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STRESZCZENIE. W artykule przedstawiono przebieg transformacji systemowej w polskim transporcie oraz wskazano,
ze jego rozwoj nie moze opierac si¢ wyltacznie na regutach wolnej gry rynkowej a powinien by¢ takze wspierany finansowo
i monitorowany przez panstwo. Tego rodzaju praktyki maja miejsce rowniez w panstwach Europy Zachodniej. Z artykutu
wynika, ze rozwoj gospodarki wymusza wyprzedzajacy rozwoju transportu.
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WPROWADZENIE

Transport odgrywat, odgrywa i bedzie odgrywal bardzo istotna rolg¢ w gospodarce narodowe;.
Mozna stwierdzi¢, ze towarzyszy on kazdej dziatalno$ci o charakterze ekonomicznym i spotecznym,
stanowi niezbedny warunek determinujacy rozwoj gospodarczy, peini funkcje "krwiobiegu"
gospodarki narodowe;j.

Kwestia o zasadniczym znaczeniu jest okreslenie specyfiki transportu, charakteru jego dziatalno$ci
oraz roli w tworzeniu dochodu narodowego. Rozwazania dotyczace istniejacego systemu
transportowego winny uwzglednia¢ wpltyw uwarunkowan historycznych na ksztaltowanie jego
rozwoju w poszczegdlnych etapach. Problematyka ta ma szczegélnie duze znaczenie, poniewaz
analizy w tym zakresie ulatwiaja zrozumienie aktualnego stanu polskiego transportu (jego
infrastruktury) oraz stanowia podstawe programowania rozwoju w perspektywie.

Niewatpliwie to, jak transport w Polsce begdzie si¢ rozwijal, zalezne jest migdzy innymi od
wielkosci naktadéw przeznaczonych na ten dziat gospodarki. Zbyt niski poziom naktadéw moze
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej zahamowaniu ulegnie rozwdj gospodarczy. Istnieje bowiem $cisty
zwiazek migdzy rozwojem gospodarki a transportem.

TRANSPORT W OKRESIE TRANSFORMACJI SYSTEMOWEJ

Zmiany ustrojowe i przeobrazenia gospodarcze doprowadzity réwniez do zmian w polityce
transportowej. W Polsce, odejsciu od gospodarki nakazowo-rozdzielczej towarzyszyla tendencja do
ograniczania regulacji prawnych i ogolna liberalizacja wszelkiej dziatalno$ci. Proces ten dotknat takze
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transport, co przetozyto si¢ rowniez na polityke transportowa. Bylo oczywiste, ze wprowadzenie
gospodarki rynkowej ograniczy mozliwos¢ kreowania przez panstwo polityki transportowe;.

Wydaje sig, ze przyjgto zasade analogiczna, jak w przypadku polityki przemystowej, Ze najlepsza
polityka przemystowa (transportowa) jest brak polityki przemystowej (transportowej). Konsekwencja
tego byt brak wizji polityki transportowej [Bauer 2000]. Zaktadano, jak w przypadku innych dziedzin,
ze wszystko zalatwi tzw. "niewidzialna r¢gka wolnego rynku".

Zakladajac, ze w dziedzinie transportu beda zmienione ogo6lne zasady, takie jak kryteria
efektywnosci oraz zakres pola optymalizacji, miatoby to oznacza¢, ze kazde przedsigbiorstwo
transportowe musi respektowac¢ prawa wolnego rynku i funkcjonowa¢ tak dtugo, jak dlugo przynosi
zysk. Tak jednak nie bylo. Przyjecie bowiem zatozenia, ze podstawowym i nadrzednym celem
przedsigbiorstwa jest wytwarzanie dochodu, oznaczatoby, ze panstwo rezygnuje z wykonywania
deficytowych przewozow, zwtlaszcza pasazerskich. Ze wzgledow spotecznych wiele deficytowych
przewozow utrzymano, zwlaszcza dotyczyto to Polskich Kolei Panstwowych. Nierzadko jednak nie
byta to swiadoma polityka panstwa, lecz dziatanie pod presja ré6znych lobby.

Kolejnym elementem, ktory wplynat na transformacj¢ polskiego transportu [Engelhardt 1998], byta
zmiana struktury produkcji, bowiem zaréwno infrastruktura, jak i system przewozéw tadunkow
dostosowany byt do starej struktury gospodarki.

Nastgpnym czynnikiem byla réwniez zmiana geografii polskiego handlu zagranicznego, ktora
pociagala za soba nie tylko zmiany kierunkéw przewozow, lecz takze zmiany struktury tadunkow.

