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W styczniu 2000 r. Zarz¹d PKP podj¹³ uchwa³ê o wy-
dzieleniu zorganizowanej czêœci mienia WKD i utworzeniu
spó³ki prawa handlowego w celu usamodzielnienia siê linii.
Jednoczeœnie podjêto dzia³ania maj¹ce na celu znalezienie
partnera handlowego, który wniós³by do spó³ki w³asny udzia³
w celu przeprowadzenia niezbêdnych inwestycji, a nastêp-
nie prowadzenia dzia³alnoœci operatorskiej wspólnie z PKP.

Zainteresowanie udzia³em w ewentualnym przetargu
zg³osi³o 10 podmiotów zewnêtrznych. Zak³ada siê, ¿e utwo-

rzenie na bazie mienia WKD podmiotu handlowego nast¹pi
przed koñcem 2000 r.

W drugiej czêœci spotkania kierownictwa Dyrekcji Gene-
ralnej PKP oraz Dyrekcji Przewozów Pasa¿erskich z koleja-
rzami pracuj¹cymi w samorz¹dach terytorialnych wszystkich
szczebli odby³a siê dyskusja, dla której punktem wyjœcia by³y
wyg³oszone referaty.

q

Zgodnie z planem pracy IV Komisji OS¯D ds. finan-
sowo-ekonomicznych, taryfowych i marketingu na
2000 r., w dniach 16–18 maja 2000 r. w Plovdiv
w Bu³garii odby³a siê Miêdzynarodowa Konferencja
pt. „Koleje na rynku transportowym XXI wieku”.
W konferencji udzia³ wziêli przedstawiciele 12 zarz¹-
dów zrzeszonych w OS¯D (tj. kolei bia³oruskich, bu³-
garskich, jugos³owiañskich, kazachskich, litewskich,
³otewskich, polskich, rosyjskich, rumuñskich, s³owac-
kich, ukraiñskich, wêgierskich).

Obrady konferencji otworzy³ p. Dimitr BoevDimitr BoevDimitr BoevDimitr BoevDimitr Boev, naczelnik Wy-
dzia³u Wspó³pracy Miêdzynarodowej Kolei Bu³garskich, a pro-
wadzi³ je przewodnicz¹cy IV Komisji OS¯D Georgi Sapun-Georgi Sapun-Georgi Sapun-Georgi Sapun-Georgi Sapun-
d¿ievd¿ievd¿ievd¿ievd¿iev. Obecny by³ równie¿ Pan Esentaj Ma³gad¿arov, cz³onek
Komitetu OS¯D. Na konferencji wyg³oszono ogó³em 16 re-
feratów. Zostan¹ one omówione zgodnie z porz¹dkiem ob-
rad.

Polska
Jako pierwsze delegacja PKP zaprezentowa³a dwa referaty,
opracowane przez pana Wojciecha MisterkêWojciecha MisterkêWojciecha MisterkêWojciecha MisterkêWojciecha Misterkê z Biura Stra-
tegii Dyrekcji Generalnej PKP, zatytu³owane Strategia kolei
w warunkach ekonomiki rynkowej na pocz¹tku XXI w. – sto-
sunki wzajemne pañstwo-kolej oraz Zmiana struktur organi-
zacyjnych kolei w zwi¹zku z nowymi wymaganiami na rynku

transportowym (na przyk³adzie Polskich Kolei Pañstwowych
– strategia 2000). Oto ich treœæ.

W warunkach pog³êbiaj¹cych siê wspó³zale¿noœci pomiê-
dzy gospodarkami w poszczególnych krajach oraz procesa-
mi globalizacyjnymi, integracja z Uni¹ Europejsk¹ stanowi na-
rzêdzie realizacji d³ugookresowych celów rozwoju Polski.
Z punktu widzenia przedsiêbiorstwa PKP istotne jest spro-
stanie presji konkurencji miêdzynarodowej na liberalizowa-
nym rynku transportowym.

Na progu XXI w. sytuacjê miêdzynarodow¹ w jej global-
nym wymiarze charakteryzuj¹ trzy g³ówne trendy:
– prywatyzacja,
– liberalizacja,
– regionalizacja.

Wprowadzane mechanizmy gry rynkowej na torach po-
winny zaowocowaæ wzrostem konkurencyjnoœci transportu
kolejowego dla klienta. Klienci ze swej strony stosuj¹ na-
stêpuj¹ce kryteria wyboru œrodka transportu: czas przemiesz-
czania, cena us³ugi (³¹cznie z dop³at¹ za dostêp do infrastruk-
tury), niezawodnoœæ oraz bezpieczeñstwo. Natomiast
w transporcie kolejowym powinny zostaæ wdro¿one nowe,
rynkowe zasady naliczania op³at, uwzglêdniaj¹ce koszty ze-
wnêtrzne oraz koszty infrastruktury, zestawiane z innymi
œrodkami transportu. Nadrzêdnym celem powinna byæ po-
prawa pozycji rynkowej transportu kolejowego.

Za³o¿ony model funkcjonalno-organizacyjny systemu ko-
lejowego w Polsce obejmuje wykszta³cenie nastêpuj¹cych
spó³ek: przewozów pasa¿erskich, towarowych oraz innych
koncesjonowanych podmiotów operatorskich. Podlega³yby
one Ministerstwu Transportu i Gospodarki Morskiej, wspó³-
pracuj¹c ze spó³kami taborowymi utworzonymi z udzia³em
PKP i innymi.

Dostêp do infrastruktury regulowa³by G³ówny Inspekto-
rat Kolejnictwa, który nadzorowa³by w tym wzglêdzie spó³-
kê zarz¹dzaj¹c¹ liniami kolejowymi. Funkcje utrzymania in-
frastruktury, œwiadczenia us³ug telekomunikacyjnych i inne
by³yby wyodrêbnione w niezale¿ne spó³ki.

Podstawowym zadaniem PKP na najbli¿sze lata bêdzie
ukszta³towanie swojego pozytywnego wizerunku, co mieæ
bêdzie ogromny wp³yw na utrzymanie przez narodowego
przewoŸnika silnej pozycji na konkurencyjnym rynku transpor-
towym. Strategiczne znaczenie w tym wzglêdzie mieæ bê-
dzie fakt, ¿e tak znana firma jak PKP mo¿e prowadziæ bar-
dziej odwa¿n¹ politykê cenow¹, bowiem klienci sk³onni s¹
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wiêcej zap³aciæ za produkty znanej, wiarygodnej firmy. Zna-
na firma mo¿e równie¿ obni¿aæ koszty swojej dzia³alnoœci,
poniewa¿ kontrahenci (banki, dostawcy itp.) maj¹c na uwa-
dze mo¿liwoœæ d³ugofalowej wspó³pracy sk³onni s¹ obni¿aæ
swoje ceny.

Wœród strategicznych dzia³añ przedsiêbiorstwa PKP wy-
mieniæ trzeba ponadto rozszerzanie przewozów kombinowa-
nych, na co PKP powinny uzyskiwaæ wsparcie z funduszy
ochrony œrodowiska, jak równie¿ refundacje zni¿ek taryfo-
wych. Konieczne jest tak¿e uruchomienie we wspó³pracy
z innymi podmiotami dzia³añ maj¹cych na celu zapewnienie
klientom us³ug „od drzwi do drzwi”. W zakresie przewozów
pasa¿erskich konieczne jest zwiêkszenie elastycznoœci sys-
temu taryfowego, a tak¿e poprawa bezpieczeñstwa podró¿-
nych w poci¹gach i na dworcach kolejowych.

Realizacja wymienionych zamierzeñ wymaga dalszej kon-
sekwentnej restrukturyzacji przedsiêbiorstwa. W trakcie
1999 r. wprowadzono nastêpuj¹ce zmiany w sferze struk-
tur organizacyjnych. W³¹czono sektor trakcji i zaplecza
warsztatowego do sektora przewozów towarowych, zlikwi-
dowano dyrekcje okrêgowe w sektorze infrastruktury. Pod-
jêto tak¿e przygotowania do powo³ania nowych podmiotów
gospodarczych z pionów podleg³ych bezpoœrednio Zarz¹do-
wi PKP (Koleje Dojazdowe, Us³ugi Socjalne, CNTK).

