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Koleje
wschodniej

I centralnej
Europy na rynku
fransportowym
XXI w.

Zgodnie z planem pracy IV Komisji 0SZD ds. finan-
sowo-ekonomicznych, taryfowych i marketingu na
2000 r., w dniach 16-18 maja 2000 r. w Plovdiv
w Butgarii odbyta sie Miedzynarodowa Konferencja
pt. ,Koleje na rynku transportowym XXI wieku”.
W konferencji udziat wzieli przedstawiciele 12 zarza-
dow zrzeszonych w 0SZD (tj. kolei biatoruskich, but-
garskich, jugostowianskich, kazachskich, litewskich,
totewskich, polskich, rosyjskich, rumuriskich, stowac-
kich, ukrainiskich, wegierskich).

Obrady konferencji otworzyt p. Dimitr Boev, naczelnik Wy-
dzialu Wspdtpracy Miedzynarodowej Kolei Butgarskich, a pro-
wadzit je przewodniczacy IV Komisji 0SZD Georgi Sapun-
dziev. Obecny byt réwniez Pan Esentaj Matgadzarov, czionek
Komitetu 0SZD. Na konferencji wygtoszono ogétem 16 re-
feratow. Zostang one omowione zgodnie z porzadkiem ob-
rad.

Polska

Jako pierwsze delegacja PKP zaprezentowata dwa referaty,
opracowane przez pana Wojciecha Misterke z Biura Stra-
tegii Dyrekcji Generalnej PKP zatytutowane Strategia kolei
w warunkach ekonomiki rynkowej na poczatku XXI w. — sto-
sunki wzajemne paristwo-kolej oraz Zmiana struktur organi-
zacyjnych kolei w zwigzku z nowymi wymaganiami na rynku

transportowym (na przyktadzie Polskich Kolei Paristwowych
— strategia 2000). Oto ich tres¢.

W warunkach pogtebiajacych sie wspétzalezno$ci pomie-
dzy gospodarkami w poszczegdlnych krajach oraz procesa-
mi globalizacyjnymi, integracja z Unig Europejska stanowi na-
rzedzie realizacji dtugookresowych celéw rozwoju Polski.
Z punktu widzenia przedsigbiorstwa PKP istotne jest spro-
stanie presji konkurencji miedzynarodowej na liberalizowa-
nym rynku transportowym.

Na progu XXI w. sytuacje miedzynarodowa w jej global-
nym wymiarze charakteryzujg trzy gtéwne trendy:

— prywatyzacja,
— liberalizacja,
— regionalizacja.

Whprowadzane mechanizmy gry rynkowej na torach po-
winny zaowocowac¢ wzrostem konkurencyjnosci transportu
kolejowego dla klienta. Klienci ze swej strony stosuja na-
stepujgce kryteria wyboru $rodka transportu: czas przemiesz-
czania, cena ustugi (facznie z dopfata za dostep do infrastruk-
tury), niezawodno$¢ oraz bezpieczenstwo. Natomiast
w transporcie kolejowym powinny zosta¢ wdrozone nowe,
rynkowe zasady naliczania opfat, uwzgledniajace koszty ze-
wnetrzne oraz koszty infrastruktury, zestawiane z innymi
srodkami transportu. Nadrzednym celem powinna by¢ po-
prawa pozycji rynkowej transportu kolejowego.

Zatozony model funkcjonalno-organizacyjny systemu ko-
lejowego w Polsce obejmuje wyksztatcenie nastepujacych
spotek: przewozdw pasazerskich, towarowych oraz innych
koncesjonowanych podmiotéw operatorskich. Podlegatyby
one Ministerstwu Transportu i Gospodarki Morskiej, wspot-
pracujac ze spotkami taborowymi utworzonymi z udziatem
PKP i innymi.

Dostep do infrastruktury regulowatby Gtéwny Inspekto-
rat Kolejnictwa, ktéry nadzorowatby w tym wzgledzie spot-
ke zarzadzajaca liniami kolejowymi. Funkcje utrzymania in-
frastruktury, $wiadczenia ustug telekomunikacyjnych i inne
bytyby wyodrebnione w niezalezne spotki.

Podstawowym zadaniem PKP na najblizsze lata bedzie
uksztattowanie swojego pozytywnego wizerunku, co mie¢
bedzie ogromny wplyw na utrzymanie przez narodowego
przewoznika silnej pozycji na konkurencyjnym rynku transpor-
towym. Strategiczne znaczenie w tym wzgledzie mie¢ be-
dzie fakt, ze tak znana firma jak PKP moze prowadzi¢ bar-
dziej odwazna polityke cenowa, bowiem klienci skfonni sa

W styczniu 2000 r. Zarzad PKP podjat uchwate o wy-
dzieleniu zorganizowanej cze$ci mienia WKD i utworzeniu
spotki prawa handlowego w celu usamodzielnienia sie lini.
Jednoczes$nie podjeto dziatania majgce na celu znalezienie
partnera handlowego, ktdry wnidstby do spétki wiasny udziat
w celu przeprowadzenia niezbednych inwestycji, a nastep-
nie prowadzenia dziatalnosci operatorskiej wspdlnie z PKP

Zainteresowanie udzialem w ewentualnym przetargu
zgtosito 10 podmiotéw zewnetrznych. Zakfada sie, ze utwo-

rzenie na bazie mienia WKD podmiotu handlowego nastapi
przed korcem 2000 r.

W drugiej czesci spotkania kierownictwa Dyrekcji Gene-
ralnej PKP oraz Dyrekcji Przewozéw Pasazerskich z koleja-
rzami pracujgcymi w samorzadach terytorialnych wszystkich
szczebli odbyta sie dyskusja, dla ktérej punktem wyjscia byly
wygtoszone referaty.
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wiecej zaptaci¢ za produkty znanej, wiarygodnej firmy. Zna-
na firma moze réwniez obniza¢ koszty swojej dziatalnosci,
poniewaz kontrahenci (banki, dostawcy itp.) majac na uwa-
dze mozliwo$¢ diugofalowej wspétpracy sktonni sg obnizaé
swoje ceny.

W4rdd strategicznych dziatan przedsiebiorstwa PKP wy-
mieni¢ trzeba ponadto rozszerzanie przewozéw kombinowa-
nych, na co PKP powinny uzyskiwaé wsparcie z funduszy
ochrony $rodowiska, jak réwniez refundacje znizek taryfo-
wych. Konieczne jest takze uruchomienie we wspotpracy
z innymi podmiotami dziatai majacych na celu zapewnienie
klientom ustug ,,od drzwi do drzwi”. W zakresie przewozéw
pasazerskich konieczne jest zwigkszenie elastycznodci sys-
temu taryfowego, a takze poprawa bezpieczenstwa podréz-
nych w pociagach i na dworcach kolejowych.

