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Wprowadzenie

Kolej stanowi jedna z nielicznych
gatezi gospodarki europejskiej, z kto-
rej dziatalnosci ani wtasciciele, ani po-
zostali interesariusze (stockholders)
nie sa zadowoleni od co najmniej
trzech dekad.

Problem znajduje sie w centrum za-
interesowania wtadz panstwowych
w prawie wszystkich krajach Europy,
w ktérych nacjonalizacje przedsie-
biorstw kolejowych przeprowadzono
w pierwszych dekadach XX wieku,
tworzac w kazdym kraju ,kolej naro-
dowa”. Panstwowe koleje, poza nie-
licznymi wyjatkami, zajmowaty do lat
dziewiecdziesiatych minionego stule-
cia pozycje monopolistyczna na ryn-
ku w catej Europie, z wyjatkiem Wiel-
kiej Brytanii, i maja one nadal albo po-
zycje monopolisty, albo podmiotu do-
minujacego na rynku. Dokonywane
w ostatnich latach przez wiekszosc kra-
jow przeksztatcenia organizacyjne zin-
tegrowanych pionowo przedsiebiorstw
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kolejowych doprowadzity do utworze-
nia grup kolejowych, obejmujacych za-
rzadce panstwowej infrastruktury ko-
lejowej oraz operatoréw przewozow
pasazerskich i towarowych. W Polsce
do Grupy PKP, w ktérej charakter spot-
ki holdingowej nadano PKP SA, naleza:
PKP Polskie Linie Kolejowe SA - jako
zarzadca infrastruktury oraz PKP Car-
go SA, LHS sp. z o.0., PKP Przewozy
Regionalne sp. z 0.0. i PKP Intercity sp.
z 0.0. - jako operatorzy, a ponadto inne
spotki o zréznicowanym zakresie dzia-
talnosci pomocniczej. Podobna struk-
tura organizacyjna wystepuje m.in. w
Niemczech. Natomiast we Francji przy
innych rozwiazaniach formalnych réw-
niez postepuje proces podziatu orga-
nizacyjnego kolei panstwowych.
Komisja Unii Europejskiej od daw-
na ujawnia swe niezadowolenie w
zwiazku z utrzymywaniem sie bardzo
stabego tempa otwierania rynkow
krajowych oraz integracji miedzyna-
rodowej w transporcie kolejowym.

e

Wyniki wdrazania przez minione
pietnascie lat dyrektywy 91/440 EWG
w ,starych” i ,nowych” krajach czton-
kowskich mozna traktowac jako po-
razke politykéw i urzednikéw europej-
skich. Utrzymuje sie blokada procesu
miedzynarodowe;j integracji kolei, co
jest szczegdlnie widoczne we wzajem-
nych relacjach miedzy Francja a Niem-
cami. We wszystkich pozostatych ga-
teziach transportu postepuje nato-
miast rozwdj paneuropejskiej oferty,
z ktora wystepuja na rynku konkuru-
jace ze soba badZ samodzielnie po-
szczegoOlne przedsiebiorstwa transpor-
tu samochodowego, lotniczego i mor-
skiego oraz operatorzy logistyczni lub
ich grupy, tworzace alianse strategicz-
ne lub miedzynarodowe systemy ob-
stugi klientéw. R6znorodne dokumen-
ty publikowane na forum europejskim,
w tym kolejne wersje ,Biatej Ksiegi”,
opisuja po raz kolejny makroekono-
miczne i spoteczne zalety funkcjono-
wania kolei. Ponawiane sa akty



politycznego public relations, do kto-
rych mozna zaliczyc np. uroczyste uru-
chomienie przewozéw na osi Berlin -
Warszawa - Minsk - Moskwa w listo-
padzie 2005 r. z udziatem politykow
oraz prezesow kolei niemieckich, pol-
skich, biatoruskich i rosyjskich. Braku-
je jednak decyzji inwestorskich, ktore
prowadzityby do rozwoju potencjatu
kolei i wzrostu jej pozycji na rynku w
zakresie przewozu fadunkow. Paneu-
ropejskie przewozy pasazerskie beda
sie rozwijac wraz z postepem w reali-
zacji projektu utworzenia transgra-
niczne;j sieci linii kolei duzych predko-
sci. Niestety, projekt ten do tej pory
nie obejmuje, nawet w sferze plano-
wania, terytorium nowych krajow
cztonkowskich UE. Reakcja na bardzo
ograniczony rozwdj oferty kolei jest
coraz aktywniejsza postawa przedsta-
wicieli europejskiego przemystu i han-
dlu poszukujacych alternatywnych
rozwiazan. W minionych trzydziestu,
nawet czterdziestu latach czesto po-
dejmowali oni decyzje zmierzajace do
zmniejszenia popytu na ustugi prze-
wozowe wykonywane transportem
szynowym. W miare zwiekszania sie
mozliwosci korzystania z publicznej in-
frastruktury kolejowej, pojawity sie tak-
ze pierwsze decyzje o utworzeniu no-
wych przedsiebiorstw kolejowych.

Szczegolnie silnym interesariu-
szem w europejskim systemie kole-
jowym sa zwiazki zawodowe. Sa
one, przede wszystkim we Francji,
srodowiskiem bardzo konserwatyw-
nym i niestety bez umiaru siegaja-
cym po formy protestu - strajk ge-
neralny w 2005 r. byt przeprowadzo-
ny osiem razy.

Celem zwiazkowcdw jest zablo-
kowanie zmian inicjowanych przez
wtadze panstwowe pod naciskiem
krajowych i miedzynarodowych sro-
dowisk gospodarczych, a takze or-
ganow UE. W wielu krajach, w tym
w Polsce i Niemczech, zarowno wta-
dze panstwowe, jak i zarzady spétek
kolejowych powstrzymuja sie jednak
od wielu decyzji, ktérych realizacja
stuzytaby modernizacji kolei. Prze-
wazaja racje polityczne, przede
wszystkim chec unikniecia ostrych
konfliktow ze zwiazkami zawodowy-
mi kolejarzy. Taka polityka ogranicza
tempo przemian, oddala w czasie,
a nawet ostabia szanse przetamania
przez kolej tendencji utraty pozycji
na rynku.

Warunki zarzadzania
panstwowym przedsiebiorstwem
(holdingiem) kolejowym

Przedsiebiorstwo kolejowe (w
swej klasycznej zintegrowanej piono-
wo postaci) oraz holding kolejowy sa
prawdopodobnie najtrudniejszymi
do zarzadzania podmiotami gospo-
darczymi.

Sktadaja sie na to liczne czynniki.
W tabeli przedstawiono dziewiec cech
determinujacych ztozonosc¢ procesu
zarzadzania.

Tradycyjna metoda zarzadzania
rozbudowanym organizacyjnie przed-
siebiorstwem jest tworzenie uktadu
hierarchicznego, ktéry charakteryzuje
bardzo mata zdolnosc do absorpcji sy-
gnatéw z otoczenia kolei, w tym od
klientéw. Zasieg geograficzny dziata-
nia krajowego zarzadcy infrastruktury
kolejowej oceniany jest jako tak duzy,
iz niewyobrazalne (do tej pory) jest
utworzenie paneuropejskiego zarzad-
cy sieci kolejowe;j.