Ramowy harmonogram dalszych zmian organizacyjnych
wynika bezpoœrednio z ustawy o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji PKP. W fazie, która rozpocznie siê
z chwil¹ wejœcia w ¿ycie tej ustawy, nast¹pi zmiana syste-
mu finansowania krajowych przewozów pasa¿erskich. Defi-
cytowe przewozy miêdzyregionalne podlegaæ bêd¹ kontrak-
tom, w którym stron¹ bêdzie minister transportu i gospodarki
morskiej, dysponuj¹cy œrodkami z bud¿etu pañstwa. Nato-
miast przewozy regionalne realizowane bêd¹ w ramach kon-
traktów z wojewodami i subwencjonowane ze œrodków
bud¿etowych województw samorz¹dowych.

Przekszta³cenie pañstwowego przedsiêbiorstwa w jedno-
osobow¹ spó³kê Skarbu Pañstwa, a nastêpnie wdro¿enie
procesu prywatyzacji wymaga uzyskania konsensusu poli-
tyczno-spo³ecznego. St¹d te¿ trwaj¹cy proces legislacyjny
uleg³ wyd³u¿eniu. Na tym tle pojawia siê wiele istotnych dy-
lematów, takich jak odpowiedzialnoœæ pañstwa za infrastruk-
turê kolejow¹, ustalenie liczby operatorów kolejowych, wy-
równywanie konkurencji miêdzyga³êziowej, udzia³ pañstwa
w restrukturyzacji zatrudnienia itp.

Rozstrzygniêcie tych dylematów oraz doprowadzenie do
koñca procesu legislacyjnego w parlamencie w zakresie
nowej ustawy i zmianie wielu innych ustaw zwi¹zanych
z funkcjonowaniem kolei powinno doprowadziæ do pe³nego
wdro¿enia przyjêtej strategii rozwoju narodowego przewoŸ-
nika, jakim powinien staæ siê Holding PKP.

W kolejnym wyst¹pieniu, prezentuj¹cym sytuacjê na PKP,
pan W³adys³aw MirowskiW³adys³aw MirowskiW³adys³aw MirowskiW³adys³aw MirowskiW³adys³aw Mirowski (Cargo) zaprezentowa³ dwa re-
feraty: Strategia operatora przewozu ³adunków i przekszta³-
cenia struktur organizacyjnych kolei na przyk³adzie PKP Car-
go oraz Dzia³alnoœæ marketingowa PKP Cargo: zadania
i perspektywy. Zawarto w nich aktualny stan przekszta³ceñ

sektora Cargo na PKP oraz zadania w tym zakresie za³o¿o-
ne na najbli¿szy okres.

Dyrekcjê Przewozów Pasa¿erskich PKP reprezentowa³ na
konferencji pan Andrzej ¯urkAndrzej ¯urkAndrzej ¯urkAndrzej ¯urkAndrzej ¯urkowskiowskiowskiowskiowski, który wyg³osi³ referat
Obecne i perspektywiczne zadania PKP w zakresie marke-
tingu przewozów pasa¿erskich.

Zmiany spo³eczno-gospodarcze, jakie nast¹pi³y w Polsce
w ostatnim dziesiêcioleciu, wp³ynê³y w sposób istotny na
rynek przewozów pasa¿erskich. Gwa³towny rozwój transportu
drogowego, a w szczególnoœci wzrost liczby prywatnych
samochodów o 70% spowodowa³y, ¿e kolei coraz trudniej
jest nawi¹zywaæ skuteczn¹ walkê konkurencyjn¹. Jednocze-
œnie oczekiwania ze strony pañstwa id¹ w kierunku osi¹ga-
nia przez operatora kolejowego jak najwiêkszej efektywno-
œci, a zatem do minimalizacji zapotrzebowania na œrodki
bud¿etowe potrzebne na eksploatacjê kolei.

W wyniku opisanych przemian, przewozy pasa¿erskie na
kolei na przestrzeni ostatnich dziesiêciu lat spad³y o oko³o
50%, a jej udzia³ w rynku transportowym w Polsce zmniej-
szy³ siê z o kilka procent. W okresie tym na polskim rynku
przewozów miêdzynarodowych zanotowany zosta³ znaczny
wzrost przewozów, na przyk³ad samochodami osobowymi
o przesz³o 60%. Nast¹pi³ on miêdzy innymi w wyniku zwiêk-
szenia siê zamo¿noœci spo³eczeñstwa oraz likwidacji barier
administracyjnych w podró¿ach miêdzynarodowych. Jednak-
¿e wzrost ten nie dotyczy³ kolei, gdzie w przewozie pasa-
¿erów nast¹pi³ spadek o 26%.

Z uwagi na znaczne ró¿nice w cenach za przejazd miê-
dzy transportem drogowym a kolejowym (miêdzynarodowa
taryfa TCV) bardzo dynamicznie wzros³y tak¿e przewozy au-
tobusowe. Oferta takich po³¹czeñ, realizowanych przez prze-
woŸników pañstwowych oraz prywatnych, jest obecnie bar-
dzo bogata.

Udzia³ kolei w rynku przewozów miêdzynarodowych jest
przy tym wiêkszy z krajami Europy Centralnej i Wschodniej
(PECO), ni¿ z pañstwami Unii Europejskiej. Spadek udzia³u
kolei w rynku transportowym jest zreszt¹ charakterystyczny
dla ca³ej Europy, gdzie w ci¹gu ostatnich 25 lat zmniejszy³
siê on z 10 do 6%.

Ukszta³towana w wyniku wieloletniego rozwoju przewo-
zów pasa¿erskich struktura oferty PKP wynika z zapotrzebo-
wania zg³aszanego przez rynek przewozów pasa¿erskich
i obejmuje nastêpuj¹ce rodzaje poci¹gów:
– miêdzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane),
– miêdzyregionalne,
– aglomeracyjne,
– regionalne.

Mo¿liwoœci rozwoju wymienionej oferty przewozowej
uwarunkowane s¹ zakupami nowego taboru oraz moderni-
zacj¹ linii kolejowych i podwy¿szaniem prêdkoœci maksymal-
nych poci¹gów pasa¿erskich. Z uwagi na wysokie koszty
inwestycyjne, zwi¹zane z nowymi wagonami i lokomoty-
wami, dostawy takie s¹ obecnie na niskim poziomie. Kupo-
wany tabor charakteryzuje siê jednak wysokim komfortem:
wagony pasa¿erskie s¹ klimatyzowane, wyposa¿one w eko-
logiczne toalety i wszelkie inne, dostêpne obecnie, nowo-
czesne rozwi¹zania techniczne. Szczególn¹ wagê przywi¹-
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zuje siê przy tym do dostosowywania transportu kolejowe-
go do przewozu osób niepe³nosprawnych.

Formu³owane wnioski dla polityki transportowej pañstwa
wskazuj¹ na koniecznoœæ odwrócenia niekorzystnych proce-
sów degradacji maj¹tku trwa³ego oraz potrzebê wzmocnie-
nia us³ug transportowych z wykorzystaniem zalet konkuren-
cyjnoœci wolnego rynku, uwzglêdniaj¹c jednoczeœnie
koniecznoœæ ochrony œrodowiska naturalnego przed uci¹¿li-
woœci¹ transportu.

W wyniku przeprowadzonych w ostatnich latach zmian
struktury organizacyjnej PKP spe³nia ona obecnie wymaga-
nia stawiane w dyrektywie EWG nr 91/440 o rozwoju trans-
portu kolejowego oraz w póŸniejszych aktach Unii Europej-
skiej (Dyrektywy 95/18, 95/19, czy 96/48). Obecnie
realizowane s¹ kolejne przedsiêwziêcia, maj¹ce na celu dal-
sze dostosowywanie PKP do wymogów gospodarki rynko-
wej, wdra¿anie rozwi¹zañ przyjêtych w krajach Unii Europej-
skich oraz racjonalizacjê gospodarki wewnêtrznej.

Rozwi¹zania szczegó³owe przyjmowane dla osi¹gniêcia
zamierzonych celów zwi¹zane s¹ ze strategiami w ramach
podsystemów przewozowych.

