réwniez w Polsce (Grupa PKP).

2) Niewatpliwie wolny rynek sprawdzil sie w przypadku transportu towaréw po dro-
gach, ale takze (mimo przeszkdd) w transporcie kolejowym, chociaz tutaj pomimo
jednego z najbardziej zderegulowanych rynkéw w Europie wcigz dominuja zre-
strukturyzowane spétki z przewaga kapitatu publicznego. W przypadku zeglugi
$rédladowej natomiast swoboda dostepu do rynku, niestety, nie szla w parze ze
stanem infrastruktury, w zwigzku z czym polscy armatorzy, szczegélnie po 2004 r.,
zaczeli prowadzi¢ dzialalno$¢ gléwnie na rynku niemieckim.

3) W pozamiejskim transporcie pasazerskim mozna odnie$¢ wrazenie, ze liberalizacja
przewozow i prywatyzacja pozamiejskiego transportu autobusowego poszty w Pol-
sce znacznie dalej niz w wielu krajach tzw. ,starej” UE. W Polsce na niespotyka-
ng skale stosunkowo szybko uwolniono rynek, dopuszczajac do niego praktycznie
kazdego, kto spetnial wymogi techniczne i prawne.

4) Jeszcze bardziej konkurencyjna sytuacja istniala w przypadku autobusowego trans-
portu dalekobieznego, w niektérych krajach nie podlegat on ingerencji panstwa.
W Polsce, podobnie jak w innych krajach postsocjalistycznych, przez dlugie lata
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dominujaca pozycje zajmowali przewoznicy wywodzacy si¢ z narodowych przedsie-
biorstw transportu autobusowego. Dopiero w latach 2000. mozna méwic o pewnej
ekspansji przewoznikéw prywatnych oferujacych nie tylko pojedyncze relacje, ale
siatki polaczen pomyslane gléwnie jako konkurencja dla transportu kolejowego.

Ponad 25 lat polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej to réwniez zauwazone

liczne porazki:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Nie najlepsze rezultaty prywatyzacji nalezy wiaza¢ wpierw z blednie zalozong na
poczatku lat 90. XX w. strategia wzmacniania paiistwowych przedsiebiorstw, a po-
tem z brakiem kapitatu publicznego potrzebnego do rozwoju transportu zbiorowe-
go, z trudno$ciami w okresleniu sposobu funkcjonowania ustug przewozowych po
sprywatyzowaniu przedsiebiorstw i negatywnymi nastrojami spolecznymi towa-
rzyszacymi przeksztalceniom wlasnosciowym [Bakowski 1999, Hebel, Kolodziej-
ski 2003].

W przypadku kolejowych przewozéw dalekobieznych utrzymano niemal wytaczny
monopol spétki PKP Intercity. Jak zgubne skutki niesie utrzymywanie takiej po-
zycji, mozna sie przekona¢ w ostatnich latach, w ktérych niedostosowany do kon-
kurencji miedzygaleziowej przewoznik pozwolil odebra¢ sobie bardzo duzg czes$¢
segmentu rynku (przez transport autobusowy).

Polska wyréznia si¢ negatywnie wsroéd wielu krajoéw rola i kondycja kolei lokalnych
i waskotorowych. W wielu panstwach UE istnieja mali przewoZnicy prywatni badz
tez samorzadowi realizujacy publiczne przewozy poza ogélnonarodowa siecig ko-
lejowa. W Polsce tego typu operatorzy obsluguja zaledwie linie turystyczne poza
systemem stuzby publiczne;j.

