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I Prokiyczne aspekiy teoretycznej ekonomiki transportu

Kazdy student ekonomiki transportu wie (a przynajmniej
powinien wiedzie¢), jakimi cechami charakteryzuja sie po-
szczego6lne gatezie transportu. I tak przyktadowo: transport
samochodowy ma by¢ tanszy na krétkich odlegtosciach, a ko-
lejowy na dluzszych — szczegdlnie jesli przewozi jednorazowo
duze partie tadunkéw. Wynika to oczywiscie z wystepowania
tzw. ,.efektu skali”, ktory w przypadku kolei pozwala na znacz-
ne obnizenie kosztéw jednostkowych.

Dobra teoria nie jest zla i te zaleznos$ci na pewno majq
miejsce. Jednak ciekawe jest to, ze trudno je czasami do-
strzec w naszej rzeczywistosci. Dynamiczny rozwdj trans-
portu samochodowego, obstugujacego réznego rodzaju rela-
¢je (m.in. duze odlegtosci) i r6znego rodzaju fadunki (réwniez
masowe), zdaje sie nie potwierdzac przewagi transportu ko-
lejowego przy duzej skali produkgji ustug transportowych.
Dos$¢ czesto jako rozwiazanie problemu niskiego tempa
rozwoju samochodowo — szynowych przewozow intermo-
dalnych proponuje sie wsparcie ze strony panstwa dla tych
rodzajow przewozéw z jednej strony, a z drugiej — narzuca-
nie coraz wiekszych obcigzen i utrudnien dla ciezarowego
transportu samochodowego tak, aby jesli nie ograniczy¢ jego
udziatu, to przynajmniej zmniejszy¢ tempo rozwoju. W tym
miejscu musze co$ wyjasni¢. Nie jestem zwolennikiem trans-
portu samochodowego, ani w przewozach pasazerskich, ani
towarowych. Preferuje kolej na diuzszych dystansach i rower
na krotszych. Jestem zmeczony widokiem (nie wspominajac
o innych zmystach) wysokotonazowych ciezaréwek jezdza-
cych przez centrum mojego miasta. Nalezy jednak zmierzy¢
sie z faktami: transport samochodowy jest bardziej efektyw-
ny niz kolejowy, z czym zgodzi¢ sie musza wszyscy, nawet
jego przeciwnicy. Dlaczego? Postaram sie to wyjasni¢ w dal-
szych czeSciach tego artykutu.

Jak zarobi¢ na transporcie samochodowym'

Wyobrazmy sobie nastepujacg firme: pan Adam Mickie-
wicz Swiadczy usiugi przewozowe przy wykorzystaniu ty-
powego zestawu — ciggnik z naczepg (plandeka) o fgcznej
dtugosci 13,6 m (33 paletowy), uzywany poniewaz nie stac
go na nowy. Ciggnik spefnia norme emisji spalin — EURO
0. Koszty jakie ponosi w zwigzku z prowadzeniem swojej
dzialalnosci, przy zalozeniu, ze przejezdza 450 km dzien-
nie (103 500 km rocznie) w 230 dniach roboczych w ciagu
roku wynosza (tab.):

450 km (225 km w jedng strone + powrot tadowny lub
pusty) to wlasciwie, biorac pod uwage ograniczenia czasu

Winieta dzienna? 10 350 zt
Winieta roczna 2200 zt
Podatek dochodowy — (5,5%) 2523 zt
Podatek drogowy (rocznie) 2300 zi
Oplaty leasingowe rocznie 144 000 zt
Ubezpieczenie samochodu (znizka 60%) 1200 zt
ZUS (700 zl. miesiecznie) 8 400 zi

Paliwo? 118 770 zt
Opony 9 400 zi
Olej* 428 zt

pracy, graniczna odlegfo$¢ jaka w danym dniu przy $redniej
predkosci 50 km/h mozna przejechac. Postugujac sie tymi
danymi sprawdzmy, jaka jest oplacalnosc¢ tego biznesu.