Zak³adaj¹c utrzymanie obecnych tendencji wzrostowych
w przewozach miêdzyaglomeracyjnych (kwalifikowanych)
przyjmuje siê, ¿e wydzielenie tej dzia³alnoœci w ramach od-
rêbnego podmiotu gospodarczego pozwoli na przygotowa-
nie nowych ofert przewozowych, a nastêpnie wygenerowa-
nie i zaspokojenie dodatkowego popytu. Jednoczeœnie
w szerszym zakresie mo¿liwe bêd¹ inwestycje taborowe, po-
zwalaj¹ce na uatrakcyjnienie obecnego systemu po³¹czeñ.

Wœród najwa¿niejszych zadañ marketingowych wymie-
niæ nale¿y:
– intensyfikacjê badañ marketingowych i rozpoznania rynku,
– dalsze uelastycznianie oferty cenowej,
– wzmocnienie promocji,
– wprowadzenie nowych rozwi¹zañ w zakresie dystrybucji

us³ug.
Przewiduje siê zatem doskonalenie oferty przewozowej

szybkimi poci¹gami dziennymi w relacjach krajowych i miê-
dzynarodowych, rozwój po³¹czeñ nocnych na du¿e odleg³o-
œci poci¹gami typu hotelowego oraz rozbudowê systemu
po³¹czeñ cyklicznych i skomunikowañ.

W przewozach miêdzyregionalnych sytuacja wymaga
podejœcia bardzo elastycznego. Istnieje wiele relacji obs³u-
giwanych dzisiaj poci¹gami pospiesznymi, które s¹ zyskow-
ne i rokuj¹ swój rozwój. Jednoczeœnie wiele innych po³¹czeñ
jest nierentownych, zapewniaj¹cych pokrycie jedynie po³o-
wy kosztów wp³ywami z biletów. Te z kolei po³¹czenia po-
winny zostaæ poddane wnikliwej analizie przez regionalne
w³adze samorz¹dowe, g³ównie wojewódzkie i jeœli spe³nia-
j¹ wa¿ne funkcje spo³eczne, to powinny zostaæ w³¹czone
w system subwencjonowania.

W grupie przewozów aglomeracyjnych i regionalnych
przysz³oœæ po³¹czeñ kolejowych zale¿eæ bêdzie w podstawo-
wej mierze od przyjmowanych rozwi¹zañ systemowych
w zakresie polityki transportowej pañstwa i regionów. W in-
teresie spo³ecznym le¿y jednak radykalne zwiêkszanie udzia³u
kolei w rynku takich masowych przewozów.

Zgodnie z obecnymi pogl¹dami, racjonalny stopieñ po-
krycia kosztów wp³ywami z biletów wynosiæ powinien w tej
grupie przewozów oko³o 60–70%. Zasadne jest wówczas
subwencjonowanie takich przewozów z bud¿etów samorz¹-
dowych w odpowiednim wymiarze 30–40%. Dzia³ania w tym
zakresie wpisuj¹ siê w szeroki kontekst polityczny regiona-
lizacji. Deregulacja rynku transportowego w tym zakresie
pozwoli³aby na pojawienie siê nowych operatorów, skutku-
j¹c obni¿aniem kosztów funkcjonowania kolei oraz aktywnym
zagospodarowywaniem rynku transportowego.

Specyficznym zagadnieniem jest rozwój systemów prze-
wozów aglomeracyjnych, obs³uguj¹cych obszary metropoli-
talne. Typowe kolejowe przewozy aglomeracyjne wystêpuj¹
obecnie w Polsce tylko w trzech metropoliach: Warszawie,
Trójmieœcie oraz na Œl¹sku. Ogó³em w 12 polskich metro-
poliach mieszka 40% ludnoœci kraju. Zjawisko metropoliza-
cji, dotycz¹ce w szczególnoœci gospodarki kraju, jest cha-
rakterystyczne dla 10 lat transformacji w Polsce. Wielki
kapita³, a tak¿e innowacje technologiczne nap³ywaj¹ g³ów-
nie do Warszawy i innych wielkich miast. Zatem równie¿
podejœcie do polityki transportowej w wielkich miastach
powinno mieæ charakter metropolitalny.

W nastêpstwie urynkowienia przewozów pasa¿erskich
w Polsce decyzje podejmowane przez przewoŸnika kolejowe-
go opieraj¹ siê w pierwszym rzêdzie na rachunku ekonomicz-
nym. Z tego te¿ wzglêdu interes PKP wymaga, aby œwia-
domie zrezygnowaæ z prowadzenia przewozów pasa¿erskich
na oko³o 4–5 tys. km linii kolejowych, co stanowiæ bêdzie
oko³o 25–30% obecnie eksploatowanych linii kolejowych.

Dzia³ania takie spowoduj¹ zmniejszenie liczby przewo¿o-
nych podró¿nych o oko³o 20%, ale w efekcie kolej bêdzie
mog³a umocniæ swoj¹ pozycjê w tych segmentach rynku
transportowego, gdzie jej oferta jest najbardziej kompetent-
na. Dotyczy to równie¿ przewozów aglomeracyjnych, które
docelowo zostan¹ objête systemem subwencji, stanowi¹c
wa¿ny element pracy kolei, a jednoczeœnie podstawow¹
czêœæ sk³adow¹ systemów komunikacji w aglomeracjach.

Realizuj¹c te zamierzenia PKP wykorzystuj¹ rozwi¹zania
zawarte w Dyrektywach i rozporz¹dzeniach Unii Europejskiej.
Zak³ada siê równie¿, ¿e zw³aszcza z chwil¹ wejœcia Polski
w struktury UE powstan¹ gospodarcze i formalne mo¿liwo-
œci tworzenia miêdzynarodowych ugrupowañ typu GEIE, któ-
re zwiêksz¹ skutecznoœæ dzia³ania kolei na rynku przewozów
miêdzynarodowych.

Wêgry
Pan Micha³ ChrobarMicha³ ChrobarMicha³ ChrobarMicha³ ChrobarMicha³ Chrobar z Dyrekcji Generalnej Kolei Wêgier-
skich MAV SA, zaprezentowa³ referat Kompleksowa refor-
ma MAV SA.

Przekszta³cenia kolei wêgierskich w spó³kê akcyjn¹ MAV
SA rozpoczêto w 1993 r. na mocy ustawy, która jednocze-
œnie wprowadzi³a zasadê rozdzielenia funkcji operatorskich
w przewozach kolejowych od zarz¹dzania infrastruktur¹.
W 1995 r. zosta³y formalnie uregulowane relacje pañstwo-
-kolej, a do 1999 r. zrealizowano m.in. kompleksow¹ refor-
mê funkcjonowania infrastruktury, przygotowuj¹c ca³e przed-
siêbiorstwo do prywatyzacji i podejmuj¹c wysi³ki w celu
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poprawy funkcjonowania kolei i zwiêkszenia wydajnoœci
pracy.

Przekszta³cenia te maj¹ charakter wieloetapowy. W za-
kresie przewozów pasa¿erskich za³o¿ono oswobodzenie prze-
woŸnika od nierentownych przewozów, w myœl zasady, ¿e
takie po³¹czenia nale¿y b¹dŸ zlikwidowaæ, b¹dŸ te¿ przeka-
zaæ do eksploatacji samorz¹dom. W ten sposób MAV pozo-
staje przewoŸnikiem na liniach o ³¹cznej d³ugoœci 1800 km,
gdzie przewiduje siê utrzymanie rentownoœci po³¹czeñ.
W wêgierskim bud¿ecie na 2001 r. znajdzie siê specjalna po-
zycja „podtrzymanie i rozwój transportu kolejowego”.

