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STRUKTURALNA PLASZCZYZNA
TRANSFORMACJI TRANSPORTU

Przeksztatcenia wtasnosciowe

Nadrzedng zasadg polityki gospodarczej, w tym takze transportowej, w okresie
transformacji jest, jak to juz zaznaczono w pierwszym artykule, przeprowadzenie
procesu prywatyzaciji i deregulacji. Dlatego analizujac zmiany strukturalne w trans-
porcie, nalezy szczegblng uwage poswigci¢ przeksztatceniom wiasnosciowym
w tym sektorze. Forma wtasnosci bowiem, obok wielkosci i struktury organizacyjnej
przedsigbiorstw, stanowi gtowng determinante sprawnie funkcjonujgcego systemu
transportowego. Tworzenie systemu rynkowego nie oznacza oczywiscie negacji
wtasnosci panstwowej, jednak jej miejsce i rozmiary w transporcie winny znalez¢
uzasadnienie w merytorycznych przestankach, a nie w ideologicznych zatozeniach.

Obserwujac zakres zmian witasnosciowych w transporcie, mozna odnotowac
zasadnicze réznice co do form i tempa przeksztatcen, przy czym najkorzystniejszym
narzedziem ich analizy i prezentacji wydaje sie ujgcie gateziowe. Gateziowo bowiem
zorientowane sg na rynki czastkowe przedsiebiorstwa transportowe, ktorych proces
przeksztatcen wtasnosciowych dotyczy. Poszczegolne gatezie transportu sq tez
w roznej mierze podatne na prywatyzacje. Trudniej jest prywatyzowac duze
przedsiebiorstwa panstwowe o znacznym majatku i niskiej rentownosci z takich
gatezi jak transport morski czy kolejowy, niz mate przedsi¢biorstwa transportu
samochodoweqgo.

Nadto linie podziatu - co moze stanowi¢ pomocnicze kryterium analizy réznic -
wyznacza w znacznym stopniu przedmiot produkcji transportowej. Inne bowiem
zasady stosowane sg wobec podmiotow zajmujacych sie przewozem o0séb niz
w stosunku do firm wykonujgcych przewozy tadunkéw. O ile te ostatnie zostaty
catkowicie poddane dziataniu mechanizméw rynkowych, to przewozy 0séb realizo-
wane przez jednostki uzytecznosci publicznej transportu sq chronione narzedziami
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protekcjonizmu panstwowego. Przejawia si¢ on gtéwnie w zasilaniu finansowym
oraz utrzymywaniu tradycyjnych form wiasnosci.

Przed przystgpieniem do analizy proceséw wiasno$ciowych w poszczegbinych
gateziach transportu nalezy jednak, zgodnie z koncepcjg branzy, poréwnaé ten
dziat gospodarki narodowej z innymi. W calej gospodarce do korica 1992r.
procesem prywatyzacji objgto 2478 przedsigbiorstw panstwowych, przy czym 480
przeksztatlcono metodg kapitatowq, a 1998 na drodze likwidacji. Zastosowane
procedury prywatyzacyjne oraz skal¢ prywatyzacji w transporcie na tle innych
dziatéw gospodarki narodowej przedstawiono w tabelach 1 i 2. Z ich danych wynika,
Ze natezenie przebiegu prywatyzacji w transporcie jest znacznie mniejsze niz
w pozostatych dziatach gospodarki narodowej. Od momentu wejscia w zycie ustawy
0 prywatyzacji przedsiebiorstw z 13 lipca 1990 r. do konca roku 1992 zadne
z przedsigbiorstw transportowych nie zostato do korica sprywatyzowane drogg
kapitatowg, a jedynie 12 przeksztatcono w jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa.
Wsrdd przedsigbiorstw prywatyzowanych drogq likwidacyjng transport, obok rol-
nictwa, zdecydowanie odbiega in minus od pozostatych dziatéw gospodarki naro-
dowej — najmniej przedsiebiorstw postawiono w stan likwidaciji i najmniej zlikwido-
wano (zaledwie 22). Stosunkowo duzy natomiast jest udziat przedsigbiorstw posta-
wionych w stan upadtosci w liczbie wszystkich objetych likwidacjg (w poréwnaniu do
innych dziatow). Nalezy takze zauwazyé, ze w przeciwienstwie do innych dziatéw
dominujgcg forma wsrdd zlikwidowanych przedsiebiorstw byta sprzedaz majatku.

Staba kondycja finansowa transportu przy niskiej efektywnosci i ogromnym
majatku, zwazywszy na silny stopiert koncentracji, nie zacheca inwestoréw do
lokowania kapitatu w przedsigbiorstwa transportowe. Sprawia to, ze proces przejs-
cia w transporcie opéznia si¢ w stosunku do catej gospodarki.

Tabela 1

Przedsiebiorstwa panstwowe prywatyzowane drogg kapitatowg
w okresie od 1 sierpnia 1990 r. do 31 grudnia 1992 r.

ety | eesagpersvs prsciacone v | w o soowayzovane
gospodarki -

ogolem akcyjne Z 0.0. ogdlem akcyjne Z 0.0.
Przemyst 398 346 52 40 30 10
Budownictwo 62 51 14 9 5 4
Rolnictwo 1 - 1 - - -
Le$nictwo 2 - - - -
Transport 12 8 4 - - -
Handel 2 - 1 1 -
Ogébiem 477 409 68 50 36 14

Z2rodio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. LIX.
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Tabela 2
Przedsigbiorstwa parstwowe prywatyzowane drogq likwidacyjng
w okresie od 1 sierpnia 1990 r. do 31 grudnia 1992 r,

Formy ; Budow- ;
prywatyzacji Ogétem | Przemyst S Rolnictwo | Transport | Handel
Postawione w stan likwidacji | 1358 428 455 199 92 184
W toku likwidaciji
do 31 grudnia 1992 r. 657 217 177 131 60 2
Postawione w stan
upadiosci 135 47 25 36 10 17
Zlikwidowane 566 164 253 32 22 95
w tym w wyniku:
- sprzedazy majatku 118 33 4 17 14 13
- wniesienia majatku
do spotki 19 17 - - 2 -
- oddania majatku
w odplatne uzytkowanie 278 103 184 12 5 74

Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s.LIX.

Przechodzac do analizy procesu przeksztatcen wtasnosciowych w poszcze-
golnych gateziach transportu, podejmiemy prébe udzielenia odpowiedzi na pytanie,
czy w tej branzy ma miejsce duze zréznicowanie form i tempa transformacii.

Galezig transportu objeta w najmniejszym stopniu procesem prywatyzacji jest
kolej. W tym przypadku nalezy raczej méwi¢ o zamiarach niz dokonaniach.
Przedsigbiorstwo Polskie Koleje Panstwowe pozostaje nadal przedsiebiorstwem
panstwowym. W stosunku do majatku PKP stosuje si¢ jedynie techniki komercja-
lizacyjne i to wytqcznie w stosunku do majatku pozaprodukcyjnego. Komercjalizacja
ta dotyczy gtownie najmu obiektéw infrastruktury punktowej, takich jak np. wybrane
elementy dworcow czy magazynéw ekspedycyjnych oraz dzierzawy gruntéw i nie-
ktorych budynkéw. Proces ten jest ukierunkowany przede wszystkim na dotychcza-
sowych wspoétpracownikow kolei badZz osoby zatrudnione w PKP. Oceniajgc
pozytywnie tego rodzaju dziatalno$¢, nalezy zauwazyé, ze stosowana w tym
zakresie polityka cenowa budzi watpliwosci, gtéwnie z powodu zanizania cen.
Opfaty za najem i dzierzawg nie bazujq bowiem na rynkowych cenach réwnowagi,
lecz na normatywnym rachunku kosztow, ktérego konstrukcja wywotuje wiele
zastrzezen. Podejmowane sg rowniez programy komunalizacji niektérych elemen-
tow majatku kolei. Dotyczq one jednak na razie jedynie dajgcych sie technicznie
wyodrebni¢ elementow infrastruktury szybkiej kolei miejskiej. W podsumowaniu
mozna stwierdzi¢, ze Skarb Panstwa nie jest zainteresowany prywatyzacjg infra-
struktury kolejowej. Nie wyklucza si¢ jednak w przysziosci objecia procesem
prywatyzacyjnym przewozow.
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Niewiele rowniez uczyniono w zakresie przeksztaicen wiasno$ciowych w trans-
porcie lotniczym. W 1992 r. PLL ,Lot” zostaly przeksztalcone w jednoosobowa
spotke Skarbu Panstwa, do ktérego naleze¢ bedzie 51% gloséw. Przyjeto bowiem
zasade zachowania dominujacej wiasnosci Skarbu Parstwa w strategicznych dla
kraju obszarach. Z pozostatych 49% akcji 25% przeznaczono po preferencyjnych
cenach dla zatogi, reszte pozostawiono dla podmiotdw zagranicznych w celu
tworzenia aliansdw strategicznych przewoznika z silnymi towarzystwami lotniczymi.
W gestii panistwa majq réwniez by¢ utrzymane porty lotnicze. Port Warszawa-—
Okecie ma pozostac bezposrednig wtasnoscig Skarbu Parnstwa, podczas gdy porty
regionalne postanowiono przeksztaici¢ w spdtki z udziatem witadz lokalnych.