Ustalenie poziomu efektywnos$ci przy danym pozio-
mie pracy przewozowej nie jest sprawa prostg. Ciekawym
i typowo transportowym problemem jest wybor oplaty za
przejazd po drogach krajowych (winieta). Wybér ten zale-
zy oczywiscie od czestotliwosci korzystania z tych drog.
Jest wiec rzecza dyskusyjna, czy winieta powinna by¢ za-
liczona do kosztow statych czy zmiennych. W ponizszych
kalkulacjach przyjeto, ze do stalych. Oprocz jednak za-
kwalifikowania jej do okreslonej kategorii wystepuje jesz-
cze inny problem. Przy zalozeniu, ze pan Adam jest takim
szcze$ciarzem, ze codziennie ma jakie$ zlecenie, optaca
mu sie wykupi¢ winiete roczna. Musiatby wiec posiadac
ktoras z tych trzech rzeczy: zapewnione zlecenia, feno-
menalng zdolno$¢ przewidywania przysztosci lub skton-
nosc¢ do ryzyka. Biorac pod uwage sposéb funkcjonowania
jakiekolwiek biznesu w Polsce i nasza narodowa nieche¢
do wspolnego dzialania, z czego bierze sie duzy stopien
tymczasowos$ci wspolpracy w biznesie, znalezienie part-
nera, ktory nam zapewni state zlecenia przez dtuzszy czas
jest bardzo trudne, a wiec i wykupywanie rocznej winietki
dos¢ ryzykowne.

Zanim przejdziemy do bardziej szczegoélowych analiz,
chciatbym zwréci¢ uwage na strukture kosztow (tab. obok):

Na razie wszystko sie zgadza — udzial kosztéw statych jest
niewielki i zmienia sie zasadniczo w zaleznosci od wielko-
$ci wykonanej pracy przewozowej. Mozna z tego wyciagnac
whniosek, ze w przypadku transportu samochodowego efekt
skali nie odgrywa istotnej roli, a wiec presja na wykonywa-

! Dane tutaj podawane moga oczywiscie w chwili obecnej by¢ nieaktualne. Jednak inne, np. ceny, paliw nie zmieniajg istoty prezentowanych tu

probleméw.

2 Stawka optaty za przejazd po drogach krajowych - Zgodnie z przepisami okreslonymi w zalaczniku nr 4 do rozporzadzenia w sprawie homologacji
pojazdéw (Dz.U. nr 91, poz. 1039, z 2000 r. nr 74, poz. 863 i z 2001 r. nr 26, poz. 295). ** Z wylaczeniem autobuséw. “* Lacznie z dopuszczalng masa
catkowita przyczepy (naczepy). (Dz.U. z 2001 r. nr 150, poz. 1684 z p6zn. zm.).

34,5 x 40 litrow (na 100 km) x 3,5 zt x 230 dni = 144 900 zl. brutto

4 Srednio co 25 000 km wymiana 25 litréw (8 zilitr) + 2 filtry olejowe (40 zi.) + 2 filtry paliwa (30 zt.)
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Koszty stale 11% 10% % 7% 7% 6% 5%
Koszty zmienne 89% 90% 91% 93% 93% 94% 95%

nie duzej pracy przewozowej nie jest
zbyt silna. Przynajmniej w poréwna-
niu do ,,masowych” gatezi transportu.
W dalszej czesci artykutu zweryfikuje-
my prawdziwos¢ tego stwierdzenia.
Stawki za wynajem 33 paletowego
srodka transportu ksztaltujg sie obec-
nie nastepujaco:
* kurs w obie strony — 2,20 zt/km (kie-
dy klient np. wysyla towar i z po-
wrotem sprowadza opakowania do
swojej produkgji lub po prostu musi
zgodzi¢ sie na warunku przewoznika,
ktory w tej relacji miatby problemy ze
znalezieniem fadunku powrotnego)
kurs w jedng strone — 3,5 zl/km (gdy
klienta interesuje tylko kurs w jed-
na strone, a wiec przewéz powrotny
przewoznik organizuje sobie sam lub
za posrednictwem spedytora — dlate-
go stawka jest wyzsza).
Sprawdzmy teraz, jaka jest oplacal-
no$c¢ tego biznesu przy nastepujacych
zalozeniach:
e Stawka - 3,5 zI (w jedna strone, z po-
wrotem za darmo)
* Dojazd do miejsca zatadunku -
10 km.
Dane dotyczg okresu rocznego

¢ wydatki —219 529 zl.
e przychod - 118 125 zl.
e strata — 38899 zi.