Kolejne przekszta³cenia kolei wêgierskich w znacznej
mierze zale¿eæ bêd¹ od daty przyjêcia tego kraju do Unii
Europejskiej i zwi¹zanej z tym regionalizacji, pojawienia siê
nowych operatorów kolejowych itp. W 2001 r. zak³ada siê
organizacyjne i administracyjne oddzielenie infrastruktury
od przewozów. Utrzymanie, modernizacja i rozwój infrastruk-
tury zgodnie z rozwi¹zaniami ustawowymi staje siê dome-
n¹ pañstwa. Przyjêto trzy podstawowe Ÿród³a finansowania
infrastruktury: bud¿et pañstwa, op³aty przewoŸników oraz
inna w³asna dzia³alnoœæ. Nale¿y zatem w tym kontekœcie
podkreœliæ bardzo du¿y udzia³ bud¿etu pañstwa w finanso-
waniu kolei.

Zak³adany terminarz kolejnych przekszta³ceñ przedstawia
siê nastêpuj¹co. W 2001 r. przewiduje siê utworzenie pierw-
szej spó³ki akcyjnej zwi¹zanej z infrastruktur¹ i przekazanie
zagadnienia tworzenia rozk³adu jazdy do oddzielnej organi-
zacji. W kolejnym roku utworzona ma byæ spó³ka akcyjna
przewozów towarowych, co zwi¹zane bêdzie m.in. z prywa-

tyzacja centrów logistycznych. W 2003 r. planuje siê utwo-
rzenie kolejnych dwóch spó³ek: przewozów pasa¿erskich,
która zarz¹dzaæ bêdzie zarówno wagonami, jak i elektrycz-
nymi zespo³ami trakcyjnymi, oraz trakcyjnej, która dyspono-
waæ bêdzie lokomotywami i zapleczem warsztatowym.

Ju¿ po wejœciu Wêgier do Unii Europejskiej, co ma na-
st¹piæ w 2004 r., utworzona zostanie spó³ka zarz¹dzaj¹ca
nieruchomoœciami oraz sprywatyzowane zostan¹ ca³kowicie
przewozy towarowe. Nast¹pi tak¿e rozdzielenie przewozów
pasa¿erskich na aglomeracyjne i regionalne, funkcjonuj¹ce
w oparciu o zamówienia pañstwowe na przewozy oraz da-
lekobie¿ne i miêdzynarodowe, funkcjonuj¹ce na zasadach
samodzielnej spó³ki.

Bu³garia
Referentem reprezentuj¹cym gospodarzy pan PPPPPetar Petar Petar Petar Petar Panovanovanovanovanov
z Uniwersytetu Technicznego w Sofii, który wyg³osi³ referat
na temat: Problemy zwi¹zane z reform¹ kolei w Republice
Bu³garii na pocz¹tku XXI w.

Proces przechodzenia Bu³garii do gospodarki rynkowej
rozpocz¹³ siê na pocz¹tku lat 90. By³ to dla kraju okres bar-
dzo trudny. PKB obni¿y³ siê a¿ o 40%, a tempo prywatyza-
cji by³o pocz¹tkowo bardzo wolne. Spowodowa³o to znacz-
ny spadek zapotrzebowania na przewozy kolejowe. Praca
przewozowa w zakresie transportu ³adunków zmniejszy³a siê
o 54%, a w przewozach pasa¿erskich o oko³o 40%. Obec-
nie sytuacja ekonomiczna siê stabilizuje, ale proces ten opóŸ-
nia m.in. sytuacja na Ba³kanach.

Šród³o: Railway Directory a Railway Gazette Yearbook 1996
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Koleje bu³garskie s¹ zainteresowane wdro¿eniem euro-
pejskich rozwi¹zañ w zakresie transportu kolejowego, co
powinno zaowocowaæ polepszeniem ich sytuacji. Oczekuje
siê, ¿e odpowiedzialnoœæ za infrastrukturê przyjmie pañstwo.
Ju¿ teraz wdra¿ane s¹ Dyrektywy Unii Europejskiej, ponie-
wa¿ w starych strukturach trudno jest osi¹gn¹æ sukces ryn-
kowy. Jakkolwiek rozwi¹zania te zwiêkszaj¹ koszty rozliczeñ
pomiêdzy jednostkami kolejowymi, to nie ma w tej chwili
innych mo¿liwoœci rozwi¹zañ. Aby byæ zgodnym z europej-
skim systemem transportowym, nale¿y stosowaæ jednako-
we rozwi¹zania.

Jednym z charakterystycznych elementów nowoczesnej
polityki transportowej jest wzrastaj¹cy udzia³ pañstwa w roz-
woju systemu przewozów kolejowych. W krajach, gdzie
pañstwo nie wykazuje takiego zainteresowania, koleje stop-
niowo upadaj¹. Istniej¹ce od wielu lat struktury generuj¹
bowiem wysokie koszty i s¹ ekonomicznie nieefektywne. Nie
podejmuj¹ tak¿e niezbêdnego inwestowania w nowe oferty.

Proces restrukturyzacji BD¯ obejmuje trzy g³ówne eta-
py. Do 1998 r. zmniejszono liczbê stopni zarz¹dzania przed-
siêbiorstwem oraz ograniczono zatrudnienie o 6 tys. osób.
Nastêpnie w 1999 r. dokonano rachunkowego rozdzielenia
miêdzy operatorami a infrastruktur¹. W 2001 r. przewiduje
siê wprowadzenie w ¿ycie ustawy, która spowoduje m.in.
organizacyjne oddzielenie infrastruktury i przewoŸników. BD¯
przekszta³cane bêd¹ w ten sposób w kampaniê o charakte-
rze rynkowym. Powstan¹ obszary dzia³alnoœci biznesowej,
oparte na konkurencji, wspomagane systemami informatycz-
nymi zarz¹dzania przewozami. Tabor trakcyjny pozostanie
rozdzielony miêdzy sektory pasa¿erski i towarowy.

Przewozy pasa¿erskie zorganizowane s¹ obecnie nastê-
puj¹co. Na 80 stacjach BD¯ funkcjonuj¹ sekcje przewozo-
we. Marketing us³ug prowadzony jest na dwu poziomach:
poci¹gów kwalifikowanych i miêdzynarodowych oraz pod-
miejskich i regionalnych. Sektor pasa¿erski zarz¹dza równie¿
lokomotywami poci¹gowymi i manewrowymi oraz parkiem
wagonów pasa¿erskich.

W swoim referacie Harmonizacja bu³garskiego prawo-
dawstwa w aspekcie wymagañ Dyrektyw Unii Europejskiej
dotycz¹cych kolei, pan Bo¿ydar Stojanov Bo¿ydar Stojanov Bo¿ydar Stojanov Bo¿ydar Stojanov Bo¿ydar Stojanov z bu³garskiego
Ministerstwo Transportu przedstawi³ efekty przygotowanej

przewozami ³adunków kolej¹ u progu XXI w. W jego ocenie
koleje maj¹ du¿o ³adunków, ale ma³o klientów. S¹ zatem
silnie zwi¹zane z koniunktur¹ na rynku przewozów maso-
wych. Aby sprawnie reagowaæ na potrzeby klienta, trzeba
stale byæ blisko niego i doradzaæ mu, a nie tylko przewoziæ
jego ³adunki.

Perspektywiczna oferta kolei powinna iœæ w kierunku
nowych koncepcji w przewozach multimodalnych. Pañstwo
natomiast powinno staæ na stra¿y równych szans konkuren-
tów na rynku transportowym, a w przypadku kolei utrzymy-
waæ infrastrukturê. W tym kontekœcie autor rozpatrzy³ zagad-
nienie swobodnego dostêpu operatorów do linii kolejowych.
Niew¹tpliwie system taki grozi obni¿eniem bezpieczeñstwa
komunikacyjnego, korzystnie wp³ywa natomiast na zró¿nico-
wanie ofert konkuruj¹cych ze sob¹ przewoŸników.