Realizacja wymienionych zamierzen wymaga dalszej kon-
sekwentnej restrukturyzacji przedsiebiorstwa. W trakcie
1999 r. wprowadzono nastepujace zmiany w sferze struk-
tur organizacyjnych. Wiaczono sektor trakcji i zaplecza
warsztatowego do sektora przewozéw towarowych, zlikwi-
dowano dyrekcje okregowe w sektorze infrastruktury. Pod-
jeto takze przygotowania do powotania nowych podmiotdw
gospodarczych z piondw podlegtych bezposrednio Zarzgdo-
wi PKP (Koleje Dojazdowe, Ustugi Socjalne, CNTK).

Ramowy harmonogram dalszych zmian organizacyjnych
wynika bezposrednio z ustawy o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji PKP W fazie, ktdra rozpocznie sie
z chwilg wejécia w zycie tej ustawy, nastapi zmiana syste-
mu finansowania krajowych przewozéw pasazerskich. Defi-
cytowe przewozy migdzyregionalne podlega¢ beda kontrak-
tom, w ktérym strong bedzie minister transportu i gospodarki
morskiej, dysponujacy $rodkami z budzetu panstwa. Nato-
miast przewozy regionalne realizowane bedg w ramach kon-
traktéw z wojewodami i subwencjonowane ze Srodkéw
budzetowych wojewddztw samorzadowych.

Przeksztatcenie panstwowego przedsiebiorstwa w jedno-
osobowa spétke Skarbu Panstwa, a nastepnie wdrozenie
procesu prywatyzacji wymaga uzyskania konsensusu poli-
tyczno-spotecznego. Stad tez trwajgcy proces legislacyjny
ulegt wydtuzeniu. Na tym tle pojawia sie wiele istotnych dy-
lematdw, takich jak odpowiedzialno$¢ panstwa za infrastruk-
ture kolejowa, ustalenie liczby operatordw kolejowych, wy-
rownywanie konkurencji miedzygateziowej, udziat panstwa
w restrukturyzacji zatrudnienia itp.

Rozstrzygniecie tych dylematéw oraz doprowadzenie do
konca procesu legislacyjnego w parlamencie w zakresie
nowej ustawy i zmianie wielu innych ustaw zwigzanych
z funkcjonowaniem kolei powinno doprowadzi¢ do petnego
wdrozenia przyjetej strategii rozwoju narodowego przewoz-
nika, jakim powinien sta¢ sie Holding PKP

W kolejnym wystapieniu, prezentujgcym sytuacje na PKP
pan Wtadystaw Mirowski (Cargo) zaprezentowat dwa re-
feraty: Strategia operatora przewozu fadunkdw i przeksztat-
cenia struktur organizacyjnych kolei na przyktadzie PKP Car-
go oraz Dziatalno$¢ marketingowa PKP Cargo: zadania
i perspektywy. Zawarto w nich aktualny stan przeksztatcen

sektora Cargo na PKP oraz zadania w tym zakresie zatozo-
ne na najblizszy okres.

Dyrekcje Przewozéw Pasazerskich PKP reprezentowat na
konferencji pan Andrzej Zurkowski, ktéry wygtosit referat
Obecne i perspektywiczne zadania PKP w zakresie marke-
tingu przewozéw pasazerskich.

Zmiany spoteczno-gospodarcze, jakie nastapity w Polsce
w ostatnim dziesiecioleciu, wptynely w sposdb istotny na
rynek przewozdw pasazerskich. Gwattowny rozwdj transportu
drogowego, a w szczegolnosci wzrost liczby prywatnych
samochodow o 70% spowodowaly, ze kolei coraz trudniej
jest nawigzywa¢ skuteczng walke konkurencyjng. Jednocze-
$nie oczekiwania ze strony panstwa idg w kierunku osigga-
nia przez operatora kolejowego jak najwiekszej efektywno-
$ci, a zatem do minimalizacji zapotrzebowania na $rodki
budzetowe potrzebne na eksploatacje kolei.

W wyniku opisanych przemian, przewozy pasazerskie na
kolei na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat spadty o okoto
50%, a jej udziat w rynku transportowym w Polsce zmnigj-
szyt sie z o kilka procent. W okresie tym na polskim rynku
przewozdw miedzynarodowych zanotowany zostat znaczny
wzrost przewozéw, na przyklad samochodami osobowymi
0 przeszto 60%. Nastgpit on miedzy innymi w wyniku zwigk-
szenia sie zamozno$ci spoteczenstwa oraz likwidacji barier
administracyjnych w podrézach miedzynarodowych. Jednak-
ze wzrost ten nie dotyczyt kolei, gdzie w przewozie pasa-
zeréw nastapit spadek o 26%.

Z uwagi na znaczne réznice w cenach za przejazd mig-
dzy transportem drogowym a kolejowym (miedzynarodowa
taryfa TCV) bardzo dynamicznie wzrosty takze przewozy au-
tobusowe. Oferta takich potgczen, realizowanych przez prze-
woznikéw panstwowych oraz prywatnych, jest obecnie bar-
dzo bogata.

Udziat kolei w rynku przewozéw miedzynarodowych jest
przy tym wiekszy z krajami Europy Centralnej i Wschodniej
(PECO), niz z panstwami Unii Europejskiej. Spadek udziatu
kolei w rynku transportowym jest zresztg charakterystyczny
dla catej Europy, gdzie w ciggu ostatnich 25 lat zmniejszyt
sie on z 10 do 6%.

Uksztattowana w wyniku wieloletniego rozwoju przewo-
76w pasazerskich struktura oferty PKP wynika z zapotrzebo-
wania zgfaszanego przez rynek przewozdw pasazerskich
i obejmuje nastepujgce rodzaje pociggow:

— miedzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane),
— miedzyregionalng,

— aglomeracyjne,

— regionalne.

Mozliwo$ci rozwoju wymienionej oferty przewozowe;
uwarunkowane sg zakupami nowego taboru oraz moderni-
zacja linii kolejowych i podwyzszaniem predko$ci maksymal-
nych pociggow pasazerskich. Z uwagi na wysokie koszty
inwestycyjne, zwigzane z nowymi wagonami i lokomoty-
wami, dostawy takie sa obecnie na niskim poziomie. Kupo-
wany tabor charakteryzuje sie jednak wysokim komfortem:
wagony pasazerskie sa klimatyzowane, wyposazone w eko-
logiczne toalety i wszelkie inne, dostepne obecnie, nowo-
czesne rozwigzania techniczne. Szczegélng wage przywia-
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zuje sie przy tym do dostosowywania transportu kolejowe-
go do przewozu 0séb niepetnosprawnych.

