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NOWOCZESNE PRZEDSIEBIORSTWO KOLEJOWE CARGO -

ZAKRES DZIALANIA ORAZ FORMY WEASNOSCI

Przez ponad 100 lat w Europie powszechny byt poglad, iz tylko panstwowe przedsig-
biorstwa kolejowe moga najlepiej wypetnia¢ funkcje administratora infrastruktury kolejowe;j
oraz operatora przewozow pasazerskich i towarowych. Rynek ustug kolejowych byl w zasa-
dzie zamknigty dla innych producentow ustug. W koncu XX w. coraz cze$ciej krytyce pod-
dawano zaréwno teori¢ i praktyke odnoszaca si¢ do funkcjonowania transportu kolejowego,
co bylo reakcja na pogarszajaca si¢ pozycj¢ kolei na rynku transportowym oraz brak rozwia-
zan przywracajacych kolei szans¢ uzyskiwania sukcesOw na rynku — tak w poszczegdlnych

krajach, jak 1, a moze przede wszystkim, na rynku migdzynarodowym.

Za moment przetomowy w dyskusji politykow i teoretykow trzeba uzna¢ wydanie dy-
rektywy 91/440. Wtedy po raz pierwszy stwierdzono jednoznacznie, iz trzeba dazy¢ w Euro-
pie do otwarcia rynku, czyli jego liberalizacji. W ostatniej dekadzie XX w. nie nastapity
zmiany, jakich oczekiwano. Poza prywatyzacja kolei w Wielkiej Brytanii struktura podmio-
towa rynku ushlug transportu kolejowego nie zmienila si¢ prawie wcale i przyczyny pogarsza-
nia si¢ pozycji na kolei nie zostaly usunig¢te. W ostatnich latach tak w Europie Zachodniej,
jak 1 w Polsce, uczyniono wiele, aby stworzy¢ warunki dla liberalizacji rynku towarowych

przewozow kolejowych. Ale nadal nie osiagnigto ,,masy krytycznej” procesu przemian.

Transport kolejowy rozwijal si¢ pierwotnie w formie prywatnych towarzystw kolejo-
wych (spotek akcyjnych). W latach 50. 1 60. XIX w. angazujacy si¢ w ich powstawanie inwe-
storzy przezywali sukces — budowano coraz to nowe linie, stosujac stale doskonalone roz-
wiazania techniczne, a na rozszerzajacej si¢ sieci szybko wzrastaly przewozy pasazerskie
oraz towarowe. Kolej zelazna, bedaca wowczas pierwsza forma mechanizacji dziatalnos$ci
gospodarczej w transporcie, traktowana byta jako taka sama inwestycja, jak zaangazowanie
kapitatlowe w powstajacym przemysle. Sukces towarzystw kolejowych w okresie do 1870 r.

znalazt pierwszych przeciwnikow w towarzystwach eksploatacji kanatow $rodladowych'.

' A. Piskozub: Gospodarowanie w transporcie. WKL, Warszawa 1982, s. 146.



Wtadze panstwowe nie widziaty interesu we wspieraniu przedsigbiorstw kolejowych, a zna-
czenie kolei ani w aspekcie gospodarczym, ani pozagospodarczym, w tym militarnym, nie

bylo wtedy jeszcze zauwazone 1 docenione przez te wladze.

Bardzo wysoka kapitatochtonno$¢ inwestycji w infrastrukture kolejowa, finansowa-
nych wylacznie z prywatnego kapitatu, bardzo szybko ujawnita niezdolno$¢ towarzystw ko-
lejowych do utrzymywania ptynno$ci finansowej w okresie znacznego ostabiania si¢ popytu
na przewozy kolejowe i nasilania si¢ konkurencji wewnatrzgateziowej’. W 1871 r. w czasie
»Krachu Wiedenskiego” doszto do bankructwa towarzystwa kolejowego zarzadzanego przez
Strousberga, dysponujacego kapitatem zgromadzonym przez miliony akcjonariuszy’. Po tym
wydarzeniu, nasility si¢ tendencje nacjonalizacji przedsigbiorstw kolejowych w Europie.
Tempo 1 zakres tego procesu zalezaly od wielu czynnikéw politycznych, jak réwniez od za-
sobow finansowych, ktore rzady mogly zaangazowaé w proces wykupywania kolei. W okre-
sie pierwszej wojny Swiatowej w Szwajcarii, Niemczech, Austrii, Rosji, Wtoszech i Holandii
wigkszo$¢ linii w krajowej sieci kolejowej byta znacjonalizowana — ilustruja to dane z tabeli
1. Proces nacjonalizacji kolei badz podporzadkowywania prywatnych przedsigbiorstw kole-
jowych kontroli panstwowej (jak w Wielkiej Brytanii) byl kontynuowany bezposrednio po
zakonczeniu wojny. W ramach tego procesu powstala Niemiecka Kolej Rzeszy (Deutsche
Reichsbahn), stanowiaca wowczas najwigksze przedsigbiorstwo §wiata — o wartosci kapitatu
zakladowego szacowanego na 25 mld marek w ztocie i zatrudniajace 850 000 pracownikow”.
Na skutek nacjonalizacji przeprowadzonej w drugiej i trzeciej dekadzie XX w. dziatalno$é
kolei w Europie znalazta si¢ w strefie dziatalnosci publicznej panstwa. Kolejarz, zamiast pra-
cowa¢ w celu wypracowania zysku przez przedsigbiorstwo, przystapit do pethienia stuzby.
Inaczej niz w Europie potoczyta si¢ historia kolei w Ameryce Polnocnej, gdzie od samego
poczatku istnienia kolei do chwili obecnej prywatne przedsigbiorstwa transportowe sa typo-
wymi podmiotami na rynku, dziatajacymi na wilasne ryzyko i na wlasny rachunek oraz maja-