Prof. PPPPPetketketketketko Ao Ao Ao Ao Avramovvramovvramovvramovvramov z Uniwersytetu Technicznego w Sofii
zaprezentowa³ interesuj¹cy referat zatytu³owany Wybór mier-
ników charakteryzuj¹cych stan przewozów kolejowych, w któ-
rym skoncentrowa³ siê na roli kolei w s³u¿bie publicznej oraz
jej udziale w grze rynkowej. W Bu³garii funkcjonuje obecnie
16 tys. przewoŸników, dysponuj¹cych bardzo zró¿nicowanym
parkiem pojazdów drogowych. W komunikacji miêdzynarodo-
wej jest 300 regularnych po³¹czeñ autokarowych. Zadanie
kolei w przewozach pasa¿erskich polega zatem na bardzo
dobrym wpisaniu siê ze swoj¹ ofert¹ w realia rynkowe.
Stwierdzaj¹c niedomogi typowe dla du¿ych przedsiêbiorstw
kolejowych, takie jak inercja, brak informacji, niedostosowa-
nie do potrzeb rynku dokonano szczegó³owej analizy, która
objê³a ocenê:
– rozk³adu jazdy poci¹gów pasa¿erskich pod k¹tem potrzeb

podró¿nych,
– stanu przewozów pasa¿erskich w skali ca³ego kraju,
– oferty transportu drogowego i mo¿liwoœci jej rozwoju.

Do analizy tej zastosowano narzêdzia ekonomiczne i sta-
tystyczne. Postanowiono przy tym zrezygnowaæ z tradycyj-
nych mierników takich, jak „liczba podró¿nych” oraz „praca
przewozowa”. Zdefiniowano natomiast pojêcie jednostki
transportowej (JT), które oznacza „jeden poci¹g” lub „jeden
autobus”. Za³o¿enie takie pozwala porównywaæ odpowied-
nie modele w uk³adzie dynamicznym.

Šród³o: Railway Directory a Railway Gazette Yearbook 1996

w 1995 r. ustawy o kolejach
oraz polityki transportowej, wy-
pracowanej w latach 1997–
1998. Zak³ada ona integracjê
kolei bu³garskich z innymi zarz¹-
dami europejskimi w ramach
dyrektyw Unii Europejskiej oraz
powstanie niezale¿nych prze-
woŸników.

Z kolei pan Krasimir AngeKrasimir AngeKrasimir AngeKrasimir AngeKrasimir Ange-----
lov lov lov lov lov z Dyrekcji Przewozów Towa-
rowych BD¯ zaprezentowa³ re-
ferat pt. Przewozy ³adunków
transportem kolejowym w aspek-
cie wyzwañ XXI w. Rozwa¿y³
w nim wyzwania, stoj¹ce przed
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Powstaje pytanie, jaka – w kategoriach jednostek trans-
portowych – powinna byæ zdolnoœæ przewozowa kolei, aby
by³a ona ekwiwalentna dla transportu autobusowego? Aby
odpowiedzieæ na to pytanie, nale¿y zbadaæj jaka jest:
– liczba kolejowych punktów odprawy podró¿nych (dostêp-

noœæ transportowa),
– ogólna liczba relacji obs³ugiwanych bezprzesiadkowo w ru-

chu krajowym,
– liczba po³¹czeñ poci¹gami w danej relacji w porównaniu

do oferty autobusowej,
– liczba przesiadek w tych relacjach, gdzie nie ma po³¹czeñ

bezpoœrednich,
– liczba podró¿nych jad¹cych z jedn¹ lub dwoma przesiadkami,

Zadania formu³owane na najbli¿sze lata obejmuj¹ zwiêk-
szenie tranzytu o 3-5%. W przewozach tych stosowana jest
specjalna polityka taryfowa. W uk³adzie ca³ej sieci kolejowej
wdra¿any jest krajowy system zarz¹dzania przewozami to-
warowymi.

Pani Ludmi³a JaroszLudmi³a JaroszLudmi³a JaroszLudmi³a JaroszLudmi³a Jarosz, reprezentuj¹ca Dyrekcjê Handlo-
w¹ Kolei Ukraiñskich (UZ), wyg³osi³a referat Konkurencyjnoœæ
transportu kolejowego w relacjach miêdzy Europ¹ a Azj¹:
czas przejazdu, jakoœæ oferty, perspektywiczne po³¹czenia,
rozwój infrastruktury.

Autorka dokona³a szczegó³owej analizy ofert przewozu
³adunków na kolejach ukraiñskich. W odniesieniu do perspek-
tywicznego rynku przewozowego miêdzy Europ¹ a Azj¹

– stopieñ efektywnoœci czasu
przejazdu w macierzy wy-
branych relacji,

– ocena czasów odjazdu i przy-
jazdu poci¹gów w aspekcie
potrzeb pasa¿erów,

– relacjê cen miêdzy kolej¹
a autobusami.

Zastosowanie podanej
metodyki pozwala m.in. racjo-
nalnie kszta³towaæ liczbê za-
trzymañ poci¹gów pasa¿er-
skich. Natomiast dynamiczna
ocena poszczególnych czynni-
ków umo¿liwia wypracowanie
metod zwiêkszania udzia³u
kolei w przewozach pasa¿er-
skich.

Ukraina
Reprezentuj¹ca Koleje Ukraiñ-
skie TTTTTatjana Tatjana Tatjana Tatjana Tatjana Taratajkaratajkaratajkaratajkaratajkooooo przed-
stawi³a referat Strategia kolei
w warunkach gospodarki ryn-
kowej na pocz¹tku XXI w.,
który dotyczy³ g³ównie prze-
wozów towarowych.

Sieæ kolejowa na Ukrainie
jest zelektryfikowana w 40%,
natomiast 60% przewozów
realizowanych jest lokomoty-
wami elektrycznymi. W ostat-
nich latach nast¹pi³o wpro-
wadzenie zasad marketingu
w przewozach. G³ówne zada-
nia kolei koncentruj¹ siê na
tranzycie z Europy Zachodniej
do Azji oraz na obs³udze 18
portów morskich. Tranzyt sta-
nowi 10% przewozów, ale
przynosi 20% wp³ywów.
W uk³adzie geograficznym
90% tranzytu dotyczy Rosji,
Bia³orusi i Kazachstanu.
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przedstawi³a projekty inwestycyjne, jakie w celu poprawy
oferty powinny podj¹æ zainteresowane koleje.

Rosja
Referat zatytu³owany Reforma strukturalna federalnego trans-
portu kolejowego Rosji przedstawi³ pan Genadij Pavlikov
z Przedstawicielstwa Rosyjskiego Ministerstwa Transportu
w Bu³garii.

Bior¹c pod uwagê znaczenie transportu dla funkcjono-
wania gospodarki kraju w drugiej po³owie XX w. nale¿y
stwierdziæ, ¿e optymaln¹ form¹ zarz¹dzania kolej¹ by³a struk-
tura przedsiêbiorstwa pañstwowego. Obecnie modna jest

prywatyzacja, ale doœwiadczenia wielu krajów wskazuj¹, ¿e
nie zawsze jest to rozwi¹zanie najlepsze.

Koleje w Rosji realizuj¹ obecnie zarówno nierentowne
przewozy pasa¿erskie, jak i towarowe, co wobec braku nie-
zbêdnej dotacji bud¿etowej spowodowa³o k³opoty finanso-
we R¯D i unaoczni³o potrzebê restrukturyzacji. Prowadziæ ona
powinna do jak najwiêkszego stopnia samofinansowania siê
przewozów z wp³ywów taryfowych, ale nale¿y zak³adaæ rów-
nie¿ udzia³ bud¿etu pañstwa.

Podstawy formalnoprawne restrukturyzacji opracowano
w latach 1998/1999. W pierwszym etapie zasoby socjalne
kolei przekazano samorz¹dom municypalnym. W ci¹gu czte-
rech lat, pocz¹wszy od 2000 r., zak³ada siê wyodrêbnienie

przewozowej dzia³alnoœci
operatorskiej oraz wydziele-
nie funkcji administracyjnych
i handlowych z federacyjnego
Ministerstwa Transportu
(MPS), aby zapewniæ nieza-
le¿noœæ przedsiêbiorstwa ko-
lejowego.

Przeprowadzeniem re-
strukturyzacji zajmie siê spe-
cjalny departament powo³a-
ny w MPS. Ju¿ obecnie
funkcjonuje utworzona w ra-
mach restrukturyzacji Dyrek-
cja Przewozów Pasa¿erskich.
Jedn¹ z decyzji strategicz-
nych jest na przyk³ad pozo-
stawienie s³u¿by zdrowia na
kolei.