O ile na przyktad w Czechach regionalizacja ujawnila problem finansowania po-
taczen na stykach krajow (wojewoddztw), to w Polsce poglebilo go powolywanie
przez samorzady wilasnych przewoznikdéw kolejowych, co doprowadzito dodat-
kowo do jeszcze wiekszej dezintegracji przewozow. W czesci wojewddztw (np.
w Mazowieckiem) przewozy realizuje, wbrew zasadom ekonomii, wiecej niz jeden
publiczny przewoznik regionalny. Generalnie obserwuje sie praktyke zapewnienia
kontraktéw wlasnym podmiotom, a odbywa sie to gléwnie za pomoca kryteriéw
zniechecajacych konkurentéw do startowania w przetargach. W zalozeniu powola-
nie wlasnych spoélek mialo stuzyé¢ odcieciu sie od niechlubnych tradycji PKP i ob-
nizeniu kosztéw ustug. Jednak wbrew zalozeniom koszty sg najczesciej znacznie
wyzsze niz zakladano.

W sposéb nieodpowiedzialny zniszczono pozycje rynkowq przedsiebiorstw PKS
i obnizono znaczaco ich warto$¢ przed planowang prywatyzacja. Sytuacje kryzyso-
wa niewatpliwie poglebit brak jakiegokolwiek organizatora rynku znanego z wielu
krajow UE. Na dodatek przewozy autobusowe w Polsce wylaczono z publiczne-
go dotowania, ktére skierowano przede wszystkim do przewoznikéw kolejowych.
Tymczasem w wielu krajach jest niemal niemozliwe wykonywanie przewozéw poza
systemem subsydiowanego zbiorowego transportu publicznego [por. Wolanski
iin. 2016].

W wielu miastach samorzadowe przedsiebiorstwa transportu gminnego zacho-
wuja pozycje monopolistyczna. O ile jest to zrozumiale w przypadku transportu
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tramwajowego i trolejbusowego $cisle powigzanych z wykorzystywana infrastruk-
tura, to rodzi powazne pytania w stosunku do przedsiebiorstw autobusowych.
Obserwuje sie tez inne zjawisko, a mianowicie w kilku os$rodkach doszto do po-
dzialu przedsiebiorstw autobusowych na jeszcze mniejsze spétki, prawdopodob-
nie wylgcznie w celu powielenia dobrze platnych etatéw w ich zarzadach i radach
nadzorczych.

Zaréwno w przypadku transportu kolejowego, jak i pozamiejskiego transportu dro-
gowego mozna méwié o calkowitej klesce deregulacji i doprowadzeniu do atomi-
zacji systemu zbiorowego transportu pasazerskiego. Wydaje sie, ze polska liberali-
zacja zabrnela znacznie dalej niz to mialo miejsce na przyktad w Wielkiej Brytanii,
gdzie zachowano wplyw wladz publicznych na obstuge ludnosci o ograniczonej
mobilnosci lub tez rejonéw, gdzie $wiadczenie ustug na zasadach komercyjnych
nie byloby mozliwe. W naszym kraju dotyczy to giéwnie transportu autobusowe-
go, w ktérym dopuszczono do nieuczciwej konkurencji pomiedzy przewoznikami
prywatnymi a przedsiebiorstwami PKS. Niestety, uwolnienie polskiego rynku nie
zostalo polaczone z prywatyzacjg, co bardzo niekorzystnie odbito sie na kondycji
przedsiebiorstw PKS i spowodowalo ich bankructwa, a w konsekwencji doprowa-
dzito do wykluczenia transportowego wielu osrodkéw, takze o charakterze tury-
stycznym [Wolanski i in. 2016]. Towarzyszy temu wrazenie niezrozumialej nieche-
ci samorzadow do rozwoju i wspétfinansowania transportu zbiorowego.