cymi mozliwo$¢ prowadzenia dziatalno$ci nie tylko na obszarze jednego panstwa.

2 A. Wielkopolski: Zarys gospodarczych dziejéw transportu. WKL, Warszawa 1975, s. 245 i nast.

> J. Wasilewski: Po krachu. ,,Nowe Sygnaty” nr38/2000, s. 26.
* A. Wielkopolski: op. cit., s. 351.



Tabela 1. Udziat kolei panstwowych w sieci kolei europejskich
w okresie pierwszej wojny swiatowej

Z tego dtugosé e
AR g : Udziat linii
: Dtugo$¢ linii linii kolei o
Kraj Rok . . kolei pahstwowych
ogotem (w km) panstwowych (W %)
(w km) °
Szwajcaria 1916 5746 5691 99,0
Niemcy 1914 63 716 58 809 92,3
Austria 1914 47 189 38 616 81,8
Rosja (wrazz czescia | 4g¢g 78 769 60 820 77,2
azjatycka)
Wiochy 1916 18 721 13718 73,3
Holandia 1915 3339 1802 54,0
Belgia 1914 8771 4 344 49,5
Kraje skandynawskie (Da-
nia, Norwegia 1915 21973 9621 43,8
i Szwecja)
Francja 1914 51420 9010 17,5
Wielka Brytania 1915 38 135 0 0,0
Hiszpania 1914 15088 0 0,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie A. Wielkopolski: Zarys ... op. cit. s. 259.

Od kofca XIX w. az do poczatku XXI w. obowiazuje w Europie model, iz
w kazdym kraju jest jedno panstwowe przedsigbiorstwo kolejowe. Zmiana granic, ktora w
tym okresie zachodzita wielokrotnie, powodowata automatycznie, iz do nowych granic do-
stosowywat si¢ zasigg funkcjonowania poszczegdlnych przedsigbiorstw. Po odzyskaniu nie-
podleglosci w 1918 r. panstwo polskie przejelo na wtasnos¢, na zasadzie traktatéw pokojo-
wych, sie¢ kolejowa wraz z taborem’. Powstanie kolejnych nowych panstw, w latach 90.
minionego wieku, zwiazane z rozpadem ZSRR, Czechostowacji i Jugostawii réwniez spowo-
dowalo, iz na terenie kazdego z nowych panstw powotano nowe, narodowe, przedsigbiorstwa
kolejowe. W ciagu kilku lat Polskie Koleje Panstwowe zmienily wszystkich partnerow z kra-
jow sasiedzkich, co bylo nastgpstwem zmian w systemie panstwowosci we wszystkich kra-
jach sasiadujacych z Polska i powstaniem w tych panstwach nowych przedsigbiorstw kole-
jowych. Za zachodnia granica partnerem PKP stata si¢ Deutsche Bahn AG, ktora wchtongla

DR po zjednoczeniu Niemiec.

Wspomniany powyzej proces przemian historycznych w Europie spowodowat, iz
transport kolejowy funkcjonuje w formie uniwersalnych panstwowych przedsigbiorstw

kolejowych, ktore obejmuja zakresem swego dziatania:

> Jw., s. 380.



» administrowanie, eksploatacj¢ i rozwdj sieci drog kolejowych,

= sterowanie ruchem na drogach kolejowych,

= cksploatacje taboru trakcyjnego, przewozowego i pomocniczego, wraz z nadzorem
technicznym i1 remontami tego taboru,

"  przewozy pasazerow i bagazu,

*  przewozy tadunkow,

* S$wiadczenie innych ustug, majacych charakter komplementarny w stosunku do ushug

transportowych.

