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Transport w okresie przedakcesyjnym

O korzysciach wynikajgcych z czlonkostwa dla transportu, w szczegolnosci dla kolei
przekonujemy sie¢ prawie na kazdym kilometrze sieci kolejowej i drogowej. Nie podano nam
tego na tacy. Trzeba bylo wykonac ogrom pracy aby przystosowaé naszq gospodarke i prawo
do wymagan wspolnotowych. Proces wstegpowania do Unii formalnie rozpoczgt si¢ w Atenach
8 kwietnia 1994 roku, z chwilg zlozenia przez Polske wniosku o cztonkostwo. Nie znaczy to,
ze do tego czasu nic nie zrobiono. Juz we wrzesniu 1988 r. zostaly nawigzane stosunki
dyplomatyczne ze Wspolnotq Europejskg, w 1991 r. podpisano Uklad ustanawiajgcy
stowarzyszenie miedzy RP a Wspolnotami Europejskimi i ich panstwami cztonkowskimi.
Okolicznosciami sprzyjajgcymi procesowi akcesji byly przemiany demokratyczne w Polsce
w 1989 r. oraz przystgpienie naszego kraju w 1999 r. do NATO.

Wsparcie finansowe

Po nawigzaniu stosunkow dyplomatycznych ze Wspdlnota Europejska pojawily si¢ szanse
dofaczenia do tego ugrupowania. W Polsce zaczeto coraz $mielej podejmowaé dziatania
zmierzajace do adaptacji rozwigzan wspolnotowych, a z drugiej strony w ramach wspolnoty
uruchamiano rézne instrumenty finansowe wspierajace te dziatania. Wspomagane bylty one
przez migdzynarodowe instytucje bankowe.

W 1988 roku rozpoczely sie rozmowy z Bankiem Swiatowym, ktére zaowocowaty
przyznaniem PKP kredytu w wysokosci niecate 170 min $. Wymagato to setek godzin
rozmow 1 wielu wizyt specjalistdw banku, ktorzy zadali mnoéstwa informacji. Budzito to
nawet watpliwosci U niektorych urzednikow ministerstwa, podejrzewajacych przyjezdnych
o szpiegostwo. W takiej atmosferze byliSmy wychowani (pamig¢tam, Ze na toaletach
dworcowych byty tabliczki z zakazem fotografowania). Udato si¢ jednak przetamac nieufnos¢
i doprowadzi¢ dzieto do konca. Z upowaznienia rzagdu Tadeusza Mazowieckiego, W maju
1990 roku, podpisatlem w imieniu Polski umowe kredytowsa.

Jestem przekonany, ze 6wczesne wiladze PKP podjety odwazng i wlasciwg decyzje co do
dystrybucji kredytu. Ot6z, ponad % lacznej kwoty przeznaczono na rozwoj informatyki w
PKP. Dzigki zniesieniu w 1991 r. embarga amerykanskiego na eksport do Polski
zaawansowanych technologii informatycznych zakupiono w Sun Microsystems Inc.
komputery najwyzej $wiatowej klasy, co zrewolucjonizowato zastosowania informatyki
w polskim kolejnictwie. Nawiasem mowigc San w 2010 r. zostat przejety za 7,4 mld § przez
Oracle i nosi nazwe Oracle America Inc.



Jesli chodzi o fundusze unijne, to pierwszym z nich — w ramach programu Komisji
Europejskiej — byt powstaly w 1989 r. PHARE (Poland and Hungary Assistance for
Restructuring their Economies), program majacy na celu pomoc materialng panstwom
kandydujacym do Wspolnot Europejskich. Nazwa wzigta si¢ stad, ze poczatkowo korzystaty
z niego Polska i Wegry, ale pozniej i inne kraje aspirujace do akcesji. Polska byta
najwickszym beneficjentem PHARE: do czasu wstapienia do Unii otrzymata 3,9 mld €.

Drugim funduszem unijnym, z duzo wickszymi S$rodkami, byta ISPA (Instrument for
Structural Policies for Pre-Accesion), Instrument Przedakcesyjny Polityki Strukturalnej.
Zostal on powotany przez Rade Europejska w czerwcu 1999 r. i byl przeznaczony na
wsparcie  finansowe rozwoju infrastruktury transportowej, potaczenia systemow
komunikacyjnych i budowy transeuropejskiej sieci transportowej. Z chwilg wejscia do Unii
role ISPA zastgpit Fundusz Spdjnosci.