Daleko posunieta w polskich warunkach prywatyzacja i deregulacja oraz zaobser-

wowana w zwigzku z nimi liczba porazek transformacji gospodarczej i wlasnosciowej
rodzg pewne zagrozenia mogace niekorzystnie wplynaé na caly sektor transportu.
Ponizej wymienia sie wazniejsze z nich:

1)

2)

Fiasko prywatyzacji. Bardzo negatywnie nalezy oceni¢ z jednej strony uwolnie-
nie rynku, a z drugiej strony brak prywatyzacji przedsigbiorstw PKS. Niestety,
takze ich komercjalizacja i komunalizacja zakoniczyly sie fiaskiem. Nadal funk-
cjonuje kilkadziesigt podmiotéw stanowigcych wlasno$é samorzadéw wszystkich
szczebli. Zatozenie, Ze jesli nie udalo ich sie sprywatyzowa¢ Skarbowi Panstwa, to
uda sie¢ to samorzadom, byto mylne i stanowito forme zachowania status quo oraz
rzutowalo na znacznie stabsza pozycje konkurencyjna firm. Skutkiem utrzymania
tej wyjatkowo nieefektywnej formy zarzadzania jest stale rosnaca liczba przedsie-
biorstw likwidowanych (np. w 2018 r. PKS Ciechandw, obslugujacy trzy powiaty:
ciechanowski, mtawski i pultuski), przy czym liczba podmiotéw, ktére spotkato
to juz po prywatyzacji, jest wciaz niska i wynika gtéwnie ze spekulacji nierucho-
mos$ciami. O klesce prywatyzacji §wiadczy tez dominacja wlasnosci publicznej
w transporcie miejskim i kolejowym.

Brak przetargowego trybu wylaniania przewoznikéw. Za niepowodzenie na-
lezy uznaé, ze rzeczywista konkurencja o rynek w pasazerskim transporcie kolejo-
wym i miejskim jest wcigz bardzo rzadko stosowanym rozwigzaniem. Odbija sie
to negatywnie nie tylko na kosztach ustug, ale bardzo czesto na wielkosci oferty
i jej jakosci, nierzadko niedostosowanej do rzeczywistych potrzeb. Kontynuacja
dominacji sektora publicznego w przewozach bedzie jednak prowadzila do pogle-
biajacej sie marginalizacji transportu zbiorowego.
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Samorzady rzadko sa zainteresowane dopuszczeniem konkurentéw dla wtasnych
przedsiebiorstw transportowych, zazwyczaj odbywa si¢ to w duzych aglomera-
cjach. Jest to doé¢ zaskakujace, poniewaz w wielu osrodkach funkcjonuja organi-
zatorzy transportu miejskiego, ktérych jednym z celéw powolania bylo przeciez
wprowadzanie konkurencyjnego wytaniania przedsiebiorstw realizujacych prze-
wozy. Nieche¢ ta by¢ moze wynika z faktu [Wyszomirski 2008], Ze transport miej-
ski zalicza si¢ do sfery ustug komunalnych, postrzeganych czesto jako monopol
naturalny, w stosunku do ktérego istnieje przeswiadczenie, zZe jedna firma potrafi
zaspokoi¢ potrzeby przewozowe efektywniej niz wiecej firm.

Nieuczciwa konkurencja - ,,dzika” liberalizacja. Obserwujac rynek przewo-
zéw autobusowych w Polsce, nie mozna oprzeé sie wrazeniu, ze naiwnie zostal
on pozostawiony samoregulacji. O ile w przypadku transportu kolejowego moze-
my jeszcze moOwic o podsystemie, to w odniesieniu do transportu autobusowego
moze by¢ to nietrafne. Przedsiebiorstwa PKS stanely w obliczu niekontrolowa-
nej i bardzo czesto nieuczciwej konkurencji ze strony niewielkich przewoznikéw
samochodowych przewozacych pasazeréw tzw. busami. Skutecznie konkurowali
oni takze z transportem kolejowym, walnie przyczyniajac sie do likwidacji wielu
potaczen lokalnych. Co wiecej, konkurencja na torach moze by¢ bardzo wynisz-
czajaca i konieczne jest zastanowienie sie, czy nie jest jednak racjonalne dalsze jej
blokowanie w Polsce.

