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1. Transport kolejowy a transport samochodowy

Przemiany gospodarcze ostatnich pieciu lat odcisnely swoje pietno na podziale rél za-
sadniczych przewoznikéw na rynku transportowym w Polsce. Jeszcze niedawno rola
PKP, zaréwno w przewozie towaréw, jak i pasazeréw byla dominujaca i choé¢ moze nie
nalezy tu przypomina¢ o rekordowych przewozach siegajacych 500 mln ton tadunkéw
i okoto 1,1 mln pasazeréw rocznie, gdyz byly to wielkosci sztucznie zawyzane i nie
odpowiadajace — szczegblnie w przewozie tadunkéw — racjonalnym elementom go-
spodarki, to jednak jak gdyby nieswiadomy wéwczas marketing prowadzony na kolei
(niskie ceny biletéw, niskie taryfy w przewozach tadunkéw) wplywaly na wzmiankowa-
na wyzej role PKP w przewozach krajowych. W niniejszym artykule dla uproszczenia
bedziemy traktowaé PKP jako jednolity organizm organizacyjny i techniczny. Wia-
domo, ze obecnie kolej przestata reprezentowac sobg zwarty technicznie i organizacyj-
nie organizm i sktada si¢ z szeregu spélek, np. spotki trakcji, czy tez spotki sieci trak-
cyjnych, torowisk itp., przez co zachwiana zostala organizacyjna i techniczna jednosé
tego przedsi¢biorstwa. Spotki te maja wlasne interesy, nie zawsze ze soba zbiezne. To
samo dotyczy organizacyjnej struktury, ktéra przez wydzielenie réznych spolek, jak np.
kolei regionalnych czy InterCity, ruchu towarowego, tafszych linii kolejowych itp. po-
woduje chaos i uciazliwo$¢ dla pasazeréw, gdyz obowiazuja w tych spotkach rézne
kategorie biletéw. Jest tez rozrzutno$¢ w sferze biurokratycznej, gdyz kazda z wymie-
nionych spétek ma swoj zarzad, prezesa i cala administracje.

Powszechnie wiadomo i wynika to z dos§wiadczent wielu kolejowych zarzadéw na
$wiecie — jak tez do niedawna z naszej kolei — Ze przewozy towarowe bilansowaly te
linie, ktére nie przynosily dochodéw. Zawsze jednak chodzilo o to, by ten niezwykle
wazny dla gospodarki kraju system transportowy, jakim jest kolej, byt sprawny tech-
nicznie 1 organizacyjnie. Stad tez rozbijanie kolei na rézne spo6tki jest juz w europejskich
krajach wysoko rozwinigtych posuni¢ciem ekonomicznym, z ktérych si¢ wiele zarzaddw
w Europie wycofuje. Powszechnie wiadomo, ze przewozy kolejowe, szczegdlnie
w ruchu towarowym, sq tafsze niz preferowany obecnie u nas transport drogowy. Na-
sycenie liniami kolejowymi naszego kraju jest wcigz bardzo duze w stosunku do innych
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krajéw europejskich i to mimo znacznej ostatnio redukcji szlakéw kolejowych. Jednak
wysoka akcyza na paliwa plynne preferuje transport samochodowy. To jest glowna
przyczyng braku zainteresowania naszego pafstwa nie tylko wlasciwym utrzymywa-
niem, ale co wazniejsze rozwojem polskiego kolejnictwa zaréwno w ruchu towaro-
wym, jaki i pasazerskim, kolejnictwa poddawanego ciagle eksperymentom restruktury-
zacyjnym 1 organizacyjnym.

Ogodlnie rzecz biorac, w skali calej krajowej sieci niewykorzystanie zdolnosci
produkeyjnych PKP jest z jednej strony wynikiem blednej polityki transportowej pafi-
stwa, z drugiej za$ nienalezytej polityki marketingowej przedsicbiorstwa PKP. Przed-
stawiana sytuacja jest jak gdyby przeciwiefistwem sytuacji kolei na $wiecie, a szczegdlnie
kolei w Europie Zachodniej, gdzie rowniez przewozy pasazerskie zaczynaja byc¢ juz
rentowne.