Uniwersalne, panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe zajmuja pozycje monopolistycz-
na na rynku kolejowych ustug transportowych. Realizuja one od 100% przewozoéw pasaze-
réow, bagazu i1 tadunkéw na liniach kolejowych w jednych panstwach, gtéwnie Europy Cen-
tralnej i Wschodniej, do ponad 90% w innych krajach. Wyjatek w Europie stanowi Wielka
Brytania, gdzie w latach 1995-1997 przeprowadzono prywatyzacje¢ i dekoncentracjg transpor-
tu kolejowego. W Polsce w chwili przeksztatcania przedsigbiorstwa panstwowego PKP w
skomercjalizowana spotke¢ PKP S.A. na rynku kolejowym obok PKP S.A. dziatalo 7 przed-
sigbiorstw, ktore posiadaty wydane w 1998 r. koncesje na prowadzenie dziatalno$ci operator-
skiej w ruchu towarowym. Wielko$¢ pracy przewozowej (jedynie w ramach lokalnych prze-
wozOw) wykonanej przez te przedsigbiorstwa wyniosta w 2000 r. 1 050,4 mln tkm, co ozna-
cza, ze PKP S.A., ktéra wykonata 54 447,8 mln tkm, obslugiwata 98,11 % polskiego rynku

przewozow towarowych®.

Utrzymywanie zintegrowanej struktury organizacyjnej uniwersalnego przedsigbior-
stwa kolejowego, korzystajacego z monopolistycznej pozycji na rynku, thumaczone jest ist-
nieniem ,,naturalnego monopolu” w transporcie kolejowym. Spoéiki kolejowe powstajace w
XIX w. faktycznie uzyskiwaly pozycje monopolistyczna na rynkach relacyjnych, gdyz to one
budowaty droge 1 podejmowaty dziatalno$¢ przewozowa na tej drodze na zasadach wylacz-
no$ci. Ale Owczesny proces zajmowania pozycji monopolistycznej nie wynikat z czynnikow
technologicznych, obiektywnie eliminujacych wystgpowanie kilku przewoznikéw kolejo-
wych na tym samym rynku jako konkurentow. Ani w pierwszym okresie rozwoju transportu
kolejowego, ani pdzniej, nie bylo czynnikéw bezwzglednie determinujacych ,,naturalny mo-
nopol” jedynego przewoznika. Przyczyna podstawowa powstania monopolistycznego rynku

kolejowych ushug przewozowych byl brak zaangazowania administracji panstwowej w two-

®  Dane uzyskane od ZDG TOR Sp. z 0.0. w Warszawie.



rzenie publicznie dostgpnej infrastruktury transportu kolejowego i1 brak woéwczas, a takze w
pézniejszym okresie, swiadomosci, ze konieczne jest prowadzenie prorynkowej polityki
transportowej w odniesieniu do transportu kolejowego. Prywatne spotki kolejowe wykorzy-
staty okazj¢ 1 osiagngly pozycje monopolisty, a dyktujac warunki sprzedazy swoich ustug
mogly uzyskiwa¢ relatywnie szybko wysokie zyski niezbedne zaréwno dla splaty zaciagnig-
tych pozyczek, jak i pozyskiwania kapitatu na kolejne, bardzo kapitatochlonne, inwestycje
kolejowe. Po nacjonalizacji kolei uzyskiwanie przez nia pozycji monopolistycznej byto ko-
rzystne i dla panstwa, ktore zyski kolei wykorzystywalo na finansowanie réznych projektow

publicznych, w tym na zbrojenia.

Sytuacje panujaca w ostatnim ¢wieréwieczu XIX w. 1 pierwszym ¢wier¢wieczu XX
w. mozna uzna¢ za uzasadniajacq nacjonalizacje kolei, ale sto lat p6zniej, na poczatku lat 80.
ubiegtego wieku w Europie zasadne byto podjecie dyskusji, czy istniejacy model uniwersal-
nych, panstwowych przedsigbiorstw kolejowych odpowiada zasadom funkcjonowania go-
spodarki, potrzebom spoteczenstwa i nowym koncepcjom dzialania aparatu panstwowego w
integrujacej si¢ Europie. W okresie ,,teacheryzmu” w Wielkiej Brytanii doszto do ostrej kon-
frontacji interesow migdzy inwestorami prywatnymi i wtadzami panstwowymi z jednej stro-
ny a zwiazkami zawodowymi z drugiej strony. Uwidoczniona zostala rola zwiazkow zawo-
dowych, zainteresowanych utrzymywaniem bardzo duzych panstwowych przedsigbiorstw,
takze tych, ktore zajmowaly pozycj¢ monopolistyczna na rynku. W ostatniej dekadzie XX w.
sformutowana i wyrazona publicznie zostata opinia, iz dzialalno§¢ zwiazkow zawodowych
stanowi istotny czynnik hamujacy procesy przemian w gospodarce. Zachowawcza polityka
zwiazkow zawodowych, utrudniajaca procesy rozwoju przedsigbiorstw i wzmacniania przez
nie konkurencyjnosci firm, prowadzi wigc w dlugim okresie do efektywnego zagrozenia

utrzymania istniejacych miejsc pracy.

W Europie jest kilka krajéw, w ktorych rola zwiazkéw zawodowych wykracza poza
bezposrednie reprezentowanie pracobiorcow wobec pracodawcow. Do tej grupy mozna zali-
czy¢ m.in. Niemcy i Polske. W obu krajach przyczyna szerokiego udziatu zwiazkow zawo-
dowych w zarzadzaniu przedsigbiorstwami prywatnymi i panstwowymi oraz w polityce jest
podobna. W przesztosci zwiazki zawodowe stanowily wazny ruch spoteczny — w Niemczech
stabilizowaty uktad spoteczno-polityczny po okresie narodowego socjalizmu’, w Polsce

przyczynily si¢ do zniesienia systemu socjalistycznego.