Firma osiaga wiec strate. Sprawdzmy
teraz, jakie efekty osigga przy stawce
2,20 zt., przy uwzglednieniu 20 km do-
jazdu po tadunek powrotny:

e wydatki — 221 858 zl.
e przychéd —227 700 zi.
e zysk — 58421zl

Tu juz pojawia sie zysk, ale niewiel-
ki. Wieksze zyski (21 462 zt.) moglaby
osiggnac firma pracujac 300 dni w ro-
ku. Nie uwzgledniliSmy jeszcze jed-
nej pozycji, a mianowicie optat leasin-
gowych (wzieliSmy tylko pod uwage
amortyzacje uzywanego samochodu),
ktoérych pan Adam nie ponosi, bo go na
nie nie sta¢. Moze jednak przy takich
wplywach mozna zacza¢ mysle¢ o no-
wym sprzecie? Zobaczmy:

* koszt — 335858 zl.
e przychod - 227 700 zi.
e strata — 108 158 zl.

Wr6¢my do postawionego wczesniej
problemu efektu skali w transporcie

drogowym i sprawdZmy, czy na pewno
odpowiednio duza praca przewozowa
nie jest warunkiem zyskownosci firmy.
Jak sie okazuje, na to aby jezdzi¢ no-
wym autem i osiggac zysk trzeba bylo-
by sie dobrze napracowac. Jest to moz-
liwe pod warunkiem, ze zasoby firmy
beda maksymalnie wykorzystane, przy
wspolpracy np. spedytoréw dbajgcych
o to, by przewoznicy mieli zawsze za-
trudnienie dla swoich pojazdéw. Byloby
to nawet bardziej korzystne niz sytua-
cja poprzednia, poniewaz stawka wyz-
sza — czyli 3,5 zl. — liczona bytaby nie
w jedng strone, ale w dwie! Kalkulacja
wygladataby wtedy nastepujaco:

e koszt —228 585 zl.
e przychod —362 250 zi.
e zysk — 133 665 zi.

Gdyby w tych warunkach bra¢ samo-
choéd w leasing, zysk wynidstby 19 965
zl. Zysk jest mniejszy, ale jest. Do tego
Pan Adam moze by¢ dumny, ze nie jez-
dzi ,ztomem”, co by¢é moze moglo-
by mie¢ wymierne korzysci w postaci
wiekszej ilosci zlecen za lepszg stawke
(wyzsza jakos$¢ ustug, a przynajmniej
lepszy obraz firmy oczach klientow).
Bytoby jednak rzeczg wysoce nieroz-
sadng zakladac z gory, ze lepszy sprzet
zapewni firmie wyzsze przychody
szczegoblnie w naszej rzeczywistosci
gospodarczej, a wiec gdy zleceniodaw-
cy wybierajac przewoznika, kieruja sie
przede wszystkim ceng. Czy taka posta-
wa ustugobiorcéw jest racjonalna czy
nie, to zupetnie inna historia. Prawdo-
podobnie wiekszo$¢ przedsiebiorcow
nie prowadzi catosciowych kalkulacji,
czyli liczy tylko koszty transportu, nie
biorgc pod uwage tzw. kosztow alterna-
tywnych transportu®. Z drugiej jednak
strony, nie mozna twierdzi¢, ze dostar-
czenie towaru na czas zagwarantowac
moga tylko firmy dysponujace pojazda-
mi np. 3 — letnimi.