W efekcie tak realizowanej polityki transportowej kraju, a Scisle biorac jej bra-
ku, wylania si¢ kwestia coraz bardziej dominujacej roli transportu samochodowego.
Nalezy zwréci¢ z calym naciskiem uwage na lezace poza parametrami technicznymi
i ekonomicznymi przerazajace skutki uboczne takiego stanu, tym bardziej, Zze maja one
bezposredni wplyw zaréwno na sfere ekonomiczna, jak i techniczna funkcjonowania
transportu, tak przeciez wazna dziedzing gospodarki kraju.

W Polsce mamy katastrofalny stan drég, czesto o zlej geometrii, w wigkszosci
jednopasmowych, z brakiem odwodnienia, z koleinami powodowanymi przez samo-
chody przewozace tadunki o masie przekraczajacej dopuszczalne naciski na o, drég
z brakiem dostatecznej liczby bezkolizyjnych skrzyzowan, stabo oswietlonych i ozna-
kowanych, eksploatowanych przez samochody slabo kontrolowane pod wzgledem
technicznym. W tej sytuacji nie moze dziwi¢ przewazajaca relatywnie w stosunku do
innych krajéw statystyka wypadkéw $miertelnych i okaleczen ludzi. Nie mozna si¢ bo-
wiem doczeka¢ na zdecydowane dziatanie w kierunku chociazby ograniczenia ruchu
samochodéw cigzarowych w koficowych dniach tygodnia, w ktorych ginie juz przeciet-
nie kilkadziesiat 0sob, a liczba okaleczeni 1 trwalego inwalidztwa idzie w setki os6b.

Z przeprowadzonych sporadycznie kontroli stanu technicznego samochoddw
cigzarowych w Polsce wynika, Zze znaczny procent z nich nie powinien by¢ w ogdle
dopuszczony do ruchu ze wzgledu na bardzo zly stan techniczny, np. niesprawne ha-
mulce, przekroczone normy emisji skladu spalin, nie méwiac juz o przekroczeniach
w eksploatacji dopuszczalnego nacisku. Z dostepnych danych wynika, ze gdyby w peini
rekompensowac nasilenie pracy transportu samochodowego, negatywne skutki jego
funkcjonowania w aspektach ekologicznych, odszkodowan wynikajacych z zaistnialych
wypadkéw, remontdéw drég itp., nalezaloby wydawaé rocznie okoto 2 miliardéw zto-
tych. Oczywiscie kwota ta nie jest wydawana, co powoduje stala degradacj¢ srodowiska
naturalnego, drég itp. Zbudowanie autostrad w sposéb zasadniczy nie poprawi tej
sytuacji, gdyz przy projektowanym rozmieszczeniu autostrad w Polsce, 70% ruchu sa-
mochodowego w kraju odbywaé si¢ bedzie na drogach krajowych, wzglednie na woje-
wodzkich, ktérych stan techniczny w obecnej chwili kwalifikuje je prawie w 100% do
generalnego remontu.

Nie chodzi tu bynajmniej o wyrazenie postawy przeciwnika przewozéw samo-
chodowych. Chodzi raczej o to, by wspdlpraca tych dwoch zasadniczych przewozni-
kow w kraju, a wigec PKP i transportu drogowego, byla oparta o rzeczywisty, racjonalny
i uczciwy rachunek ekonomiczny, ktéry z kolei stymulowalby racjonalny podziat zadan
przewozowych. Trzeba tu bowiem pamigtaé o zasadniczej roli transportu samochodo-
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wego w przewozach na krétkie dystanse, obstudze stacji przetadunkowych kolejowych
i wykorzystaniu wszystkich waloréw transportu samochodowego, ktére leza gtdéwnie
W jego operacyjnej elastycznosci.