W transporcie morskim przeksztatceniami wtasnosciowyini objeto zaréwno
przedsigbiorstwa armatorskie, jak i porty. Prowadzone sg zabiegi, zmierzajgce do
przeksztatcenia najwiekszego przedsiebiorstwa armatorskiego — Polskich Linii
Oceanicznych — z panstwowej spolki holdingowej w jednoosobowg spétke Skarbu
Panstwa. Z kolei przedsigbiorstwo Polska Zegluga Morska rozwaza mozliwo$é
uaktywnienia sp6tki Zegluga Polska S.A. poprzez przekazanie jej czesci swojego
potencjatu przewozowego!. Z Polskiej Zeglugi Battyckiej juz utworzono jedno-
osobowg spoétke Skarbu Parstwa.

Nieco bardziej zaawansowane sg przemiany wtasnosciowe w portach morskich.
Obecnie nie podlegajg one ministrowi transportu i gospodarki morskiej, lecz
ministrowi przeksztatcen wtasnosciowych. Trzy najwieksze polskie porty morskie:
w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu zostaly juz przeksztatcone w jedno-
osobowe spotki Skarbu Panstwa. Przyjely one nastepujgce nazwy: Morski Port
Handlowy Gdansk S.A., Morski Port Handlowy Gdynia S.A. oraz Zarzad Portu
Szczecin-Swinoujécie S.A. Na skutek zmian wlasnoéciowych powotano na bazie
poszczegébinych jednostek organizacyjnych wszystkich portow morskich szereg
spotek z ograniczong odpowiedzialnosciq: przetadunkowo-sktadowych, zeglugo-
wych i pomocniczych. Pod koniec 1992 r. np. w porcie gdanskim funkcjonowaty
juz 32 takie spotki. Czynione sg starania o wdrozenie dalszych etapow transformaciji
wiasnosciowej. Przyjeta koncepcja zaktada przeksztatcenia poszczegolnych ter-
minali przetadunkowych (spétek z 0.0.), w ktérych 100% udziatéw przejmie MPH
Gdynia S.A. W dalszej kolejnosci przewidywana jest sprzedaz czgsci udziatow
inwestorom zewnetrznym.

W Zegludze $rédlgdowej do korca lat osiemdziesigtych funkcjonowato siedmiu
armatoréw. Na poczatku lat dziewiecdziesiatych rozpoczeto proces restrukturyzacii
i prywatyzacji, stuzacy dostosowaniu tej gatezi do realiow gospodarki rynkowe;j.
Dodatkowym motywem zmian stat sie kryzys finansowy przedsiebiorstw arma-
torskich. W efekcie transformacji odnotowa¢ mozna nastepujgce zmiany. Przed-

! J. Zurek, K. Dobrowolska: Przeksztaicenia strukturalne w przedsigbiorstwach trans-




Strukturalna plaszczyzna transformacji transportu 51

siebiorstwo Zegluga na Odrze zostato podzielone i przeksztatcone w jednoosobowg
spotke Skarbu Panstwa — Odratrans S.A. Zegluga Szczecifiska ulegta podziatowi
na Zegluge Szczecinskq i Zegluge Swinoujska, z ktérych pierwsza stanowi jedno-
osobowgq spotke Skarbu Panstwa, a druga przedsiebiorstwo skomunalizowane,
ze statusem zaktadu budzetowego miasta Swinoujécie. Zegluge Mazurskg i Zeglu-
ge Gdanska podzielono i przekazano w gestie wojewodow, w tym nowo powstatg
Zegluge Ostrédzko-Elblaska skomunalizowano w 1993 r. przekazujac jq w zarzad
Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunalnego w Ostrédzie, gdzie zaczeta osiggac
wysokie obroty i zyski2. Zegluge Warszawska i Zegluge Krakowska postawiono
w stan likwidacji, a w Zegludze Bydgoskiej, przedsigbiorstwie panstwowym, rozpo-
czety zostat proces komercjalizacji. Same drogi wodne, z uwagi na ich wielofunk-
cyjny charakter, pozostang wiasnoscig panstwa, a porty rzeczne bedg przekazy-
wane w kompetencje samorzgdow terytorialnych.

Najdalej posunigte procesy przejscia gospodarki centralnie sterowanej w gos-
podarke rynkowa mozna obserwowaé w transporcie samochodowym. Proces
podziatu duzych przedsigbiorstw przewozowych w transporcie samochodowym
rozpoczat sie juz w latach osiemdziesigtych, a punkt kulminacyjny osiggnat
w 1990 r. Ze wszystkich metod prywatyzacji najskuteczniejsza okazata si¢ tzw.
mata prywatyzacja, zapoczatkowana w 1989 r. Uchwata sejmowa z 9 listopada
1990 r. w sprawie podstawowych kierunkéw prywatyzaciji w 1990 r.3, wyposazaja-
ca przedsiebiorstwa panstwowe w prawo sprzedazy osobom fizycznym Srodkow
trwatych, przyczynita si¢ do tego, ze w ciagu jednego roku przedsigbiorstwa
panstwowe sprzedaty okoto 70 tys. samochodow cigzarowych. Staly sie one
najczesciej zbywanym elementem majatku trwatego. Juz pod koniec 1990 r. prawie
60% samochodow ciezarowych w kraju stanowito wtasno$¢ firm prywatnych,
a okoto 300 tys. zarobkowo przewozito fadunki. W ten sposob pojawita si¢ lawinowa
fala drobnych przewoznikdéw, ktorzy staneli do walki konkurencyjnej z istniejacymi
wowczas w tradycyjnej formie duzymi, nieefektywnymi przedsigbiorstwami panstwo-
wymi, utrudniajac im i tak nietatwa egzystencje.

Tak wiec rynek przewozéw samochodowych wykazat szczegélng podatno$é
na regulacje, w tym na przeksztatcenia wtasnosciowe. W 1992 r. rynek zarobko-
wego transportu samochodowego uksztattowat si¢ w nastepujacy sposob*:

- 474 przedsiebiorstwa panstwowe,

- 255 spétdzielni transportowych,

- 113 spotek prawa handlowego,

~ 55 spotek z udziatem kapitatu zagranicznego,

2 Rzeczpospolita z 16 X1 1993, nr 267, s. 16.

3 Monitor Polski 1990, nr 43, poz. 333.

“ T. Kulasek: Porzadkowanie rynku przewozéw samochodowych — regulacje prawne.
Przeglad Komunikacyjny 1992, nr 9, s. 17.
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- 106 firm prywatnych, stanowigcych wiasno$¢ oséb fizycznych, zatrudniajacych
od 6 do 20 pracownikéw,

- okoto 60 tys. firm prywatnych zatrudniajacych mniej niz 6 pracownikéw.

Bioragc pod uwage przewozy tadunkéw transportem samochodowym mozna
stwierdzi¢, ze dominuje w nich sektor prywatny. W jego dyspozycji znajduje sie
93% taboru (mierzac liczbg pojazdéw), za pomocg ktérego wykonuje on okoto
80% przewozoéw. Na rynku przewozéw samochodowych odbywa sie wiec inten-
sywny proces adaptacyjny do uwarunkowan gospodarki rynkowej. Wigze sig to
z ksztattowaniem nowych zasad konkurencji i nowych jakoSciowo zachowan firm
przewozowych na polskim rynku. O sprawnasci przebiegu tego procesu na rynku
przewozow samochodowych $wiadczy¢ moze fakt, ze co najmniej 85% istniejacego
potencjatu przewozowego funkcjonuje juz wedtug zasad mechanizmu rynkowego.
Istnieje jednak jeszcze pewien obszar dziatalnosci, na ktérym brak jest oczeki-
wanych efektow przeksztaiceniowych. Obecne prawodawstwo stwarza preferencje
dla podmiotéw prywatnych lub prywatyzowanych w celu przyspieszenia przemian
wiasnosciowych. Wyraza si¢ to w niejednolitym systemie podatkowym, zréznico-
wanych sposobach finansowania zasitku z ubezpieczenia spotecznego i zwolnie-
niach z ptacenia dywidendy — dla przedsigbiorstw przeksztatcanych w jedno-
osobowe spotki Skarbu Parstwa. :

Dalsza analiza przeksztatcen wtasnosciowych w transporcie samochodowym,
juz na szczeblu mikro, z zapowiedzianym podzialem na przewozy towarowe
i pasazerskie, zostanie przeprowadzona w nastgpnym punkcie, z uwagi na silne
sprzezenie tych zagadnien ze zmianami organizacyjnymi.

