Lukasz Maslanka: Odczarowa¢ monopol

Podstawowym zadaniem Polskich Kolei Panstwowych jest odzyskanie
zaufania swoich klientow
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Podstawowym zadaniem Polskich Kolei Panstwowych jest
odzyskanie zaufania swoich klientéw

Polska kolej przegrata w ostatnim dwudziestoleciu wszystkie mozliwe
batalie: z politykami, z wlasnymi witadzami, ze $§wiadomoScig
spoteczng. Spychana na drugi plan rozwoju infrastrukturalnego,
znajduje sie dzis w fatalnym stanie technicznym, a poszczegdlne spétki
pasazerskie osiggajg kiepskie wyniki finansowe. W przeddzien kolejnej
akcji protestacyjnej Przewozow Regionalnych nadarza sie okazja
zrzucenia calego odium tej sytuacji na tych, ktérzy sg jej najmniej
winni: czyli na kolejarzy.



Jezeli spojrze¢ na strukture zwigzkéow zawodowych w krajach Europy
zachodniej, zauwazymy, zZe kolejarze sg tam zawsze jedng z najbardziej
radykalnie nastawionych grup branzowych. Reagujg alergicznie na
jakiekolwiek  préby decentralizacji transportu  kolejowego i
dtugotrwalymi strajkami witajg pojawienie sie na narodowych torach
obcych przewoznikéw. Uwazam, Ze majg racje. Kolej jest tg gatezig
gospodarki, gdzie monopol panistwa jest wskazany. Nie chodzi tu tylko o
jej strategiczne znaczenie, ale o jako$¢ ustug publicznych. Monopol
ustanowiony na tych przewozach, ktére zazwyczaj przynoszg zysk,
pozwala na utrzymywanie potgczenn tam, gdzie sie one nigdy nie
zwrdcg. Funkcjonowanie kolei jest zatem oddalone od typowych
mechanizmoéw rynkowych i ustepuje miejsca pewnemu rodzajowi
solidaryzmu spotecznego.

Taka filozofia funkcjonowania transportu kolejowego przyswieca
wladzom  belgijskim, francuskim, niemieckim, szwajcarskim,
austriackim, wltoskim, hiszpaniskim, czeskim, stowackim, wegierskim,
szwedzkim itd. Jest zatem rzeczg naturalng, ze dumny nardd polski i
jego jeszcze bardziej dumne wtadze nie zadowolg sie powtérzeniem
tego schematu, tylko stworzg wiasny, rodzimy. Efekty widzimy na co
dzien.

Z punktu widzenia wtadz centralnych reforma samorzgdowa w naszym
kraju miata jeden wazny, cho¢ ukryty cel. Pozwolita ona mianowicie
rzgdowi spycha¢ na barki samorzgdéw mase rozmaitych obowigzkéw
bez zagwarantowania odpowiednich Srodkéw finansowych. Jednym z
takich przedsiewziec¢ byto zorganizowanie pod nadzorem wtascicielskim
marszatkow wojewddztw przedsiebiorstwa Przewozy Regionalne,
majgcego na celu zapewnianie na podleglym samorzgdom obszarze
tego, na co nazwa spotki zdaje sie wskazywaé. Z imprezy wytlamywaty
sie stopniowo coraz to nowe regiony: najpierw swojg wiasng firme
utworzyto Wojewddztwo Mazowieckie, potem Dolnoslgskie i Kujawsko-
Pomorskie (ono akurat zaprositlo Niemc6w) a teraz Slaskie. W efekcie



Przewozy Regionalne, dysponujgce przestarzatymi sktadami i kiepsko
optacanymi  pracownikami, zmuszone jest do prowadzenia
dumpingowej polityki cenowej, aby tylko utrzymac sie na powierzchni
(torow).