7 U. von Suntum: Znaczenie stosunkéw pracy w socjalnej gospodarce rynkowej [w:] Wspdlczesna

spoteczna gospodarka rynkowa. Doswiadczenia w Niemczech, implikacje dla Polski. Pod red.
W. Matachowskiego. SGH, Warszawa 2001, s. 105.



Uksztattowana historycznie pozycja zwiazkow zawodowych w europejskim uniwer-
salnym panstwowym przedsigbiorstwie kolejowym wymaga, aby uczestniczyly one aktywnie
w dyskusji o kierunkach zmian w zarzadzaniu tymi przedsigbiorstwami. Zwiazki zawodowe
stoja wigc przed bardzo waznym, ale i nie tatwym zadaniem, wspotdecydowania o celu i za-

kresie dziatania przewoznikéw kolejowych.

Zarzadzanie uniwersalnym przedsigbiorstwem kolejowym coraz powszechniej zostaje
uznane za nieracjonalne ze wzgledu na brak jednorodnos$ci celéw dziatania takiego przedsig-
biorstwa oraz brak przejrzystosci w procesie podejmowania decyzji o wykorzystaniu zaso-
bow przedsigbiorstwa. U podstaw decyzji o wyodrgbnieniu przedsigbiorstw kolejowych
CARGQO ze struktury uniwersalnych przedsigbiorstw kolejowych znalazto si¢ przekonanie, iz
przewoznik majacy w zakresie swego dziatania tylko 1 wytacznie obsluge nadawcoéw tadun-
koéw, pozbawiony ochrony panstwa stosujacego regulacje na rynku transportowym, a przede
wszystkim poddany nie tylko konkurencji migdzygateziowej ale i wewnatrzgatgziowej, musi
by¢ bardziej efektywnym producentem ustug, gdyz z niezbedna elastyczno$cia musi reago-

wac¢ na zmiany na rynku transportowym.

Koncepcja przewidujaca wyodrgbnienie przedsigbiorstwa kolejowego CARGO ma
duze znaczenie dla przemian w systemie zarzadzania panstwowa koleja. W swej zawgzonej
postaci koncepcja ta nie pozwala jednak w pelnym zakresie przywroci¢ dziatalnosci przewo-
zowej w sektorze towarowym do sfery rynkowej dziatalno$ci gospodarczej, jesli po stronie
podazowej rynku uslug przewozowych miatby wystepowac¢ nadal tylko jeden podmiot. Wy-
odregbnienie przedsigbiorstwa kolejowego CARGO, tak jak ma to miejsce juz w Niemczech,
gdzie powotano DB Cargo AG i w Polsce, gdzie rozpoczyna dzialalnos¢ PKP Cargo S.A.,

moze by¢ traktowane jako krok na drodze do otwarcia tego rynku dla wielu podmiotow.

Z punktu widzenia procesu rewitalizacji transportu kolejowego jako sfery biznesowej

podstawowe znaczenie ma pytanie o model strony podazowej rynku.

Uwzgledniajac specyfike dziatalnosci kolejowej z jednej strony oraz doswiadczenia
rozwoju producentéw ustug transportowych w innych gateziach transportu z drugiej strony,

mozna przyjacé zatozenia ramowe dla modelu przedstawione w tabeli 2.



Tabela 2. Modelowe cechy przedsigbiorstwa kolejowego CARGO

Kod cechy Cecha Uwagi
Cel dziatania
LA Uzyskiwanie nadwyzki Uniwersalny cel gospodarczy, formutowany przez
T przychodow nad kosztami inwestoréw kapitatowych
Uzyskiwanie obnizki kosztu Specyficzny cel gospodarczy, formutowany w od-
l. B. wiasnego wytwarzania ustug niesieniu do podmiotéw zaleznych, o wyznaczonej

przewozowych pozycji w fancuchu kooperacyjnym

Zakres dziatania

Rozbudowana dziatalnos¢, obejmujaca kluczowg
dziatalno$¢ w sferze przewozow oraz réoznorodng
dziatalno$¢ wspomagajaca. Zastosowanie wiezi hie-
rarchicznych miedzy komoérkami wspotdziatajgcymi
w procesach wytworczych i procesach obstugi klien-
ta

Peten zakres dziatalnosci
Il. A. przewozowej
oraz wspomagajacej

Dziatalnos¢ skoncentrowana na jednej lub kilku

Wyspecjalizowany zakres czynnosciach gospodarczych, poddawana ciagtej
dziatalnosci w zakresie weryfikacji z punktu widzenia jej przystawalnosci do
Il. B. przewozéw lub w zakresie zmieniajgcych sie potrzeb zleceniodawcow — part-
dziatalno$ci wspomagajacej neréw w tancuchu kooperacyjnym bgdz ostatecz-
przewozy nych uzytkownikéw kolejowej ustugi przewozu ta-
dunkéw

Zrodto: opracowanie wilasne.