Mozliwe sa dziatania, ktére ostabi-
tyby negatywny wptyw opisanego
czynnika. Podziat przedsiebiorstwa na
mniejsze jednostki organizacyjne (zna-
ne sa juz efekty reorganizacji w Polsce
i za granica, m.in. w Niemczech) powo-
duje, ze z zintegrowanej zatogi tworzy
sie kilka zespotéw pracobiorcéw w roz-
nych spotkach, ktore stopniowo indy-
widualizuja cele i sposob dziatania, cze-
go konsekwencja jest dywersyfikacja
zachowan organizacji zwiazkowych.
Od kilku dziesiecioleci tworzone sa glo-
balne przedsiebiorstwa przemystowe i
handlowe, ktérych wielkos¢ i skompli-
kowanie organizacyjne przekroczyto
poziom najwiekszych przedsiebiorstw
kolejowych. W globalnych przedsie-
biorstwach wyksztatcono nowoczesne
metody zarzadzania, ktérego podsta-
wowa cecha jest zdolnos¢ na reagowa-
nie na sygnaty z rynku i do indywidu-
alizowania zachowan w poszczegdl-
nych segmentach rynku. Dzieki zasto-
sowaniu nowoczesnych systemow in-
formatycznych, nie ma przeszkéd w
zarzadzaniu procesami gospodarczymi
prowadzonymi na kilku kontynentach.
Utworzenie takiego systemu dla catej
infrastruktury kolejowej w Europie jest
mozliwe technicznie i stanowitoby istot-
ny krok w integracji europejskie;j.

Sie¢ kolejowa w Europie powsta-
ta w swoim podstawowym uktadzie
na przetomie XIX/XX wieku, w warun-
kach gospodarczych, spotecznych
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i administracyjnych zupetnie odmien-
nych od wspaétczesnych.

Korekty tej sieci (zaréwno zamknie-
cia potaczone z fizyczna likwidacja li-
nii, jak i modernizacja istniejacej infra-
struktury oraz budowa nowych linii i
weztéw kolejowych) odbywaja sie w
ramach projektéw przygotowywanych
i realizowanych przez wiele lat albo
nawet dziesieciolecia. Oznacza to bar-
dzo staba zdolnosc¢ adaptacyjna kolei
w dostosowaniu swojej infrastruktury
do zmieniajacych sie potrzeb spote-
czenstwa i gospodarki. Jest to szczegol-
nie widoczne na obszarach przygra-
nicznych, gdyz w sasiadujacych krajach
odcinki przygraniczne traktowane sa
jako peryferyjne, nawet wtedy, gdy od-
bywaja sie na nich intensywne przewo-
zy miedzynarodowe. Przyktadem jest
bardzo zty stan linii miedzy Berlinem w
Niemczech a Rzepinem w Polsce, w
tym mostu na Odrze. Niezbedne jest
przetamanie nawyku traktowania inwe-
stycji kolejowych jako zadan, o ktérych
decyduje sie w kazdym kraju oddziel-
nie. Oznaczatoby to, iz w transporcie
kolejowym proces ksztattowania infra-
struktury prowadzony bytby na szcze-
blu paneuropejskim, prawdopodobnie
z wiodaca rola Komisji UE. Zrédtem fi-
nansowania tych projektéw statby sie
fundusz europejski, tworzony ze skta-
dek (podatkéw) pobieranych na szcze-
blu paneuropejskim, a nie narodowym.

Wyjatek stanowityby projekty doty-
czace korekty infrastruktury kolejowej
stuzacej na zasadach wytacznosci do
obstugi regionalnych (aglomeracyj-
nych) przewozdéw pasazerskich. Te pro-
jekty podejmowane bytyby nadal na
podstawie autonomicznych decyz;ji sa-
morzaddéw regionalnych.

Ruch pociagéw na kazdym odcin-
ku publicznej sieci kolejowej musi by¢
centralnie sterowany ze wzgledéw bez-
pieczenstwa. Wszelkie dziatania w za-
kresie realizacji przewozow i przemiesz-
czania taboru uzaleznione sa w petni
od operacyjnych decyzji podejmowa-
nych przez zarzadce infrastruktury.

Podziat pionowy przedsiebiorstwa
kolejowego doprowadzit do instytu-
cjonalnego rozdzielenia zadan mie-
dzy operatorami i zarzadca infra-
struktury, ale nie wyeliminowat kon-
fliktu interesow. Dopuszczenie no-
wych operatoréw do sieci publicznej
dodatkowo skomplikowato sytuacje,
gdyz trzeba szukac rozwiazan godza-
cych interesy wielu stron.
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Utrzymywanie wiezi korporacyj-
nych miedzy czescia operatoréw i za-
rzadca infrastruktury traktowane jest
jako zrédto wystepowania zjawiska dys-
kryminacji pozostatych operatoréw.
Oceniajac mozliwosci nowego uregu-
lowania zasad dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej nalezy uwzglednic fakt, ze
na zadnym kontynencie, poza Europa,
nie zdecydowano sie na podziat insty-
tucjonalny zintegrowanego pionowo
przedsiebiorstwa kolejowego. Wydanie
dyrektywy 91/440 EWG wymusza taki
podziat, wiec kolej europejska, mimo
sprzeciwu niektérych srodowisk, be-
dzie rozwijac sie w ramach modelu pio-
nowej dezintegracji organizacyjne;j.
Konieczne jest jednak zachowanie in-
tegracji funkcjonalnej, a wtasciwie
uksztattowanie w skali paneuropejskiej
takiej integracji. Bez watpienia istnieja
przestanki, aby osiagnac sprawnosc
i efektywnosc funkcjonowania kolei
w ramach takiego modelu. Nowocze-
sne systemy informatyczne zapewnia
sprawne i elastyczne sterowanie ru-
chem pociagéw na catej sieci europej-
skiej. Rynek dostepu do publicznej sie-
ci kolejowej moze byc skutecznie regu-
lowany. Mozliwe jest przy tym wyko-
rzystanie doswiadczen dotyczacych re-
gulacji rynku ustug lotniczych, ktérego
uczestnikami sa wyodrebnieni organi-
zacyjnie przewoznicy, operatorzy infra-
struktury punktowej (lotnisk) oraz nad-
zorcy ruchu srodkow transportu w prze-
strzeni powietrznej. Doswiadczenie do-
tyczace ruchu lotniczego jest tym cen-
niejsze, gdyz uwzglednia ono specyfi-
ke wystepowania w bezposrednim oto-
czeniu lotnictwa cywilnego dziatan
wojska i stuzb specjalnych.

Celowe zastosowanie roznych
rozwiazan w poszczegolnych krajo-
wych systemach kolejowych trakto-
wane jest jako przeszkoda w integra-
cji systemu paneuropejskiego. Naro-
dowe nastawienie do kolei jest przy-
czyna braku kompatybilnosci tech-
nicznej, a takze czesciowo organiza-
cyjnej w skali miedzynarodowe;j.

Dyrekcja (zarzad spotki) przedsie-
biorstwa kolejowego byta w Polsce jesz-
cze w latach osiemdziesiatych XX wie-
ku elementem struktury Ministerstwa
Komunikacji. Takze w innych krajach
europejskich menedzerowie najwyz-
szego szczebla zarzadzania koleja byli
bardzo blisko zwiazani z organami wta-
dzy panstwowej. Te bliskie wiezi maja
miejsce do chwili obecnej, przy czym
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wsparcie polityczne dla kolei paristwo-
wych w Polsce w ostatnich pietnastu
latach mozna ocenic jako znacznie stab-
sze niz za granica, np. w Niemczech,
Francji, Belgii, czy Biatorusi i Rosji.