Biorgc pod uwage znaczny zakres substytuciji, zwilaszcza w przewozach lgdo-
wych, wolno zaktadaé, ze wysoki poziom prywatyzacji w sektorze transportu
samochodowego, jego poprawiajgca sie efektywno$¢ i konkurencyjno$é cenowa
wpltyng pozytywnie na przeksztatcenia w innych gateziach transportu. Oczekuje
sie, ze nadwyzka elastycznego potencjatu na zdemonopolizowanym rynku trans-
portu samochodowego zostanie wykorzystana na innych rynkach czastkowych,
pozyskujgc klientéw innych gatezi transportu. W ten sposéb funkcjonujgce tam
podmioty transportowe, chcac zachowac swojg pozycje rynkowa, bedq zmuszone
do poprawy efektywnosci dziatania, a posrednio do przeksztatcen wtasnosciowych
i organizacyjnych. Nie sg to jednak proste zalezno$ci, gdyz substytucja w przewo-
zach ma ograniczony zakres, a rujnujgca nawet konkurencja cenowa w transporcie
samochodowym moze jedynie ograniczy¢ obszar sprawowania monopolu w innej
gatezi. Ponadto obserwuje si¢ tendencj¢ do zwalczania wchodzgcych na rynek
konkurentéw innymi metodami niz $rodki rynkowe, np. wywieranie nacisku na
podmioty polityki transportowej, majacego na celu prawng ochrong¢ monopo-
listycznej pozycji lub dyskryminacje konkurentow. Prze$wiadczenie o skutecznosci
takich dziatan, a takze odwrécenie si¢ nowych tendencji znajduje czgsto wyraz
w prowadzonych strategiach obliczonych na przetrwanie, a nie rozwoj.
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Wracajgc do skali ogdinotransportowej nalezy stwierdzi¢, ze jedng z jej cech
jest bardzo duze zr6znicowanie zaréwno co do form, jak i tempa przeksztaicen
wiasnos$ciowych. Prywatyzacja sektora transportu samochodowego wyprzedzita
wiele innych dziatéw gospodarki narodowej, ale mate zaawansowanie tego procesu
w pozostatych gateziach sprawia, ze transport jako branza pozostaje (jak na to
wskazano w pierwszym artykule) w ariergardzie zmian. Owszem, w wiekszym
stopniu niz zaktady 0s6b fizycznych wzrasta w transporcie liczba przedsigbiorstw
parnstwowychS.

Organizacja i struktura rynkéw transportowych

Nieodtacznym elementem procesu przejscia, oprocz przeksztaicen wiasnoscio-
wych, sg zmiany organizacyjne. W scentralizowanej i zmonopolizowanej gospodar-
ce stanowity one conditio sine qua non postepu i wigkszej efektywnosci dziatania.
Poniewaz sq one organicznie zwigzane z formami witasnosci, nalezy postawione
hipotezy zweryfikowaé¢ na tej ptaszczyznie w podobnym gateziowym uktadzie.

Rynek przewozow kolejowych w Polsce do korica lat osiemdziesiatych byt
w petni zmonopolizowany przez PKP — przedsigbiorstwo panstwowe. Monopol
ten byt dodatkowo wzmocniony unig organizacyjno—-personalng PKP z Minister-
stwem Komunikacji. Struktura organizacyjna tego przedsiebiorstwa zostata okres$lo-
na w specjalnej ustawie z 27 kwietnia 1989 r. W 1992 r. ze struktury PKP wydzielo-
no i usamodzielniono 72 zaklady zaplecza technicznego, jednak te dziatania restruk-
turyzacyjne nie naruszyly w zadnym stopniu wysokiego poziomu centralizacji tego
przedsigbiorstwa. Nieskuteczng akcjg demonopolizacyjng polskich kolei okazato
si¢ takze utworzenie Lubuskiej Kolei Regionalnej. Wobec niecheci PKP, matego
popytu na przewozy oraz innych trudnosci nie byta ona w stanie dowie$¢ swojego
raison d'etre i po krotkim czasie zaniechata dalszej dziatalnosci.

Majac na uwadze potrzebe odejscia od funkcjonowania przedsiebiorstwa
w dotychczas utrwalonych strukturach oraz unowoczesnienia metod zarzadzania,
postuluje sie, wzorem niektérych krajow zachodnich, oddzielenie dziatalnosci
eksploatacyjnej od utrzymania i budowy infrastruktury catej sieci kolejowej, przy
czym produkcja i sprzedaz ustug transportowych miatyby by¢é podzielone na
przewozy pasazerskie i towarowe. Pomimo takiego podziatu PKP ma zachowaé
integralno$c¢ swojej struktury, co wydaje si¢ uzasadnione wzgledami technicznymi,
technologicznymi i organizacyjnymi. Nie wyklucza si¢ jednak dalszych prze-
ksztatcen. Wskazujg na to prace zespotu do spraw restrukturyzacji PKP®, powo-

5 Por. E. Gotlembska: Réwnowaga w transporcie, tab. 1 z 8.29 w niniejszym zeszycie.

5 1| etap restrukturyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe".
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej. Zespot ds. restrukturyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego PKP. Warszawa, grudzien 1992,
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tanego przez premiera w 1993 r. Przejawem demonopolizacji PKP bedzie akcep-
tacja przez strong polskq zasad dyrektywy 440/91/EWG, a w szczegdlnosci
zezwolenie na swobodny dostep do infrastruktury kolejowej wszystkich operatorow
transportu kombinowanego. Dopuszczalne powinno stac si¢ takze wykonywanie
tradycyjnych przewozow kolejowych przez inne firmy krajowe i zagraniczne.

Chociaz silnie zmonopolizowane PKP nie nalezg do preznych ani efektywnie
dziatajacych przewoznikow, to jednak w kontekscie proceséw integracyjnych
w Europie nie nalezy upatrywac srodkéw zaradczych w podziale terytorialnym tej
organizacii.

Nieco wigkszy zakres zmian organizacyjnych mozna zaokserwowaé w trans-
porcie lotniczym. Podobnie jak PKP w Kkolejnictwie, w transporcie lotniczym
w latach osiemdziesigtych formalnie potwierdzony przez panstwo monopol na
regularng dziatalno$¢ przewozowaq posiadaty PLL ,Lot". Chociaz po 1989 r. szereg
podmiotdw uzyskato koncesje na dziatalno$¢ przewozowg na rynku lotniczym, to
jednak fakt ten w zasadzie nie naruszyt pozycji monopolistycznej PLL ,Lot".
W dalszym ciggu przewoznik ten realizuje niemal 100% przewozoéw krajowych,
a na pewno 100% przewozéw regularnych. Monopolistyczng role w zarzadzaniu
krajowymi portami lotniczymi i kierowaniu ruchem sprawuje réwniez Panstwowe
Przedsigbiorstwo Polskie Porty Lotnicze, powstate w 1987 r. na bazie budzetowego
Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych. Przemiany gospodarcze
w kraju oraz spadek przewozow staly sie jednak zrodiem przeksztatcen na polskim
rynku przewozow lotniczych. Zmierzajg one w kierunku likwidacji monopolu PLL
.Lot” oraz PPL. W ten sposdb powstaty dwie spétki w regionalnych portach
lotniczych: spotka akcyjna we Wroctawiu oraz spodtka z ograniczong odpowie-
dzialnoscig w Gdansku. Pozostate porty przygotowujq si¢ do podobnych zmian.
W samych PPL wyodrebniono natomiast trzy zaktady: Agencje Ruchu Lotniczego,
Zaktad Portow Regionalnych i Port Lotniczy Okecie.

Nie zmienila si¢ réwniez zasadniczo, w poréwnaniu do lat osiemdziesiatych,
sytuacja na rynku transportu wodnego. Zaréwno woéwczas, jak i obecnie mamy
do czynienia ze strukturg oligopolistyczng. Polskie Linie Oceaniczne koncentrujg
swoja dziatalno$é na zegludze liniowej, Polska Zegluga Morska obstuguje rynek
przewozOw transportowych, a Polska Zegluga Battycka realizuje przewozy kabota-
zowe i w rejonie Battyku promowe. Wymienione polskie przedsigbiorstwa arma-
torskie wraz z Transoceanem byly juz wczesniej poddane regutom gry rynkowej,
w zwigzku z czym uznaje sie, ze prywatyzowanie transportu morskiego i jego
reorganizacja nie sq sprawg pilng’ W pierwszej kolejnosci przewiduje si¢ zmiany
w zakresie ustug pomocniczych (maklerskich, shiphandlerskich, pilotowych).