Réwniez zmiana kolejnego eclementu z zakresu polityki gospodarczej - liberalizacja cen
i dostosowanie optat za ropg naftowa (czyli paliw do cen $wiatowych) spowodowaly zmiang struktury
kosztow. Skutki te odczuli bole$nie wszyscy przewoznicy, zwlaszcza LOT. Dawniej ptacac za paliwo
w cenach z I obszaru platniczego mogt prowadzi¢ polityke tanich przelotow w ruchu
migdzynarodowym, jednak gdy w Polsce poziom cen zblizyt si¢ do poziomu cen $wiatowych, jego
sytuacja i mozliwo$¢ prowadzenia przez firme tej polityki zmienila si¢ diametralnie. Firma, ktora
w latach 70. dzigki przewozom migdzynarodowym mogta poprawia¢ bilans platniczy, stawala sig
jednym z najwigkszych duznikow.

Zmiana systemu gospodarczego, prywatyzacja spowodowaly, ze zmienita si¢ roéwniez struktura
przedsigbiorstw. Duze zaktady byly dzielone, a takze powstawaly mate i $rednie przedsigbiorstwa.
Zaczat pojawia¢ si¢ popyt na inng formg $wiadczenia ustug. Zmniejszyly si¢ przewozy masowe,
natomiast bardziej zaczat liczy¢ si¢ czas przewozu i elastyczno$¢, a od konca lat 90. coraz czgstsze
stawalo si¢ zapotrzebowanie nie tylko na przewo6z tadunku, lecz takze na ustugi logistyczne. Zdaniem
ekspertow w tym kierunku begdzie rozwijat si¢ przewdz tadunkow, nie tylko przetransportowania od-
do, lecz takze towarzyszy¢ beda temu czynnosci zwiazane z opakowaniem, posortowaniem w czasie
realizacji procesu transportowego od nadawcy do odbiorcy.

Nalezy stwierdzi¢, ze pomimo réznych deklaracji i apeli sSrodowisk naukowych i transportowych,
szczegolnie w pierwszych latach, nie zrobiono nic lub niewiele na rzecz kreowania rozwoju
zrownowazonego transportu. Brak interwencji ze strony panstwa doprowadzil do tego, ze przewozy
tadunkow i pasazerow w pelni zdominowat transport samochodowy.

Skromne zasoby kapitatowe powodowaly, ze przewoznicy, podobnie jak przedsigbiorcy w innych
dziatach gospodarki, zainteresowani byli szybkim zyskiem, nie za$ rozwojem dajacym mozliwo$¢
nawet zwielokrotnienia zysku w perspektywie kilkuletniej. W polskich warunkach na inwestycje
rozwojowe, przynoszace zysk dopiero po kilku latach, mogl sobie pozwoli¢ jedynie zagraniczny
przewoznik "Polski Express".

Problem braku $rodkoéw bardzo dobrze ilustruje projekt budowy autostrad. W poczatkach lat 90.
Ministerstwo Transportu przygotowato program budowy autostrad, zdajac sobie sprawe, ze nie mozna
sfinansowaé¢ inwestycji korzystajac jedynie ze $rodkow budzetu panstwa, ogloszono projekt
partnerstwa publiczno-prywatnego. Byt to projekt wieloletni. Gloéwnym zalozeniem byto, ze pierwszy
rok budowy bedzie sponsorowato panstwo, a kapital prywatny bedzie partycypowal w niewielkim
stopniu. Z kazdym jednak rokiem mialy zmniejsza¢ si¢ udzialy panstwa w ogélnych kosztach
przeznaczonych na inwestycje, a zwigksza¢ udziat kapitatu prywatnego, az do odwrocenia proporcji
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poczatkowych. Kapital prywatny miat partycypowaé¢ w zyskach, bowiem zalozenie bylo takie, ze
"Iwia" czg$¢ zyskow pochodzacych z optat za przejazd prywatna autostrada bedzie zyskiem
prywatnego inwestora. Po ogloszeniu projekt ten spotkat si¢ z Zywym zainteresowaniem i wiele
roznych firm zaczglo walczy¢ o koncesje. Koszty poniesione przy budowie infrastruktury mialy
zwroci¢ si¢ dopiero po kilkudziesigciu latach. Okazato si¢ to szczegdlnie trudne do zrealizowania.
W Polsce przewoznicy zaczeli omijac platny kawatek autostrady drogami rownolegtymi, zmniejszajac
komfort, ale zwigkszajac optacalno$¢ przejazdow. Po pewnym okresie, gdy projekt zaczat
funkcjonowaé, zainteresowanie nim wygasto lub przynajmniej zmalalo, a wiasciciele koncesji
w wigkszosci zaczeli sig ich pozbywac. Przyktad ten pokazuje, jak trudne sa inwestycje
w infrastrukturze i potwierdza, ze w kraju o skromnych zasobach kapitalu panstwo musi si¢ zajmowac
rozbudowa drog. Z reguly jest tak na catym $wiecie, tyle, ze w krajach biednych uwidocznia si¢ to
najbardziej jaskrawo.