Wracajac jednak do problemu skali
dziatania, kazdy kto zna realia pracy
w transporcie wie, ze petne ,zatrud-
nienie” dla §rodka transportu jest teo-
retycznie mozliwe, ale w praktyce rzad-
ko osiagalne. Nie chodzi tylko o to, ze
przewoznik, czy spedytor musiaiby
posiadac¢ niezwyklg zdolnos¢ pozyski-
wania zlecen, ktore pozwalajg na mak-

symalne wykorzystanie zasobow. Efek-
tywnos$¢ w transporcie zalezy w duzym
stopniu od czynnikéw, na ktoére prze-
woznicy nie majg zadnego wplywu.
Rozmieszczenie potrzeb transporto-
wych w czasie i przestrzeni determinu-
je okreslony popyt na ustugi transpor-
towe. W efekcie znalezienie tadunku
powrotnego, akurat na dany moment,
miejsce i rodzaj srodka transportu jest
duza sztuka. W praktyce rzadko spoty-
ka sie sytuacje, gdy tadunek powrotny
przewozony jest z tej samej miejscowo-
$ci, do ktérej dowieziono poprzedni.
Zazwyczaj trzeba wykonywac stosun-
kowo dtugi odcinek drogi ,,na pusto”
do miejsca kolejnego zatadunku. Ogra-
niczen jest oczywiscie znacznie wiecej:
czas pracy kierowcéw, ograniczenia
predkosci, kongestia na drogach.

Osiggniecie wydajnosci rzedu
85 — 90%, co odpowiada zalozonym
108 350 km w ciggu roku, jest bardzo
trudne. Nie chodzi tu tylko o globalng
wielko$¢, ale poszczegolne zlecenia.
Mozna bowiem taki przebieg osiggnac
przy wiekszej ilosci dni roboczych, ale
krotszych trasach, co obniza efektyw-
nos¢ przewozow (dojazd do miejsca
przetadunku, czas oczekiwania pod
zatadunkiem). Trzeba ponadto wzigc
znowu pod uwage ograniczenia ze-
wnetrzne, czyli czas pracy w firmach
do ktoérych dowozimy towar. Jesli kie-
rowca przyjezdza po godzinach pracy —
musi czeka¢, co oznacza, Ze jego zaso-
by sg nieefektywnie wykorzystywane.
W rzeczywistosci wiec praca przewozo-
wa, ktorg Pan Adam moze wykonac jest
znacznie mniejsza.

Jesli sytuacja przedstawia sie tak nie-
wesolo, to oczywiscie pojawia sie pyta-
nie, w jaki spos6b przewoznicy zarabiajg
na utrzymanie siebie i swojej rodziny?
W chwili obecnej wielu nie zarabia. Cze-
ste sg przypadki rezygnowania ze zle-
cen, ze wzgledu na ich nieopfacalnos¢.
Rynek wydaje sie oczyszczaé. Moze-
my by¢ wkrétce swiadkami wielu ban-
kructw. Czy jest to szansa dla kolei?

Ekonomika kolei

Sprobujmy teraz poréwnac efektyw-
nos$¢ przewozéw przy wykorzystaniu
transportu samochodowego i kolejo-
wego. Ceny za uslugi transportowe
w transporcie kolejowym wezmiemy
z Taryfy PKP CARGO®. Dla opisywanego

> Sa to koszty wynikajace z niskiej jakosci ustug transportowych, takie jak np. koszty zapaséw rezerwowych, niezrealizowana sprzedaz towaréw, ktore

nie zostaly dowiezione na czas.

® Dane do obliczenia ceny za transport kolejowy: Taryfa Towarowa PKP CARGO z dnia 1 grudnia 2005 r.

Poszukiwany Konsultant SAP In-house dla systemoéw logistycznych (k/m)

BIOTRONIK GmbH & Co. KG
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w poprzednim punkcie przypadku (24
tony na odlegios¢ 500 km) cena za ustu-
ge — przy zalozeniu, ze bedzie to trans-
port multimodalny, bedzie wynosifa:

2 392 zt (optata podstawowa dla prze-

sytki UTI za 500 km) x 1,0 (wspotczynnik

korygujgcy za kontener 40’ Iub naczepe
siodfowg) = 2 392 z1.