7 J. Burnewicz, H. Wozniak: Do$wiadczenia panstwa Unii Europejskiej w przeksztat-
ceniach strukturalnych w transporcie. W: Przeksztalcenia wiasnosciowe w transporcie.
Gdansk: Gdanskie Towarzystwo Naukowe 1994, s.25.
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Dokonuje si¢ demonopolizacji dziatalno$ci portéw w sferze przetadunkéw, pilotazu
i sztauowania. Nastapito oddzielenie funkcji eksploatacyjnej, realizowanej przez
nowo powstate spotki portowe, od funkcji administracyjnej, wykonywanej przez
jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa. Jednocze$nie uksztattowaly sig struktury
podobne do holdingu paristwowego.

W Zegludze $rédigdowej, z uwagi na terytorialny podziat rynku, w latach 1980—
-1989 mozemy mowi¢ o strukturze monopolistycznej. Ze wzgledu jednak na
opisane wczesniej zmiany wtasno$ciowe oraz dalsze podzialy firm przewozowych
nastgpuje zazebianie si¢ ich dziatalnosci i pojawiajq sie pewne objawy konkurencii.
Przewiduje si¢ kontynuacje procesu restrukturyzaciji, majgca na celu dostosowanie
tej gatgzi do potrzeb gospodarki rynkowej, wyrazajacq si¢ m.in. w przekazywaniu
portow rzecznych w kompetencje samorzadow terytorialnych.

Na rynku przewozéw samochodowych niemal do korica lat osiemdziesiatych
wystepowata struktura zblizona do oligopolu o cechach monopolistycznego funkcjo-
nowania wigkszosci przedsigbiorstw branzowych. Wynikalto to z jednej strony
z regulacji prawnych okreslajgcych obszary dziatania (segmenty rynku) poszcze-
golnych przedsigbiorstw, a z drugiej — z posiadania przez nie okreslonego rodzaju
taboru. Czynniki te zadecydowaty o ich ekonomicznej i podazowej dominacji na
rynku transportu samochodowego. Z uwagi jednak na duzg podatno$c¢ tego rynku
na regulacje w bardzo krotkim czasie dokonato si¢ wiele zasadniczych zmian
w strukturach i funkcjonowaniu tych przedsiebiorstw. Rynek producenta, charak-
teryzujqcy sig¢ niedoborem podazy w stosunku do popytu, przeksz:atcit sie w rynek
konsumenta, odznaczajqcy si¢ nadwyzkq zdolnosci przewozowej nad popytem.
Nie oznacza to jednak wzrostu zdolnoéci produkeyjnej, lecz spadek popytu. Zmienity
sie nie tyle rozmiary i struktura taboru, co charakter jego uzytkownikéw. Na skutek
decentralizacji zarzadzania, podziatu duzych przedsigbiorstw przewozowych oraz
tworzenia nowych, matych firm zasadniczo zmienita sie struktura podmiotowa
transportu samochodowego.

W skali poszczegolnych najwigkszych przedsigbiorstw zmiany organizacyjne
przebiegaty w zréznicowany sposéb. Najbardziej spektakularny byt podziat Paristwo-
wej Komunikacji Samochodowej. Z dniem 1 lipca 1990 r. z czterech przedsiebiorstw
PKS powstato 198 samodzielnych podmiotéw gospodarczych, w tym 174 przed-
sigbiorstwa przewozowe utworzone na bazie dotychczasowych oddziatéw. Wpro-
wadzona administracyjnie deregulacja, wbrew oczekiwaniom, nie zainicjowata
jednak konkurencji miedzy samodzielnymi ekonomicznie przewoznikami i nie
wplyneta na poprawe ich sytuacji finansowej®. Sg to w dalszym ciggu jednostki
gospodarcze w formie wlasnosci panstwowej, lecz o znacznie sptaszczonej struk-
turze organizacyjnej. Proces zmian funkcjonalno—-witasno$ciowych przebiega w nich
bardzo wolno. Ich organ zatozycielski = Ministerstwo Transpo:ltu i Gospodarki

8 |bidem, s. 24.
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Morskiej — przez diuzszy okres nie miat pomystu na dalsze przeksztatcenia PKS,
pozostajgc raczej w roli obserwatora. Same przedsigbiorstwa, z uwagi na realizacje
przewozéw towarowych i pasazerskich, stojg wobec dylematu wyboru profilu
produkcji, ktory z reguty przesadza o sposobie przeksztatcen. Realizowane sg
dwie formy przeksztatcen: prywatyzacja likwidacyjna i komercjalizacja. Pierwsza
z nich dotyczy gtéwnie przewozéw tadunkéw. W tym zakresie przedsiebiorstwa
mogq decydowacé si¢ na zawezenie lub likwidacje dziatalno$ci, sprzedajac badz
dzierzawigc wyodrebniong czes¢ majatku w postaci taboru ciezarowego. Na skutek
takiej dziatalnosci pojawity si¢ wolne zdolnosci produkcyjne réwniez w zapleczu
technicznym, wobec ktorych przedsigbiorstwa stosujg techniki komercjalizacyjne,
np. dzierzawigc wolne obiekty majatkowe. W odniesieniu do przewozéw pasa-
zerskich proces prywatyzacji w zasadzie nie ma miejsca. Mozna natomiast zaobser-
wowac przejawy komercjalizacji produkcji transportu pasazerskiego, polegajace
na angazowaniu taboru na rynku komunikacji miejskiej.

W 1993 r. Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej opracowato wstepng
koncepcje prywatyzacji przewozow autobusowych, wykonywanych gtéwnie przez
przedsigbiorstwa PKS?®. Zakfada ona tworzenie dwdch rodzajow jednoosobowych
spotek Skarbu Panstwa. Pierwszy rodzaj oznaczatby spokki dzialajgce na zasadach
holdingu, $wiadczgce ustugi o zasiegu regionalnym, podporzgikowane Ministers-
twu, a drugi dotyczytby tworzenia tego samego rodzaju spotek, ale $wiadczacych
ustugi o zasiegu lokalnym, podporzadkowanych nadzorowi zatozycielskiemu woje-
wody. Spotki te bytyby tworzone w drodze likwidacji przedsigbiorstw PKS,
a w okresie przejsciowym majatek i sie¢ ustug bylyby dzierzawione osobom
fizycznym, w tym pracownikom PKS. W dalszej kolejnosci nastgpitaby sprzedaz
akgiji.

W przedsiebiorstwach branzowych, ktére w znacznym stopniu zatracity swojq
odrebnos¢, dominuje tendencja likwidacyjna. Na skutek spadku zapotrzebowania
na ich ustugi oraz nasilajgcej sie konkurencji, bronigc si¢ przed catkowitym
upadkiem, wyprzedajg swéj majatek, likwidujq kolejne jednostki organizacyjne,
ograniczajg zatrudnienie, dzierzawiq skiadniki swojego majatku, podejmujg inne
rodzaje dziatalnosci. Przyktadowo w niektorych PTSB ,Transbud" podjgto produkcije
prefabrykatéow budowlanych, a w PTHW zorganizowano salon sprzedazy samo-
chodéw. Wiekszos¢ z nich jednak ulegta redukcji do szczatkowych niemal rozmia-
réw w poréwnaniu do stanu sprzed 1990 r.

Zupetnie odrebny przebieg zmian organizacyjnych obserwuje si¢ w komunikacji
miejskiej. Pomimo systematycznego od 1986 r. spadku przewozow liczba przed-
siebiorstw znacznie wzrosta. Gtownym czynnikiem byta likwidacja wigkszosci

9 Wstepna koncepcja rozwigzan systemowych w krajowej komunikacji autobusowej,
Departament Transportu Samochodowego Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskie;.
Warszawa 1993.
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wojewddzkich przedsigbiorstw i powotanie w ich miejsce jednostek o zasiegu
miejskim. W konsekwencji w 1992 r. uksztattowata si¢ nastepujaca struktura:

- 4 przedsigbiorstwa wojewddzkie,

- 40 przedsiebiorstw miejskich,

- 108 zaktadow komunikacji miejskiej, z czego 33 w postaci jednostek organi-
zacyjnych przedsigbiorstw gospodarki komunalne;j.