Ogolna sytuacja budzetu i stan finanso6w publicznych znalazta szersze omdwienie w rozdziatach
autora pt. Transport w gospodarce [Liberadzki B., Mindur L, 2006]. Pomimo ciagtej prywatyzacji
stale utrzymywata si¢ tendencja wigkszych wydatkow z budzetu panstwa niz przychodéw, az w 1999
r. deficyt budzetu panstwa (dziura budzetowa) osiagnat zatrwazajace rozmiary. Przy takim stanie
finans6w publicznych panstwo musiato sprosta¢ podstawowym i tzw. "sztywnym wydatkom",
niewiele srodkéw przeznaczajac na modernizacj¢, nie wspominajac juz o budowie infrastruktury,
chociaz jak wspomniano wczeséniej, Polska i tak znacznie odbiegata juz pod wzgledem nasycenia
infrastruktury drogowej od panstw Europy Zachodniej, gdzie od dluzszego czasu dominowaty
przewozy samochodowe. Znacznie korzystniej wygladala natomiast pod wzgledem infrastruktury
kolejowe;.

Przy tak niskich naktadach na budowg drog i tranzytowym znaczeniu Polski, polityka transportowa
panstwa zmierzajaca do zrownowazenia przewozow wydawata si¢ konieczno$cia. Tym bardziej ze
Polska w przeciwienstwie do np. Biatorusi nie potrafita wykorzysta¢ swego tranzytowego polozenia
i nalozy¢ na obcych przewoznikow odpowiednio wysokich optat pokrywajacych zniszczenia drog,
jakie nastgpuja po tak wielkich przejazdach. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze przed 1989 r. wigkszos¢
przewozow tadunkoéw na dalsze odlegltosci przewozono koleja, przez co roOwniez znacznie odcigzano
drogi. Brak zainteresowania ze strony panstwa rozczlonkowaniem przewozow ladunkéw, przy
niedostosowanym natgzeniu ruchu, bardzo szybko prowadzil do dewastacji drog.

Przedstawiona sytuacja znajduje swoje odzwierciedlenie w liczbach. W 1989 r. w Polsce
eksploatowano 216 tys. km drog, w tym 181 tys. km o ulepszonej nawierzchni, oraz eksploatowano 26
644 km linii kolejowych, w tym normalnotorowych 24 287 km. W 1989 r. przewieziono ogotem 1 820
626 tys. t tadunkéw, w tym transportem samochodowym 1 347 864 tys. t, kolejowym 388 920 tys. t
i zegluga srodladowa 14 040 tys. t.

W 1995 r. przewieziono ogotem 1 380 810 tys. t fadunkow, transportem samochodowym 1 086 762
tys. t, co stanowito 78,7%, transportem kolejowym 225 348 tys. t, co stanowito 16,3%, transportem
wodnym $rodladowym 9306 tys. t, co stanowito 0,7%.

W 2000 r. przewieziono ogotem 1 347 895 tys. t fadunkow, transportem samochodowym 1 083 071
tys. t, transportem kolejowym 187 247 tys. t tadunkdw, transportem wodnym $rodladowym 10 433
tys. t.

W 2004 r. zahamowana zostala wieloletnia tendencja spadkowa ilosci przewozonych tadunkow.
Rowniez w 2005 r. nastapit wzrost przewozow. Przewieziono ogélem 1 422 576 tys. t tadunkow,
w tym transportem samochodowym 1 079 761 tys. t co stanowilo 75,9% ogoélu przewozow,
transportem kolejowym 269 533 tys. t, co stanowilo 18,9%, transportem wodnym s$rodladowym 9 607
tys. t, co stanowito 0,7%. Ksztaltowanie si¢ przewozow tadunkéw w latach 1990-2005 przedstawiono
narys. 112.
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Rys. 1. Przewozy fadunkéw (1989=100) w tonach
Fig. 1. Cargo transport in tons (1989=100)
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Zrédto: Opracowanie whasne [Roczniki Statystyczne GUS 1991-2005; Transport - wyniki dziatalnosci w 2005 r. GUS 2006

Rys. 2 Przewozy tadunkéw (1989=100) w tonokm
Fig. 2. Cargo transport in tonkm (1989=100)

Pomimo niewielkich wahni¢¢ uwidocznila si¢ hegemoniczna rola transportu samochodowego,
ponad 4-krotnie przewyzszajaca przewozy transportem kolejowym [Rocznik Statystyczny 2005].