Formutowane wnioski dla polityki transportowej pafstwa
wskazujg na konieczno$¢ odwrdcenia niekorzystnych proce-
séw degradacji majatku trwalego oraz potrzebe wzmocnie-
nia ustug transportowych z wykorzystaniem zalet konkuren-
cyjno$ci wolnego rynku, uwzgledniajac jednoczesnie
konieczno$¢ ochrony Srodowiska naturalnego przed ucigzli-
woscig transportu.

W wyniku przeprowadzonych w ostatnich latach zmian
struktury organizacyjnej PKP spetnia ona obecnie wymaga-
nia stawiane w dyrektywie EWG nr 91/440 o rozwoju trans-
portu kolejowego oraz w pdzniejszych aktach Unii Europej-
skiej (Dyrektywy 95/18, 95/19, czy 96/48). Obecnie
realizowane s kolejne przedsiewziecia, majace na celu dal-
sze dostosowywanie PKP do wymogdw gospodarki rynko-
wej, wdrazanie rozwigzan przyjetych w krajach Unii Europej-
skich oraz racjonalizacje gospodarki wewnetrznej.

Rozwiazania szczegétowe przyjmowane dla osiggniecia
zamierzonych celéw zwigzane sg ze strategiami w ramach
podsystemoéw przewozowych.

Zakfadajac utrzymanie obecnych tendencji wzrostowych
w przewozach miedzyaglomeracyjnych (kwalifikowanych)
przyjmuje sie, ze wydzielenie tej dziatalnosci w ramach od-
rebnego podmiotu gospodarczego pozwali na przygotowa-
nie nowych ofert przewozowych, a nastepnie wygenerowa-
nie i zaspokojenie dodatkowego popytu. Jednocze$nie
w szerszym zakresie mozliwe beda inwestycje taborowe, po-
zwalajgce na uatrakcyjnienie obecnego systemu potaczen.

WSérod najwazniejszych zadan marketingowych wymie-
ni¢ nalezy:

— intensyfikacje badan marketingowych i rozpoznania rynku,

— dalsze uelastycznianie oferty cenowej,

— wzmocnienie promocji,

— wprowadzenie nowych rozwigzan w zakresie dystrybucji
ustug.

Przewiduje sie zatem doskonalenie oferty przewozowej
szybkimi pociggami dziennymi w relacjach krajowych i mie-
dzynarodowych, rozwdj potaczen nocnych na duze odlegto-
Sci pociggami typu hotelowego oraz rozbudowe systemu
polaczen cyklicznych i skomunikowan.

W przewozach miedzyregionalnych sytuacja wymaga
podejscia bardzo elastycznego. Istnieje wiele relacji obstu-
giwanych dzisiaj pociagami pospiesznymi, ktdre sg zyskow-
ne i rokujg swoj rozwoj. Jednoczes$nie wiele innych pofaczen
jest nierentownych, zapewniajgcych pokrycie jedynie poto-
wy kosztéw wplywami z biletéw. Te z kolei potgczenia po-
winny zosta¢ poddane wnikliwej analizie przez regionalne
wiadze samorzadowe, gtéwnie wojewddzkie i jesli spetnia-
ja wazne funkcje spoteczne, to powinny zosta¢ wigczone
w system subwencjonowania.

W grupie przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych
przyszto$¢ pofaczen kolejowych zaleze¢ bedzie w podstawo-
wej mierze od przyjmowanych rozwigzan systemowych
w zakresie polityki transportowej panstwa i regionéw. W in-
teresie spotecznym lezy jednak radykalne zwigkszanie udziatu
kolei w rynku takich masowych przewozéw.

Zgodnie z obecnymi pogladami, racjonalny stopiefi po-
krycia kosztow wptywami z biletdw wynosi¢ powinien w tej
grupie przewozow okoto 60-70%. Zasadne jest wowczas
subwencjonowanie takich przewozéw z budzetéw samorza-
dowych w odpowiednim wymiarze 30—-40%. Dziatania w tym
zakresie wpisujg sie w szeroki kontekst polityczny regiona-
lizacji. Deregulacja rynku transportowego w tym zakresie
pozwolitaby na pojawienie sie nowych operatoréw, skutku-
jac obnizaniem kosztdw funkcjonowania kolei oraz aktywnym
zagospodarowywaniem rynku transportowego.

Specyficznym zagadnieniem jest rozwé;j systeméw prze-
wozow aglomeracyjnych, obstugujgcych obszary metropoli-
talne. Typowe kolejowe przewozy aglomeracyjne wystepuja
obecnie w Polsce tylko w trzech metropoliach: Warszawie,
Trojmiescie oraz na Slasku. Ogdtem w 12 polskich metro-
poliach mieszka 40% ludnosci kraju. Zjawisko metropoliza-
cji, dotyczace w szczegdlnosci gospodarki kraju, jest cha-
rakterystyczne dla 10 lat transformacji w Polsce. Wielki
kapitat, a takze innowacje technologiczne naptywajg gtow-
nie do Warszawy i innych wielkich miast. Zatem réwniez
podej$cie do polityki transportowej w wielkich miastach
powinno mie¢ charakter metropolitalny.

W nastepstwie urynkowienia przewozéw pasazerskich
w Polsce decyzje podejmowane przez przewoznika kolejowe-
go opierajg sie w pierwszym rzedzie na rachunku ekonomicz-
nym. Z tego tez wzgledu interes PKP wymaga, aby $wia-
domie zrezygnowac z prowadzenia przewozéw pasazerskich
na okofo 4-5 tys. km linii kolejowych, co stanowié¢ bedzie
okoto 25-30% obecnie eksploatowanych linii kolejowych.

Dziatania takie spowoduja zmniejszenie liczby przewozo-
nych podréznych o okoto 20%, ale w efekcie kolej bedzie
mogta umocni¢ swojg pozycje w tych segmentach rynku
transportowego, gdzie jej oferta jest najbardziej kompetent-
na. Dotyczy to réwniez przewozdw aglomeracyjnych, ktére
docelowo zostang objete systemem subwencji, stanowigc
wazny element pracy kolei, a jednocze$nie podstawowsg
cze$é skladowa systeméw komunikacji w aglomeracjach.

Realizujac te zamierzenia PKP wykorzystujg rozwiazania
zawarte w Dyrektywach i rozporzadzeniach Unii Europejskiej.
Zaklada sie réwniez, ze zwlaszcza z chwilg wejscia Polski
w struktury UE powstang gospodarcze i formalne mozliwo-
sci tworzenia miedzynarodowych ugrupowan typu GEIE, kté-
re zwieksza skuteczno$é dziatania kolei na rynku przewozdéw
migdzynarodowych.

Wegry
Pan Michat Chrobar z Dyrekcji Generalnej Kolei Wegier-
skich MAV SA, zaprezentowat referat Kompleksowa refor-
ma MAV SA.