Jesli natomiast przesytka bedzie prze-
wozona w wagonie 2-osiowym:

2 437 zt (optata podstawowa dla prze-

sytki za 500 km) x 0,981 (wspotczynnik

korygujgcy) = 2 391 z1.

tadunek, ktéry mozna przewiez¢ 33
— paletowym samochodem jest porow-
nywalny z fadunkiem, ktéry miesci sie
w wagonie 2-osiowym, dla ktérego po-
czyniono powyzsze obliczenia. Dla po-
réwnania wiec koszt przewiezienia tego
towaru w transporcie samochodowym
bedzie wynosit: 3 zf. x 500 km = 1 500 zt.

Mowigc o konkurencyjnosci transpor-
tu kolejowego i samochodowego warto
zwrdcié rowniez uwage, ze ceny za ustu-
ge PKP CARGO majg tendencje rosna-
c3. Mozna to zaobserwowac¢ analizujac
stawki w poszczegolnych latach. Oplata
podstawowa za przewiezienie przesyfki
na odlegtos$¢ 500 km wynosita:

—-w2002r. -2 241z,

—-w 2004 r.-2366 zt,

—w 2006 r. -2 437 zl.

Takich tendencji raczej w transporcie
samochodowym sie nie obserwuje

Korzystanie z transportu kolejowego
jest wiec w tej sytuacji zupelnie nieopta-
calne, a przeciez nie wzieliSmy jeszcze
pod uwage kosztéw dowozowo — odwo-
zowych i przeladunku w terminalach.
Sprawdzmy jednak, czy stawki te nie
ulegng zmianie przy wykonywaniu wiek-
SZej pracy przewozowe;j.

Rys. 1 przedstawia ksztaltowanie
sie stawek w transporcie kolejowym
w zaleznosci od odlegtosci. Jak widac
w przedziale od 10 do 130 km, degre-
sja stawek jest bardzo silna, jednak
i tak nie sa one konkurencyjne w sto-
sunku do transportu samochodowego
(przy 130 km — 6,22 zl. za 1 km). Przy
270 km degresja zostaje zahamowana
i stawki utrzymuja sie w przedziale 4-5
zt. za 1 km. To ciagle za mato, aby kon-
kurowac z firma pana Adama. Dlaczego
w takim razie PKP CARGO ciagle funk-
cjonuje? Malo tego, jeszcze przewozi
przesytki intermodalne. Jest to cieka-

wy i wart zbadania problem. W niekto-
rych przypadkach (np. w niektérych
relacjach) by¢ moze bardziej optacal-
na bytaby wspétpraca z koleja (szybszy
przejazd). Zgodnie z polityka cenowa
PKP CARGO, dla ustug przewozowych
Swiadczonych na zasadach ogoélnych
udziela sie 25% upustu od stawek poda-
nych w Taryfie’. Sg i inne upusty, uza-
leznione od wielkosSci przewiezionej
masy (co — nawiasem mowiac — nie jest
praktycznie widoczne w Taryfie, ponie-
waz wspotczynnik korygujacy niewiele
tu zmienia). Rzecz jednak nie w tary-
fach i oficjalnych upustach, kolej bo-
wiem moze ustalac ceny indywidualnie
z kazdym klientem. I rzeczywiscie, nie
jest to tajemnica, ze kolej udziela bar-
dzo duzych upustéow dla duzych klien-
tow, a skoro jacys klienci sie znajduja,
to musi by¢ to optacalne. Proponuje,
aby szanowni czytelnicy sami obliczyli,
jakich rabatoéw musiataby udzieli¢ kolej,
aby oplacalo sie korzystac z jej ustug,
nie wspominajgc juz o jakosci.

Informacje dotyczace udziatu kolei
w rynku ustug transportowych oraz
opinie wyrazane przez osoby maja-
ce kontakt z transportem (jako ustu-
godawcy lub ustugobiorcy), jak tez
prezentowane w tym artykule dane
wskazujg, ze cos$ jest nie tak z ekono-
mig na kolei. Duzo méwilo sie o tym,
ze np. udzial przewozéw intermodal-
nych w przewozach ogétem wykona-
nych przez PKP CARGO wzrést z 1,4%
w 2002 r. do 1,5% w 2003 r. To dobra
wiadomos¢, tylko ze w takim tempie
udziat ten moze wzrosngé¢ do 5% do
roku 2037!