Budzety regionalne dotujg lokalny transport kolejowy w wielu krajach.
Nigdy jednak, nawet w najbardziej zdecentralizowanych panstwach
europejskich, nie przekazuje sie im wspdlnego zarzgdu nad catg spotka.
Zwazywszy na rdéznice w poziomie zamozno$ci pomiedzy réznymi
regionami, musi to doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej bogate
wojewddztwa bedg wolaty zatozy¢ wlasne spotki, natomiast biedne
czeka w dalszej perspektywie zanik transportu kolejowego. Do zerwania
tanicucha solidarnosciowego dochodzi zatem na dwdch poziomach: po
pierwsze, poprzez oddzielenie dochodowych przewozow
dalekobieznych i ekspresowych od deficytowego transportu lokalnego i,
po drugie, przez skazanie biedniejszych zakgtkéw Polski na odciecie od
swoich regionalnych centrow.

W tej sytuacji nie pozostaje mi nic innego jak poprze¢ nadchodzacy
strajk kolejarzy Przewozow Regionalnych. Nie zamierzam jednak
przedstawia¢ zadnych propozycji ratunkowych dla tej firmy, gdyz
uwazam jg za skazang na zagtade. Jezeli zaglada nie nadejdzie poprzez
bankructwo, dojdzie do naturalnego zaniku dziatalnosci ze wzgledu na
fatalny stan techniczny taboru. Majgc to na uwadze, sgdze, ze strajk
powinien objgé¢ réwniez pracownikow pozostatych spotek, tak aby
doszto do sformutowania wspolnej listy zgdan. Nie mogg by¢ to jednak
tylko wymagania ptacowe, ale takze strukturalne, majgce na celu
poprawe sytuacji transportu kolejowego w Polsce. Nalezaloby
mianowicie doprowadzi¢ do fuzji wszystkich przewoznikéw
pasazerskich (panstwowych i regionalnych) oraz przejecia za nich
odpowiedzialnosci przez skarb panstwa. Kolejnym krokiem musi by¢
inkorporacja do Polskich Linii Kolejowych tych wszystkich



korupcyjnych spoéteczek infrastrukturalnych (Polskie Dworce, PKP
Energetyka itd.), ktére rzgd utworzyt w ostatnich latach, aby zamazac
odpowiedzialno$¢ i zapewni¢ chleb pociotkom ministra.

Ten ostatni, w porozumieniu z PKP (po fuzji) i z PLK (po inkorporacji),
zobowigzatby sie do sporzgdzenia wieloletniego planu rewitalizacji
taboru oraz tor6w wraz z zabezpieczeniem na to Srodkow
budzetowych. Powinno sie to odbywac poprzez bezposrednie dotacje,
na ktore zgode nalezy wynegocjowa¢ od Komisji Europejskiej. Wtadze
nowej spotki pasazerskiej muszg stworzy¢ plan kariery kolejarza, ktory
jasno okresSlatby $ciezki awansu, doskonalenia zawodowego i wzrostu
ptac, tak aby uczyni¢ ten zawdd atrakcyjnym i przycigga¢ don osoby
mtode, odpowiedzialne oraz zdolne nawigzywac z podrdéznymi relacje
na poziomie ustugodawca-ustugobiorca, zamiast tak czestej wcigz dzis
konwojent-wiezien.

Zmiany wymaga tez system sprzedazy biletow. Konieczne jest
upowszechnienie automatéw oraz wydobycie strony internetowej z
otchtani lat dziewiecdziesigtych. Sprzedaz biletéw na potgczenia
dalekobiezne powinna by¢ prowadzona na zasadach techniki yield
management: to jest elastycznej siatki cenowej w zaleznos$ci od pory
dnia, obtozenia i daty wyjazdu. Ta, stosowana w kolejach francuskich (i
w tanich liniach lotniczych), metoda pomaga ustabilizowa¢ popyt i
demokratyzuje ten S$rodek transportu. Na przejazd koleja moze
pozwoli¢ sobie kazdy, ale ten, kto ma mniej pieniedzy musi dostosowac
sie do mniej korzystnej daty wyjazdu (we Francji cena przejazdu na
trasie Paryz-Marsylia waha sie od 20 do 120 euro). Dostep do ulg
powinien by¢ uzalezniony nie od przepisow ustawowych, ale od
rzeczywistego postugiwania sie tym Srodkiem transportu. I tak, na
przyktad, obowigzkowg ulge studenckg powinna zastgpi¢ studencka
karta statego klienta, ktérg kupowatoby sie co roku i uzyskiwato dzieki
niej odpowiednig znizke. Ogdlna filozofia taryfowa powinna zaktadad,
ze tanio podrézuje pasazer czesto korzystajgcy z transportu kolejowego
oraz wybierajgcy mniej atrakcyjne pory podrdzy, zas drogo ten, kto



