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O kolej trzeba b´dzie walczyç
Wywiad z prof. dr hab. Miros∏awem Chaberkiem, podsekretarzem stanu w Ministerstwie Transportu i Budownictwa

Iwo Nowak: – Gratulujàc obj´cia nowej, tak
odpowiedzialnej funkcji, jakà jest – mówiàc ob-
razowo – wzi´cie steru i zarazem odpowiedzial-
noÊci za polskie kolejnictwo stwierdzam, ˝e rzàd
si´gnà∏ do grona ekspertów, których g∏os do-
tychczas nie zawsze by∏ brany pod uwag´...

Miros∏aw Chaberek: – Sytuacj´ na naszej kolei
obserwuj´ od kilkudziesi´ciu lat. I z ˝alem
stwierdzam, ˝e kolejne rzàdy w minionych okre-
sach nie podchodzi∏y do tego problemu tak, jak
podpowiadali im eksperci, w tym tak˝e ze Êrodo-
wisk uczelnianych. Na ró˝nych spotkaniach for-
mu∏owano wiele propozycji, ja sam tak˝e bywa-
∏em w gabinetach ministrów z konkretnymi po-
stulatami, ale po wys∏uchaniu ich nic nie wcho-
dzi∏o w ˝ycie. Teraz jest sytuacja, w której mam
mo˝liwoÊç spróbowaç wdro˝yç to, co kiedyÊ pro-
ponowa∏em innym decydentom. 

I. N.: – Mimo wiadomej sytuacji na kolei pod-
jà∏ Pan jednak wyzwanie?

M. Ch.: – Tak. Sytuacja jest trudna pod wzgl´-
dem finansowym, strukturalnym i spo∏ecznym.
WczeÊniejsze koncepcje, idàce g∏ównie w kierun-
ku prywatyzacji i tworzenia grup kapita∏owych,
nie da∏y spodziewanych owoców. Dotychczas
mieliÊmy prywatyzacj´ wed∏ug kalendarza; na
dany rok trzeba daç do bud˝etu tyle i tyle pieni´-
dzy, wi´c tyle i tyle sprzedamy. 

I. N.: – Jaki zatem ma Pan program dalszych
dzia∏aƒ?

M. Ch.: – Trudno go opisaç w kilku s∏owach,
ale fundamentalnà kwestià jest uporzàdkowanie
ekonomii i organizacji polskiego kolejnictwa.
G∏ównà osià spraw kolejowych jest cena dost´pu
do infrastruktury kolejowej, czyli do tras prze-
wozowych. Cena ta winna byç oparta na uza-
sadnionych kosztach, wynikajàcych z kosztów
danego procesu przewozowego. W dotychczaso-
wych pracach koncentrowano si´ g∏ównie na po-
szczególnych trasach przewozowych. Uwa˝am,
˝e trzeba to skorygowaç i mówiç nie o cenie do-
st´pu do konkretnej linii, ale do sieci kolejowej
jako ca∏oÊci. Wiemy, ˝e obecnie dochodzi do te-
go, i˝ stawki przewozowe na liniach wysoko ob-
cià˝onych spadajà poprzez spadek jednostko-
wych kosztów sta∏ych, roz∏o˝onych na wiele
us∏ug. Natomiast na liniach mniej obcià˝onych
bardzo wysoka cena dost´pu prowadzi do ogra-
niczania liczby przewozów i pojawienia si´ ar-
gumentu dodatkowego, aby zamknàç dany odci-
nek. W naszych za∏o˝eniach zak∏adamy przy-
wrócenie kolei nale˝nego jej miejsca w systemie
transportowym kraju. ˚eby kolej przej´∏a ∏adun-
ki i ruch pasa˝erski, do których jest predyspono-
wana. ˚eby przej´∏a przewozy aglomeracyjne,

masowe. Na krótkie i dalekie
dystanse.