Kwestia osiagniecia interoperacyj-
nosci w europejskim systemie kolejo-
wym jest problemem, ktéremu nadano
ogromne znaczenie polityczne. Jego
rozwiazanie moze nastapi¢ dwiema
rownolegtymi drogami. Jedna stanowi
stopniowe wycofywanie z eksploatacji
starych urzadzen oraz taboru i wprowa-
dzanie na to miejsce nowych, zunifiko-
wanych elementéw potencjatu tech-
nicznego. Druga jest tworzenie interfej-
sow miedzy krajowymi podsystemami.
W tym zakresie mozliwe jest takze wy-
korzystanie doswiadczen z innych ga-
tezi transportu, w ktérych stosowane sa
roznorodne, nie zawsze zestandaryzo-
wane, rozwigzania.

Reforma kolei w Niemczech

Nie ma kraju w Europie, w ktorym
z wynikow dziatalnosci kolei pan-
stwowej, w tym takze jej menedzmen-
tu, bylyby zadowolone zaréwno wta-
dze, jak i srodowisko pracownikow,
a takze otoczenie gospodarcze obej-
mujace pasazerow oraz nadawcow
tadunkow.

Wsrod réznych formutowanych
ostatnio ocen kierowanych pod adre-
sem kolei, na szczegdlna uwage zastu-
guje bardzo ostra krytyka Thilo Sarrazi-
na', odnoszaca sie do funkcjonowania
Grupy Die Bahn, a przede wszystkim
kierowana pod adresem Hartmuta
Mehdorna - szefa DB AG.

T. Sarrazin w swoim wystapieniu mil-
czaco zaktada, ze we wspdtczesnej go-
spodarce europejskiej w kazdym pan-
stwie rzad ma i nadal musi mie¢ wiasna
polityke wobec narodowego przedsie-
biorstwa kolejowego. Z istnienia takiej
polityki wynika, ze szef (cata dyrekcja
lub zarzad) i podlegte mu jednostki or-
ganizacyjne przedsiebiorstwa (holdin-
gu) kolejowego maja realizowac cele
polityki wtadz panstwowych. Standar-
dowe kryteria oceny podmiotu gospo-
darczego - poprawa wyniku gospodar-
czego i zwiekszanie wartosci przedsie-
biorstwa - nie uzyskuja w takim przy-
padku uznania jako podstawowe kry-
teria oceny przedsiebiorstwa kolejowe-
go. Uwidacznia sie zatem konflikt ce-
[6w, ktére panstwo stawia kolei z jed-
nej strony - jako inwestor, a z drugiej -
jako kreator polityki transportowej.

W Niemczech od lat osiemdziesia-
tych XX wieku konsekwentnie prowa-
dzona jest polityka kadrowa, ktdrej ce-
lem jest wprowadzanie do zarzadu
przedsiebiorstwa kolejowego (Deut-
sche Bahn, nastepnie holdingu DB AG)
bardzo dobrych menedzerow spoza
kolei. H. Mehdorn dysponowat ogrom-
nym doswiadczeniem w przemysle.
Wsréd jego najblizszych wspotpracow-
nikow znalezli sie w ostatnich latach
czotowi menedzerowie z firm logistycz-
nych, transportu lotniczego, przemystu.
Bez watpienia zamiarem H. Mehdorna
byto i jest unowoczesnienie Grupy DB.

Ostra krytyka sformutowana
przez T. Sarrazina sprawia wrazenie,
iz H. Mehdorn musi by¢ tym gorzej
oceniany, im lepiej wywiazuje sie ze
swojego obowiazku przywrécenia
Grupie DB cech samodzielnego i
efektywnego uczestnika rynku.

Odnoszac sie do funkcjonowania
DB w minionych trzech dekadach moz-
na stwierdzic, ze wystapity bardzo gte-
bokie zmiany na niemieckim rynku
ustug kolejowych, na ktérym najwaz-
niejszym (ale nigdy nie jedynym) gra-
czem byta i nadal pozostaje Grupa Die
Bahn. Szczegdlne znaczenie ma stab-
niecie cech typowych dla przedsiebior-
stwa panstwowego. Deutsche Bahn
wchtaniajac w latach 1990-1992
wschodnioniemiecka kolej Deutsche
Reichsbahn byta nadal przedsiebior-
stwem par excellance panstwowym,
ktore zrealizowato wyznaczone do wy-
konania zadanie polityczne, a nie go-
spodarcze. Kiedy Die Bahn z inicjaty-
wy swojego szefa H. Mehdorna przej-
mowata przed kilku laty koncern Stin-
nesa wraz z operatorem logistycznym
Schenker oraz w 2005 r. kupowata
spotki logistyczne w Stanach Zjedno-
czonych i Hongkongu, pozostawata
przedsiebiorstwem panstwowym pod
wzgledem formalnym. Tak jest nadal
postrzegana przez niektérych polity-
kow niemieckich, ale bez watpienia nie
realizuje juz wytacznie celow pronaro-
dowych. Die Bahn pod kierownic-
twem H. Mehdorna koncentruje sie na
realizacji strategii osiagniecia sukcesu
komercyjnego na globalnym rynku
ustug transportowo-spedycyjno-logi-
stycznych.

H. Mehdorn obejmujac w grudniu
1999 r. stanowisko szefa Deutsche
Bahn, podjat zadanie przeksztatcenia
tej rozbudowanej struktury organiza-
cyjnej w sprawnie i efektywnie



funkcjonujacego pasazerskiego oraz
towarowego przewoznika kolejowego,
obejmujacego swym dziataniem zarza-
dzanie infrastruktura kolejowa. Zamie-
rzeniem wowczas byto, i nadal ten cel
jest utrzymany, aby zachowac integra-
cje pionowa na kolejach niemieckich,
mimo rosnacej liczby przewoznikéw
poza Grupa DB korzystajacych z pu-
blicznej sieci kolejowej. Kilka lat
temu, gdy wspotpracowat jeszcze

z B. Malmstrémem, prébowat dopro-

wadzic do likwidagji tradycyjnego prze-

woznika kolejowego w strukturze hol-
dingu. W 2003 r. zlikwidowano DB

Cargo, doprowadzajac do wycofania z

rynku europejskiego tej znanej marki

(nazwy). Dziatalnos¢ eksploatacyjna

przeniesiono do nowej struktury Ra-

ilion, a dziatalnos¢ handlowa zintegro-

wano z dziatalnoscia logistyczna w

strukturach firmy Stinnes. W styczniu

2006 r. kierownictwo DB ogtosito nowa

koncepcje, ktéra zaktada jeszcze silniej-

sze powiazanie miedzy dziatalnoscia
przewozowa w transporcie szynowym

z wszelkimi formami dziatalnosci spe-

dycyjnej i logistycznej. Caty ten seg-

ment dziatalnosci ma sie znalez¢ w jed-
nej strukturze organizacyjnej pod nowa
nazwa DB Transport und Logistik. Przez
minione 6 lat DB w celu sfinansowania
programu zmian faktycznie korzystata
aktywnie z réznych funduszy obcych,

w tym z miliardowych kredytéw ban-

kowych, bez zahamowan siegajac po

zabezpieczenia tych kredytow ze stro-
ny wiadz federalnych Niemiec?. Ma ra-
cje T. Sarrazin, ktéry stwierdza, ze

»akwizycja przedsiebiorstw z sektora lo-

gistyki nie przyczynita sie w najmniej-

szym stopniu do pozyskania nowych
fadunkow dla transportu szynowego”.