W okresie do 1989 r. wszystkie przedsigbiorstwa i zaktady komunikacji miejskiej
byly jednostkami panstwowymi. Od 1990 r., na mocy ustawy z 8 marca tego roku
0 samorzadzie terytorialnym, ich mienie zostato skomunalizowane. Wtadze gminne
po przejeciu komunikacji miejskiej mogty zorganizowaé jq w formie zaktadu
budzetowego lub spotki prawa handlowego z wylacznym udziatem gminy. Z po-
wodow formalnopodatkowych wigkszo$¢ gmin zdecydowata sie utworzy¢ zaktady
budzetowe. W efekcie przeprowadzonych dziatan w 1992 r. uksztattowata sie
nastepujgca struktura form organizacyjnych komunikacji miejskizj:

- 60% zaktady budzetowe,

- 25% przedsiebiorstwa panstwowe,

- 13% spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia,

- 2% inne.

Dalsze procesy restrukturyzacyjne rozpoczely sie w 1991 r., kiedy to zapoczat-
kowano tworzenie nowych podmiotéw gospodarczych, zajmujacych si¢ wytgcznie
organizacjg obstugi komunikacyjnej miast, tzw. zarzadéw komunikacji miejskie;.
W ten sposéb funkcja organizatorska zostata oddzielona od dziatalnosci prze-
wozowej. Umozliwia to przystgpienie do komercjalizacji i prywatyzacji firm komuni-
kacyjnych. W okresie 1991-1992 powotano w kraju sze$¢ takich zarzadéw. Dzigki
ich inicjatywom wprowadzono na rynek miejskich przewozow pasazerskich nowe
podmioty, ktére funkcjonujq na zasadach konkurencji. Sq to gtéwnie przedsie-
biorstwo PKS oraz przewoznicy prywatni. Ten typ organizacji przypomina niektore
rozwigzania stosowane w miastach krajéow zachodnich.

Dokonane w okresie czterech lat transformacji przemiany struktury podmiotowej
transportu, w wyniku ktérych nastgpit wzrost liczby konkurentéw w sektorze,
z punktu widzenia rywalizacji sq korzystne. Gtéwnie bowiem matle i $rednie
przedsigbiorstwa, zwlaszcza w transporcie samochodowym, ozywiajg konkurencje
na rynku. Potrzebna jest jednak takze pewna liczba przedsi¢biorstw duzych,
zdolnych do wprowadzenia kapitatochtonnego postepu technicznego. Wymag ten
nie jest w naszym kraju dostatecznie zachowany, w poréwnaniu do krajow Unii
Europejskiej o najwyzszym poziomie jakosci ustug transportowych i najnizszych
kosztach ich $wiadczenia. Wynika to z faktu, ze dotychczas istniejgce duze
przedsigbiorstwa, cechujgce si¢ na ogoét niskq efektywnosciq, czesto ulegaly podzia-
towi, redukcji lub likwidacji, a nowe prezne nie zdotaly si¢ jeszcze odpowiednio
rozwing¢. Dynamika zmian w zarobkowym transporcie samochodowym jest jednak
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bardzo duza. Jej liczbowy wyraz ilustrujg dane zawarte w tabeli 3. Wielkie przedsie-
biorstwa, charakteryzujac sie duzq chtonnoscig czynnikéw produkcji oraz malg
innowacyjnoscig, na ogét nie potrafig si¢ dostosowaé do zmian zachodzgcych
w otoczeniu lub czynig to z wielkim trudem i op6znieniem. Natomiast firmy mate,
pomimo Ze elastyczniejsze i efektywniejsze w dziataniu, z uwagi na duze rozpro-
szenie, maly potencjat, silng konkurencje oraz trudne warunki zewnetrzne, cho¢
licznie tworzone, rozwijajg sie na ogot wolno. Przy obecnie prowadzonej polityce
transportowej nie mozna wiec oczekiwac w najblizszym czasie uksztattowania sie
pozadanej z punktu widzenia rynku wewnetrznego i wymogéw rynku Unii Euro-
pejskiej struktury firm samochodowych w naszym kraju. Jedynie w przewozach
miedzynarodowych mamy do czynienia z sytuacja, gdzie funkcjunuje lider w postaci
Pekaes Auto-Transport S.A., posiadajgcy nieztg pozycje konkurencyjng na rynku
europejskim oraz wiele matych, rywalizujacych z nim firm. Jednak réznica miedzy
liderem a innymi firmami jest jeszcze zbyt duza, co sprawia, ze prowadzone
strategie konkurencji majg bardzo czg¢sto charakter przypadkowy.

Tabela 3

Przedsiebiorstwa w transporcie samochodowym
zarobkowym wedtug liczby posiadanych samochodéw
i ciggnikéw siodtowych

Liczba przedsiebiorstw
Liczba pojazow
1989 1990 1991
20 i mniej : 137
49 297
21-75 416
76-100 21 75 }
141
101-150 31 98
151-200 35 61 } £
201-300 63 50
301-500 43 23 4
501-700 15 1
701-1000 D - 2
1001-1500 4 1
1501 i wiecej 2 -
Ogotem 268 606 741

Uwaga: Dane dotycza jednostek organizacyjnych o liczbe pra-
cujacych powyzej 20 osdb.

Zrédto: Informacje statystyczne; Transport — wyniki dziatalno$ci
w 1990 i 1991 r.,, Warszawa: GUS 1991, s.18 | 1992, s.19.
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Zmiany wlasnosciowe i organizacyjne dokonujq si¢ takze na ptaszczyznie ustug
spedycyjnych. Polegajg one, podobnie jak w przewozach, na:

- prywatyzacji i restrukturyzacji dotychczas funkcjonujacych firm,

- tworzeniu nowych, najczesciej matych, prywatnych firm,

- powstawaniu spotek typu joint venture z udziatem kapitatu zagranicznego,

- zakiadaniu w Polsce swoich przedstawicielstw przez zagranicznych spe-
dytoréw,

- rozszerzaniu dziatalnosci z czysto przewozowej na transportcwo-spedycyjng,

- tworzeniu badz rozwijaniu komdrek spedycyjnych w firmach handlowych lub
przemystowych.

O ile przeksztatcenia wtasnosciowe w transporcie mozna uzaac za niezado-
walajace zaréwno co do tempa, jak i form, o tyle zmiany organizacyjne nie mogq
byé ocenione w sposdb jednoznaczny. Wynika to z faktu, ze brak jest nie kwestio-
nowanych wzorcéw lub uznanych koncepcji, do ktérych mozna by odnie$¢ rodzgce
si¢ w naszym kraju struktury. Biorgc pod uwage ukiad w krajach zachodnio-
europejskich, zauwaza si¢ duze zréznicowanie miedzy nimi, a doskonale struktury
sg roznie postrzegane przez':

- panstwa realizujace okreslone kierunki polityki,
istniejace na rynku firmy transportowe,
kandydatéw do zawodu przewoznika,
uzytkownikéw ustug transportowych.

W krajach Unii Europejskiej zaobserwowa¢ mozna nawet przeciwstawne ten-
dencje. Z jednej strony dazy sie do zmniejszania rozproszenia i zacheca firmy do
zrzeszania sie, a z drugiej przeciwdziata monopolizacji i ograniczeniom w dostepie
do rynkow. Biorac jednak pod uwage pozytywne doswiadczenia wystepujace na
rynku Unii Europejskiej i spodziewane wejscie do niej naszego kraju, nalezy
prowadzi¢ takgq polityke transportowa, w wyniku ktorej uksztattuje sie struktura
polegajaca na wspotpracy i uzupetnianiu si¢ matych, $rednich i duzych przed-
siebiorstw. Wydaje sig, ze liczba przedsigbiorstw matych, zatrudniajacych do 20
0so6b, nie powinna przekraczac 10 tys. Powinny one mie¢ charakter lokalny i $wiad-
czyé ograniczony zakres ustug, dostosowany do potrzeb kilku klientéw, Srednie
przedsiebiorstwa, ktorych liczba winna by¢ znacznie mniejsza, obstugiwatyby rynek
regionalny i krajowy, a czesciowo takze miedzynarodowy. Ich cechq powinna by¢
wysoka specjalizacja. Natomiast duze przedsigbiorstwa, silnie nasycone dziatal-
noscig spedycyjnq, miatyby prowadzi¢ globalng obstuge transportowo-spedycyjna,
a nawet logistyczngq w skali krajowej i migdzynarodowej. Jako firmy duze, charak-
teryzujgce sie korzysciami duzej skali produkcji, a przez to osiggajace niskie
jednostkowe koszty, mogq korzystnie ksztattowa¢ ceny na rynku. Dysponujgc
znacznymi kapitatami wtasnymi, mogq wprowadzac postep techniczno-technolo-

10, Burnewicz, K. Wozniak: op. cit., s. 10.
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giczny oraz prowadzi¢ strategie ekspansywnego opanowywania rynku. Wsrod
duzych firm winno by¢ kilka bardzo duzych, zatrudniajacych po pare tysigcy osob,
ktére dysponujac zapleczem magazynowym i organizujac linie regularne, petityby
funkcje liderow.