Przeksztatcenia kolei wegierskich w spotke akcyjng MAV
SA rozpoczeto w 1993 1. na mocy ustawy, ktora jednocze-
$nie wprowadzita zasade rozdzielenia funkcji operatorskich
w przewozach kolejowych od zarzadzania infrastruktura.
W 1995 r. zostaly formalnie uregulowane relacje panstwo-
-kolej, a do 1999 r. zrealizowano m.in. kompleksowa refor-
me funkcjonowania infrastruktury, przygotowujac cate przed-
siebiorstwo do prywatyzacji i podejmujac wysitki w celu
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poprawy funkcjonowania kolei i zwiekszenia wydajno$ci
pracy.

Przeksztatcenia te majg charakter wieloetapowy. W za-
kresie przewozow pasazerskich zatozono oswobodzenie prze-
woznika od nierentownych przewozéw, w my$l zasady, ze
takie potgczenia nalezy bad? zlikwidowa¢, badz tez przeka-
za¢ do eksploatacji samorzadom. W ten sposéb MAV pozo-
staje przewoznikiem na liniach o facznej diugosci 1800 km,
gdzie przewiduje sie utrzymanie rentownos$ci potaczen.
W wegierskim budzecie na 2001 r. znajdzie sie specjalna po-
zycja ,podtrzymanie i rozwdj transportu kolejowego”.

Kolejne przeksztalcenia kolei wegierskich w znacznej
mierze zaleze¢ bedg od daty przyjecia tego kraju do Unii
Europejskiej i zwiazanej z tym regionalizacji, pojawienia sig
nowych operatoréw kolejowych itp. W 2001 r. zaktada sie
organizacyjne i administracyjne oddzielenie infrastruktury
od przewozdw. Utrzymanie, modernizacja i rozwdj infrastruk-
tury zgodnie z rozwigzaniami ustawowymi staje sie dome-
ng panstwa. Przyjeto trzy podstawowe Zrodta finansowania
infrastruktury: budzet panstwa, oplaty przewoznikéw oraz
inna wiasna dziatalno$¢. Nalezy zatem w tym kontekscie
podkre$li¢ bardzo duzy udziat budzetu panstwa w finanso-
waniu kolei.

Zakladany terminarz kolejnych przeksztatcen przedstawia
sie nastepujgco. W 2001 r. przewiduje sie utworzenie pierw-
szej spotki akcyjnej zwiazanej z infrastrukturg i przekazanie
zagadnienia tworzenia rozktadu jazdy do oddzielnej organi-
zacji. W kolejnym roku utworzona ma by¢ spotka akcyjna
przewozéw towarowych, co zwigzane bedzie m.in. z prywa-

tyzacja centréw logistycznych. W 2003 . planuje sie utwo-
rzenie kolejnych dwach spotek: przewozéw pasazerskich,
ktéra zarzadza¢ bedzie zaréwno wagonami, jak i elektrycz-
nymi zespofami trakcyjnymi, oraz trakcyjnej, ktéra dyspono-
waé bedzie lokomotywami i zapleczem warsztatowym.

Juz po wejsciu Wegier do Unii Europejskiej, co ma na-
stapi¢ w 2004 r., utworzona zostanie spotka zarzadzajaca
nieruchomos$ciami oraz sprywatyzowane zostang catkowicie
przewozy towarowe. Nastapi takze rozdzielenie przewozéw
pasazerskich na aglomeracyjne i regionalne, funkcjonujace
W oparciu 0 zamdwienia panstwowe na przewozy oraz da-
lekabiezne i miedzynarodowe, funkcjonujace na zasadach
samodzielnej spotki.

Butgaria

Referentem reprezentujgcym gospodarzy pan Petar Panov
z Uniwersytetu Technicznego w Sofii, ktéry wyglosit referat
na temat: Problemy zwigzane z reformg kolei w Republice
Bufgarii na poczatku XXI w.

Proces przechodzenia Butgarii do gospodarki rynkowej
rozpoczat sie na poczatku lat 90. Byt to dla kraju okres bar-
dzo trudny. PKB obnizyt sie az o 40%, a tempo prywatyza-
cji byto poczatkowo bardzo wolne. Spowodowato to znacz-
ny spadek zapotrzebowania na przewozy kolejowe. Praca
przewozowa w zakresie transportu tadunkéw zmniejszyta sie
0 54%, a w przewozach pasazerskich o okoto 40%. Obec-
nie sytuacja ekonomiczna sie stabilizuje, ale proces ten op6z-
nia m.in. sytuacja na Batkanach.
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Koleje butgarskie sg zainteresowane wdrozeniem euro-
pejskich rozwigzan w zakresie transportu kolejowego, co
powinno zaowocowaé polepszeniem ich sytuacji. Oczekuje
sig, ze odpowiedzialnos¢ za infrastrukture przyjmie panstwo.
Juz teraz wdrazane sg Dyrektywy Unii Europejskiej, ponie-
waz w starych strukturach trudno jest osiggna¢ sukces ryn-
kowy. Jakkolwiek rozwigzania te zwigkszajg koszty rozliczen
pomiedzy jednostkami kolejowymi, to nie ma w tej chwili
innych mozliwosci rozwigzan. Aby by¢ zgodnym z europej-
skim systemem transportowym, nalezy stosowac jednako-
We rozwigzania.

Jednym z charakterystycznych elementéw nowoczesnej
polityki transportowej jest wzrastajacy udziat panstwa w roz-
woju systemu przewozéw kolejowych. W krajach, gdzie
panstwo nie wykazuje takiego zainteresowania, koleje stop-
niowo upadaja. Istniejace od wielu lat struktury generuja
bowiem wysokie koszty i sa ekonomicznie nieefektywne. Nie
podejmujg takze niezbednego inwestowania w nowe oferty.

Proces restrukturyzacji BDZ obejmuje trzy gtéwne eta-
py. Do 1998 r. zmniejszono liczbe stopni zarzadzania przed-
siebiorstwem oraz ograniczono zatrudnienie 0 6 tys. 0séb.
Nastepnie w 1999 r. dokonano rachunkowego rozdzielenia
miedzy operatorami a infrastrukturg. W 2001 r. przewiduje
sie wprowadzenie w zycie ustawy, ktdra spowoduje m.in.
organizacyjne oddzielenie infrastruktury i przewoznikow. BDZ
przeksztatcane beda w ten sposéb w kampanie o charakte-
rze rynkowym. Powstang obszary dziatalno$ci biznesowej,
oparte na konkurencji, wspomagane systemami informatycz-
nymi zarzadzania przewozami. Tabor trakcyjny pozostanie
rozdzielony miedzy sektory pasazerski i towarowy.

Przewozy pasazerskie zorganizowane sa obecnie naste-
pujaco. Na 80 stacjach BDZ funkcjonuja sekcje przewozo-
we. Marketing ustug prowadzony jest na dwu poziomach:
pociggdw kwalifikowanych i miedzynarodowych oraz pod-
miejskich i regionalnych. Sektor pasazerski zarzadza réwniez
lokomotywami pociggowymi i manewrowymi oraz parkiem
wagondw pasazerskich.