Wkrótce pracê rozpocz-
nie „Kompania Pasa¿erska”,
obejmuj¹ca dwa podstawo-
we segmenty rynku: przewo-
zy dalekobie¿ne oraz pod-
miejskie wraz z regionalnymi.
Do jej dzia³alnoœci przewi-
dziano dotacje bud¿etowe,
bo na przyk³ad przewo-
zy podmiejskie w rejonie
Moskwy charakteryzuj¹ siê
stopniem pokrycia kosztów
wp³ywami z biletów jedynie
w 17%.

Dla ca³ej sieci kolejowej
przewiduje siê przyjêcie
zasady równouprawnienia
w dostêpie do infrastruktury.
Poza struktury kolei wydzie-
lone bêd¹ zak³ady utrzymania
i naprawy taboru. Zostan¹
one sprywatyzowane, a na-
stêpnie utworzone zostan¹
struktury pionowe.
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W ci¹gu ostatnich dwóch lat w Rosji nie podwy¿szano
taryf kolejowych, a przewozy w tym czasie wzros³y o 18%.

£otwa
Koleje ³otewskie (LDZ) reprezentowa³ pan Maris BremzeMaris BremzeMaris BremzeMaris BremzeMaris Bremze,
naczelnik Wydzia³u Ekonomicznego, który przedstawi³ refe-
rat zatytu³owany Koleje £otewskie u progu XXI w.

W ruchu pasa¿erskim koleje ³otewskie od 1995 r. od-
notowuj¹ spadek przewozów. Wynika on g³ównie z rozwoju
motoryzacji, która na £otwie wzros³a w ostatnich latach trzy-
krotnie. Rozwin¹³ siê zreszt¹ tak¿e transport autobusowy,
w du¿ej czêœci za spraw¹ dotacji pañstwowych dla drogo-
wnictwa w wysokoœci 14 mln dolarów rocznie. W tym sa-
mym czasie koleje uzyska³y tylko 0,5 mln dolarów dotacji.

Przewozy ³adunków na LDZ pocz¹tkowo wzrasta³y, ale
od 1997 r. z powodu kryzysu w Rosji zaczê³y spadaæ. W wy-
niku tych procesów konieczne by³o zredukowanie zatrudnie-
nia na kolei z 20,2 do 16,5 tys. pracowników.

Dochodowym zakresem dzia³alnoœci LDZ jest
tranzyt ³adunków. Uzyskiwane wp³ywy w ca³o-
œci przeznaczane s¹ jednak na nierentowne prze-
wozy pasa¿erskie. Od wielu lat nie realizuje siê
¿adnych inwestycji, pozostaj¹c jedynie przy nie-
znacznym odnowieniu niektórych odcinków linii
kolejowych. W ostatnim okresie nie dokonano
tak¿e ¿adnych zakupów taboru.

Po usamodzielnieniu siê £otwy w 1995 r.,
wspólnie ze specjalistami szwedzkimi i norwe-
skimi dokonano zmian w strukturze organizacyj-
nej kolei, ukierunkowuj¹c j¹ na zadania rynkowe.
Nastêpnie usamodzielni³y siê przewozy pasa¿er-
skie, a od 1 lipca 1998 r. tak¿e towarowe. Oba
te sektory stanowi¹ obecnie tzw. centra zysków
i podlegaj¹ bezpoœrednio Dyrekcji Generalnej,
która koncentruje siê na zagadnieniach strate-
gicznych.

W 1999 r. nast¹pi³y dalsze przekszta³cenia
w sektorze pasa¿erskim. Utworzono dyrekcje zaj-
muj¹ce siê przewozami podmiejskimi, realizowa-
nymi elektrycznymi zespo³ami trakcyjnymi oraz
regionalnymi, gdzie wykorzystuje siê tylko trak-
cjê spalinow¹. Przewiduje siê dalsze rozdrobnie-
nie struktury, aby wobec braku dotacji bud¿eto-
wych poszukiwaæ dalszych oszczêdnoœci.

Decyzj¹ ministra transportu z kolei ³otewskich
wydzielono infrastrukturê, jako niezale¿n¹ struk-
turê pañstwow¹. Za bezpieczeñstwo ruchu ko-
lejowego na szczeblu krajowym odpowiada
utworzona w tym celu Inspekcja Kolejowa. Nie-
stety parlament przygotowuj¹c bud¿et na 2000 r.
nie znalaz³ œrodków na transport kolejowy. Koszty
utrzymania infrastruktury w 97% pokrywane s¹
z przewozów ³adunków, a tylko w 3% z przewo-
zów pasa¿erskich. Pozwala to chocia¿ czêœcio-
wo wyrównaæ warunki konkurencyjnoœci kolei
z transportem autokarowym.Šród³o: Railway Directory a Railway Gazette Yearbook 1996

Bia³oruœ
Kolejnym mówc¹ by³a pani Elena ByczekElena ByczekElena ByczekElena ByczekElena Byczek z Dyrekcji Prze-
wozu £adunków Kolei Bia³oruskich (BCz). W referacie Z Eu-
ropy do Azji poprzez Bia³oruœ przedstawi³a problematykê tran-
zytowych przewozów towarowych przez Bia³oruœ. Specjaln¹
ofert¹ w tym zakresie jest poci¹g „Wschodni wiatr”, kursu-
j¹cy w relacji Berlin – Miñsk Bia³oruski – Moskwa, prze-
wo¿¹cy m.in. dwa razy w tygodniu kontenery. Koleje bia³o-
ruskie wspó³pracuj¹ z rosyjskimi w zakresie przewozów
transkontynentalnych z Chin do Europy po linii transsyberyj-
skiej.

Jugos³awia
Rade VRade VRade VRade VRade Vojvodiczojvodiczojvodiczojvodiczojvodicz z Wydzia³u Promocji Kolei Jugos³owiañskich
(J¯) przedstawi³ referat Uznanie potrzeb klientów jako ele-
ment zwiêkszania roli kolei na rynku transportowym.

Spo³eczne postrzeganie kolei powinno w znacznie wiêk-
szym stopniu uwzglêdniaæ jej ekologiczny charakter. Z dru-
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giej strony strategie rozwojowe kolei powinny bardziej kon-
centrowaæ siê na potrzebach spo³ecznych. Mo¿na zatem po-
wiedzieæ, ¿e kana³y spo³ecznej komunikacji w relacji trans-
port-spo³eczeñstwo s¹ niedostatecznie wykorzystywane.

Tymczasem w ¿yciu spo³eczno-gospodarczym jest tak, ¿e
wiêksze œrodki na realizacjê swoich celów otrzymuj¹ ci, któ-
rzy potrafi¹ dostarczaæ bardziej przekonywuj¹cych argumen-
tów. Z regu³y nie nale¿¹ do nich przedsiêbiorstwa kolejowe,
nie wykorzystuj¹ce na przyk³ad mo¿liwoœci przekonywania
tych wszystkich obywateli, którzy podró¿uj¹ poci¹gami.

Obiektywna ocena porównawcza œrodków transportu
zdecydowanie wskazuje na kolej, jako na przewoŸnika naj-
bardziej przyjaznego œrodowisku, w kategoriach komunikacyj-
nych najbezpieczniejszego, zatem szczególnie u¿ytecznego
w kategoriach spo³ecznych. Fakty te nale¿y jednak zdecydo-
wanie wszystkim uœwiadamiaæ.

Kolejny reprezentant Jugos³awii pan Mitar ZariczMitar ZariczMitar ZariczMitar ZariczMitar Zaricz z In-
stytutu Transportu w Belgradzie przedstawi³ referat Trans-
port kolejowy a miêdzynarodowe przewozy ³adunków na te-
renie Jugos³awii. Omówi³ w nim wp³yw rozpadu Jugos³awii
na system transportu kolejowego w tym rejonie, szczegól-
nie w aspekcie sankcji na³o¿onych przez ONZ.

Kazachstan
Bardzo ciekawe by³o wyst¹pienie cz³onka Komitetu OS¯D,
reprezentuj¹cego jednoczeœnie koleje Kazachstanu, pana
Esentaja Ma³gad¿arovaEsentaja Ma³gad¿arovaEsentaja Ma³gad¿arovaEsentaja Ma³gad¿arovaEsentaja Ma³gad¿arova. Przedstawi³ on referat Narodowy
program modernizacji i rozwoju kolei w XXI w.