Cel dzialania przedsigbiorstwa kolejowego CARGO moze by¢ dwojaki. Jesli two-
rzenie lub przejgcie przedsigbiorstwa kolejowego stanowi przedsigwzigcie inwestycyjne, to
przedsigbiorstwo kolejowe CARGO powinno by¢ nakierowane na realizacj¢ celu uniwersal-
nego podmiotu gospodarujacego, jakim jest osiaganie zysku, akumulacja kapitatu, czyli w
ramach procesu tworzenia i wymiany dobr na rynku uzyskiwanie nadwyzki przychodow
nad kosztami®. Fundamentem rynkowego systemu gospodarczego jest ,.klasyczne” prawo
wlasnosci, okre§lone juz w starozytnym Rzymie, zapewniajace: silng indywidualizacjg
uprawnien podmiotu (osoby fizycznej lub prawnej), szeroki zakres uprawnien (zwlaszcza w

 Motorem

zakresie rozporzadzania), jednoznaczny podziat na ,,wlascicieli” i ,,niewtascicieli
postepu jest cheé posiadania dobr (przedmiotow 1 praw) o coraz wigkszej wartosci, bez-

wzglednej — czyli sktaniajacej do pomnazania posiadanych dobr, jak 1 wzglednej — czyli

J. Ickiewicz: Pozyskiwanie i struktura kapitatu a diugookresowe cele przedsiebiorstwa. ,,Mono-

grafie i Opracowania” nr 425, SGH, Warszawa 1996, s. 8 i nast.

® L. Balcerowicz: Systemy gospodarcze. Elementy analizy poréwnawczej. ,,Monografie i Opraco-

wania” nr 281, SGPiS, Warszawa 1989, s. 88.




sktaniajacej do pomnazania wlasnych dobr szybciej niz inni lub/i sktaniajacej do dziatan po-

wodujacych, iz inni nie pomnazaja swych dobr a nawet traca te, ktdre juz posiadali.

Na rynku na szczegdlna uwage zastuguje ten element gry konkurencyjnej, ktory pole-
ga na oslabianiu, czy tez wrgcz eliminowaniu, konkurentow. Jesli na europejskim rynku
ustug kolejowych przewozow towarowych obok obecnie istniejacych uniwersalnych pan-
stwowych przedsigbiorstw kolejowych, dysponujacych infrastruktura, dopuszczani sa pry-
watni przewoznicy, to wiasnie postawa utrudniania dziatania tym nowym przewoznikom
przez dominujace panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe stanowi gldwne zagrozenie dla
rozwoju rynku. Teoria praw wlasnosci zaktada funkcjonowanie konkurencji. Jesli konkuren-
cja podlega ograniczeniom, to sposob dziatania praw podmiotowych, wyplywajacych z praw
wlasnosci 1 swobody zawierania umow, ulega degeneracji. Dlatego zwalczanie konkurencji

. . . .10
stanowi zasadnicze zadanie prawa w gospodarce rynkowej .

W warunkach ograniczonej konkurencji — a taka sytuacja obecnie jest typowa na eu-
ropejskim rynku ustug kolejowych przewozéw towaréw — uzytkownicy transportu szukaja
rozwigzan zastgpczych, ktore pozwolityby wykorzysta¢ technikg przewozéw szynowych,
jednak bez konieczno$ci korzystania z ustug absolutnie dominujacych na rynku uniwersal-
nych panstwowych przewoznikoéw kolejowych. Rozwiazaniem, ktére najczesciej brane jest
pod uwage, moze by¢ utworzenie gospodarczego przedsigbiorstwa transportu kolejowego,
jako podmiotu zaleznego od przedsigbiorstwa nietransportowego: przemystowego lub han-
dlowego. Celem dzialania takiego przedsigbiorstwa jest prowadzenie obslugi transporto-
wej w wyznaczonym zakresie przedmiotowym i przestrzennym przy uzyskaniu bez-

wzglednej obnizki kosztu wlasnego.

Doswiadczenia niemieckiego koncernu chemicznego BASF, ktory utworzyt
w ramach wewngtrznej struktury organizacyjnej zaktad transportu kolejowego, aby we wia-
snym ,,gospodarczym” zakresie realizowac¢ samoobstuge transportowa, stanowia przyklad, iz
we wspolczesnej gospodarce wysokorozwinigtych panstw Europy Zachodniej, przy braku
konkurencji wewnatrzgal¢ziowej w transporcie kolejowym, trzeba si¢gga¢ do rozwiazan zna-
nych w gospodarce socjalistycznej, w ktorej przedsigbiorstwa przemystowe, budowlane i
handlowe, niezadowolone z poziomu jakos$ci i cen ustug przewoznikow samochodowych

tworzyly wlasne komorki transportowe lub gospodarstwa transportowe''. Wydaje sie, ze two-

" 'W. Szpringer: Demonopolizacja i rozwdj konkurencji. ,Monografie i Opracowania” nr 415,

IFGN, SGH, Warszawa 1996, s. 11.