Rozstrzygajace sa jednak pytania:
[ czy pozyskanie nowych tadunkow

stuzy poprawie wynikow przedsie-
biorstwa kolejowego?,

1 czy mozna powiedzie¢, ze celem
dziatania okreslonego podmiotu go-
spodarczego jest uzyskanie wzrostu
sprzedazy okreslonego produktu
oraz wzrost udziatu na rynku jedy-
nie w odniesieniu do jednego seg-
mentu rynku?

Dramatem europejskich kolei jest
sprzecznosc¢ stawianych jej celow ma-
kroekonomicznych i mikroekono-
micznych. Z jednej strony - oczekuje
sie, ze kolej pozyska (a de facto odzy-
ska) czes¢ przewozow od innych gate-
zi transportu, gtownie od transportu

samochodowego. Miatoby to stuzyc
,Zrownowazonemu (sustainable) roz-
wojowi systemu transportowego w
Europie”, ktory wyznaczany jest jako
cel paneuropejskiej polityki transpor-
towej i gospodarczej. Z drugiej stro-
ny - przewoznicy kolejowi ,maja dys-
ponowac zdolnoscia do efektywnego
dziatania”, tj. uzyskiwac¢ nadwyzke
przychodow nad kosztami.

Wielu politykow, w tym takze w
Polsce, wrecz mowi: ,dosc wyrzuca-
nia publicznych pieniedzy na konty-
nuacje przestarzatej i nieefektywnej
kolei zelaznej”.

H. Mehdorn, podobnie jak wielu in-
nych menedzerow kierujacych pan-
stwowymi przedsiebiorstwami (holdin-
gami) kolejowymi, wie dobrze, iz celow
makroekonomicznych i mikroekono-
micznych nie mozna zrealizowac jed-
noczesnie. Istnieja metody przeciwdzia-
fania tym czynnikom, ale ani w Niem-
czech, ani w zadnym innym kraju euro-
pejskim nie ma obecnie sprzyjajacych
warunkow politycznych i spotecznych,
aby uzgodnic jednolita paneuropejska
polityke wobec kolei, ktérej realizacja
doprowadzitaby do zasadniczej zmia-
ny w funkcjonowaniu panstwowych
przedsiebiorstw (holdingow) kolejo-
wych. W efekcie obserwujemy sytu-
acje, iz menedzerowie zachowuja po-
prawnos¢ polityczna i pomijaja milcze-
niem wiele podstawowych kwestii
w swych kontaktach z politykami repre-
zentujacymi réznorodne, czesciowo
wzajemnie sprzeczne poglady. Ci me-
nedzerowie probuja ,robic¢ swoje”,
cho¢ ryzykuja utrata stanowiska.
H. Mehdorn mimo coraz czestszych
i ostrzejszych stow krytyki kontynuuje
swa prace.

0d integracji pionowej w dot
do integracji pionowej w gore
i integracji wszerz

Od chwili powstania kanonem
funkcjonowania kolei byta integracja
pionowa dziatalnosci przewozowej
i zarzadzania infrastruktura w przed-
siebiorstwie kolejowym. Ten kanon
jest zachowany w prywatnych i pan-
stwowych przedsiebiorstwach kolejo-
wych na catym swiecie. Europa po-
stanowita ztamac go, stawiajac na
wewnatrzgateziowa konkurencje
w transporcie kolejowym.

Polityka prowadzona w ramach Unii
Europejskiej obciazona jest jednak
istotna wada. Przedstawione dylematy
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oceny dziatania DB ujawniaja, ze sta-
wiane przed koleja cele makroekono-
miczne i mikroekonomiczne sa prze-
ciwstawne.

Wielu interesariuszy panstwowych
przedsiebiorstw kolejowych upatruje
strukturalnej zmiany w funkcjonowaniu
kolei dzieki jej prywatyzacji. We Fran-
qji polityk lub menedzer, ktory wypo-
wiedziatby sie na rzecz prywatyzacji
SNCEF, nie tylko nie znajdzie zwolenni-
kéw wsrod kolejarzy i przedstawicieli
wiadz paristwowych, ale ryzykuje utrata
obecnej pozycji. W Niemczech trwa
otwarta konfrontacja miedzy zwolenni-
kami prywatyzacji kolei (w dwdch roz-
wazanych wariantach - z infrastruktura
lub bez infrastruktury) a jej jawnymi i
cichymi przeciwnikami. Planowane
przez H. Mehdorna wprowadzenie DB
AG na gietde jest odraczane z roku na
rok, co utrudnia sredniookresowe pla-
nowanie w tym holdingu, a catkowicie
eliminuje planowanie dtugookresowe.
W Polsce, gdzie funkcjonuje ,drugi
przewoznik kolejowy w Europie”?, dys-
kusja o prywatyzagji kolei nie przynio-
sta do tej pory jasnej koncepcji, co do
jej zakresu i terminie przeprowadzenia.
Niestety, zaniechane zostaty ostatnio
dziatania, ktére doprowadzityby do
upowszechnienia w spoteczenstwie, w
tym w Srodowisku politykéw dziataja-
cych na szczeblu samorzadowym i
ogolnokrajowym, a takze wsréd kole-
jarzy, wiedzy o konsekwencjach utrzy-
mywania Grupy PKP w sektorze gospo-
darki panstwowe;.

W trzech duzych, sasiadujacych
ze soba krajach cztonkowskich UE:
Francji, Niemczech i Polsce, w kto6-
rych kolej ma nadal wysokie znacze-
nie gospodarcze, nie ma wizji, w ja-
kich warunkach bedzie funkcjonowac
transport szynowy za kilka i kilkana-
scie lat, w jakim zakresie warunki
funkcjonowania kolei w tych trzech
krajach beda sie upodabniac lub roz-
nicowac.

,Bytksztattuje swiadomos¢” - moz-
na przyjac, ze ta reguta marksowskiej
szkoty ekonomii sktonita H. Mehdorna
(utrzymujacego serdeczne stosunki
z G. Schréderem, bytym socjaldemo-
kratycznym kanclerzem Niemiec) do
utworzenia nowej koncepgji funkcjo-
nowania przedsiebiorstwa kolejowego.
Dazac do uzyskania rownowagi eko-
nomicznej w Grupie DB i tym samym
do osiagniecia zdolnosci wprowadze-
nia tej grupy na gietde kapitatowa,
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zdecydowat on o budowaniu struktury
gospodarczej zintegrowanej pionowo
w gore, jako ze zgodnie z wytycznymi
Komisji UE eliminowana jest integracja
pionowa kolei w dot (tj. miedzy prze-
woznikiem a zarzadca infrastruktury ko-
lejowej). Wprowadzanie do Grupy DB
operatoréw logistycznych przybliza te
strukture do klientow, ktérzy zgodnie z
upowszechniajaca sie koncepcja logi-
styczna odchodza od praktyki kupowa-
nia poszczegdlnych ustug w sferze dys-
trybudji i coraz czesciej zamawiaja kom-
pleksowa obstuge, obejmujaca ustugi
przewozowe*.