W swoim referacie Harmonizacja butgarskiego prawo-
dawstwa w aspekcie wymagar Dyrektyw Unii Europejskiej
dotyczacych kolei, pan Bozydar Stojanov z bulgarskiego
Ministerstwo Transportu przedstawit efekty przygotowanej
w 1995 r. ustawy o kolejach

przewozami fadunkéw koleja u progu XXI w. W jego ocenie
koleje maja duzo tadunkdw, ale mato klientow. Sg zatem
silnie zwigzane z koniunkturg na rynku przewozéw maso-
wych. Aby sprawnie reagowaé na potrzeby klienta, trzeba
stale by¢ blisko niego i doradzaé mu, a nie tylko przewozi¢
jego tadunki.

Perspektywiczna oferta kolei powinna i$¢ w kierunku
nowych koncepcji w przewozach multimodalnych. Panstwo
natomiast powinno sta¢ na strazy réwnych szans konkuren-
téw na rynku transportowym, a w przypadku kolei utrzymy-
wac infrastrukture. W tym kontekscie autor rozpatrzyt zagad-
nienie swobodnego dostepu operatoréw do linii kolejowych.
Niewatpliwie system taki grozi obnizeniem bezpieczenstwa
komunikacyjnego, korzystnie wptywa natomiast na zréznico-
wanie ofert konkurujacych ze soba przewoznikdw.

Prof. Petko Avramov z Uniwersytetu Technicznego w Sofii
zaprezentowat interesujacy referat zatytutowany Wybdr mier-
nikéw charakteryzujacych stan przewozéw kolejowych, w ktd-
rym skoncentrowat sie na roli kolei w stuzbie publicznej oraz
jej udziale w grze rynkowej. W Butgarii funkcjonuje obecnie
16 tys. przewoznikéw, dysponujacych bardzo zréznicowanym
parkiem pojazdéw drogowych. W komunikacji miedzynarodo-
wej jest 300 regularnych pofgczen autokarowych. Zadanie
kolei w przewozach pasazerskich polega zatem na bardzo
dobrym wpisaniu sie ze swoja oferta w realia rynkowe.
Stwierdzajac niedomogi typowe dla duzych przedsiehiorstw
kolejowych, takie jak inercja, brak informacji, niedostosowa-
nie do potrzeb rynku dokonano szczegétowej analizy, ktdra
objefa ocene:

— rozkladu jazdy pociggéw pasazerskich pod katem potrzeb
podrdznych,

— stanu przewozdw pasazerskich w skali catego kraju,

— oferty transportu drogowego i mozliwo$ci jej rozwoju.

Do analizy tej zastosowano narzedzia ekonomiczne i sta-
tystyczne. Postanowiono przy tym zrezygnowaé z tradycyj-
nych miernikéw takich, jak ,liczba podréznych” oraz ,praca
przewozowa“. Zdefiniowano natomiast pojecie jednostki
transportowej (JT), ktére oznacza ,jeden pociag” lub ,jeden
autobus”. Zatozenie takie pozwala poréwnywac¢ odpowied-
nie modele w ukfadzie dynamicznym.

oraz polityki transportowej, wy-
pracowane] W latach 1997— | Linie 1435 mm
1998. Zaktada ona integracjg |~ Line7écmm

i |_jniie zelektryfikowane 1435 mm )
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kolei butgarskich z innymi zarza-
dami europejskimi w ramach
dyrektyw Unii Europejskiej oraz

powstanie niezaleznych prze-
woznikow.

Z kolei pan Krasimir Ange-
lov z Dyrekcji Przewozéw Towa-
rowych BDZ zaprezentowat re-
ferat pt. Przewozy fadunkéw
transportem kolejowym w aspek-
cie wyzwar XXI w. Rozwazyt

., o
- Dobrinishté

W nim wyzwania, stojace przed

Zrédio: Railway Directory a Railway Gazette Yearbook 1996
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Powstaje pytanie, jaka — w kategoriach jednostek trans-
portowych — powinna by¢ zdolnos¢ przewozowa kolei, aby
byfa ona ekwiwalentna dla transportu autobusowego? Aby
odpowiedzie¢ na to pytanie, nalezy zbadacj jaka jest:

— liczba kolejowych punktéw odprawy podréznych (dostep-
no$¢ transportowa),

— 0golna liczba relacji obstugiwanych bezprzesiadkowo w ru-
chu krajowym,

— liczba potgczen pociggami w danej relacji w poréwnaniu
do oferty autobusowe;,

— liczba przesiadek w tych relacjach, gdzie nie ma potaczen
bezposrednich,

— liczba podréznych jadacych z jedna lub dwoma przesiadkami,

— stopien efektywnosci czasu
przejazdu w macierzy wy-
branych relacji,

Zadania formutowane na najblizsze lata obejmujg zwigk-
szenie tranzytu o 3-5%. W przewozach tych stosowana jest
specjalna polityka taryfowa. W ukladzie catej sieci kolejowej
wdrazany jest krajowy system zarzadzania przewozami to-
warowymi.

Pani Ludmita Jarosz, reprezentujgca Dyrekcje Handlo-
wa Kolei Ukrainskich (UZ), wygtosita referat Konkurencyjnosé
transportu kolejowego w relacjach miedzy Europa a Azja:
czas przejazdu, jako$c oferty, perspektywiczne potaczenia,
rozwdj infrastruktury.

Autorka dokonata szczegotowej analizy ofert przewozu
tadunkdw na kolejach ukrainskich. W odniesieniu do perspek-
tywicznego rynku przewozowego miedzy Europa a Azja

o PEChenga
N

— ocena czasow odjazdu i przy-
jazdu pociagdw w aspekcie
potrzeb pasazerdw,

— relacje cen miedzy kolejg
a autobusami.

Zastosowanie podanej
metodyki pozwala m.in. racjo-
nalnie ksztattowac liczbe za-
trzyman pociggéw pasazer-
skich. Natomiast dynamiczna
ocena poszczegdlnych czynni-
kéw umozliwia wypracowanie
metod zwigkszania udziatu
kolei w przewozach pasazer-
skich.

— Inne linie

Ukraina

Reprezentujgca Koleje Ukrain-
skie Tatjana Taratajko przed-
stawila referat Strategia kolei
w warunkach gospodarki ryn-
kowej na poczatku XXI w.,
ktéry dotyczyt gtéwnie prze-
wozéw towarowych.