Zob. Ekonomika i organizacja przedsiebiorstw transportu samochodowego. Praca zbiorowa pod
red. H. Bronka. WKL, Warszawa 1987, s. 135 i nast.



rzenie przewoznikow kolejowych CARGO o charakterze kolejowych gospodarstw transpor-
towych bedzie forma przej$ciowa w procesie zmian na europejskim rynku transportu kolejo-
wego. Wraz z postgpem w procesie liberalizacji tego rynku kolejowe gospodarstwa transpor-
towe begda zapewne zmieniaty swoj charakter i ewoluowaly w kierunku komercyjnych przed-
sigbiorstw, uczestniczacych w grze rynkowej 1 nastawionych na uzyskiwanie zysku ze sprze-
dazy ustug roznym zleceniodawcom po cenach wyznaczonych przez rynek, w tym takze zle-

ceniodawcom, ktoére w tych przedsigbiorstwach beda nadal zaangazowane kapitalowo.

Przedsigbiorstwa kolejowe CARGO moga obejmowaé zakresem dzialania zarowno
dziatalnos$¢ operatorska, tj. przewozowa i handlowa, tj. zwiazana z obstuga klienta, jaki i bar-
dzo réznorodna dziatalno$¢ uzupetniajaca, obejmujaca utrzymanie linii kolejowych, sterowa-
nie ruchem kolejowym oraz pracg zaplecza technicznego: taborowego, drogowego, trakcyj-
nego (sie¢ energetyczna, sie¢ stacji paliw), telekomunikacyjnego, a takze dziatalnos$¢ socjal-
na. Ten zakres, ktory mozna okres§li¢c mianem pelnego zakresu dzialalnosci, jest typowy dla
funkcjonujacych obecnie uniwersalnych panstwowych przedsigbiorstw kolejowych. Reduk-
cja zakresu dzialania jest koniecznos$cia, gdy przedsigbiorstwo kolejowe traci pozycj¢ na ryn-
ku, uzyskuje nizsze przychody i dla osiagnigcia wyznaczonego wyniku finansowego musi

redukowac koszty wiasne.

W Polsce od 1990 r. z przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe wy-
odrgbniano rézne jednostki organizacyjne, jedynie posrednio zwiazane z dzialalnoscia prze-
wozowa. Proces ten objat m.in. Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego (ZNTK) i przedsig-
biorstwa budownictwa kolejowego (PRK). Proces ograniczania zakresu dziatalno$ci pan-
stwowego przewoznika kolejowego ma wiele aspektow. Jednym z nich jest dostosowywanie
potencjatu tego przewoznika do zmieniajacych si¢ zadan i uzyskiwanie wzrostu efektywnosci
gospodarowania. Wzrost ten mozna przede wszystkim uzyskiwaé, jesli w otoczeniu kolei
funkcjonuja wyspecjalizowane przedsigbiorstwa, $wiadczace profesjonalnie ustugi wspoma-
gajace proces przewozowy. Wyodregbnienie ZNTK ze struktury PKP stworzyto rynek ustug
remontu taboru, na ktorym PKP jako zamawiajacy moga wybiera¢ sposrod ofert poszczegol-
nych przedsigbiorstw ZNTK, ale i sposrod ofert innych zaktadow zaplecza technicznego,

gotowych $wiadczy¢ ustugi remontowe.

Rozbudowany zakres dziatalnosci, ktora prowadzita od poczatku 2001 r. PKP Spotka
Akcyjna odzwierciedla struktura organizacyjna, utworzona w przedsigbiorstwie panstwowym
PKP w latach 1996-1998 , obejmujaca cztery sektory dzialalno$ci podstawowej (Trakcji i

Zaplecza Warsztatowego, Infrastruktury Kolejowej, Przewozéw Towarowych, Przewozow
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Pasazerskich) oraz osiem pionow ustugowych (Kolejowej Stuzby Zdrowia, Nieruchomosci,
Centrum Szkolenia 1 Doskonalenia Kadr Kolejnictwa, Emerytalno-Rentowy, Centrum Infor-

matyki Kolejnictwa, Gospodarki Mieszkaniowej, Ustug Socjalnych, Zaopatrzenia)'>.