Od przejecia przez DB koncernu
Stinnes mineto juz wystarczajaco duzo
czasu, aby zauwazy¢ pierwsze skutki
dziatan stuzacych budowaniu wiezi pio-
nowych w gore. Kolej rozbudowujac
wiasny potencjat logistyczny, narusza
przede wszystkim swa neutralnosc wo-
bec swych tradycyjnych partneréw na
rynku, tj. wobec spedytoréw, ktérzy po-
zyskiwali r6zne fadunki dla transportu
szynowego. Tym samym przedsiebior-
stwo panstwowe, nadal dysponujace
dominujaca pozycja na rynku przewo-
z6w kolejowych, sktania swych partne-
row do intensyfikacji wiezi z nowymi
operatorami. Jest znamienne, ze w Eu-
ropie ani przewoznicy lotniczy (np. Air
France/KLM lub Lufthansa), ani arma-
torzy morscy, dysponujacy duzym po-
tencjatem i zajmujacy liczaca sie (choc
nie dominujaca) pozycje na rynku, nie
prowadza polityki integracji pionowej
w gore, gdyz obawiaja sie skutkéw utra-
ty neutralnosci w stosunku do spedy-
toréw, w tym spedytoréow prowadza-
cych dziatalnos¢ na skale paneuro-
pejska, a nawet na skale globalna. Do-
datkowa przestanka jest niechec wielu
zarzadéw duzych organizacji miedzy-
narodowych do znacznego rozszerza-
nia zakresu swych kompetencji. Polity-
ka H. Mehdorna, polegajaca na kupo-
waniu operatorow logistycznych w Eu-
ropie i na innych gtéwnych rynkach na
Swiecie, a ostatnio prowadzaca do prze-
jecia udziatéw w HHLA (operatora por-
towego w Hamburgu), spotyka sie z
otwarta krytyka ze strony prywatnych
inwestoréw i menedzeréw, dziatajacych
na rynku niemieckim oraz paneuropej-
skim. Zrédtem ostatnio formutowanej
krytyki sa przede wszystkim réznorod-
ne konflikty polityczne. Szczegdlnie
wazne jest jednak zagrozenie, ze kie-
rownictwo Die Bahn stopniowo bedzie
przenosic gtéwny punkt zainteresowania
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z kwestii zwiazanych z zarzadzaniem
przedsiebiorstwem kolejowym na kwe-
stie zwiazane z zarzadzaniem global-
nym systemem logistycznym, ktérego
marginalna czesc stanowic beda kole-
jowe przewozy pasazerskie i towarowe.
Integracja pionowa w gore nie
przyniosta jeszcze spektakularnych
efektéw, nie mozna jednak zaktadac,
ze takie efekty w ciagu kilku lat nie zo-
stana osiagniete. Ich uzyskaniu moze
stuzy¢ wzbogacenie koncepgji integra-
cji pionowej w gore o integracje
wszerz®, czyli fuzje przewoznika kole-
jowego z jednego kraju z przewozni-
kami z innych krajow. Taki charakter ma
budowa miedzynarodowej Grupy Ra-
ilion w Niemczech, Holandii i Danii, tj.
w trzech panstwach, z ktérych byte
panstwowe przedsiebiorstwa kolejowe
weszty do Railion AG jako wspétudzia-
towcy. Koncepcja integracji wszerz ma
doprowadzic koleje narodowe do prze-
ksztatcenia w kolej miedzynarodowa.
Wdrazanie tej koncepcji wsrod pan-
stwowych przedsiebiorstw przed ich
faktyczna prywatyzacja tworzy nie-
przejrzysta strukture wiasnosciowa -
udziatowcami tej grupy sa de facto rza-
dy poszczegdlnych panstw, ale za po-
Srednictwem struktur gospodarczych,
ktore traktowane sa jakby nalezaty do
sektora prywatnego. Skierowana przed
wielu laty do wtadz polskich propozy-
cja, aby sektor przewozow towarowych
owczesnego Przedsiebiorstwa Pan-
stwowego PKP wprowadzi¢ do Grupy
Railion, nie byta przyjeta przychylnie,
gdyz jej realizacja naruszataby narodo-
we interesy polskiej kolei. Wiadze pol-
skie zasadnie obawiaty sie, iz w mie-
dzynarodowej Grupie Railion prefero-
wane beda interesy gospodarki nie-
mieckiej, co mogto prowadzic do ogra-
niczenia dostepnosci kolei dla polskich
producentéw towardw, a przede
wszystkim polskich eksporteréw.
Poczatkéw koncepdiji integracji pio-
nowej w gére mozna szukac w prakty-
ce powotywania przez przedsiebior-
stwa kolejowe wtasnych firm spedycyj-
nych (lub obejmowania udziatéw w ta-
kich firmach). Przewoznicy za ich po-
srednictwem moga o wiele skuteczniej
budowac wiezi z klientami niz w przy-
padku, w ktorym tworzytyby wiezi bez-
posrednie. Wynika to z licznych ogra-
niczen dziatania komdrek handlowych
wchodzacych w skfad struktury organi-
zacyjnej panstwowego przewoznika
(lub spotki przewozowej nalezacej do

panstwowego holdingu kolejowego).
Znaczna czesc barier tego typu zosta-
taby wyeliminowana w przypadku pry-
watyzacji przewoZznikéw. Do czasu, gdy
jej przeprowadzenie jest nierealne,
mozna sie liczy¢ ze wzrostem zaintere-
sowania zarzadow spétek przewozo-
wych rozwojem podporzadkowanych
struktur organizacyjnych prowadzacych
dziatalnos¢ spedycyjna, logistyczna lub
o podobnym zakresie, np. operatoréw
przewozow kombinowanych badz za-
rzadcow centrow logistycznych.

Perspektywa zmian na

europejskim rynku kolejowym

Zadaniem wiadz panstwowych kra-
jow cztonkowskich i organéw UE jest
tworzenie warunkow dla rozwoju go-
spodarki w Europie. Stabilny rozwéj go-
spodarki moze przyczynic sie do wzro-
stu poziomu zycia spotecznosci na ca-
tym kontynencie, w tym do wyréwny-
wania tego poziomu miedzy poszcze-
golnymi regionami nadal rozszerzane;j
terytorialnie Unii Europejskiej.

W wypowiedziach politykow po-
wtarzana jest opinia o zaletach kolei.
Réwnoczesnie zauwazy¢ mozna pew-
ne zniecierpliwienie, iz pozytywne ce-
chy transportu kolejowego nie ujaw-
niaja sie dostatecznie silnie podczas
konfrontacji rynkowej, czego konse-
kwencja jest spadek pozycji kolejo-
wych przewoznikéw towarowych na
rynku przewozowym.

Menedzerowie przedsiebiorstw ko-
lejowych jednomyslnie wskazuja, ze na
paneuropejskim rynku ustug transpor-
towych fatszywie sa wycenione:

1 wartosc (cena) dostepu do infrastruk-
tury kolejowej i pozostatych gatezi
transportu,

[d obciazenie srodowiska naturalnego
przez srodki transportu poszczegdl-
nych gatezi transportu (tzw. koszty
zewnetrzne transportu).

Kierowane sa w zwiazku z tym do
wiadz panstwowych i organoéw unij-
nych postulaty obnizenia stawek za
dostep do infrastruktury kolejowej oraz
wprowadzenia dodatkowych obciazen
dla przewoznikéw pozostatych gatezi
transportu (m.in. powszechnych optat
za uzytkowanie autostrad, zniesienia
ulg podatkowych dla przewoznikow
lotniczych). Ze strony menedzerow
przedsiebiorstw kolejowych i srodowi-
ska kolejarzy podnoszone sa wiec argu-
menty, ktdre sugeruja, ze kolej moze po-
prawic swoja pozycje (udziat w rynku),



jesli konkurentom kolei pogorszy sie

warunki dziatania poprzez rozszerzanie

zakresu restrykcji administracyjnych i

obciazen fiskalnych.