I. N.: – I ˝eby na to znalaz∏y
si´ pieniàdze....

M. Ch.: – Przewozy kolejowe
o charakterze us∏ugi publicznej
– tak, jak to jest realizowane
w innych paƒstwach – czyli re-
gionalne, mi´dzywojewódzkie
i niektóre mi´dzynarodowe
trzeba zasilaç finansowo ze
Êrodków zewn´trznych. Funk-
cjonujàcy dziÊ system lokuje na
te przewozy w bud˝etach sa-
morzàdów „nieoznaczone pie-
niàdze”, co powoduje – ∏agod-
nie mówiàc – nieporozumienia
mi´dzy realizujàcym je prze-
woênikiem, a samorzàda-
mi p∏acàcymi za te
przewozy. Nale˝y przy-
jàç zatem takie rozwià-
zania, aby wszystkie
Êrodki przeznaczane
przez bud˝et paƒstwa
na finansowanie prze-
wozów o charakterze
us∏ug publicznych tra-
fia∏y bezwzgl´dnie do
realizatorów takich
przewozów. W Êlad za
tym powinien iÊç jasny
sposób finansowania
inwestycji rozwojo-
wych i modernizacyj-
nych sieci kolejowej.
DziÊ jest to wpisane
w dzia∏alnoÊç Polskich
Linii Kolejowych SA.
Istnieje potrzeba wy-
raênego rozdzielenia
dzia∏alnoÊci operacyj-
nej i inwestycyjnej. In-
westycje infrastruktu-
ralne, wykonywane poza
zarzàdcà narodowej in-
frastruktury kolejowej, b´-
dà trafia∏y do niego (tj. zarzàd-
cy) po ich zakoƒczeniu jako aport
lub dotacja rzeczowa paƒstwa.
Spó∏ka zarzàdzajàca infrastruktu-
rà kolejowà, czyli siecià (nie liniami,
czy ich odcinkami), nie powinna byç
prywatyzowana. Co nie znaczy, ˝e nie
powinna funkcjonowaç w re˝imie pro-
efektywnoÊciowym. Tylko „przezroczy-
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sta kosztowo” b´dzie mog∏a byç dofinansowywana z bud˝etu
paƒstwa. B´dzie ona mog∏a oferowaç po cenach ulgowych dost´p
do infrastruktury dla przewoêników realizujàcych us∏ugi o cha-
rakterze us∏ugi publicznej. Ró˝nic´ mi´dzy obiektywnym kosztem
dost´pu do sieci, a rzeczywistym – poniesionym przez przewoêni-
ka – zrekompensuje bud˝et. 

I. N.: – A wi´c dotacje jeszcze bardziej szczegó∏owo dedykowane?

M. Ch.: – Tak, aby sfinansowaç przewozy o charakterze us∏ug pu-
blicznych. Ale przewozy to oprócz operatorów tak˝e infrastruktura
– sieç kolejowa. Tà infrastrukturà zarzàdza PLK SA. Jest to szcze-
gólny podmiot. Dla niego zbudujemy specjalne mechanizmy con-
trollingowe, oparte na nowoczesnym systemie informacji zarzàd-
czej. Natomiast pozostajàce w grupie PKP przedsi´biorstwa chcemy
skupiç w ramach podatkowej grupy kapita∏owej. Dlaczego?
Bo to daje mo˝liwoÊci przeprowadzenia restrukturyzacji
tych przedsi´biorstw. Podatkowa grupa kapita∏owa
pozwala bezkosztowo przesuwaç majàtek mi´dzy
nale˝àcymi do niej firmami. Nale˝y dokonaç przesu-
ni´ç majàtkowych zw∏aszcza na rzecz PLK SA, dajàc
jej to, co naprawd´ jest przydatne do utrzymywania
i udost´pniania linii kolejowych. 

I. N.: – Jednym s∏owem: podatkowa grupa kapita∏o-
wa panaceum na przynajmniej cz´Êç kolejowych
problemów?

M. Ch.: – Podatkowa grupa ka-
pita∏owa pozwoli rozliczaç si´
wobec bud˝etu paƒstwa podat-
kiem dochodowym wynikowo,
jako dochód osiàgni´ty
przez grup´. Oznacza to,
˝e straty firm b´dàcych
w grupie sà kompenso-
wane zyskami firm do-
chodowych z grupy. Po-
zwoli to zatrzymaç cz´Êç
Êrodków w grupie, które
przy dobrym zarzàdzaniu
(planuje si´ wdro˝yç kon-
trakty menad˝erskie) b´dà
mog∏y byç przeznaczone
na zadania rozwojowe.

I. N.: – A jak si´ do tego wszystkiego ma dalsza prywatyzacja kolei?

M. Ch.: – WstrzymaliÊmy prywatyzacj´. Nie powinna byç ona pro-
wadzona „wed∏ug kalendarza”. Prywatyzacja, raczej cz´Êciowa,
b´dzie kontynuowana po podniesieniu wartoÊci firm kolejowych.