Przedsigbiorstwo kolejowe CARGO moze mie¢ wyznaczony wyspecjalizowany za-
kres dzialalnos$ci w zakresie przewozow. Najbardziej ograniczony zakres dzialalno$ci maja
te przedsigbiorstwa, ktore obstuguja wskazane punkty nadania i odbioru jednorodnych towa-
réw (zaktady przemyslowe i porty). Przytoczony juz przyklad BASF odnosi si¢ do takiego
przypadku, gdy dziatalno$¢ przewozowa prowadzona jest w wybranych relacjach, przy wy-
korzystaniu ograniczonego ilosciowo i jednorodnego parku taborowego. W ocenie zarzadu
tego przewoznika zakres dziatalnosci ogranicza si¢ do:

=  ksztaltowania warunkow uzytkowania taboru trakcyjnego i przewozowego z wlasci-
cielami tego taboru (przewaznie z firmami leasingowymi),

» ustalania tras dla pociagéw wiasnych z organem zarzadzajacym infrastrukturg linio-
wa,

=  organizacji pracy taboru i druzyn pociagowych,

* ustalania terminu i przedmiotu przewozu z komoérkami organizujacymi proces wy-
miany towarowej (dziat zbytu, zaopatrzenia, ewentualnie dzial logistyki),

= zarzadzania, w tym prowadzenia rachunku przychodow i kosztow oraz analiz ekono-

micznych, jak rowniez obstugi prawnej przedsigbiorstwa.

W przedsigbiorstwie kolejowym CARGO utworzonym dla potrzeb jednego lub kilku
kooperujacych zaktadéw przemystowych, potencjat taborowy i kadrowy dostosowywany jest
ciagle do poziomu potrzeb przewozowych, co pozwala na wyeliminowanie nadwyzek. Jesli
pozyskany jest wylacznie nowy tabor, a na podstawie umow leasingowych jest on cyklicznie
wymieniany na zndw nowy tabor, to w ogole u przewoznika nie wystgpuja potrzeby remon-
towe. W pracy nowego taboru nie powinny wystepowaé usterki, a jesli one jednak wystapia,

to musza by¢ usuwane przez producenta taboru w ramach gwarancji.

Wyspecjalizowane przedsigbiorstwo kolejowe CARGO moze nie mie¢ pionu handlo-
wego i marketingowego. Wyznaczony cel dziatania nakazuje skoncentrowanie si¢ na obniza-
niu kosztéw wiasnych. Przedsigbiorstwo nie wypelnia zadania poszukiwania nowych klien-

tow, nie potrzeba wigc bada¢ rynku, prowadzi¢ akwizycji 1 przygotowywac ofert.

2 S. Miecznikowski, D. Tloczynski, M. Wolek: Gospodarowanie w transporcie kolejowym. Wyd.

UG, Gdansk 2000, s. 183-184.
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Modelowe okreslenie celu i zakresu dzialania przedsigbiorstwa kolejowego CARGO
ulatwia zrozumienie rzeczywistych zjawisk gospodarczych. Uniwersalne panstwowe przed-
sigbiorstwa kolejowe ewoluuja w Europie przyjmujac nowe cele dziatania w ramach procesu
komercjalizacji oraz prywatyzacji i ograniczajac zakres swego dzialania. Nowe przedsigbior-
stwa kolejowe CARGO rozpoczynaja swa wyspecjalizowana dziatalno$¢ od realizacji celu
pomocniczego, ale beda zapewne rozwija¢ si¢ w kierunku przewoznikdéw rozszerzajacych
zakres dziatania i coraz bardziej nastawionych na uzyskiwanie przychodéw od zwigkszonego

kregu zleceniodawcow, aby osiagaé coraz wigksza nadwyzke przychodow nad kosztami.

W XXI w. oczekiwana nowoscia w funkcjonowaniu przedsigbiorstw kolejowych
CARGO bedzie rozszerzenie przestrzennego zakresu dzialania z chwila dopuszczenia ruchu
migdzynarodowego na sieci linii kolejowych poszczeg6élnych panstw. To rozszerzenie w sto-
sunku do zakresu dziatania wspotczesnych uniwersalnych panstwowych przedsigbiorstw ko-
lejowych przyniesie zapewne uproszczenie wielu procedur. Z jednej strony wyeliminowane
zostana niektore procesy eksploatacyjne, jak zmiana taboru trakcyjnego i druzyn pociago-
wych na granicy, czy zwrot taboru obcego do kolei zagranicznej, z drugiej strony niektore
procesy handlowe i rozliczeniowe, gdyz po likwidacji pienigdzy narodowych nie bgda po-
trzebne rozliczenia walutowe, a przy rozliczaniu z klientem catej drogi przewozu przez jed-
nego przewoznika wyeliminowane zostana rozliczenia migdzy przedsigbiorstwami kolejo-

wymi.

W transporcie kolejowym znane sg dwie podstawowe formy wlasnosci: prywatna i
panstwowa. W ramach tych form moga by¢ stosowane rézne rozwiazania organizacyjne,
ksztaltujace relacje miedzy wtascicielem a przewoznikiem kolejowym. Ponadto mozliwe jest
wystgpowanie mieszanej formy whasnosci. Syntetyczne zestawienie form wlasnosci 1 roz-

wigzan organizacyjno-prawnych przedstawia tabela 3.