Immanentna cecha gospodarki ryn-
kowej jest rozwéj producentow, ktérzy
potrafia uzyskac akceptacje klientow
podejmujacych swobodny wybér doty-
czacy przedmiotu oraz warunkow za-
kupu dobr rzeczowych i ustug. Prze-
woznicy kolejowi osiagna sukces, gdy
ich oferta stanie sie faktycznie atrakcyj-
na. Wazniejsze sa przy tym cechy jako-
sciowe samej ustugi niz dziatania mar-
ketingowe, choc one takze maja zna-
czenie dla wynikow konkurencji na ryn-
ku.

Spotecznosc europejska bedzie
zainteresowana w XXI wieku oferta
kolei w trzech segmentach:

% segment I: przewozow miedzyre-
gionalnych, w tym transgranicz-
nych, pociagami duzych predkosci,
na liniach taczacych gtowne aglo-
meracje, na ktorych wystepuja
dosc stabilne potoki podroznych
uzasadniajace kursowanie tych
pociagow w cyklu (np. jednogo-
dzinnym),

* segment II: przewozow miedzyre-
gionalnych pociagami typu IC/IR,
na liniach biegnacych poza glow-
nymi korytarzami komunikacyjny-
mi na kontynencie,

* segmentlll: przewozow aglomera-
cyjnych.

PrzewoZnicy narodowi nie sa po-
trzebni w ogole w segmencie pierw-
szym i trzecim. W segmencie | koniecz-
ne jest rozbudowanie istniejacej oferty
przez jednego lub kilku konkurujacych
ze soba operatoréw. Do ponoszenia
bardzo wysokich naktadéw inwestycyj-
nych niezbednych dla pozyskania i eks-
ploatacji taboru bedzie w Europie zdol-
nych tylko kilka podmiotéw, z ktérych
kazdy powinien by¢ wolny od ograni-
czerl w podejmowaniu decyzji produk-
cyjnych (wybor obstugiwanych relacji)
i marketingowych (polityka cenowa,
promocja ustug). Wsréd tych podmio-
tow mogtyby byc spétki paneuropej-
skie, obejmujace jako udziatowcow
swobodnie dobierajacych sie partne-
réw sposrod grona funkcjonujacych
panstwowych przewoznikéw narodo-
wych oraz innych podmiotéw - np. in-
westoréw finansowych, czy tez duzych
biur podrézy. Warunkiem upowszech-
nienia sie tej oferty jest utworzenie sie-
ci linii wysokich predkosci - srodki na

ten cel powinny by¢ gromadzone przez
agende UE i wydatkowane jako fundu-
sze publiczne w ramach wieloletnich (z
horyzontem do 20 lat) planéw rozbu-
dowy paneuropejskiej infrastruktury ko-
lejowej. Rozszerzenie tej sieci na nowe
kraje cztonkowskie UE, w tym kraje,
ktore wejda do UE w kolejnych latach,
stworzytoby mozliwos¢ uruchomienia
przewozow pociagami duzych predko-
sci do regionéw zacofanych oraz poto-
zonych peryferyjnie, ktére zapewne
przez kolejnych 25 lat beda beneficjen-
tami pomocy z réznych funduszy eu-
ropejskich. W segmencie Il uzasadnio-
ne jest rozszerzanie konkurencji miedzy
ofertami, ktére do wtadz samorzado-
wych kierowane sa przez konkuruja-
cych ze soba przewoznikéw prywat-
nych. Doswiadczenia zagraniczne, ale
takze pierwsze doswiadczenia krajowe
(dotyczace funkcjonowania Kolei Ma-
zowieckich) potwierdzaja, iz w tym seg-
mencie nie ma powodu, aby przewoz-
nik narodowy byt preferowany przy
wyborze operatora. W szczegdlnych
przypadkach mozliwe jest dopuszcze-
nie do rynku regionalnego réwnocze-
Snie kilku operatoréw, z ktérych kazdy
otrzymuje kontrakt na obstuge innych
linii podmiejskich.

Segment Il obejmuje ustugi, ktérych
Swiadczenie ma w wiekszym stopniu
znaczenie spoteczne i makrogospodar-
cze niz komercyjne. Potoki podréznych
w tych relacjach sa zbyt mate, aby ope-
ratorzy bez wsparcia srodkami publicz-
nymi mogli uzyskiwac pozytywny wy-
nik ekonomiczny z dziatalnosci opera-
cyjnej. Mechanizm subwencjonowania
tych przewozow musiatby byc bardzo
stabilny, aby prywatni przewoznicy ko-
lejowi byli sktonni podjac ryzyko wej-
Scia do tego segmentu rynku. Brak sta-
bilnosci systemu wsparcia finansowego
jest jednak takze niebezpieczny dla
przewoznika panstwowego, ktéry ma
polityczny obowiazek wykonywania
przewozéw. Doswiadczenia PKP Prze-
wozy Regionalne sp. z 0.0. z minionych
kilku lat potwierdzaja, ze whasciciel, czy-
li rzad, moze doprowadzi¢ do ruiny
panstwowego przewoznika, cynicznie
nawet informujac (a de facto dezinfor-
mujac) spoteczenistwo, ze przyczyna tej
ruiny sa btedy w zarzadzaniu przedsie-
biorstwem kolejowym, zawinione przez
(powotany przy wspotudziale przedsta-
wicieli rzadu) menedzment tego przed-
siebiorstwa. Degradacja kolei panstwo-
wych nasilita sie w ostatnich dwoéch
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dekadach w Polsce, a takze w innych
krajach Europy Srodkowej i Potudnio-
wej wiasnie na skutek wstrzymania lub
drastycznego ograniczenia finansowa-
nia kolei panstwowej ze srodkéw pu-
blicznych.

Gospodarka europejska jest zain-
teresowana ustugami przewozowymi
takze w trzech segmentach rynku:
% segmentI: przewozy tadunkow ma-

sowych,

+ segment II: przewozy pozostatych
tadunkow, w tym przesytek trans-
portu kombinowanego, w statych
relacjach, w ktorych wielkosc i sta-
bilnos¢ popytu uzasadnia organi-
zacje regularnych przewozow ca-
topociagowych,

% segment Ill: przewozy przesytek
wagonowych.

W segmentach I'i Il w Europie nasi-
la sie juz konkurencja wewnatrzgate-
ziowa, w ktdrej uczestnicza po stronie
popytowej narodowi przewoznicy car-
g0 z réznych panstw oraz nowi, pry-
watni przewoznicy. Dotychczasowa
konkurencje wewnatrzgateziowa cha-
rakteryzuje defensywna strategia naro-
dowych przewoznikéw i ofensywna
strategia nowych przewoznikéw. DB
realizujac strategie integracji pionowe;j
w gore, nie uzyskata liczacego sie przy-
rostu zlecenri od klientow, a realizujac
strategie integracji wszerz, sporo uwa-
gi poswiecita na blokowanie innych
przewoznikéw, czyli wtasnie na zacho-
wania defensywne.