Sie¢ kolejowa na Ukrainie
jest zelektryfikowana w 40%,
natomiast 60% przewozow
realizowanych jest lokomoty-
wami elektrycznymi. W ostat-
nich latach nastgpito wpro-
wadzenie zasad marketingu
w przewozach. Gtéwne zada-
nia kolei koncentrujg sie na
tranzycie z Europy Zachodniej
do Azji oraz na obstudze 18
portéw morskich. Tranzyt sta-
nowi 10% przewozéw, ale
przynosi 20% wplywdw.
W uktadzie geograficznym
90% tranzytu dotyczy Rosiji,
Biatorusi i Kazachstanu.
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przedstawita projekty inwestycyjne, jakie w celu poprawy
oferty powinny podja¢ zainteresowane koleje.

Rosja

Referat zatytutowany Reforma strukturalna federalnego trans-
portu kolejowego Rosji przedstawit pan Genadij Pavlikov
z Przedstawicielstwa Rosyjskiego Ministerstwa Transportu
w Butgarii.

Biorac pod uwage znaczenie transportu dla funkcjono-
wania gospodarki kraju w drugiej potowie XX w. nalezy
stwierdzi¢, ze optymalng forma zarzadzania kolejg byta struk-
tura przedsiebiorstwa panstwowego. Obecnie modna jest

prywatyzacja, ale do$wiadczenia wielu krajéw wskazuja, ze
nie zawsze jest to rozwigzanie najlepsze.

Koleje w Ros;ji realizujg obecnie zaréwno nierentowne
przewozy pasazerskie, jak i towarowe, co wobec braku nie-
zbednej dotacji budzetowej spowodowato ktopoty finanso-
we RZD i unaocznito potrzebe restrukturyzacji. Prowadzié ona
powinna do jak najwiekszego stopnia samofinansowania sie
przewozéw z wplywdw taryfowych, ale nalezy zaktadaé réw-
niez udziat budzetu panstwa.

Podstawy formalnoprawne restrukturyzacji opracowano
w latach 1998/1999. W pierwszym etapie zasoby socjalne
kolei przekazano samorzadom municypalnym. W ciggu czte-
rech lat, poczawszy od 2000 r., zaktada sie wyodrebnienie

przewozowej dziatalno$ci

Rosja
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Przeprowadzeniem re-
strukturyzacji zajmie sie spe-
cjalny departament powota-
ny w MPS. Juz obecnie
funkcjonuje utworzona w ra-
* Ust Kut mach restrukturyzacji Dyrek-
cja Przewozow Pasazerskich.
Jedng z decyzji strategicz-
nych jest na przyktad pozo-
stawienie stuzby zdrowia na
kolei.

Wkrétce prace rozpocz-
nie ,Kompania Pasazerska”,
obejmujgca dwa podstawo-
we segmenty rynku: przewo-
zy dalekobiezne oraz pod-
migjskie wraz z regionalnymi.
Do jej dziafalno$ci przewi-
dziano dotacje budzetowe,
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W ciggu ostatnich dwdch lat w Rosji nie podwyzszano
taryf kolejowych, a przewozy w tym czasie wzrosty o 18%.

Biatorus
Kolejnym méwca byta pani Elena Byczek z Dyrekcji Prze-

Dochodowym zakresem dziatalno$ci LDZ jest
tranzyt tadunkdw. Uzyskiwane wplywy w cato-
$ci przeznaczane sg jednak na nierentowne prze-
wozy pasazerskie. Od wielu lat nie realizuje sie
zadnych inwestycji, pozostajac jedynie przy nie-
znacznym odnowieniu niektérych odcinkéw  linii
kolejowych. W ostatnim okresie nie dokonano
takze zadnych zakupéw taboru.

Po usamodzielnieniu sie totwy w 1995 r.,
wspélnie ze specjalistami szwedzkimi i norwe-
skimi dokonano zmian w strukturze organizacyj-
nej kalei, ukierunkowujac ja na zadania rynkowe.
Nastepnie usamodzielnity sie przewozy pasazer-
skie, a od 1 lipca 1998 r. takze towarowe. Oba
te sektory stanowig obecnie tzw. centra zyskdw
i podlegajg bezposrednio Dyrekcji Generalnej,
ktéra koncentruje sie na zagadnieniach strate-
gicznych.

W 1999 r. nastapity dalsze przeksztatcenia
w sektorze pasazerskim. Utworzono dyrekcje zaj-
mujace sie przewozami podmiejskimi, realizowa-
nymi elektrycznymi zespotami trakcyjnymi oraz
regionalnymi, gdzie wykorzystuje sie tylko trak-
cje spalinowa. Przewiduje sie dalsze rozdrobnie-
nie struktury, aby wobec braku dotacji budzeto-
wych poszukiwac dalszych oszczednosci.

Decyzjg ministra transportu z kolei fotewskich
wydzielono infrastrukture, jako niezalezng struk-
ture panstwowa. Za bezpieczenstwao ruchu ko-
lejowego na szczeblu krajowym odpowiada
utworzona w tym celu Inspekcja Kolejowa. Nie-
stety parlament przygotowujac budzet na 2000 .
nie znalazt $rodkéw na transport kolejowy. Koszty
utrzymania infrastruktury w 97% pokrywane sg
z przewozdw fadunkéw, a tylko w 3% z przewo-
76w pasazerskich. Pozwala to chociaz cze$cio-
wo wyréwnaé warunki konkurencyjno$ci kolei
z transportem autokarowym.

wozu tadunkéw Kolei Biatoruskich (BCz). W referacie Z Eu-

totwa
Koleje totewskie (LDZ) reprezentowat pan Maris Bremze,
naczelnik Wydziatu Ekonomicznego, ktdry przedstawit refe-
rat zatytutowany Koleje totewskie u progu XXI w.

W ruchu pasazerskim koleje fotewskie od 1995 r. od-
notowuja spadek przewozow. Wynika on gtdéwnie z rozwoju
motoryzacji, ktora na totwie wzrosta w ostatnich latach trzy-

ropy do Azji poprzez Biatorus przedstawita problematyke tran-
zytowych przewozéw towarowych przez Biatoru$. Specjalng
oferta w tym zakresie jest pociag ,WWschodni wiatr”, kursu-
jacy w relacji Berlin — MiAsk Biatoruski — Moskwa, prze-
wozacy m.in. dwa razy w tygodniu kontenery. Koleje biato-
ruskie wspotpracuja z rosyjskimi w zakresie przewozéw
transkontynentalnych z Chin do Europy po linii transsyberyj-

krotnie. Rozwinat sie zreszta takze transport autobusowy, — skiej.
w duzej czesci za sprawg dotacji panstwowych dla drogo-
wnictwa w wysokosci 14 min dolaréw rocznie. W tym sa-  Jugostawia

mym czasie koleje uzyskaty tylko 0,5 min dolaréw dotacji.

Przewozy fadunkéw na LDZ poczatkowo wzrastaly, ale
od 1997 r. z powodu kryzysu w Rosji zaczely spadaé. W wy-
niku tych proceséw konieczne byto zredukowanie zatrudnie-
nia na kolei z 20,2 do 16,5 tys. pracownikdw.