W tym kontekscie strukture polskiego rynku samochodowego i spedycyjnego
nalezy uznaé za niedojrzatg i nazbyt zatomizowang (ponad 70 tys. firm). Zbyt
wielu jest przewoznikéw nieprofesjonalnych, zajmujacych si¢ przewozami w sposéb
uboczny, bez odpowiedniego wyposazenia i kapitatu, Swiadczacych ustugi o niskim
standardzie. Wielu z nich trafito do zawodu bez zadnego przygotowania, przypad-
kowo, na podstawie liberalistycznej ustawy o dziatalnosci gospodarczej z 1988 r.
Nalezy si¢ spodziewac, ze uksztattowany zywiotowo rynek ustug przewozowych
w Polsce ulegnie stabilizacji, a przypadkowi i okazjonalni przedsiebiorcy wycofajg
sie lub zostang z niego wyparci. Oprécz sit rynkowych mogtyby okazac sie w tym
przydatne regulacje prawne dostepu do rynku na wzor przepisow stosowanych
w Unii Europejskiej. Brak bowiem jakichkolwiek barier wejécia psuje rynek. Niewy-
kluczone jednak, ze zastosowany w okresie przejsciowym ,tygiel transportowy”
odegrat pewng pozytywng role. Po pierwsze dlatego, ze po nadmiernym skrepo-
waniu przepisami w okresie gospodarki socjalistycznej nowe ograniczenia zostatyby
Zle przyjete, a po drugie na poczatku okresu transformacji brakowato kandydatow
do zawodu przewoznika, ktérzy spetnialiby wymagania stawiane w krajach Unii
Europejskiej np. w zakresie gwarancji finansowych.

Transformacja czynnikéw produkcji transportowe;j

Rynkowa transformacja systemu gospodarczego znajduje swoj wyraz rowniez
w zmianach struktury czynnikéw produkciji transportowej. Wielkos¢ i charakter
zasoboéw w transporcie, w zwigzku z ich niedostosowaniem do potrzeb gospodarki
rynkowej oraz z uwagi na dynamiczne zmiany w otoczeniu, poddane zostaty
przeksztatceniom majacym na celu efektywniejsze gospodarowanie. W zwigzku
jednak z ogodlng recesjg w pierwszym okresie transformacji gospodarczej oraz
wtérnym charakterem zmian w transporcie przeksztatcenia te nie miaty jedno-
znacznie pozytywnego charakteru, wyrazajgcego si¢ np. w odnowie czynnikow
produkcji, lecz raczej przejawiaty si¢ w przystosowawczej redukcji. Bezposrednig
przyczynaq takiej sytuacji stat si¢ natomiast brak $rodkéw finansowych oraz mata
podatno$¢ na zmiany zaréwno czynnika ludzkiego, jak i srodkéw rzeczowych,
w tym zwlaszcza infrastruktury transportu. Forsowana w socjalistycznej gospodarce
polityka ekstensywnego rozwoju transportu, wymuszonego wzrostem nieefektyw-
nych zadan przewozowych, doprowadzita do ,rozdecia” czynrikéw wytworczych,
ktére ze wzgledu na niewtasciwg strukture i stan dekapitalizaciji staly si¢ w znacznej
mierze balastem hamujacym proces przystosowawczy. Po czterech latach transfor-
macji, w 1992 r., transport dysponowat majatkiem trwatym, ktérego strukture
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tworzyly: budynki i budowle - 58,1%, maszyny i urzadzenia techniczne — 8,7%,
$rodki transportowe — 33,2%. Najwiekszy wiec udziat w majgtku miaty te elementy,
ktére w najmniejszym stopniu uczestniczyly w procesie produkcji transportowe;.
Na poczatku transformaciji, w 1989 r., Srodki trwate transportu zuzyte byty w 39,1%,
aw 1992 r. stopien zuzycia wynosit juz 51%. Przyjmuje si¢, ze dla zapewnienia
reprodukcji prostej majatku trwatego w transporcie niezbedne sg roczne naktady
inwestycyjne na poziomie 8,5% og6tu wydatkéw przeznaczonych na ten cel
w gospodarce. W rzeczywistosci na inwestycje transportowe w poszczeg6inych
latach przeznaczano niewiele ponad potowe tej wielkosci: w 1989 r. — 5,2%,
w 1990 r. — 5,5%, w 1991 1. — 5,0%, aw 1992 r. - 4,5%"!,

Nalezy przypuszczag, ze stuzaca poprawie efektywnosci funkcjonowania trans-
portu restrukturyzacja majatku trwatego, a zwitaszcza jego odnowa, wymagaé
bedzie diugiego okresu. Nic bowiem nie wskazuje na rychtg poprawe kondycji
finansowej tego dziatu gospodarki narodowej, a dotychczasowe obserwacje suge-
rujq wrecz pogarszanie wielu parametrow, zwtaszcza na tle innych dziatéw gospo-
darki. Nie brakuje wszelako opinii, ze transport w Polsce ma wystarczajgce
wyposazenie, a jego niewydolno$¢ ma swe zrodto w przestarzatych rozwigzaniach
eksploatacyjno-organizacyjnych i niesprawnym systemie ekonon icznym '2.

Przedmiot rozwazan mozna lepiej rozpoznaé, analizujgc poszczegdine czynniki
produkcji. Poniewaz problematyka zmian w zatrudnieniu zostata juz omdwiona
w tym zeszycie w artykule E. Gotembskiej ,Rownowaga w transporcie”, szcze-
golowej analizie zostang poddane srodki przewozowe oraz infrastruktura transportu.
Z uwagi na duzg odmienno$¢ taboru w poszczegdinych gateziach transportu
prezentacje jego stanu iloSciowego nalezy przeprowadzi¢ w takim wiasnie uktadzie.

Biorac pod uwage tabor kolejowy mozna stwierdzi¢, ze w analizowanym okresie
nastgpowata systematyczna redukcja potencjatu przewozowego. Jak wynika
z tabeli 4, w ciggu czterech lat transformacji liczba lokomotyw zmniejszyla sie
prawie o potowe — z 4685 w 1989 r. do 2951 w 1992 r., przy czym tempo redukcji
bardzo wyraznie roznito sie¢ w poszczeg6lnych rodzajach jednostek trakcyjnych.
Najwolniejszy spadek liczbowy miat miejsce w grupie lokomotyw elektrycznych —
0 29,5%, a najwiekszy, polegajacy niemal na eliminacji tej trakcji, wérod lokomotyw
parowych — 0 94,5%. Jakkolwiek trudno jednoznacznie oceni¢ redukcje srodkoéw
tradycyjnych na kolei, 10 zmiana ich struktury na pewno zastuguje na uznanie.

Z uwagi na mniejsze zapotrzebowanie na przewozy kolejowe wyraznemu
obnizeniu ulegt takze stan liczbowy wagonéw. Szczegdlnie wysok' spadek nastapit
w grupie wagon6w towarowych. Z czynnych w 1989 r. 136 128 towarowych wa-
gondéw normalnotorowych pozostata w cztery lata p6zniej mniej niz potowa - 62 092,

"' Rocznik Statystyczny GUS, 1993.
12 Opinia Banku Swiatowego cytowana za W. Grzywaczem: Polityka transportowa.
Szczecin: Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego 1991, s. 305,
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Tabela 4
Czynny tabor normalnotorowy
Srodki przewozowe Jednostka | 1989 | 4900 | 1991 | 1092
miary
Lokomotywy:
- elektryczne : 1920 1705 1515 1354
— spalinowe sztuki 2567 | 2268 | 1899 | 1586
~ parowe wediug 198 103 49 11
$redniego
Elektryczne zespoly trakcyjne dobowego | 1022 1052 1089 1025
ilostanu
Wagony towarowe czynnego |136 128 | 89940 | 71641 | 62092
Wagony do przewozu podréznych 5530 DDy 5143 4 695
Przecietny zatadunek wagonu
towarowego tona 39,01 41,12 44,48 46,50
Przecietny cigzar netto pociagu
towarowego tona 811 TATAS) 759 750

Zrédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 365, 371.