Z uwagi na swoje geograficzne po³o¿enie, Kazachstan od
dziesi¹tków lat stanowi pomost transportowy i cywilizacyj-
ny miêdzy Europa a Azj¹. Obecnie podejmuje on starania,
aby w dalszym ci¹gu rozwijaæ swój system transportu ko-
lejowego jako element œwiatowej sieci po³¹czeñ. W tym celu
dostosowuje swoje rozwi¹zania techniczne i organizacyjne
do wymagañ miêdzynarodowych, a tak¿e bierze aktywny
udzia³ w pracach miêdzynarodowych organizacji.

W lutym 1997 r. trzy zarz¹dy kolejowe Kazachstanu zo-
sta³y po³¹czone w przedsiêbiorstwo pañstwowe KT¯ (Kazak-
stan Temir ¯oly), co pozwoli³o skoordynowaæ i usprawniæ
przewozy kolejowe. Zmiany strukturalne przynios³y ju¿ tak¿e
w efekty w postaci lepszego dostosowania transportu ko-
lejowego do potrzeb rynkowych. Opracowane za³o¿enia stra-
tegiczne przewiduj¹ ponadto:
l przejœcie na dwustopniow¹ strukturê zarz¹dzania, wydzie-

lenie dalekobie¿nych przewozów pasa¿erskich w osobny
podmiot na w³asnym rozrachunku, likwidacjê linii nieren-
townych;

l wdro¿enie nowoczesnych technologii przewozowych,
w szczególnoœci ukierunkowanych na obni¿enie kosztów
jednostkowych; wprowadzenie systemu przewozów gwa-
rantowanych w ruchu towarowym, podpisanie d³ugoter-
minowych kontraktów z nadawcami ³adunków masowych;

l wdro¿enie elastycznej polityki taryfowej;
l rozszerzenie systemu przewozów kombinowanych;
l wdro¿enie systemu przetargów na realizacjê us³ug uzupe³-

niaj¹cych zwi¹zanych z przewozami;

Šród³o: Railway Directory a Railway Gazette Yearbook 1996



3030303030

7-8/ 2000

l dostosowanie linii kolejowych do standardów europejskich;
l modernizacjê stacji portowych i granicznych.

Dalszy wzrost efektywnoœci ekonomicznej transportu
kolejowego bêdzie mo¿liwy dziêki realizacji nastêpuj¹cych
przedsiêwziêæ.

W strukturze przedsiêbiorstwa kolejowego pozostan¹
tylko te obszary dzia³alnoœci, które s¹ niezbêdne z punktu
widzenia realizacji procesu przewozowego oraz tylko podsta-
wowe us³ugi w zakresie dzia³alnoœci socjalnej firmy.

Wprowadzony zostanie system ekonomicznych i organi-
zacyjnych rozwi¹zañ, stymuluj¹cych obni¿kê kosztów eksplo-
atacyjnych dla ka¿dego odcinka linii. Dotychczasowa prak-
tyka finansowania przewozów pasa¿erskich z wp³ywów
za przewozy ³adunków zast¹piona zostanie subsydiowaniem
ze œrodków bud¿etowych pañstwa.

Zreorganizowany zostanie system utrzymania i moderni-
zacji nawierzchni kolejowych, z wy³¹czeniem niektórych za-
dañ do jednostek zewnêtrznych oraz utrzymaniem nadzoru
nad bezpieczeñstwem ruchu kolejowego.

Podwy¿szona zostanie efektywnoœæ eksploatacyjna od-
cinków linii o ma³ych przewozach. Przewiduje siê ich sprze-
da¿, przekazanie samorz¹dom jako linii dojazdowych lub ca³-
kowite zamkniêcie.

Doskonalony bêdzie system przewozu ³adunków poprzez
opracowanie nowego systemu taryfowego, zakupy specjali-
stycznego taboru, marszrutyzacjê u nadawców masowych
i inne przedsiêwziêcia. Poszczególne sfery dzia³alnoœci ko-
lei podlegaæ bêd¹ stopniowemu przekszta³caniu w spó³ki
akcyjne.

Zmiany spo³eczno-gospodarcze, jakie nast¹pi³y w Kazach-
stanie spowodowa³y, ¿e równie¿ transport kolejowy podj¹³
wyzwanie przygotowania siê do dzia³alnoœci rynkowej. Za
podstawowe uznano przy tym cztery nastêpuj¹ce funkcje
marketingu us³ug kolejowych:
1) kompleksow¹ analizê rynku transportowego w celu okreœ-

lenia zapotrzebowania na przewozy,
2) przygotowanie oferty przewozowej oraz okreœlenie œrod-

ków potrzebnych do jej realizacji,
3) opracowanie polityki cenowej (taryfowej), z uwzglêdnie-

niem cen na us³ugi przewoŸników konkurencyjnych,
4) stymulowanie popytu na przewozy kolejowe, z uwzglêd-

nieniem segmentacji rynku oraz reklamê us³ug przewoŸ-
nika.
Koleje kazachskie (KT¯) stanowi¹ obecnie przedsiêbior-

stwo rynkowe dzia³aj¹ce na zasadach gospodarczej samo-
dzielnoœci. Podstaw¹ ich funkcjonowania jest Dekret Prezy-
denta Republiki (na prawach ustawy) z 19 czerwca 1995 r.
„O przedsiêbiorstwie pañstwowym”. Stanowi on miêdzy
innymi, ¿e organem za³o¿ycielskim KT¯ jest Minister Trans-
portu, który okreœla ich strukturê organizacyjn¹. Równie¿ mi-
nister prowadzi politykê personaln¹, mianuj¹c szefów po-
szczególnych jednostek kolejowych.

Rozdzielenie funkcji kolei i pañstwa polega na tym,
¿e obowi¹zkiem rz¹du jest formu³owanie zadañ stoj¹cych
przed transportem kolejowym, natomiast KT¯ dzia³a w wa-
runkach rynkowych i odpowiedzialne jest za wyniki swoje-
go przedsiêbiorstwa.

Konkurentami kolei na rynku s¹: w przewozach ³adun-
ków – transport drogowy oraz ruroci¹gowy, natomiast
w przewozach pasa¿erskich – motoryzacja indywidualna i lot-
nictwo. Transport wodny, z uwagi na niewielk¹ liczbê rzek
i jezior nadaj¹cych siê do ¿eglugi oraz relatywnie krótki do-
stêp do Morza Kaspijskiego, nie stanowi ¿adnej konkurencji.

Przez teren Kazachstanu przebiega transazjatycka magi-
strala kolejowa, maj¹ca pocz¹tek w portach chiñskich nad
brzegiem Oceanu Spokojnego i koñcz¹ca siê w portach nad
Morzem Œródziemnym. Ca³kowita d³ugoœæ tej linii wynosi
11 tys. km, z czego 4 tys. le¿y na terytorium Chin, a 2 tys.
w Kazachstanie. Czas przewozu ³adunków na tej magistrali,
na ca³ej jej d³ugoœci, wynosi 23–26 dni, a droga przewozu
jest krótsza o 2–3 tys. km ni¿ po linii transsyberyjskiej. Na
terytorium Kazachstanu magistrala przechodzi trzema kory-
tarzami: centralnym, pó³nocnym oraz tzw. œrednioazjatyckim.

Newralgicznym punktem transazjatyckiej magistrali ko-
lejowej jest stacja Dru¿ba. Zbudowano j¹ w latach 50., ale
przez wiele lat by³a nieczynna. Dopiero w 1988 r., po pod-
pisaniu porozumienia o wznowieniu wspó³pracy gospodarczej
pomiêdzy Rosj¹ a Chinami, przeprowadzono jej moderniza-
cjê i rozbudowê. Obecnie zdolnoœæ stacji w zakresie prze³a-
dunku kontenerów wynosi 4,0–4,5 mln t na rok.