I. N.: – Wierzy Pan w mo˝liwoÊç przeprowadzenia swoich za-
mierzeƒ?

M. Ch.: – To nie tylko kwestia wiary. Wzrost jakoÊci kolejowej
obs∏ugi transportowej w Polsce, koniecznoÊç utrzymania miejsc
pracy, podniesienie efektywnoÊci procesów gospodarczych to kwe-
stia w∏aÊciwego doboru narz´dzi zarzàdzania i w∏aÊciwego pos∏u-
giwania si´ nimi. Do tych narz´dzi zaliczyç nale˝y systemowe,
ustawowo zapewnione finansowanie kolejnictwa, wdra˝anie od-
powiednich technik zarzàdczych, opartych o nowo zbudowane
systemy informacji zarzàdczej.

I. N.: – Jak si´ Panu uk∏ada wspó∏praca ze zwiàzkami zawodowymi?

M. Ch.: – Musz´ przyznaç im racj´ w wielu sprawach, w stosun-
ku do których s∏usznie majà obawy. Niemal od pierwszego dnia
po obj´ciu stanowiska rozmawiam ze zwiàzkowcami. WyjaÊni∏em
im, o co mi chodzi. Z chwilà, gdy kierownictwo resortu pozytyw-
nie zaopiniuje zarysowany wczeÊniej plan dzia∏aƒ naprawczych –
program zostanie przekazany pracownikom – przedstawicielom
zwiàzków zawodowych. Sà wypracowane formu∏y dialogu ze
zwiàzkami zawodowymi i z nich b´dziemy korzystaç.

I. N.: – Czy wstrzymanie prywatyzacji kolei oznacza zarazem
wstrzymanie zwolnieƒ pracowniczych?

M. Ch.: – Uwa˝am, ˝e spo∏eczeƒstwo, tak jak i rzàd, chce mieç
narodowà sieç kolejowà i narodowych przewoêników. Pami´taj-
my, ˝e czeka nas otwarcie rynku przewozowego, do czego jeste-

Êmy w du˝ym stopniu ju˝ przygotowani. Ale teraz ju˝ nie
czas na dalsze liberalizowanie, ale zabezpieczanie na-

szych interesów. Za tym kryjà si´ miejsca pracy. Jed-
nym z za∏o˝eƒ jest, aby nie doprowadziç do zwol-
nieƒ grupowych, ale poszukiwaç kolejnych miejsc
pracy i racjonalizowaç obecne. Sàdz´, ˝e w sferze
obs∏ugi klienta jest jeszcze du˝o zadaƒ do podj´cia.
Dop∏yw m∏odych kadr w miejsca zwolnione przez

pracowników odchodzàcych na emerytur´ powi-
nien nastàpiç w takich dziedzinach, jak

informatyka i telekomunikacja. My-
Êl´, ˝e uda si´ utrzymaç redukcj´
zatrudnienia na kolei na poziomie
odejÊç z przyczyn naturalnych.

I. N.: – Rynek przewozów b´dzie
otwarty, ale czy to samo stanie
si´ z infrastrukturà?

M. Ch.: – Infrastruktura
kolejowa, zgodnie z obowià-
zujàcymi regulacjami w kra-
ju i w Unii Europejskiej jest
i pozostanie otwarta dla
wszystkich przewoêników
na równych zasadach. Nale-
˝y wzmocniç rol´ zarzàdcy

tej infrastruktury – PKP Pol-
skie Linie Kolejowe, stwo-
rzyç trwa∏e systemowe

warunki modernizacji i rozwoju sieci kolejowej. Dzia∏anie rzàdu
powinno iÊç w kierunku ustanowienia takich regulacji ekono-
micznych, prawnych i organizacyjnych, aby zarzàdca infrastruk-
tury móg∏ pe∏niç funkcj´ jej gospodarza i dostawcy us∏ug w po-
staci udost´pnionych tras przewozowych, po cenach opartych na
rzeczywistych, weryfikowanych kosztach. Narodowa sieç kolejo-
wa powinna w zwiàzku z tym mieç jednego zarzàdc´.

I. N.: – A jeÊli – z przyczyn niezale˝nych od siebie – nie b´dzie
móg∏ Pan zrealizowaç swoich planów, co wtedy?

M. Ch.: – Czym innym sà trudnoÊci wynikajàce z polityki i zobo-
wiàzaƒ spo∏ecznych, a czym innym bariery stawiane przez natu-
ralne ograniczenia realizacji z∏o˝onych zadaƒ naprawczych w ko-
lejnictwie. Dopóki b´dzie mo˝liwoÊç prze∏amywania barier orga-
nizacyjnych, legislacyjnych, ekonomicznych, o kolej trzeba b´dzie
po prostu walczyç.

I. N.:– Dzi´kuj´ za rozmow´.
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