W obecnej sytuacji transportowej zmniejszajaca si¢ ciagle rola kolei prowadzi do
dekapitalizacji majatku PKP. Odpisy amortyzacyjne nie sa wykorzystywane na odtwo-
rzenie majatku PKP, wigc tworza §rodki do przezycia. Znaczna iloé¢ taboru kolejowego
i trakeyjnego niszczeje nieuzywana. Sytuacje t¢ poglebi¢ ma jeszcze zamykanie nieren-
townych linii (ostatnio moéwi sie o okolo 6 tysiecy km), co stworzy¢ moze pewna ,,pust-
ke” transportowa. Okazaé si¢ bowiem moze, ze np. obsluga transportowa osiedli leza-
cych wzdluz tych linii samochodowym transportem zorganizowanym bedzie nieopta-
calna. Ograniczenie PKP do dziatlan modernizacyjnych jedynie na kilku wybranych
liniach jest dziataniem nieracjonalnym dla perspektywy transportowej kraju, gdyz spet-
niwszy wymogi Unii Europejskiej w zakresie przewozéw miedzynarodowych, stworzy
si¢ jednocze$nie brak mozliwosci nalezytej obstugi przewozéw wewnatrzkrajowych.

2. Komunikacja miejska

Spoteczne i1 gospodarcze znaczenie przewozow pasazerskich w aglomeracjach, miastach
silnie si¢ zwigksza. Juz przed kilku laty przewozy pasazeréw w obrebie miast byly
w Polsce 2,5 razy wigksze niz przewozy pasazeréw komunikacji PKP i PKS razem
wzicte. Dzisiaj te proporcje sa na pewno inne ze wzgledu chociazby na rosnacy ruch
samochodéw indywidualnych — mimo fatalnego stanu drég tez i na dtugich dystansach.
Jest to oczywiscie konkurencja dla PKP i PKS, tym niemniej jednak, zostawiajac po-
wyzsze proporcje, zagadnienia zwiazane ze sprawnym funkcjonowaniem komunikacji
miejskiej nabieraja szczegdlnego znaczenie spolecznego i gospodarczego. Mowa tutaj
oczywidcie o transporcie publicznym pasazeréw w miastach (komunikacji miejskiej),
bowiem stawianie na rozwiazywanie tych probleméw ruchem samochodéw indywidu-
alnych jest skazane na brak efektywnosci. Dowodem sa tu miasta w USA, w ktérych
probowano zarzuci¢ problem komunikacji miejskiej, liczac na to, ze te potrzeby moga
by¢ rozwigzywane indywidualnym transportem samochodowym. Wage problemu ko-
munikacji miejskiej dostrzezono juz nalezycie w krajach Europy Zachodniej. W USA
(rachuncek byl robiony przed kilkoma laty) jedna minuta spéznienia w komunikacji
miejskiej kosztowala gospodarke kraju 1 dolara. Dzisiaj na pewno ten rachunek wyglada
inaczej, tym niemniej komunikacja miejska jest szczegdlnie wazna. W naszym kraju
ciggle czeka na skuteczne, systemowe rozwiazanie, tym bardziej, ze oprécz dotychceza-
sowych tradycyjnych probleméw sprawnego funkcjonowania tej branzy dochodza no-
we, a W szczegolnodci te zwigzane ze zmianami w strukturach przestrzennych miast
1 koniecznoscia ich sprawnej obslugi komunikacja miejska. Wynika to z faktu, ze po-
dobnie, jak w USA, réwniez w Europie — choé¢ oczywiscie nie wszedzie z réwnym nasi-
leniem — obserwuje si¢ zjawisko przenoszenia si¢ ludzi ze $cislych centréw miast do
dzielnic peryferyjnych. Organizacja komunikacji miejskiej dla tych nowych warunkéw
obstugi jest zagadnieniem bardzo skomplikowanym i trudnym. Jednoczesnie trzeba
sobie uswiadomic, ze jesli chodzi o komunikacje¢ miejska, to dla jej funkcjonowania
w zakresie réznorodnosci systeméw pozostaja niezmiennie autobusy, trolejbusy, tram-
waje w swych trzech mutacjach: tradycyjnym, szybkim i1 tzw. premetrze, metro i szybka