Znacznie tagodniejszy natomiast spadek wystgpit w tym okresie w grupie wagonow
do przewozu podréznych — 0 15%. Przy spadku liczby wagonow towarowych mozna
jednak zaobserwowaé bardzo korzystng zmiane, mogacg $wiadczyé o poprawie
struktury wagondw oraz ich wykorzystania, a polegajgcg na systematycznym
wzroscie przecietnego zatadunku wagonéw towarowych — z 39,01 do 46,50 ton.

Mniejszy niz na kolei spadek liczebnosci taboru wystgpit w transporcie wodnym.
W Zegludze $rédlgdowej (tab. 5) w najwiekszym stopniu zmniejszyt sie stan statkow
pasazerskich — 0 39%, a w najmniejszym liczba jednostek trakcyjnych — o 10%
pchaczy. Wiagze sie to ze znacznym spadkiem zapotrzebowania na oferowang
przez zegluge prace przewozowa. Nie jest to jednak spadek proporcjonalny do
redukcji wykonanych w tym czasie przewozow fadunkéw, ktdre zmniejszyly sie,
liczac prace przewozowa, az o 32%. Na spadek przewozoéw wplyneto gtdwnie
mniejsze zapotrzebowanie na przewozy fadunkéw masowych, ktore stanowiq
podstawowq czes¢ obstugiwanego przez te gataz rynku. Dotyczy to przede wszyst-
kim wegla, rud, nawozoéw sztucznych i materiatow budowlanych. Pogorszyta sie
takze struktura przewozow mierzona ich odlegtoscig, co spowodowane zostato
spadkiem popytu na przewozy diugodystansowe, w tym zagraniczne, na rzecz
przewozow lokalnych w obstudze miast i portow morskich. Wolniejsze tempo
spadku potencjatu przewozowego od pracy przewozowej Swiadczy o strategii
przetrwania trudnego okresu i przekonaniu, iz zegludze $rédlgdowej zostanie
przywrdécona nalezna rola w przewozach towarowych.
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Tabela §
Tabor ptywajacy zeglugi $rédladowej (stan w dniu 31 grudnia)
Srodki przewozowe 1989 1990 1991 1992

Holowniki 26 25 23 22

Pchacze 387 386 372 348
Barki:

-z wlasnym napedem 325 319 312 262

(no$nosé w tys. ton wymierzonych) 150 148 145 121

- bez wlasnego napedu 1055 1018 998 749

(no$nosc w tys. ton wymierzonych) 487 471 423 351

Statki pasazerskie 69 57 54 42

Miejsca pasazerskie 12381 | 11167 | 10883 7 688

Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 367.

Sytuacje w morskiej flocie transportowej obrazuje tabela 6. Wynika z niej, ze
tak jak w innych gateziach transportu w okresie transformacji ma miejsce wyprze-
daz $rodkéw przewozowych, jednak odbywa sie ona ze szczegdlng starannoscig,
majgcq na celu uniknigcie bteddéw. Nie moze to zresztg dziwic, jesli wezmie sie
pod uwage wartosé tych srodkéw pracy oraz trudnosci z ich odtworzeniem. Zatem
pozbywano sie gtdwnie statkbw matych, wyeksploatowanych, ktérych remont
wymagatby nieracjonalnych w tej sytuacji naktadéw, badz tez takich, dla ktérych
znalezienie zatrudnienia stawato sie coraz powazniejszym problemem.

Tabela 6
Morska flota transportowa (stan w dniu 31 grudnia)

1989 | 1990 | 1991 | 1992 § 1989 | 1990 | 1991 | 1992
Srodki przewozowe
liczba statkow nosnosé (w tys. DWT)
Ogdtem 249 | 247 | 234 | 217 | 4061 | 4059 | 4049 | 3949
Statki towarowe: 240 238 224 206 | 4043 | 4041 | 4030 | 3928
- do przewozu fadunkéw
statych 232 | 230 | 218 | 201 | 3795 | 3793 | 3844 | 3752
w tym:
* masowce 89 91 93 93 | 2546 | 2580 | 2725 | 2767
* kontenerowce
i potkontenerowce 45 46 42 36 535 | 549 | 496 | 420
- zbiornikowce 8 8 6 5 248 | 248 186 176
Promy ) 9 10 1 18 18 19 21

Z2rédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 368,
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W rezultacie tych zabiegbw w omawianym okresie liczba statkéw zmniejszyta
si¢ 0 32, tj. 0 12,8%, jednak ich no$nos¢ w DWT spadia zaledwie o 2,7%.
Najwigkszy — 0 37% — spadek nastapit w grupie zbiornikowcdw: ich liczba z o$miu
spadta do pigciu. O 20% zmniejszyta sig tez liczba kontenerowcow i pétkontenerow-
cow, jednak w tym samym czasie nastapit nieznaczny wzrost liczby masowcow
i promoéw. O ile zwigkszenie liczby proméw, spowodowane wigkszg miedzynarodo-
wa ruchliwoscig komunikacyjng ludno$ci w okresie transformacji, nalezy uznaé za
zjawisko pozytywne, to redukcja kontenerowcow na rzecz masowcéw moze budzié¢
pewne obawy. Jest to, co prawda, dziatanie w krotkiej perspektywie racjonaine,
polegajgce na przystosowaniu struktury taboru do rodzaju tadunkdw i zapotrzebo-
wania uzytkownikéw, jednak w kontekscie poziomu zaawansowania technologii
przewozow oraz struktury miedzynarodowego obrotu towarowego utrzymanie sie
tej tendenciji zle rokowatoby naszemu krajowi na przysztoscé.

Analiza zmian struktury taboru samochodowego jest utrudniona ze wzgledu na
zmieniajgce sie w omawianym okresie zasady sprawozdawczo$ci oraz duze
rozproszenie tych srodkéw. Generalnie mozna stwierdzi¢, ze podobnie jak w innych
gateziach transportu w sektorze samochodowym nastepuje systematyczny spadek
wielkosci taboru. Wystepuje jednak wyrazna réznica w przebiegu tych zmian
w obrgbie transportu zarobkowego oraz gospodarczego. Z punktu widzenia analizy
branzy transport gospodarczy, zwany tez wiasnym, zasadniczo nie powinien byé
brany pod uwage, gdyz funkcjonuje on w obrebie innych branz W zwigzku jednak
z liberalizacjq przepisow transportowych, a wtasciwie likwidacjg znacznej ich czesci
oraz trudng sytuacjg finansowq firm posiadajqcych transport gospodarczy, jego
funkcja ulegta znacznej modyfikacji. Zamiast obstugiwa¢ potrzeby przewozowe
macierzystych firm, podejmuje sie on dziafalno$ci zarobkowej, $wiadczac ustugi
na zewngtrz. W ten sposob stat sie on w sposob nieformalny aktywnym uczest-
nikiem rynku ustug transportowych. Poniewaz liczbowo znacznie przekracza
wielko$¢ taboru firm transportowych, dlatego nie powinien by¢ pominiety w roz-
wazaniach.

W zarobkowym transporcie samochodowym, obejmujgcym jednostki organiza-
cyjne zatrudniajgce powyzej 5 0s6b, liczba samochoddw cigzarowych zmniejszyta
si¢ w ciggu czterech lat az o 51,3% (tabh. 7). Nieco mniejszy spadek wystapit
w grupie przyczep, co moze Swiadczy¢ o dgznosci do racjonalizacji przewozow.
We wszystkich jednak grupach taboru spadek nastepowat w sposob systematycz-
ny. W transporcie gospodarczym natomiast (tab. 8) spadek nie byt tak znaczny,
a na poczatku okresu transformacji we wszystkich grupach taboru wystapit nawet
nieznaczny wzrost. Nalezy to ttumaczy¢ z jednej strony przekonaniem wielu firm,
ze przewozy wiasnym taborem sg tansze niz obcym, a z drugiej faktem, ze
w catym okresie powojennym do 1988 r. transport wlasny jako mniej efektywny
byt administracyjnie dyskryminowany. Zatem gdy ustaly formalne przeszkody
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Takela 7
Tabor samochodowy transportu zarobkowego
(w jednostkach o liczbie pracujacych powyzej 5 0sob)

Rodzaj pojazdu 1988 1989 1990 1991

Samochody cigzarowe

i ciagniki siodiowe 98987 | 83536 | 64477 | 48193

Ciagniki 1154 965 638 617
Przyczepy cigzarowe 34194 | 31924 | 27460 | 21761
Autobusy* 23304 | 22235 | 21396 | 20950

* W jednostkach zatrudniajacych powyzej 20 oséb.
Zrdédto: Informacje statystyczne; Transport — wyniki dziatalnosci
w 1991 r., Warszawa: GUS 1992, s. 7.

w zakupie taboru, silne jeszcze wowczas firmy panstwowe skwapliwie wykorzystaty
nowe mozliwosci pozyskania wiasnych Srodkéw przewozowych. W miare jednak
ich upadku, spowodowanego 0g6lng recesjg, zaczety pozbywac sie tych sktadnikow
swojego majatku.