Wielkos¢ przewozow wykonywanych
transportem intermodalnym w Unii jest
juz znacznie wieksza, co ttumaczy sie
skutecznoscig unijnej polityki trans-
portowej. Do$¢ czesto wyrazany jest
tez poglad, ze bez wsparcia ze strony
panstwa, nie ma mowy o znaczacym
rozwoju kolejnictwa i przejmowania
tadunkoéw z ciezaréwek. W obecnej sy-
tuacji na pewno nie. Polityka transpor-
towa w odniesieniu do transportu in-
termodalnego stosuje dwa podejscia:
w stosunku do transportu samochodo-
wego — mozliwie jak najbardziej utrud-
niac¢ i zniecheca¢, w stosunku do kolei
— wspierac i chroni¢. Zastanowmy sie
teraz czy jest to stuszne?

Czy polityk powinien
by¢ ekonomistq?

Moze niekoniecznie ale troche powi-
nien sie na niej znac. Przy opracowywa-
niu polityki transportowej pod uwage
powinny by¢ brane realia rynkowe i eko-
nomiczne podmiotéw, na ktére poprzez
ta polityke bedziemy oddziatywac.
Podjecie decyzji o ingerencji panstwa
w rynek transportowy jest najprostsze
z mozliwych. Nalezy jednak réwniez za-
stanowic¢ sie nad konsekwencjami, po-
stugujac sie chociazby wynikami symu-
lacji przedstawionymi powyzej.

Pomimo wiec, ze jak widzimy trze-
ba duzo wysitku, aby osiagna¢ sukces
w branzy samochodowej, galaz ta roz-
wija sie bardzo dynamicznie. W zwigz-
ku z tym rodzi sie pytanie, czy polityka
transportowa wobec tych dwoch gatezi
transportu moze by¢ skuteczna?

Chcialbym zwr6ci¢ uwage na pewien
fakt. Przewoznicy samochodowi mu-
szg stawic¢ czola nie tylko niespotyka-
nej w innych gateziach konkurencji, ale
roznorakim utrudnieniom, jakie sg im
konsekwentnie od lat stawiane. Nale-
73 do nich réznego rodzaju podatki,
oplaty, ograniczenia czasu pracy kie-
rowcow, licencje, normy ekologiczne.
Dodatkowo po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej efektywnos¢ przewozow
w transporcie samochodowym z punk-
tu widzenia przewoznikéw obnizyta
sie drastycznie, czego powodem jest
zwiekszenie produktywnosci przewo-
zOw (zniesienie kolejek na granicach),
aw efekcie zwiekszenie podazy przy
niezmienionym popycie. Jak widac,
pomimo tego w tej branzy ilos¢ prze-
woznikow nadal liczy sie w tysigcach,
co dowodzi niezwyklej zdolnosci ad-
aptacyjnej przedsiebiorcow. Zachecam
do lektury ciekawego artykulu o fir-
mie Albatros, ktora znalazta sposéb na
ominiecie podatku MAUT. Jest to jeden
z dowodow kreatywnosci (pozytyw-
nej) naszych przewoznikoéow. Jesli cho-
dzi o MAUTS, to stosowane sg juz mniej
subtelne rozwigzania, takie jak ograni-
czanie tadownosci (do 12 t).

Podczas, gdy zwolennicy protekcjo-
nizmu argumentuja, ze konkurencyj-
no$¢ na kolei jest dla niej zabojcza po-
niewaz ogranicza ona udzial w rynku

7 Zasady sprzedazy ustug przewozow towarowych przez PKP CARGO SA, Zatacznik nr 1 do Uchwaly Zarzadu PKP CARGO SA nr 1796 z dnia 7 grudnia

2004 r., Warszawa grudzien 2004.