PKP korzystalty ponadto z kredytéw udzielanych przez Europejski Bank Odbudowy
i Rozwoju oraz Europejski Bank Inwestycyjny.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze mozliwo$¢ zrobienia dobrego interesu — pewnie nie tylko w Polsce,
ale i w innych panstwach starajacych si¢ o przystapienie do UE — ,zweszyly” firmy
konsultingowe. Najwicksi swiatowi potentaci tego rynku przescigaty si¢ z ofertami pomocy
Polsce w procesie przeksztatcen. Takie firmy, jak:

e Ernst & Yang,

e PricewaterhausCoopers,

e Arthur Andersen,

e Mercer,

e Jaica (Japan Institute for the Conntrol of Aging)

wielokrotnie, badZ z rekomendacji banku lub instytucji unijnej, badZ z wtasnej inicjatywy,
prezentowaly na réznych seminariach i w rozmowach gabinetowych propozycje rozwigzan
naszych problemow. Oczywiscie, to poszerzato nasza wiedz¢, uzbrajalo nas w narzedzia
niezb¢dne w negocjacjach unijnych, ale z perspektywy patrzac, to byla dosy¢ droga forma
nauki. Wydaje mi si¢, Zze najwigce] praktycznych korzys$ci przyniosta wspolpraca z firma
Arthur Andersen przy wykorzystywaniu czesci kredytu z BS na informatyke.

Przeksztalcenia organizacyjne PKS

Do 1983 r. funkcjonowalo w Polsce 17 przedsigbiorstw Panstwowej Komunikacji
Samochodowej (liczba przedsigbiorstw odpowiadata liczbie dawnych wojewodztw). W 1983
r 14 z nich polaczyto si¢ tworzac podmiot o nazwie Krajowa Panstwowa Komunikacja
Samochodowa. Trzy przedsigbiorstwa wojewddzkie postanowily dziata¢ samodzielnie. Byty
to PKS Koszalin, PKS Olsztyn i PKS Warszawa. Po zmianach ustrojowych w 1989 r. uznano,
ze struktura taka jest malo mobilna, nie sprzyjajaca konkurencji wewnatrzgaleziowe;.
Potrzeba reformy tego sektora gospodarki wynikata takze z oczekiwan Unii Europejskiej,
w ktorej iunctim byly uzywane pojecia wspolpraca i konkurencja. W 1989 r. Rada Ministrow
podjeta decyzje o przeksztalceniach organizacyjnych PKS. PodjeliSmy w resorcie intensywne
prace w zakresie rozwigzan prawnych reformy oraz konsultacje z istniejacymi
przedsigbiorstwami 1 samorzagdowymi. Szczegdlnej troski wymagata komunikacja pasazerska.
Chodzito o to, aby przeksztatcenia nie spowodowaly zakidocen w obstudze komunikacyjnej
ludnosci. 1 lipca 1990 roku w miejsce dotychczasowych czterech przedsiebiorstw PKS



powstalo 176 podmiotow. Organem zalozycielskim przedsigbiorstw pasazerskich zostat
minister transportu 1 gospodarki morskiej, a przedsigbiorstwa towarowe podlegaty
samorzagdom. W 1996 r. przedsi¢biorstwa pasazerskie zostaty takze wytaczone spod nadzoru
ministra.

Dyrektywa 440/91

Komisja Europejska pod koniec lat 80. uznata, ze koleje w tradycyjnych strukturach
1 metodach zarzadzania nie sg w stanie sprosta¢ oczekiwaniom spoteczenstwa i gospodarki,
a przede wszystkim nie podejmg skutecznej konkurencji z transportem samochodowym.
W latach 1989-1993 komisarzem ds. transportu byt wybitny polityk belgijski, cieszacy si¢
autorytetem w Komisji i wsréd politykéw europejskich, Karel Van Miert (zginat tragicznie
w 2009 r. spadajac z drabiny przy przecinaniu drzew w swoim ogrodzie w wieku 67 lat).
Wraz z nielicznym zespotem, ale przy szerokich konsultacjach i wykorzystaniu rozwigzania
szwedzkiego (w duzym stopniu zbieznego z regulacjami przyjetymi w tworzonym
dokumencie) przygotowal dokument o historycznym znaczeniu dla kolei — Dyrektywe 440,
ktora przyjety w 1991 roku Parlament Europejski i Rada Europy. Celem dyrektywy byto
uzdrowienie coraz gorszej sytuacji ekonomicznej, a jednym ze $rodkoéw jego osiagnigcia
miato by¢ oddzielenie infrastruktury od dziatalno$ci operacyjnej; minimalne wymaganie
dotyczyto rozdzielenia finansowego z projekcja na rozdzielenie instytucjonalne.