pociggiem jezdzi sporadycznie. WdroZenie yield management we
Francji doprowadzito do wzrostu rentownosci SNCF o ok. 5%. By¢ moze
warto podpisa¢ umowe z jakim$ wielkim biurem podrézy (prywatnym,
skoro Orbis doprowadzono juz do upadku), ktére zajetoby sie tg strong
marketingowo-dystrybucyjng. By¢ moze same PKP powinny zaczgc
prowadzi¢ tego typu dziatalnos$¢ i taczy¢ sprzedaz biletéw kolejowych z
gotowymi produktami turystycznymi, posrednictwem w sprzedazy
biletéw lotniczych, zeglugowych i ustugg wypozyczania samochodéw
(my$le jednak, ze na tak szerokg oferte jest w Polsce jeszcze za
wczesnie).

Rozbudowa transportu drogowego w Polsce przebiega bardzo wolno,
zwlaszcza w stosunku do lawinowo zwiekszajgcej sie liczby
samochodow. By¢ moze do tej kleski urodzaju by nie doszto, gdyby
wladze panstwowe w sposdb rozsgdny i cierpliwy inwestowaly w
transport kolejowy od poczatku lat 90. Teraz na pewno bedzie to
trudniejsze oraz drozsze, ale i z tej sytuacji jest jakieS wyjScie.
Wspomniane juz koleje francuskie zarabiajg kazdego lata bardzo duze
pienigdze na transportowaniu samochodéw letnikow z poéinocy na
potudnie kraju. Podobna ustuga jest dostepna dla tiréw. Spétka PKP
Cargo jest ze wszystkich polskich przewoznikéw najzdrowsza (i dlatego,
o zgrozo, rzad chce jg sprzeda¢!). Co zrobiono, aby tego typu
rozwigzania upowszechni¢ w naszym kraju?

Podstawowym zadaniem Polskich Kolei Panstwowych (ta nazwa jest
catkiem tadna, ma tradycje i chciatbym, aby nadal funkcjonowata) jest
odzyskanie zaufania swoich klientéw i zréwnowazZenie proporcji
pomiedzy liczbg zatrudnianych pracownikow a liczbg pasazerow.
Niemiecki przewozZnik Deutsche Bahn zatrudnia ok. 100 tys. kolejarzy, a
rocznie przewozi grubo ponad miliard pasazeréw. Personel polskich
spétek kolejowych jest porownywalny przy ok. 300 min. podréznych
per annum (spadek o 700 mIn. w stosunku do roku 1989!).



Juz tylko to zestawienie pozwala na pojecie patowej sytuacji, w jakiej
znalazty sie nasze koleje. Przerwanie tego btednego kota moze sie
dokona¢ tylko przez dokapitalizowanie ze strony czynnika
wlascicielskiego. Przez wiele lat koryfeusze liberalnych dogmatow
przekonywali nas, Ze po trupie ,komunistycznych” PKP dojdzie w
Polsce do boomu prywatnych przewoznikéw (wersja patriotyczna), albo
ze wszystko zatatwi za nas zachodni sgsiad i jego wypasiona firma
(wersja kosmopolityczna). Dzi§ okazuje sie, ze Jan Kulczyk zniechecit
sie juz do inwestycji infrastrukturalnych, a Deutsche Bahn wzbrania sie
nawet przed wypozyczeniem nam kilku wagonéw na Euro 2012 z obawy
przed ich dewastacjg. Panstwo nasze zostalo zatem skazane na
kolejowg samodzielno$¢ i warto, by chociaz sprobowato ten egzamin
zda¢. W tym celu jednak konieczne jest odczarowanie kilku poje¢, ktére
po 1989 roku staly sie u nas przeklete. Na poczgtek niech wystarczg
trzy: monopol, interwencjonizm i stuzba publiczna.
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