8 Sposob na MAUT, Spedycja Transport Logistyka - nr 10/2003.
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Koncepcje i strategie logistyczne

poszczegolnych firm, to konkurencyj-
nos¢ przewoznikéw samochodowych
zdaje sie im stuzyé. Gdyby znowu sie
oprzec na przedstawionych wczesniej
wyliczeniach, trudno byloby udowod-
ni¢, ze rozwiazaniem problemoéw kolei
jest ograniczenie konkurencji miedzy-
galeziowej, a moze nawet i wewnatrz-
gateziowej. OczywiScie doskonale
rozumiem, ze inna jest technologia i or-
ganizacja ustug transportowych w obu
gateziach transportu. Mozna zatozy¢,
ze efektywno$¢ przewoznika kolejo-
wego jest dlatego tak niska, poniewaz
jego udzial w rynku jest nieduzy. Bylo-
by to wiec btedne koto, z ktérego wy-
rwac kolej moze tylko panstwo’. Mo-
globy to ewentualnie wyjasni¢ obecng
nieatrakcyjnosc¢ stawek w stosunku do
transportu samochodowego. A jednak
trudno mi jest jako$ sie przekonac¢ do
pogladu, ze wszystkiemu winne jest
nieréwne traktowanie transportu ko-
lejowego i samochodowego (wysokie
koszty zewnetrzne generowane przez
transport samochodowy, ktérych ten-
ze transport nie pokrywa'?). Nie jestem
przekonany, czy receptg na uzdrowie-
nie kolei jest aplikowanie jej kolejnej
dawki jeszcze silniejszych lekarstw,
ado tego sie wilasciwie sprowadza
obecna polityka transportowa.
Zat6zmy jednak, ze polityka trans-
portowa bedzie mimo to skuteczna,
a wiec spadnie ilo$¢ firm w transpor-
cie samochodowym (Pan Adam prze-
bakiwal co$ o wyrejestrowaniu fir-
my i wyjezdzie do Islandii), wzrosng
stawki i zrobi sie w skutek tego wiecej
miejsca dla PKP CARGO. Zastanéwmy
sie, jakie moga by¢ skutki takiej poli-
tyki. Gospodarka nie moze istnie¢ bez
sprawnego i taniego transportu. Czy
transport kolejowy na pewno bedzie
w stanie sprosta¢ wymaganiom wspot-
czesnego rynku, na ktorym licza sie
nie tylko koszty, ale i jakos$¢ ustug? Do-
chodza do mnie informacje, ze przy-
ktadowo niektorzy rolnicy rezygnu-
ja z kupowania nawozéw sztucznych,
poniewaz ich transport jest za drogi.
Podobnie moga postepowac przedsie-
biorcy, ktorzy w chwili obecnej kupuja
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jeszcze towary do produkgcji lub handlu
od dostawcow odlegtych, ale za to ta-
nich. Czy nie spowoduje to podrozenia
kosztow funkcjonowania firm produk-
cyjnych i handlowych, a moze nawet
zaprzestania dzialalnosSci niektorych?
Poréwnajmy sposoby pokonywania
trudnosci przez przewoznika kolejowe-
go i przez jego konkurentéow, odnosnie
wspomnianej wyzej optymalizacji ta-
boru. Tam, gdzie popyt jest niski, firma
transportowa powinna obnizac réwniez
podaz, aby nie ponosi¢ niepotrzebnych
kosztow. Przyktadem takiej optymaliza-
¢ji z rynku ustug pasazerskich moga by¢
prywatne mikrobusy (mniejsze od du-
zych ,,pekaesowskich”, ale wieksze od
prywatnych). Analogicznym rozwiaza-
niem w transporcie kolejowym mogty-
by by¢ mate zestawy pociagow, ktoére
sg w stanie konkurowac z transportem
samochodowym!'. Dlaczego PKP CARGO
nie wprowadza takich jednostek do
eksploatacji? To jest kolejne pytanie, na
ktére nie odwazam sie odpowiedziec.
Prof. Zdzistaw Krasinski, minister
w rzadzie gen. Jaruzelskiego przekony-
wal kiedys, ze podniesienie cen na pie-
czywo sprawi, ze bedziemy jedli chru-
pigce buteczki. Faktycznie istnieje taki
zwiazek miedzy jako$cia a ceng, ponie-
waz za dobre trzeba zazwyczaj zapla-
ci¢. Jednak zycie dowiodlo, ze zasada
ta nie obowigzuje na rynku zmonopoli-
zowanym, natomiast na wolnym rynku
jest miejsce i na wysoka jakos¢ produk-
tow i ustug, i niskie ceny. Konkurencja
bowiem ostro rozprawia sie z marno-
trawstwem, ktére pleni sie tam, gdzie
nie istnieje presja na podwyzszanie