Tabela 8
Tabor samochodowy transportu gospodarczego

Rodzaj pojazdu 1988 1989 1990

Samochody ciezarowe
i ciagniki siodtowe

Ciagniki 130 891 132 050 119775
Przyczepy cigzarowe 183 896 188 318 176 600

339 903 343 740 325 490

Zrédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1991, s. 366.

Sytuacje w obu rodzajach transportu samochodowego oraz zachodzgce w nich
zmiany lepiej obrazujg wielkosci dotyczace przewozow. Jak wynika z tabeli 9 (liczac
w tonach), zarobkowy transport samochodowy przewiozt w 1992 r. zaledwie 54,6%
tadunkéw przewiezionych w 1989 r., podczas gdy transport gospodarczy nawet
nieco zwiekszyt przewozy w tym czasie. W okresie przejscia zaznazzyly sie réwniez
dos¢ wyrazne zmiany S$redniej odlegtosci przewozu w obu rodzeiach transportu.
Jej wyrazny wzrost szczego6lnie zaznaczyt sie¢ w transporcie zarobkowym, gdzie
w ciggu trzech lat odlegto$¢ zwiekszyta sie z 55 do 75 km. Dzigki temu wykonana
przez ten transport praca przewozowa (mierzona w tonokilometrach) nie ulegta
znacznym fluktuacjom. W ten sposob zaznacza si¢ pewnego rodzaju korzystny
podziat rynku przewozow, jednak dominujgcy udziat transportu gospodarczego
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nalezy uznac za nieprawidtowo$¢. Nastawienie uzytkownikéw transportu na prze-
wozy wtasnym taborem mozna jednak ttumaczy¢ brakiem stabilizacji gospodarki
w okresie przejsciowym, wiekszym zaufaniem do wtasnych srodkdéw przewozowych
oraz niewykrystalizowang sytuacjg po stronie przewoznikéw zarobkowych. Nalezy
jednak oczekiwac odwrécenia sie tej tendencji.

Tabela 9
Przewozy w cigzarowym transporcie samochodowym
1989 1990 1991 1992 1989 | 1990 | 1991 1992 {1989 | 1990 | 1991 | 1992
Rodzaj
fransportu wtys. ton w min tonokilometrow Srocrea odl?gbsc
przewozu

[Samochodowy
zarobkowy 518 144 | 347 108 | 291 327 | 282 946 |[20 128 |19 131 |18695 |21345 || 58 | 55 | 64 | 75

[Samochodowy
gospodarczy | 829720 | 945250 | 897 370 | 838 740 ||18 319 J21 162 120946 |20692 || 22 | 22 | 23 | 25

Ogdbtem
samochodowy |1 347 8641 292 3581 188 697 |1 121 686 |[38 447 |40 293 |39641 |42037 || 29 | 30 | 33 | 37

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznika Statystycznego GUS, 1993, s. 363-364.

Najmniejsze zmiany strukturalne w okresie przejscia nastgpity w infrastrukturze
transportu. Wynika to zaréwno z braku uznanych koncepcji w tym zakresie, jak
tez z cech infrastruktury, takich jak: wysoka kapitatochtonno$¢, diugowiecznos¢,
duza immobilno$¢ przestrzenna i funkcjonalna. Nowoczesne inwestycje infra-
strukturalne w transporcie przekraczajq mozliwosci kapitatowe pojedynczych
prywatnych inwestoréw, a w pewnym stopniu nawet catego panstwa. Stad tez
prowadzone w ostatnich latach dziatania majg charakter nie tyle realnych zmian
infrastruktury, co przygotowan do zasadniczych przeksztatcen w przysziosci.
Dotyczy to w szczegdlnosci koncepcji budowy i finansowania autostrad oraz
magistralnych linii kolejowych, uwzgledniajgcych kierunki rozwoju systemu trans-
portowego Europy.

Niemniej jednak pewne zmiany si¢ dokonaty. Jak wynika z taseli 10, nieduzemu,
ale systematycznemu spadkowi ulega dtugos$¢ linii kolejowych. Chodzi tu gtéwnie
o te fragmenty sieci, ktérych dalsze utrzymywanie w obecnych warunkach
w nieracjonalny sposdb powieksza i tak bardzo wysokie koszty funkcjonowania
kolei. Warto przy tym zaznaczy¢, ze do 1991 r. brak bylo podstaw prawnych
umozliwiajgcych zarzadowi PKP swobodne dysponowanie majatkiem trwatym.
Dopiero ustawa z 19 pazdziernika 1991 r. upowaznita dyrektora generalnego PKP
do podejmowania decyzji o likwidacji i rozhiérce nieczynnych linii kolei uzytku
publicznego, po zasiegnieciu opinii wtasciwego wojewody., O skali problemu
Lhiepotrzebnego” majatku trwatego na kolei moze Swiadczy¢ fakt powotywania
w krajach zachodnich, zwlaszcza przy prywatyzacji kolei, odrebnych instytucji czy
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Tabela 10
Sie¢ drogowa w Polsce
Rodzaj drogi 1989 1990 1991 1992
Eksploatowane linie kolejowe (w km) 26644 | 26228 | 25848 | 25254
- w tym zelektryfikowane 11016 | 11387 | 11510 | 11496
Drogi publiczne o twardej nawierzchni (w tys. km) 216 218 226 229
- w tym ulepszonej 181 183 184 187
Drogi wodne srédladowe zeglowne (w km) 3997 3997 3997 3997
Rurociagi do przetaczania ropy naftowej 2023 2039 2040 2192

Z2rédlo: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 363.

agencji rzagdowych. Wydaje sie jednak, ze dalsza restrukturyzacja infrastruktury
kolejowej uwarunkowana jest gtéwnie rozstrzygnieciem w zakresie koncepciji
przysztego ksztattu przewoznika kolejowego w Polsce.

Nieznaczny rozw6j drog kotowych wydaje sie stanowi¢ kontynuacje wczes-
niejszych zamierzen, nie za$ skutek nowych koncepcji rozwojowych. Na uwage
jednak zastugujq nowe regulacje prawne i przygotowania do budowy autostrad.
Z dniem 1 stycznia 1992 r. zostata rozdzielona funkcja zarzadzania sieciq drogowg
od funkcji wykonawcy prac budowlanych. Z dotychczasowych rejonéw drég pub-
licznych oraz rejonéw budowy drég i mostow utworzono 237 samodzielnych
przedsiebiorstw panstwowych, ktérym zlecana bedzie budowa lub remont drogi
w przypadku wygrania przetargu na te roboty. Z kolei ustawa o drogach pub-
licznych z 28 kwietnia 1993 r. stworzyta mozliwo$¢ udzielania koncesji na budowe
i eksploatacje ptatnych autostrad przez podmioty krajowe i zagraniczne.

W kontekécie przedstawionych rozwazan nad strukturalng pteszczyzng trans-
formacji w transporcie nalezy stwierdzi¢, ze poziom zaawansowania zmian po
kilku latach przebudowy gospodarki jest niewielki. Wynika to z jednej strony
z duzej pasywnosci podmiotow polityki transportowej i ogélnych uwarunkowan
gospodarczych, a z drugiej z braku zainteresowania przeksztatceniami zaréwno
ze strony zatdg, jak i samych zarzgddw przedsiebiorstw transportowych. Wsréd
tych ostatnich dominuje przekonanie o niemoznosci pozytywnych przeksztatcen
strukturalnych, a te, ktore si¢ dokonujg, sq zdeterminowane czynnikami zew-
netrznymi, gtéwnie rynkowymi.
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Structural plane of transformation
in transport

Summary

The process of transformation in the sector of transport occurs at different levels. The aim
of the article is to analyse the economic transformations of transport on the structural plane
and to formulate the conclusions based on this analysis. The structural plane of trans-
formations is expressed, first of all, in ownership transformations which are the main factor
of changes, in the market situation and in organizational changes which are derivatives of
the process of privatisation. By comparing the sector of transport to other sectors of the
national economy, it is clear that the sector of transport lags behind, changes are slow and
the situation in particular branches of transport is very differentiated. In the automobile
transport the process of privatisation and organizational changes it involves started very
early and took a quick course. This led to the transfer of major part of transportation means
into the hands of private owners and thus — to full competition. On the other hand, in the
strongly monopolised branches of transport, such as railways and air transport, the trans-
formations after four years remain in statu nascendi or they even may be categorised as
intentions.