Rade Vojvodicz z Wydziatu Promociji Kolei Jugostowiariskich
(JZ) przedstawit referat Uznanie potrzeb klientéw jako ele-
ment zwigkszania roli kolei na rynku transportowym.
Spoteczne postrzeganie kolei powinno w znacznie wigk-
szym stopniu uwzgledniac jej ekologiczny charakter. Z dru-

s
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giej strony strategie rozwojowe kolei powinny bardziej kon-
centrowat sie na potrzebach spotecznych. Mozna zatem po-
wiedzieé, ze kanaty spotecznej komunikacji w relacji trans-
port-spoteczefistwo sg niedostatecznie wykorzystywane.

Tymczasem w zyciu spoteczno-gospodarczym jest tak, ze
wieksze $rodki na realizacje swoich celéw otrzymuja ci, kto-
rzy potrafig dostarcza¢ bardziej przekonywujgcych argumen-
téw. Z reguly nie naleza do nich przedsiebiorstwa kolejowe,
nie wykorzystujgce na przyktad mozliwosci przekonywania
tych wszystkich obywateli, ktérzy podrézuja pociggami.

Obiektywna ocena poréwnawcza $rodkéw transportu
zdecydowanie wskazuje na kolej, jako na przewoznika naj-
bardziej przyjaznego $rodowisku, w kategoriach komunikacyj-
nych najbezpieczniejszego, zatem szczegdlnie uzytecznego
w kategoriach spotecznych. Fakty te nalezy jednak zdecydo-
wanie wszystkim u$wiadamiag.

Kolejny reprezentant Jugostawii pan Mitar Zaricz z In-
stytutu Transportu w Belgradzie przedstawit referat Trans-
port kolejowy a miedzynarodowe przewozy fadunkéw na te-
renie Jugostawii. Omoéwit w nim wptyw rozpadu Jugostawii
na system transportu kolejowego w tym rejonie, szczegdl-
nie w aspekcie sankcji natozonych przez ONZ.

Kazachstan

Bardzo ciekawe bylo wystapienie cztonka Komitetu 0SZD,
reprezentujacego jednoczesnie koleje Kazachstanu, pana
Esentaja Matgadzarova. Przedstawit on referat Narodowy
program modernizacji i rozwoju kolei w XXI w.

Zrédfo: Railway Directory a Railway Gazette Yearbook 1996

Z uwagi na swoje geograficzne pofozenie, Kazachstan od
dziesigtkow lat stanowi pomost transportowy i cywilizacyj-
ny miedzy Europa a Azja. Obecnie podejmuje on starania,
aby w dalszym ciagu rozwija¢ swdj system transportu ko-
lejowego jako element $wiatowej sieci potaczen. W tym celu
dostosowuje swoje rozwigzania techniczne i organizacyjne
do wymagan miedzynarodowych, a takze bierze aktywny
udziat w pracach miedzynarodowych organizacji.

W lutym 1997 r. trzy zarzady kolejowe Kazachstanu zo-
staly pofaczone w przedsigbiorstwo panstwowe KTZ (Kazak-
stan Temir Zoly), co pozwolito skoordynowaé i usprawnié
przewozy kolejowe. Zmiany strukturalne przyniosty juz takze
w efekty w postaci lepszego dostosowania transportu ko-
lejowego do potrzeb rynkowych. Opracowane zatozenia stra-
tegiczne przewidujg ponadto:

0 przejScie na dwustopniowa strukture zarzadzania, wydzie-
lenie dalekobieznych przewozdw pasazerskich w osobny
podmiot na wiasnym rozrachunku, likwidacje linii nieren-
townych;

0 wdrozenie nowoczesnych technologii przewozowych,
w szczegdlnosci ukierunkowanych na obnizenie kosztéw
jednostkowych; wprowadzenie systemu przewozéw gwa-
rantowanych w ruchu towarowym, podpisanie dtugoter-
minowych kontraktéw z nadawcami tadunkéw masowych;

0 wdrozenie elastycznej polityki taryfowej;

0 rozszerzenie systemu przewozdw kombinowanych;

0 wdrozenie systemu przetargéw na realizacje ustug uzupet-
niajacych zwiazanych z przewozami;
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0 dostosowanie linii kolejowych do standardéw europejskich;

0 modernizacje stacji portowych i granicznych.

Dalszy wzrost efektywnosci ekonomiczne] transportu
kolejowego bedzie mozliwy dzieki realizacji nastepujacych
przedsiewziec.

W strukturze przedsigbiorstwa kolejowego pozostana
tylko te obszary dziatalnosci, ktére sg niezbedne z punktu
widzenia realizacji procesu przewozowego oraz tylko podsta-
wowe ustugi w zakresie dziatalno$ci socjalnej firmy.

\Wprowadzony zostanie system ekonomicznych i organi-
zacyjnych rozwigzan, stymulujgcych obnizke kosztéw eksplo-
atacyjnych dla kazdego odcinka linii. Dotychczasowa prak-
tyka finansowania przewozdw pasazerskich z wplywow
za przewozy fadunkdw zastagpiona zostanie subsydiowaniem
ze $rodkéw budzetowych panstwa.

Zreorganizowany zostanie system utrzymania i moderni-
zacji nawierzchni kolejowych, z wytaczeniem niektérych za-
dan do jednostek zewnetrznych oraz utrzymaniem nadzoru
nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego.

Podwyzszona zostanie efektywno$¢ eksploatacyjna od-
cinkéw linii 0 matych przewozach. Przewiduje sie ich sprze-
daz, przekazanie samorzadom jako linii dojazdowych lub cat-
kowite zamknigcie.

Doskonalony bedzie system przewozu fadunkéw poprzez
opracowanie nowego systemu taryfowego, zakupy specjali-
stycznego taboru, marszrutyzacje u nadawcéw masowych
iinne przedsiewziecia. Poszczegdlne sfery dziatalnosci ko-
lei podlega¢ beda stopniowemu przeksztatcaniu w spotki
akcyjne.

Zmiany spoteczno-gospodarcze, jakie nastapity w Kazach-
stanie spowodowaly, ze réwniez transport kolejowy podjat
wyzwanie przygotowania sie do dziatalnosci rynkowej. Za
podstawowe uznano przy tym cztery nastepujace funkcje
marketingu ustug kolejowych:

1) kompleksowa analize rynku transportowego w celu okres-
lenia zapotrzebowania na przewozy,

2) przygotowanie oferty przewozowej oraz okrelenie $rod-
kéw potrzebnych do jej realizacji,

3) opracowanie polityki cenowej (taryfowej), z uwzglednie-
niem cen na ustugi przewoznikéw konkurencyjnych,

4) stymulowanie popytu na przewozy kolejowe, z uwzgled-
nieniem segmentacji rynku oraz reklame ustug przewoz-
nika.