Od tego czasu panstwa aspirujace do cztonkostwa w UE rozpoczely prace nad
przystosowaniem swoich kolei do rozwigzan przyjetych w dyrektywie. W naszym Kkraju,
w 1995 r., zostala uchwalona stawa o przedsiebiorstwie panstwowym Polskie Koleje
Pafistwowe. Ustawa pozwalala m.in. na wydzielanie zorganizowanych czeSci
przedsiebiorstwa, powolanie Rady PKP (quasi rady nadzorczej: w przedsiebiorstwach
panstwowych prawo nie przewidywato istnienia takich rad) I co bylo rewolucyjne: uznanie,
ze przewozy pasazerskie sg ustugg socjalng i skarb panstwa powinien wyrownywac (nawet
z niewielkim zyskiem) przewoznikowi straty poniesione przez stosowanie ulg ustawowych
1 zanizania stawek taryfowych. Nawiasem mowiac to bardzo wazne uregulowanie nie weszlo
praktycznie w zycie. Kiedy w 1997 r. éwczesny dyrektor generalny PKP zaskarzyt skarb
panstwa do sadu o nieprzestrzeganie zapisu ustawowego, rzad przeprowadzil przez sejm
usunigcie tego zapisu.

Po wejsciu ustawy w zZycie zostala powolana Rada PKP. Dyrektor generalny utworzyl
kilkudziesigcioosobowy zespot ds. restrukturyzacji PKP. Po wielu miesigcach intensywnych
prac zespot przygotowat projekt nowej struktury PKP. Przewidywat on utworzenie czterech
sektorow (infrastruktury. przewozow pasazerskich, przewozéw towarowych i zaplecza
technicznego) oraz kilkunastu piondéw funkcjonalnych. Ze wzgledu na dosy¢ radykalne
przeksztalcenia organizacyjne i majac na uwadze konieczno$¢ zapewnienia niezaktoconego
realizowania przewozow postanowiono przeprowadzi¢ probe na terenie jednej dyrekcji
okregowej. Wytypowano Dyrekcje Wschodnig. O wyborze zdecydowal charakter pracy
DOKP w Lublinie, ale mysle, iz wptynat nan takze fakt, ze naczelny dyrektor tego okregu
wyrazal gotowo$¢ podjecia trudu przeprowadzania eksperymentu i byl wysoko oceniany
przez przelozonych. Proba zakonczyta si¢ sukcesem 1 w zwigzku z tym nowa struktura zostata
wprowadzona na calej sieci.

Sektorowa struktura PKP funkcjonowata do 2001 roku. 8 wrzesnia 2000 r. zostata uchwalona
Ustawa o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego



Polskie Koleje Panstwowe. Na podstawie tej ustawy oraz wykorzystujac doswiadczenia
innych kolei wunijnych, zespot dyrekcji generalnej przygotowal model struktury
organizacyjnej, ktory byt wdrazany od 2001 r. i ktory z nielicznymi zmianami funkcjonuje do
dzis.

Atmosfera towarzyszaca przeksztalceniom

Pracom zwigzanym z akcesja nie sprzyjata atmosfera spoteczna w PKP i nie tylko. Zwigzki
zawodowe nie dostrzegaty korzysci ptynacych z cztonkostwa w Unii. Zagrozenia strajkowe
1 strajki wlasciwe angazowaty wiele czasu na negocjacje. Partnerow w procesie integracji z
UE w zwiagzkach zawodowych nie mieliSmy. Z wazniejszych akcji protestacyjnych, kilka byto
szczegblnie groznych.