efektywnosci. Uczymy tego swoich stu-
dentéw, a jednak okazuje sie, ze co do-
bre w podreczniku ekonomii, jest nie
do zastosowania w gospodarce. Dlacze-
go wiec tyle méwi sie o podwyzszaniu
konkurencyjnosci, o wspieraniu matych
i Srednich przedsiebiorstw, do ktérych
wlasnie sie zaliczajg przewoznicy sa-
mochodowi i ich klienci, a jednoczes-
nie utrudnia sie warunki funkcjono-
wania. Czy nie jest przypadkiem brak
konsekwencji?

Nie chce, zeby to co napisatem, byto
odebrane jako nawotywanie do czego-
kolwiek. Postawitem tylko pytania, na
ktére sam szukam odpowiedzi. W Pol-
sce potrzebna jest rzetelna dyskusja na
temat m.in. transportu kolejowego. Bar-
dzo mi przypadia do gustu wypowiedz
prof. Wojciecha Paprockiego na ubiegto-
rocznej konferencji w Sopocie'?, ktory
powiedzial, ze brakuje mu ostrej dysku-
sji ekonomistéw na tematy transpor-
towe. Brakuje mi bardziej wnikliwych
analiz przyczyn niskiej efektywnosci ko-
lejnictwa. Szkoda, ze tak mato jest w na-
szej prasie specjalistycznej tak wnikli-
wych opracowan, jak artykuf A. Peszela,
w ktorym przedstawia on problem spo-
sobu liczenia kosztéw na kolei'.

Zachecam do podjecia dyskusji, po-
niewaz dla mnie osobi$cie stwierdze-
nie, ze rozwdj transportu kolejowego
trzeba wspierac jest niewystarczajace,
gdyz rézne moga by¢ sposoby wspie-
rania. Ja na przyktad wspieram swoje
dzieci stawiajgc im coraz wieksze wy-
magania, w celu przygotowania ich do
dorostego zycia. Czy takie podejscie wi-
doczne jest w stosunku do kolei?

® Warto zapoznac sie z ciekawymi rozwazaniami niezyjacego juz niestety prof. Zalewskiego: Zalewski Pawel, Proces koordynacji transportu kolejowego
w systemie transportowym, System transportowy Polski — koordynacja, globalizacja, legislacja, TRANSLOG 2001.

' Na temat kosztow zewnetrznych tez zresztg istnieja rozne opinie - stowarzyszenia przewoznikow maja swoje wlasne wyliczenia.

" Wiecej na ten temat: D. Milewski, Czynniki sukcesu transportu multimodalnego na przykiadzie projektu IRIS, Przeglad Komunikacyjny nr 6/2005
D. Milewski, Koncepcja ,kolejowych ciezaréwek” jako szansa na zwiekszenie konkurencyjnosci transportu intermodalnego, Logistyka nr 1/2005.

2XIV Miedzynarodowa Konferencja ,Dostosowanie polskiego transportu do Unii Europejskiej. Polski transport w europejskiej perspektywie”,
zorganizowana przez Katedry Transportu i Logistyki na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego w maju 2005 r. (przyp. red.)

13 A. Peszel, Warunki uzyskania rownowagi ekonomicznej regionalnych przewozéw pasazerow koleja, Przeglad Komunikacyjny, 9/2003.
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