Jedna z podstawowych barier powodujacych utrudnienia w rozwoju konkurencji
na rynku transportu $rédladowego jest stan polskiej infrastruktury zeglugowej,
znacznie ograniczajacy prowadzenie dziatalnosci i to do kilku miesiecy w roku.
Brak inwestycji powoduje spadek znaczenia zeglugi w kraju na rzecz innych, bar-
dziej rozwinietych rynkéw UE.

Brak systemu subsydiowania i koordynacji przewozéw pasazerskich. Sektor
kolejowych przewozoéw pasazerskich trapi wcigz niewystarczajacy stopien dofi-
nansowania, ktéry w polaczeniu ze znacznym upolitycznieniem problemu prowa-
dzi do stale poglebiajacego sie kryzysu kolejnictwa w Polsce.

Jako bardzo negatywne zjawisko nalezy odnotowa¢d, ze zbiorowy pozamiejski
transport autobusowy pozostaje poza systemem dofinansowania, co w polaczeniu
z likwidacja wielu polaczen kolejowych i nieoplacalnoscia prowadzenia przewo-
zéw autobusowych na wlasny rachunek ekonomiczny prowadzi do wykluczenia
transportowego ciggle nowych obszaréw Polski. Nierzadko dotyczy to regionéw
o znaczacych walorach turystycznych.

Brak koordynacji transportu pasazerskiego. W Polsce brakuje instytucji odpo-
wiedzialnej za organizacje calego transportu na poziomie regionalnym, co prowa-
dzi do dublowania ustug i niepotrzebnego marnotrawstwa publicznych $rodkow.
O organizacji i integracji transportu publicznego mozna w Polsce méwi¢ tylko
w duzych osrodkach miejskich i, jak wskazuje przyktad GOP, gdzie kolej funkcjo-
nuje obok systemu transportu aglomeracyjnego, nie wszedzie. Samorzad woje-
wodzki jako zamawiajacy czyni to w oderwaniu od rzeczywistych potrzeb przewo-
zowych. Nie zadaje sobie trudu tworzenia podmiotéw, jakie obserwujemy w wielu
krajach UE, a ogranicza si¢ niemal do mechanicznego przekazywania $rodkow,
zazwyczaj dotychczasowym przewoznikom kolejowym.
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Istotnym problemem w przypadku regionalnych przewozéw kolejowych jest wy-
datkowanie pieniedzy na linie z oferta ponizej racjonalnego minimum 5-6 par/dobe.
Utrzymywanie komunalnego oligopolu bedzie prowadzito do dalszego marnotrawie-
nia publicznych $rodkéw, a co za tym idzie — dalszej marginalizacji kolei w obstudze
transportowej ludnosci poza aglomeracjami.

Brakuje tez informacji o sp6jnosci sieci kolejowych i autobusowych - nie ma na
przykliad jednolitej wyszukiwarki polaczen obejmujacej wszystkich przewoznikéw
w kraju. Obecna sytuacja, gdy rozkladéw czesci lokalnych przewoznikéw nie moz-
na sprawdzi¢ inaczej niz na przystanku, jest absurdalna. Potrzebna jest tez integra-
cja taryfowa transportu publicznego na wzér na przyklad czeski lub niemiecki, z jak
najwiekszym udzialem przewoznikéw wytanianych przez organizatoréw transportu
w konkurencyjnych przetargach.

5. Rekomendacje

W zakonczeniu mozna pokusic¢ sie o pewne rekomendacje dla administracji rzado-
wej i samorzadowej stuzace podniesieniu pozycji transportu publicznego:

1) Konieczne jest doprowadzenie infrastruktury zeglugi $rédladowej do stanu
umozliwiajacego zorganizowanie na rynku polskim konkurencyjnych przewo-
z6w. Niezbedne jest stopniowe doprowadzenie infrastruktury kolejowej do sta-
nu umozliwiajacego konkurencyjne funkcjonowanie zaréwno przewozdéw towa-
rowych, jak i pasazerskich.