kolej miejska, zwana niekiedy szybkq koleja regionalna. Jednak postep techniczny towa-
rzyszacy postepowi cywilizacji na §wiecie we wszystkich tych systemach, coraz wigksze
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zastosowanie elektroniki, komputeryzacji zaréwno w taborze, jak i ukladach sterowania
i zasilania, usprawnia znakomicie te techniczne rozwiazania. Przeklada si¢ to przede
wszystkim na wigkszg sprawnosé ekonomiczna, funkcjonalno$é¢ 1 komfort podrézowa-
nia pasazerow. Sa to podstawowe czynniki zaréwno w sferze ekonomicznej, jak 1 tech-
nicznej, ktére majq zapewni¢ z jednej strony zmniejszenie kosztow eksploatacji po-
szczegdlnych systeméw komunikacji miejskiej, jak tez zwigkszenie atrakcyjnosci ich
spolecznego wykorzystania.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze nieprzykladanie naleznej wagi do systemo-
wego uporzadkowania (odnosi si¢ to do Polski) spraw komunikacji miejskiej, a zosta-
wienie tego zywiolowemu rozwojowi, czyli inaczej przewozom samochodami indywi-
dualnymi, w bardzo krétkim okresie czasu doprowadzi do coraz wigkszego ,,zatykania
si¢” nie tylko duzych aglomeracji naszego kraju, ale tez i miast §redniej wielkosci, a na-
wet malych. Koszty gospodarki kraju w takiej sytuacji beda znacznie wigksze niz ko-
nieczne naklady inwestycyjne w tej branzy. Stad tez konieczno§é opracowania w skali
kraju wytycznych dla samorzadéw miast w zakresie nowych rozwiazan technicznych,
funkcjonalnych i ekonomicznych w pasazerskich przewozach miejskich. Czgstokro¢
samorzadom miejskim, majacym w tej chwili decydujacy glos w rozwigzywaniu swoich
lokalnych probleméw gospodarczych, komunalnych, brakuje nie tylko pieniedzy, ale tez
i ogblnych wskazowek, jak nalezy wychodzi¢ naprzeciw tym czesto niedocenianym
jeszcze 1 odkladanym na dalszy plan problemom komunikacji miejskiej. Stad tez nasze
zapé6znienia 1 to zwlaszcza w stosunku dokrajéw BEuropy Zachodniej. W duzych aglo-
meracjach szczegdlnie drastycznie zwraca uwage brak wykorzystania istniejacych,
wchodzacych w uklad miasta czy aglomeracji, ukladéw kolejowych, znakomicie daja-
cych si¢ przystosowaé do wykorzystania w realizacji szybkich kolei miejskich czy tez
szybkich kolei regionalnych. Brak koncepcji w tych sprawach prowadzi w wielu
aglomeracjach, jak wida¢ to chociazby na przykladzie Y.odzi, Warszawy, Krakowa,
Wroctawia itp., do stopniowego niszczenia infrastruktury kolejowej, dajacej si¢ wyko-
rzysta¢ do powyzszych celéw. Jest to jakby fragment, ale jakze wazny, braku racjonalne-
go podejscia do obstugi pasazerskiej (komunikacji miejskiej) w Polsce. Trzeba tu zazna-
czy¢ rowniez, ze szczegdlny nacisk powinien by¢ potozony na rozwdj trakeji elektrycz-
nej w komunikacji miejskiej. Polityka stawiania w wielu miastach na rozwdj jedynie
systemow autobusowych jest oczywiscie z punktu widzenia wydatkdéw inwestycyjnych
korzystna, ale krotkowzroczna w zakresie funkcjonowania (zdolnosé trakeji autobuso-
wej to okoto 3000 pasazeréw/godzing) i niekorzystna w zakresie wydatkéw energe-
tycznych i skutkéw ekologicznych. Czgsto autobusy pracuja na liniach, na ktérych zdol-
nosci przewozowe sa przekraczane.
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