Zmniejszenie przewozow koleja na rzecz wzrostu przewozow transportem samochodowym
potwierdza réwniez zmniejszenie pracy przewozowej, i tak: w 1989 r. udziat przewozow kolei wynosit
29%, a w 2005 1. juz tylko 22% (bez uwzglednienia transportu morskiego w 1989 r. 66%, w 2005 r.
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25%), natomiast nastapil wzrost udziatu przewozow transportem samochodowym z 10% w 1989 r. do
53% w 2005 1. (bez transportu morskiego z 23% do 61%) [Rocznik Statystyczny, 2001-2005].

Nalezy zatozy¢, ze przytoczone dane nie uwzgledniaja jednak wszystkich przewozow
samochodowych (w tym przyczepami, naczepami). Dynamika wzrostu transportu samochodowego
byla wyzsza, niz przedstawia to statystyka. Doda¢ tez nalezy, ze nadmierna liberalizacja i brak
kontroli ze strony panstwa stworzyly warunki do rozwoju tzw. przewozow zarobkowych
(nieprowadzacych zarejestrowane]j dzialalnos$ci gospodarczej), ktoére rowniez nie sa uwzgledniane
w statystyce lub w innych opracowaniach, a sa tylko okreslane szacunkowo. Czgsto tzw. przewoznicy
zarobkowi wykonuja ustugi, ale nie prowadza rejestru dziatalno$ci gospodarczej. Przewozow tych
dokonuja réwniez przedsigbiorstwa male, dysponujac zamortyzowanym juz taborem, relatywnie
zanizaja ceny przewozow i powoduja swoiste "psucie" rynku [Rocznik Statystyczny, 2001-2005].

Z przedstawionych danych statystycznych wynika, ze walka o podzial przewozoéw na rynku toczyta
si¢ miedzy transportem kolejowym a transportem drogowym i zakonczyta si¢ zdominowaniem rynku
przewozow przez ten ostatni. Nie mozna moéwi¢ o wigkszej aktywnosci transportu wodnego
srodladowego, jesli jego udzial ksztaltuje si¢ na poziomie 0,6-0,7% i raczej ma tendencj¢ malejaca.
Tendencje rosnaca wykazuja przewozy tadunkow transportem lotniczym od 22 000 t w 1995 r. do 34
000 t w 2002 r. Transport ten praktycznie jako konkurent nie odgrywa zadnej roli, podobnie zegluga
srodladowa przewozi raczej sladowe ilo$ci tadunkow.

Trudno wige w warunkach polskich méwi¢ o tendencji do zrownowazenia transportu. Natomiast
struktura gal¢ziowa przewozow upodobnita Polske do krajow Europy Zachodniej. Nie jest to jednak
kierunek zmian mogacy napawa¢ optymizmem, gdyz Unia Europejska - przynajmniej teoretycznie -
dazy do zréwnowazonego transportu, a co najwazniejsze, na Zachodzie proces ten byt wydhuzony
w czasie 1 nastgpowal stopniowo. Rozwojowi przewozéw towarzyszyt takze proces rozwoju drog.
Podkreslenia wymaga fakt, ze w Polsce w ciagu krotkiego okresu nastapily bardzo glebokie
przeobrazenia w strukturze przewozow polskiego transportu. Nagly rozwdj transportu musiat
doprowadzi¢ do dewastacji drog.

Kolejna kwestia wplywajaca na rozwoj polskiego transportu bylto przejscie od gospodarki tzw.
zamknigtej do gospodarki otwartej. O ile przed 1989 rokiem przewozami migdzynarodowymi
zajmowaly si¢ trzy przedsigbiorstwa panstwowe: PKS, PEKAES, C. Hartwig, o tyle po 1989 r.
panstwo utracito monopol na mi¢dzynarodowe przewozy tadunkéw. Nowi, bardziej elastyczni, tansi
przewoznicy zaczgli wypiera¢ takze kolej z niektorych przewozoéw migdzynarodowych.