Proces prywatyzacji w europejskim transporcie kolejowym bedzie zapewne przebie-
ga¢ dwiema drogami. Istniejace uniwersalne panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe po ko-
mercjalizacji, tj. po przeksztalceniu w spotki akcyjne z wyltacznym udziatem Skarbu Pan-
stwa, moga by¢ dzielone, np. wedtug sektorow. Nastgpnie wyodrgbnione spotki handlowe (z
ograniczong odpowiedzialno$cia lub akcyjne) moga by¢ prywatyzowane. Spétki akcyjne mo-
ga by¢ wprowadzane na gietde papierow wartoSciowych — krajowa lub zagraniczna (migdzy-
narodowa). Spotki akcyjne 1 spotki z ograniczona odpowiedzialnoscia alternatywnie moga
by¢ sprzedawane inwestorom strategicznym. Rozwiazaniem, ktére w szczeg6lnych przypad-

kach moze by¢ zastosowane, jest przeksztalcenie przewoznika kolejowego w spotke pracow-
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nicza. Innym rozwiazaniem moze by¢ wykupienie przewoznika przez wlasne kierownictwo

(management buy out).

Tabela 3. Formy wiasnosci i rozwigzania organizacyjno-prawne
w transporcie kolejowym

Forma Charakter Cechy
wilasnosci prawny podmiotu charakterystyczne
Struktura organizacyjna o statusie specjalnym
Zarzad kolei panstwowei (moze wchodzi¢ w strukture Ministerstwa Kolei
a P ) lub Ministerstwa Transportu) —
przyktad Koleje Rosyjskie RZD
Panstwowa o ] Przedsigbiorstwo panstwowe, najczesciej
Przedsiebiorstwo panstwowe o indywidualnie uregulowanych zasadach dzia-
tania — przyktad PKP do korica 2000 r.
Spétka handlowa z wytacznym Sppika handloyva, kt_orej niektére zasady dzia-
: X tania sg indywidualnie uregulowane —
udziatem Skarbu Panstwa
przyktad PKP
Spotka akcyjna, ktorej akcje sg przedmiotem
Publiczna spétka akcyjna obrotu na gietdzie —
brak przyktadoéw w Europie
Typ |: spétka z dominujgcg pozycjg branzowe-
go inwestora strategicznego
Typ Il: spétka z dominujacg pozycjq finanso-
wego inwestora strategicznego
Prywatna Typ lll: spétka z dominujacg pozycjq przedsie-
yw Spotka handlowa biorstwa przemystowego (budowlanego, han-
z ograniczonym kregiem dlowego), ktérego obstuga stanowi przedmiot
udziatowcow dziatania przewoznika
lub akcjonariuszy
Typ IV: spoétka handlowa, w ktorej udziaty lub
akcje objete zostajg przez pracownikow prze-
ksztatcanego przedsiebiorstwa
Typ V: spétka handlowa, wykupiona przez
wilasne kierownictwo (management buy out)
Spoétka handlowa . . . ,
. . . oy Spotka taczaca zaangazowanie wiadz pan-
Mieszana z udziatem (wigkszosciowym X
- L e stwowych lub samorzadu terytorialnego (np.
publiczno- lub mniejszosciowym) g S . . .
. w formie aportem wniesionych nieruchomosci)
prawna Skarbu Panstwa C ]
o i inwestorow prywatnych
lub mienia komunalnego

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Przebieg procesu prywatyzacyjnego zalezy przede wszystkim od decyzji politycznej o
wycofania zaangazowania panstwa w transport kolejowy. W Niemczech trwa dyskusja na
temat prywatyzacji, w ktérej podnosi si¢ przede wszystkim wyzsza skutecznos¢ w zarzadza-
niu, gdy wlascicielem podmiotu gospodarczego nie jest Skarb Panstwa. W Polsce w 2000 r.
przyjeto ustawe, ktorej cze$¢ poswigcono prywatyzacji. Jest znamienne, ze ani w okresie
poprzedzajacym uchwalenie tej ustawy, ani juz po jej wejsciu w zycie, nie odbyla si¢ dysku-
sja na temat faktycznego celu i pozadanego przebiegu procesu prywatyzacji. Wzorujac si¢ na
przemianach w transporcie lotniczym, w ktorym w ramach prywatyzacji PLL LOT S.A.
udzialy zostaty przejete przez szwajcarska grupe kapitatowa obejmujaca SwissAir oraz Sabe-
ng, zaktada¢ mozna, iz wydzielony z PKP S.A. przewoznik kolejowy PKP Cargo S.A. zosta-
nie sprzedany zagranicznemu przedsigbiorstwu kolejowemu. W takim przypadku inwestor
strategiczny reprezentowalby t¢ sama branzg. Jesli prywatyzacja bylaby realizowana droga
sprzedazy mniejszych przedsigbiorstw, powstatych z dalszego podziatu sektora przewozow
towarowych, to z branzy transportowej moga pochodzi¢ inni potencjalni inwestorzy strate-
giczni, np. armatorzy morscy, migdzynarodowi operatorzy logistyczni. Prywatyzacja w pol-
skim transporcie kolejowym moze zosta¢ przyspieszona, tj. przeprowadzona w ciagu najbliz-
szych dwoch — trzech lat, gdy ta droga zamierzone bedzie pozyskanie srodkow finansowych

na oddluzenie PKP S.A.
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