We Francji blokowanie przez SNCF
Fret krajowych i zagranicznych konku-
rentéw zostato przetamane po raz
pierwszy dopiero w 2005 r., natomiast
w Polsce trwa ochrona pozycji PKP Car-
go SA przed konkurencja zagraniczna
- okres przejsciowy po wejsciu Polski
do UE niebawem sie zakoriczy, mozna
sie wiec spodziewac zaostrzonej kon-
kurencji na polskim rynku, w tym seg-
mencie przewozow tranzytowych, od
2008 r. Nowy kierunek przemian w seg-
mencie | moze zosta¢ wytyczony na
rynku z chwila wprowadzenia w zycie
zapowiedzianego na przetomie 2005/
2006 r. projektu utworzenia wspdlne-
go przedsiebiorstwa kolejowego przez
francuski koncern stalowy Arcelor i Luk-
semburskie Koleje Paristwowe (CFL). Je-
sli nadawcy tadunkéw masowych
znajda wspdlne pole intereséw z kole-
jami narodowymi z innego panstwa
i wspdlnie utworza system przewozéw
miedzynarodowych, to otworzona
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zostanie zapewne na europejskim
rynku ,walka na catego”, wedtug za-
sady ,kazdy z kazdym walczy do upa-
dtego”. Mozna miec¢ watpliwosci, czy
skutkiem tego rodzaju gwattownych
przemian bedzie wzmocnienie pozy-
cji kolei w europejskim systemie
transportowym.

Najwiekszy ktopot wystepuje jed-
nak w segmencie lll. Koleje narodowe
nie znalazty wspdlnej platformy wspot-
pracy o zasiegu paneuropejskim, a pry-
watni przewoznicy prawie wcale nie sa
zainteresowani przygotowaniem ofer-
ty o charakterze sieciowym. Jesliby
przyjac, ze w ciagu kilku, a nawet kil-
kunastu lat obecni narodowi przewoz-
nicy cargo zdotaja stworzyc kilka mie-
dzynarodowych systemow obstugi
przesytek wagonowych realizujac stra-
tegie integracji wszerz, to i tak trzeba
ocenic jako mato realng szanse, ze na-
wet najwiekszy (najszybciej rozwijaja-
cy sie) z nich utworzy system obejmu-
jacy caty kontynent.

Z punktu widzenia polityki europej-
skiej wewnatrzgateziowa konkurencja
w segmencie | i Il nie przyczyni sie pra-
wie wcale do wzrostu wielkosci prze-
wozoéw tadunkéw koleja. Segment I ma
wielkosc¢ zalezna od ogdlnego popytu
na przewozy tadunkéw masowych, a
konkurencje dla kolei stanowi oferta
transportu wodnego (srodladowego i
zeglugi przybrzeznej), ktéry notabene
podobnie jak kolej jest preferowany w
ramach polityki transportowej UE. W
segmencie Il mozliwe jest pozyskanie
dodatkowych tadunkéw, szczegolnie w
ramach przewozéw kombinowanych,
ale prognozowany wzrost wielkosci
tych przewozow nie zrekompensuje
spadku przewozdw, jaki jest spodziewa-
ny w segmencie lll.

Wiashie sytuacja w segmencie IlI
jest najwazniejsza z punktu widzenia
polityki transportowej, bowiem spa-
dek przewozow przesytek wagono-
wych oznacza wzrost przewozow sa-
mochodowych, w tym na dalekie od-
legtosci.

W strategii H. Mehdorna nie byto
nigdy i nadal nie ma recepty na wzmac-
nianie pozycji Railion w ramach seg-
mentu lll. Trzeba natomiast zauwazyc
sukces koncernu Stinnes w zakresie
obstugi przemystu motoryzacyjnego.
Panistwowa kolej niemiecka, podobnie
jak i PKP Cargo SA oraz SNCEF Fret, juz
przed wielu laty dostrzegta szanse
umocnienia pozycji w segmencie ll,
koncentrujac sie na rozwoju oferty dla
wybranych branz przemystu, a wsréd
nich dla poddostawcéw przemystu mo-
toryzacyjnego oraz dla wytwdrcow
gotowych samochodéw osobowych.

Wizja sukcesu: polski kolejarz,
jak polski hydraulik

Whbrew gtoszonym wielokrotnie opi-
niom, nie nalezy sie spodziewac ekspan-
sji Railion na rynku polskim. H. Mehdorn
szuka rynkéw, na ktérych mozna zara-
biac, czyli uzyskiwac marze zysku, a nie
rynkéw, na ktorych trzeba walczyc¢ z
polskim hydraulikiem, do tego na jego
(j. polskiego kolejarza) wtasnym boisku.
T. Sarrazin stusznie zauwaza, ze co roku
z budzetu federalnego i poszczegdlnych
niemieckich landéw ptyna do Die Bahn
miliardy euro. Te subwencje sa i pozo-
stana tak duze, jesli nie dojdzie w ca-
tym europejskim systemie kolejowym do
przetomowych zmian.

PKP Cargo SA z wielu powodow
uzyskiwaty rownowage finansowa (czyli
pokrycie kosztéw przychodami ze
sprzedazy ustug przewozowych), mimo

ze stawka frachtowa netto (z upustami
handlowymi) za 1 tkm pracy przewo-
zowej w Polsce jest znacznie nizsza niz
na kolejach zachodnioeuropejskich.
PKP Cargo SA osiagaty pozytywny wy-
nik, cho¢ w Polsce koszty dostepu do
infrastruktury sa jedne z najwyzszych w
Europie. Istnieje mozliwos¢ utrzymywa-
nia kosztéw wykonywania ustug prze-
wozowych na dos¢ niskim poziomie,
gdyz koszty osobowe w Polsce sa
znacznie nizsze niz w Niemczech, Fran-
cji i wielu innych krajach Europy Za-
chodnie;j.

Jesli Parlament, Rada i Komisja UE
faktycznie chca renesansu kolei w seg-
mencie przewozow przesytek wagono-
wych, to musiatyby stworzyc warunki
dla powstania nowego, paneurope;j-
skiego przedsiebiorstwa kolejowego,
w ktorym dosztoby do potaczenia atu-
tow kolei ze ,starych” i ,nowych” kra-
jow cztonkowskich Unii. Wizja utwo-
rzenia takiego przewoznika cargo
moze ujawnic niespodziewana, wrecz
do tej pory niewyobrazalna szanse dla
kolejarzy z Europy Zachodniej - beda
mogli zachowac swe miejsca pracy,
mimo otwarcia rynku dla kolejarzy z
Europy Srodkowej.

Stanie sie to mozliwe, jesli zostanie
osiagniety wzrost wielkosci przewozéw
przesytek wagonowych oraz kontynu-
owana bedzie realizacja strategii inte-
gracji pionowej w gore, dzieki ktorej
przedsiebiorstwo kolejowe pozyska zle-
cenia na wykonywanie dodatkowych
ustug. Zwiekszony zakres zadan prze-
wozowych i ustug uzupetniajacych
przyniesie wzrost zapotrzebowania na
prace na kolei w catej Europie, co spo-
woduje odwrdcenie trendu - zamiast
zmniejszac bedzie sie zwiekszac za-
trudnienie kolejarzy.

Tabela
Cechy organizacji i potencjatu

Czynniki determinujgce zfozonosc procesu zarzgdzania przedsiehiorstwem (holdingiem) kolejowym w krajach europejskich

Cechy dziafalnosci
e

Wysoka samoocena pracy w srodowisku kolejarzy,
ktorzy pielegnuja postawe ,stuzby publicznej” i w
ograniczonym stopniu rozwijaja ,gotowosc do za-
spokajania potrzeb klientow”.