Czynnikami wplywajacymi niewatpliwie na zmiang struktury gateziowej polskiego transportu byty
zmiany struktury polskiego handlu zagranicznego oraz zmiana struktury polskiej gospodarki.
Problematyka ta jednak wykracza poza zakres niniejszego artykulu i wymaga oddzielnych badan.

PODSUMOWANIE

Konkludujac rozwazania na temat proceséw transformacji systemowej oraz zalezno$ci migdzy
transportem a gospodarka, nalezy stwierdzi¢, ze rola transportu w stosunku do innych dzialow
i sektoréw gospodarki jest wtorna ze wzgledu na ustugowy charakter. Ze wzgledu jednak na specyfike
transportu i jego zadania oznacza to takze, ze rozwdj transportu powinien wyprzedza¢ rozwoj innych
gatezi gospodarki, aby nie ogranicza¢ rozwoju gospodarczego kraju [Ciesielski, Szudrowicz 2001].
Taka teza implikuje stwierdzenie, ze naklady na rozwdj transportu dodatkowo tworza podstawy dla
rozwoju w pozostalych sektorach i dziatach gospodarki narodowej. Wspominajac o tym, ze transport
powinien wyprzedza¢ rozwdj gospodarki, nalezy zauwazy¢, ze bedzie tak jedynie wowczas, gdy
okreslone beda plany rozwojowe poszczegdlnych gatezi gospodarki, a z tych planéw beda wynikac
potrzeby przewozowe, ktorych realizatorem bgdzie transport.

W literaturze przedmiotu znaczenie transportu dla gospodarki omawiane byto wielokrotnie przez
wszystkich teoretykdw tej dyscypliny. Transport jest jednakze tym obszarem, gdzie dochodzi do
wzajemnych relacji miedzy gospodarka i jej wymaganiami a swoim - nie zawsze pozytywnym -
oddzialywaniem na otoczenie. Jednoczesnie, to wilasnie transport wyznacza kierunki rozwoju
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infrastruktury, a wigc po czgsci calej gospodarki. Jak wspomniano wczesniej, transport jest
podstawowym narzedziem do wszelkiego dziatania. Takie stanowisko znajduje odzwierciedlenie
w zaangazowaniu zagadnien transportowych we wszystkich obszarach funkcjonowania gospodarki.
Zagadnienia transportu sa na przyklad elementem polityki gospodarczej, polityki zagospodarowania
przestrzennego, polityki spotecznej, polityki samorzadowej i lokalnej, a na polityce budzetowej
i fiskalnej konczac. Potwierdza to tez¢ o nierozerwalnych zwiazkach oraz zaleznos$ciach transportu
i gospodarki.

Ostatnia cze$¢ rozdziatu przedstawia istotny problem dla funkcjonowania gospodarki i transportu -
transportochtonno$¢ gospodarki narodowej. Przedstawiono w niej definicje, omoéwiono pojgcie
transportochlonnosci, a takze podjgto probe doboru najbardziej miarodajnych zmiennych
odzwierciedlajacych rzeczywisty poziom transportochtonnosci gospodarki narodowej. Rozwazania
zawarte w tej cze$ci pracy, jak si¢ wydaje, stanowia dobra podstawe¢ do okre§lenia dzialan
ograniczajacych transportochtonno$¢ gospodarki narodowe;.
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THE SYSTEM TRANSFORMATION PROCESSES IN THE POLISH
TRANSPORT

ABSTRACT. The course of the system transformation in the Polish transport was presented in the article and it was
indicated also in the article that the transport may not be based only on free market rules, but it should also be financially
supported and monitored by the State. The practices of this kind take also place in the Western Europe countries. It is
resulting from this article that the development of economy constrains the advanced transport growth.
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PROZESSE DER SYSTEMTRANSFORMATION IN DER POLNISCHEN
TRANSPORTWIRTSCHAFT

ZUSAMMENFASSUNG. In dem Beitrag wurde der Verlauf der Systemtransformation in der polnischen
Transportwirtschaft dargestellt. Der Autor weist daruf hin, dafl deren Entwickung nicht ausschliesslich gemi3 den Regeln
der freien Marktwirtschaft erofolgen kann. Der Staat muf sie finanziell unterstiitzen und verfolgen. Solche Regelungen
gelten auch in westeuropéischen Staaten.

Codeworter: Transport, Systemtransformation.
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