We wrzeœniu 1991 r. pomiêdzy Kazachstanem a China-
mi rozpoczêto przewozy ³adunków, a w czerwcu 1992 r. roz-
poczêto tak¿e komunikacjê pasa¿ersk¹. W zwi¹zku z ró¿ni-
c¹ szerokoœci toru na stacji granicznej Dru¿ba-Alaszankou
wymienia siê wózki wagonowe w wagonach pasa¿erskich
na 10 stanowiskach oraz na 12 w towarowych. Uruchomio-
ny w 1988 r., nowy punkt przestawczy z 300 stanowiskami
pozwala na wymianê wózków w 300 wagonach towaro-
wych na dobê (150 ³adownych i 150 pró¿nych) oraz w 25
wagonach pasa¿erskich. W 1999 r. na stacji odprawiono
7 mln t ³adunków, a po jej rozbudowie zdolnoœæ prze³adun-
kowa stacji wzroœnie do 12 mln t.

Innym wa¿nym punktem na sieci kolei KT¯ jest stacja
portowa Aktau, w której w 1999 r. prze³adowano blisko
300 tys. t ³adunków, z czego znaczn¹ czêœæ stanowi tran-
zyt z Iranu.

Geograficzne po³o¿enie Kazachstanu sprawia, ¿e przed
kolejami tego kraju rysuje siê perspektywa znacz¹cego roz-
woju przewozów tranzytowych. Jak siê wydaje istotn¹ rolê
w tym wzglêdzie odegraæ powinna organizacja OS¯D.

Dyskusja
Po zakoñczeniu obrad odby³a siê dyskusja. Uwzglêdniaj¹c
treœæ wyg³oszonych referatów oraz zg³oszone propozycje
uczestnicy konferencji przyjêli nastêpuj¹ce wnioski:
1. 1. 1. 1. 1. W celu stworzenia równych warunków konkurencji na
rynku transportowym konieczne jest przyjêcie przez wszyst-
kie pañstwa w³asnych polityk transportowych.
2.2.2.2.2. Kraje, których koleje s¹ cz³onkami OS¯D powinny dosko-
naliæ korytarze transportowe, co pozwoli zapewniæ wysok¹
zdolnoœæ przewozow¹ oraz konkurencyjnoœæ transportu ko-
lejowego.
3. 3. 3. 3. 3. Komitetowi OS¯D zarekomendowano rozpatrzenie zagad-
nienia zawarcia miêdzynarodowych porozumieñ dotycz¹cych
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rozwoju korytarzy transportowych; celem tych porozumieñ
by³aby koordynacja rozwoju infrastruktury, integracja przewo-
zów kolejowych i drogowych z transeuropejsk¹ sieci¹ trans-
portow¹, poprawa warunków ochrony œrodowiska oraz
wspó³praca w zakresie strategii rozwoju linii kolejowych
w poszczególnych krajach.
4. 4. 4. 4. 4. Uznaj¹c przewozy kombinowane jako najwygodniejsze dla
klientów, a zarazem doceniaj¹c ich walory ekologiczne, w³a-
dze pañstwowe powinny przewidywaæ w bud¿etach naro-
dowych niezbêdne sumy, które umo¿liwi³yby wyrównywanie
ewentualnych strat przewoŸnikom kolejowym.
5. 5. 5. 5. 5. Dla utrzymania siê na rynku transportowym koleje mu-
sz¹ okreœliæ kierunki swoich przeobra¿eñ oraz przyj¹æ stra-
tegie dalszego rozwoju.
6. 6. 6. 6. 6. Uwzglêdniaj¹c rynkowe warunki dzia³ania kolei koniecz-
ne jest, aby przewoŸnicy kolejowi mieli prawo prowadziæ
przewozy tylko na tych liniach i odcinkach kolejowych, na
których taka dzia³alnoœæ jest rentowna lub ma szansê staæ
siê tak¹ w przysz³oœci. Kolej powinna mieæ prawo zamyka-
nia odcinków i linii nieprzynosz¹cych dochodów. Jeœli pañ-
stwo stawia wymagania w zakresie realizacji przewozów na
liniach nierentownych, to jego obowi¹zkiem jest wskazanie
podmiotu, który bêdzie rekompensowaæ kolei ponoszone
straty.
7.7.7.7.7. Koleje powinny rozszerzaæ dzia³alnoœæ w zakresie infor-
macji, reklamy oraz „public relations”, aby propagowaæ swo-
je osi¹gniêcia w zestawieniu z innymi œrodkami transportu.

8. 8. 8. 8. 8. W przypadku mo¿liwej prywatyzacji kolei nale¿y uwzglêd-
niaæ konkretne ekonomiczne, socjalne i polityczne warunki
w poszczególnych krajach oraz przyjmowaæ taki model libe-
ralizacji, aby odpowiada³ on lokalnym warunkom.
9.9.9.9.9. Dzia³alnoœæ marketingow¹ na kolei nale¿y stale rozwijaæ
w kierunku znanych i spodziewanych wymagañ klientów.
10.10.10.10.10. Wskazane jest stworzenie warunków wzajemnego roz-
woju systemów informatycznych poszczególnych kolei
i wspó³pracy pomiêdzy nimi w celu zapewnienia mo¿liwo-
œci szybkiej wymiany danych, w szczególnoœci dotycz¹cych
œledzenia przewozu ³adunków, a tak¿e dla rezerwowania
miejsc w poci¹gach pasa¿erskich.
11. 11. 11. 11. 11. W celu sprostania konkurencji transportu drogowego
i morskiego oraz zachêcenia nadawców ³adunków do korzy-
stania z kolei nale¿y rozwijaæ specjalne systemy taryfowe
oraz doskonaliæ rozwi¹zania prawne.
12.12.12.12.12. Ka¿dy œrodek transportu powinien ponosiæ pe³ne koszty
szkód ekologicznych, jakie powstaj¹ w wyniku jego dzia³al-
noœci. Nale¿y równie¿ uwzglêdniaæ koszty zwi¹zane z taki-
mi czynnikami, jak zanieczyszczenie powietrza, powodowa-
nie ha³asu, wypadki itp.
13.13.13.13.13. W Komitecie OS¯D powinny zostaæ wypracowane me-
tody pozwalaj¹ce na lepsze kontakty kolei ze spo³eczeñ-
stwem.
14.14.14.14.14. Nale¿y rozwin¹æ starania OS¯D w zakresie wprowadza-
nia u³atwieñ w procedurach celnych, szczególnie na podsta-
wie nowych umów dwustronnych.

q

IX Ogólnopolska Konferencja Naukowa Trakcji Elektrycznej

SEMTRAK ’2000
Zakopane, 28–30 września 2000 r.

Wydział Inżynierii Elektrycznej i Komputerowej Politechniki Krakowskiej organizuje kolejną, IX Ogólno-
polską Konferencję Naukową, która tradycyjnie będzie spotkaniem naukowców ze wszystkich liczą-
cych się w kraju ośrodków zajmujących się tematyką trakcji elektrycznej, przedstawicieli Dyrekcji Kole-
jowych Przewozów Towarowych CARGO, praktyków z PKP i znanych firm związanych z transportem
szynowym.

Tematyka konferencji:
n Zasilanie i podstacje trakcji elektrycznej
n Trakcyjne napędy przekształtnikowe z silnikami prądu stałego i przemiennego
n Nowoczesne układy sterowania ruchem i systemami trakcji
n Kompatybilność elektryczna w transporcie szynowym
n Zagrożenia infrastruktury prądami błądzącymi
n Zastosowanie silników liniowych w transporcie
n Zintegrowane systemy kolejowo-tramwajowe

Szczegółowych informacji o konferencji (wysokość i terminy opłat, wymagania odnośnie formy ewen-
tualnego referatu itp.) udziela Zakład Trakcji i Sterowania Ruchem Politechniki Krakowskiej.

Zakład Trakcji i Sterowania Ruchem
Wydział Inżynierii Elektrycznej i Komputerowej

Politechnika Krakowska
31-155 Kraków, ul. Warszawska 24

tel. (0-12) 633 03 33, w. 2615 lub 2506, fax (0-12) 633 49 15 lub 633 84 51
e-mail:pezajac@cyf-kr.edu.pl; www.pk.edu.pl/semtrak2000