Integralnos¢ proceséw eksploatacji taboru i proceséw
sterowania ruchem na sieci kolejowej.

Cechy zaleznosci

Q
S
N
J

Wielkosc przedsiebiorstwa (liczebnos¢
zatogi, liczebnos¢ jednostek organiza-
cyjnych, rozproszenie terytorialne).

Tradycja traktowania w krajach europejskich
przedsiebiorstw kolejowych jako zasobu
gospodarczego o charakterze ,narodowym”.

Politomiczne cele dziatania (o charakterze mikroeko-
nomicznym, makroekonomicznym na szczeblu kraju
i kontynentu, spotecznym, ekologicznym, militarnym)
przedsiebiorstwa paristwowego.

Ograniczona zdolnos¢ modyfikowania
pofozenia geograficznego oraz cech
eksploatacyjnych (m.in. predkosci jazdy,
dtugosci pociagéw, nacisku osi, skrajni)
historycznie uksztattowanej sieci linii

i weztéw kolejowych.
Kapitatochtonnos¢ inwestycji oraz dtugi
okres technicznej sprawnosci obiektow
infrastrukturalnych oraz taboru.

Zréznicowanie w poszczegélnych krajach europejskich
rozwiazan technicznych i technologicznych (m.in. syste-
mow trakeji elektrycznej, systemow zarzadzania ruchem).

Uzaleznienie zakresu prac utrzymaniowych i roz-
budowy infrastruktury, a takze wielkosci inwestycji
taborowych od zaangazowania Srodkéw publicznych.
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Paneuropejski przewoznik cargo
mogtby powstac na drodze fuzji naro-
dowych przewoznikéw z krajow czton-
kowskich. Ten proces przebiegatby réw-
nolegle z integracja wszerz wszystkich
europejskich zarzadcow infrastruktury.

W sferze infrastruktury nie doszto-
by do zadnych przesuniec (a tym bar-
dziej redukcji) zatrudnienia kolejarzy.
Fundusze publiczne ptynetyby do za-
rzadcy infrastruktury, a nie do opera-
torow, wiec mozliwe bytoby zachowa-
nie réwnosci zasad dostepu do infra-
struktury zaréwno dla nowych prywat-
nych przewoznikéw pasazerskich i to-
warowych, jak i dla miedzynarodowej
grupy skupiajacej obecnie funkcjonu-
jacych przewoznikéw narodowych.

W sferze operatorskiej konieczny
bytby proces doskonalenia zawodowe-
go dla kolejarzy z Europy Srodkowej,
aby mogli oni podjac stata prace w Eu-
ropie Zachodniej. Otrzymujac - na
podstawie odpowiedniego wielolet-
niego porozumienia zawartego mie-
dzy zwiazkami zawodowymi, przedsie-
biorstwami kolejowymi i organami
unijnymi - nizsze wynagrodzenie,
przyczyniliby sie do relatywnego spad-
ku kosztéw pracy na kolei. A dzieki
temu spadkowi kosztow paneuropejski
przewoznik cargo mogtby zaoferowac
we wszystkich segmentach, w tym tak-
ze w segmencie lll, obnizke stawek
frachtowych. W transporcie kolejowym
wystapitoby zatem to samo zjawisko,
ktore jest juz powszechne w paneuro-
pejskim transporcie drogowym, w kto-
rym stawki frachtowe znacznie spadty
po rozszerzeniu UE 1 maja 2004 r,,
mimo iz wzrosty ceny paliw oraz opta-
ty za uzytkowanie infrastruktury dro-
gowej. Przyczyna tego zjawiska jest
znaczacy wzrost liczby kierowcéw

z ,nowych” krajow cztonkowskich UE
wsrod osob prowadzacych pojazdy
ciezarowe na terytorium ,starych” kra-
jow cztonkowskich.

Przemyst w catej Europie szuka
mozliwosci obnizenia kosztow wytwa-
rzania i zmierza do wydtuzenia serii
produkgcji, aby sprostac¢ konkurencji,
gtownie z Dalekiego Wschodu. Coraz
czesciej produkcja kierowana jest nie
tylko na rynek krajowy, ale i na rynek
paneuropejski. Wzrasta znaczenie pro-
ducentow z Europy Centralnej, a wkrot-
ce do tej grupy dotacza producenci z
Rumunii oraz Butgarii, pdzniej by¢
moze takze z Turdji, krajow batkanskich
i Ukrainy. Wysytaja oni w réznych kie-
runkach nieduze partie towaréw (two-
rzac gtéwnie przesytki catopojazdowe
w transporcie drogowym, a wiec po-
tencjalnie przesytki catowagonowe),
byliby wiec zainteresowani ustugami
paneuropejskiego przewoznika kolejo-
wego, ktory oferowatby przewoéz do
wszystkich regionow kontynentu oraz
dodatkowo ustugi typu added value
services.

Konserwatywne podejscie do roz-
wigzywania probleméw narodowych
przedsiebiorstw kolejowych nie przyno-
si zadnej perspektywy sukcesu - ani ko-
lejarzom, ani uzytkownikom kolei, ani
wiadzom paristwowym, ktére ,mecza
sie” w roli wtasciciela tych przedsie-
biorstw, gdy po raz kolejny podejmuja
o przekazaniu duzych kwot z funduszy
publicznych na utrzymanie kolei, w tym
na finansowanie nadmiernego zatrud-
nienia kolejarzy. Wizja utworzenia pa-
neuropejskich przewoznikéw, ktérzy
dziataliby wytacznie na zasadach ko-
mercyjnych, wymaga odwagi na etapie
przygotowania takiego programu i jego
wdrozenia.

ANALIZY

Wprowadzona 15 lat temu dy-
rektywa 91/440/EWG wyzwolita
pierwszy etap przemian w europej-
skim transporcie kolejowym, na
XXI wiek potrzebna jest nowa kon-
cepcja, ktora da szanse kolei na
uzyskanie sukcesu ekonomicznego
i technicznego.

Polscy politycy, w tym cztonko-
wie Parlamentu Europejskiego,
cztonkowie wtadz panstwowych
i kadra kierownicza polskich przed-
siebiorstw kolejowych moga ode-
grac¢ aktywna role w ksztattowaniu
takiej koncepcji, jej upowszechnie-
niu, a nastepnie wdrozeniu.

Przypisy
' Tekst tego krytycznego wystapienia
zamieszczony zostat w poprzednim
numerze Rynku Kolejowego.
Pisatem na ten temat w Rynku Kole-
jowymw 2003 r., nr 4.
Takie hasto promocyjne stosowane
jest przez PKP Cargo SA.
Szersze oméwienie procesu integra-
cji w transporcie kolejowym znajdu-
je sie w opracowaniu J. Pieriegud: Eu-
ropejskie inicjatywy w zakresie inte-
gracji transgranicznych przewozéw
towarow koleja [w:] Zintegrowane
fancuchy transportowe - przestanki
i warunki rozwoju, TRANSLOG
2005, Fundacja na rzecz Uniwersy-
tetu Szczecinskiego, Szczecin
2005, s. 167-173.
> Autorem koncepgji tworzenia mie-
dzynarodowej Grupy Railion jest Jo-
hannes Ludewig, poprzednik H.
Mehdorna na stanowisku szefa DB,
obecnie dyrektor wykonawczy
Wspdlnoty Kolei Europejskich (CER)
z siedzibg w Brukseli.
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