Pierwsza miala miejsce w potowie 1985 r. Zwiazki zawodowe domagaly si¢ podwyzek ptac,
grozac strajkiem. Prowadzono dlugotrwate negocjacje. W wyniku rozméw z ministerstwem
finansOw uzyskaliSmy zgode na zwigkszenie limitu funduszu ptac o pewna kwote
1 podwyzszenie wynagrodzen od sierpnia. Na swoje nieszczescie zaproponowatem
zwigzkowcom przesuni¢cie akcji awansowe] na pazdziernik, co pozwalalo na wigksza
podwyzke. Zwigzkowcy zgodzili si¢. Niestety, od 1986 r. zostat wprowadzony tzw. popiwek
— podatek od ponadnormatywnych wyptat wynagrodzen. M6j manewr dla dobra kolejarzy
okazat si¢ zgubny dla przedsigbiorstwa. PKP popadly w bardzo duze zadluzenie. Do dzi$
przesladuje mnie to zdarzenie. Wtedy ztozylem dymisj¢, ale minister nie przyjat jej. Problem
zostal rozwigzany po paru latach. Podatek zostal umorzony w zamian za przekazanie
Ministerstwu Spraw Wewnegtrznych kilkunastu zakladéw karnych, ktére nadzorowalo nasze
ministerstwo.

Szczegoblnie liczne 1 silne akcje protestacyjne towarzyszyly ministerstwu 1 poszczegdlnym
przedsigbiorstwom w latach 1988-1989. Dokuczliwe strajki wybuchly w 1988 r.
w komunikacji miejskiej. Dantejskie sceny z Bydgoszczy, Szczecina, L.odzi pokazywata bez
przerwy telewizja. Co prawda komunikacja miejska tylko z punktu widzenia regulacji
prawnych podlegata ministrowi ds. transportu, ale premier Zbigniew Messner polecit
prowadzenie negocjacji naszemu resortowi. Minister J. Kaminski wyznaczyl mnie do tego
zadania. Przeprowadzilem negocjacje z ze zwigzkowcami reprezentujagcymi wszystkie PKM.
Po 26 godzinach rozméw bez przerwy udato si¢ podpisa¢ porozumienie i zakonczy¢ strajki.
Pamigtam, Ze z tej okazji premier zaprosit ministra Kaminskiego i mnie do swego gabinetu
1 podjal koniakiem i1 kawa, dziekujac za dobrze wypetniong misje.

Wiosng 1889 r. zwigzki zawodowe wszystkich branz (z wyjatkiem gospodarki morskiej)
zazadaly podwyzki plac grozgc protestami i strajkami. W najwickszej sali konferencyjnej
Komisji Planowania z udziatem kilkuset zwigzkowcoéw i doradcy Solidarnosci Jacka Kuronia
rozpoczely si¢ negocjacje z rzadem. Strone rzadowa reprezentowali: Jozef Oleksy — nowo
powotany minister ds. kontaktow ze zwigzkami zawodowymi, wiceministrowie finansow
Ryszard Pazura i Andrzej Podsiadlo a nasze ministerstwo minister Janusz Kaminski 1 ja.
Rozmowy trwaly prawie 20 godz. Nad ranem zostalo podpisane porozumienie (bardzo
pozytywng role odegrat J. Kuron). Z tych rozméw wyciagnatem jedng nauczke, ze w dyskusji
wazny jest dobor argumentow. Ot6z, uzasadniajac wysoko$¢ proponowanej podwyzki dla
kolejarzy postuzylem si¢ danymi o zarobkach kolejarzy w innych panstwach, gdzie zarobki
kolejarzy byly na poziomie 110% Sredniej ptacy w kraju i nasza propozycja odpowiada tej
relacji. Zwiazkowcy podchwycili t¢ argumentacje i domagali si¢ zapisania tej relacji



W porozumieniu. Strona rzagdowa nie zgodzita si¢ na taki zapis i w porozumieniu zostato to
zapisane jako stanowisko strony zwigzkowej. Niestety, przez wiele lat zwigzki zawodowe
wracaly do tej sprawy, a ja mialem same nieprzyjemnosci.

Mozna zatem powiedzie¢, ze proces przygotowawczy do wstgpienia do Unii nie przebiegat
w idyllicznych warunkach.
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