2) Warto rozwazy¢ przeksztalcenie zarzadcy infrastruktury, czyli spotki PKP PLK
w agende rzadowa nienastawiona na zysk na wzér Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad. Powaznym problemem w konkurencji miedzygaleziowej
jest brak mozliwoéci zwolnienia pasazerskich przewoznikéw kolejowych z oplat
dostepowych na modernizowanych odcinkach, co znaczaco utrudnia mozliwos¢
rekompensowania pasazerom wydluzonego czasu przejazdéw nizszymi cenami
biletéw (a to z kolei powoduje ich odptyw).

3) Konieczne sa zmiany zasad finansowania transportu na obszarach pozamiejskich,
a przede wszystkim wilgczenie w system dotowania réwniez polaczen autobuso-
wych. Tego typu rozwigzania powinny by¢ preferowane szczegélnie na obszarach
pozbawionych jakichkolwiek form transportu zbiorowego i przyrodniczo atrak-
cyjnych jako element polityki ekologicznej.

4) Konieczne wydaje sie przeciwdzialanie spekulacyjnemu zakupowi przedsie-
biorstw PKS wytgcznie w celu obrotu ich nieruchomosciami.

5) Rola organizatoréw transportu powinna zosta¢ wzmocniona i rozszerzona.
Z drugiej jednak strony obowiazek organizacji transportu na terenie danej jed-
nostki administracyjnej powinien by¢ faktycznie realizowany, a nie jak w wiek-
szo$ci przypadkéw by¢ wylacznie martwym zapisem lub ograniczaé si¢ do two-
rzenia dokumentéw strategicznych.

6) Konieczne jest rozdzielenie roli samorzadu jako organizatora (platnika) ustug
transportowych i wlasciciela od ich wykonawcy. Ograniczy to przede wszystkim
marnotrawienie publicznych $rodkéw i wymusi stosowanie modelu konkurencji
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o rynek z procedurami przetargowymi faktycznie majacymi wyloni¢ najlepszego
oferenta.

7) Jak wskazujg Grzelec i in. [2009], pozadane jest rozdzielenie funkeji przewozni-
ka i wiasciciela przystankéw i obiektow dworcowych w celu zapewnienia spéjno-
$ci systemu transportowego i sprawiedliwej konkurencji.

8) Dalsze utrzymywanie monopolu PKP Intercity w dziedzinie kolejowych polaczen
dalekobieznych doprowadzi do wylaczenia kolei z obslugi $rednio zamoznych
klientow, dlatego konieczne jest dopuszczenie do realizacji ustug przewozowych
innych, niezaleznych od publicznych dotacji przewozZnikdw.

9) W przypadku dalszego traktowania przejazdéw dalekobieznych pociggami po-
spiesznymi jako stuzby publicznej konieczne wydaje si¢ wprowadzenie modelu
konkurencji o rynek. Docelowo jednak ten segment przewozéw powinien zostaé
catkowicie uwolniony.

10) Ustabilizowania wymaga sytuacja kolei waskotorowych. Konieczne jest dokon-
czenie procesu zbywania ich nieruchomosci przez PKP SA. Pilne wydaje sie row-
niez stworzenie warunkéw do bezposredniego przekazywania majatku zaréwno
przez PKP jak i samorzady innym podmiotom niz administracja samorzadowa
i rzadowa.

11) Niezbedne jest wprowadzenie integracji rozkladowej wszystkich przewoznikow
w Polsce poprzez umieszczenie rozkladéw jazdy w jednej wspdlnej bazie. Obec-
na sytuacja, gdy rozktadéw czesci lokalnych przewoznikéw nie mozna sprawdzié
inaczej niz na przystanku, jest absurdalna.

12) Dalszym krokiem powinna by¢ integracja taryfowa transportu publicznego
na wzor na przykiad czeski lub niemiecki, z jak najwiekszym udzialem prze-
woznikéw wylanianych przez organizatoréw transportu w konkurencyjnych
przetargach.
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