Koleje kazachskie (KTZ) stanowia obecnie przedsiebior-
stwo rynkowe dziatajgce na zasadach gospodarczej samo-
dzielno$ci. Podstawa ich funkcjonowania jest Dekret Prezy-
denta Republiki (na prawach ustawy) z 19 czerwca 1995 r.
.0 przedsiebiorstwie panstwowym”. Stanowi on miedzy
innymi, 7e organem zatozycielskim KTZ jest Minister Trans-
portu, ktdry okre$la ich strukture organizacyjna. Réwniez mi-
nister prowadzi polityke personalng, mianujgc szeféw po-
szczegolnych jednostek kolgjowych.

Rozdzielenie funkcji kolei i panstwa polega na tym,
ze obowigzkiem rzadu jest formutowanie zadan stojgcych
przed transportem kolejowym, natomiast KTZ dziata w wa-
runkach rynkowych i odpowiedzialne jest za wyniki swoje-
go przedsighiorstwa.

Konkurentami kolei na rynku sa: w przewozach tadun-
kéw — transport drogowy oraz rurociggowy, natomiast
w przewozach pasazerskich — motoryzacja indywidualna i lot-
nictwo. Transport wodny, z uwagi na niewielka liczbe rzek
i jezior nadajgcych sie do zeglugi oraz relatywnie krdtki do-
step do Morza Kaspijskiego, nie stanowi zadnej konkurencji.

Przez teren Kazachstanu przebiega transazjatycka magi-
strala kolejowa, majaca poczatek w portach chifskich nad
brzegiem Oceanu Spokojnego i korczaca sig w portach nad
Morzem Srédziemnym. Catkowita diugo$c tej linii wynosi
11 tys. km, z czego 4 tys. lezy na terytorium Chin, a 2 tys.
w Kazachstanie. Czas przewozu tadunkdw na tej magistrali,
na catej jej dtugosci, wynosi 23-26 dni, a droga przewozu
jest krétsza 0 2-3 tys. km niz po linii transsyberyjskiej. Na
terytorium Kazachstanu magistrala przechodzi trzema kory-
tarzami: centralnym, péinocnym oraz tzw. $rednioazjatyckim.

Newralgicznym punktem transazjatyckiej magistrali ko-
lejowej jest stacja Druzba. Zbudowano jg w latach 50., ale
przez wiele lat byta nieczynna. Dopiero w 1988 ., po pod-
pisaniu porozumienia 0 wznowieniu wspotpracy gospodarczej
pomiedzy Rosja a Chinami, przeprowadzono jej moderniza-
cje i rozbudowe. Obecnie zdolno$¢ stacji w zakresie przefa-
dunku konteneréw wynosi 4,0-4,5 min t na rok.

We wrzesniu 1991 r. pomiedzy Kazachstanem a China-
mi rozpoczeto przewozy fadunkdw, a w czerwcu 1992 . roz-
poczeto takze komunikacje pasazerska. W zwiazku z rdzni-
ca szeroko$ci toru na stacji granicznej Druzba-Alaszankou
wymienia sie waozki wagonowe w wagonach pasazerskich
na 10 stanowiskach oraz na 12 w towarowych. Uruchomio-
ny w 1988 r., nowy punkt przestawczy z 300 stanowiskami
pozwala na wymiane wézkéw w 300 wagonach towaro-
wych na dobe (150 tadownych i 150 préznych) oraz w 25
wagonach pasazerskich. W 1999 r. na stacji odprawiono
7 min t tadunkdw, a po jej rozbudowie zdolno$¢ przetadun-
kowa stacji wzro$nie do 12 min t.

Innym waznym punktem na sieci kolei KTZ jest stacja
portowa Aktau, w ktdrej w 1999 r. przetadowano blisko
300 tys. t fadunkéw, z czego znaczng cze$¢ stanowi tran-
zyt 7 Iranu.

Geograficzne potozenie Kazachstanu sprawia, ze przed
kolejami tego kraju rysuje sie perspektywa znaczacego roz-
woju przewozéw tranzytowych. Jak sie wydaje istotna role
w tym wzgledzie odegraé powinna organizacja 0SZD.

Dyskusja

Po zakonczeniu obrad odbyfa sie dyskusja. Uwzgledniajac
tre$¢ wygtoszonych referatdw oraz zgtoszone propozycje
uczestnicy konferencji przyjeli nastepujace wnioski:

1. W celu stworzenia réwnych warunkéw konkurencji na
rynku transportowym konieczne jest przyjecie przez wszyst-
kie panstwa wiasnych polityk transportowych.

2. Kraje, ktérych koleje sa cztonkami 0SZD powinny dosko-
nali¢ korytarze transportowe, co pozwoli zapewni¢ wysoka
zdolno$¢ przewozowa oraz konkurencyjno$¢ transportu ko-
lejowego.

3. Komitetowi 0SZD zarekomendowano rozpatrzenie zagad-
nienia zawarcia migdzynarodowych porozumien dotyczacych
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rozwoju korytarzy transportowych; celem tych porozumien
bytaby koordynacja rozwoju infrastruktury, integracja przewo-
26w kolejowych i drogowych z transeuropejskg siecig trans-
portowa, poprawa warunkéw ochrony $rodowiska oraz
wspotpraca w zakresie strategii rozwoju linii kolejowych
w poszczegblnych krajach.

4. Uznajac przewozy kombinowane jako najwygodniejsze dla
klientéw, a zarazem doceniajac ich walory ekologiczne, wia-
dze panstwowe powinny przewidywa¢ w budzetach naro-
dowych niezbedne sumy, ktére umozliwityby wyréwnywanie
ewentualnych strat przewoznikom kolejowym.

5. Dla utrzymania sie na rynku transportowym koleje mu-
szg okreslic kierunki swoich przeobrazen oraz przyja¢ stra-
tegie dalszego rozwoju.

6. Uwzgledniajac rynkowe warunki dziatania kolei koniecz-
ne jest, aby przewoznicy kolejowi mieli prawo prowadzié
przewozy tylko na tych liniach i odcinkach kolejowych, na
ktorych taka dziatalnos¢ jest rentowna lub ma szanse staé
sie taka w przysziosci. Kolej powinna mie¢ prawo zamyka-
nia odcinkdw i linii nieprzynoszacych dochodéw. Jesli pan-
stwo stawia wymagania w zakresie realizacji przewozéw na
liniach nierentownych, to jego obowigzkiem jest wskazanie
podmiotu, ktdry bedzie rekompensowac kolei ponoszone
straty.

7. Koleje powinny rozszerza¢ dziatalno$¢ w zakresie infor-
macji, reklamy oraz ,public relations”, aby propagowac swo-
je osiggnigcia w zestawieniu z innymi Srodkami transportu.

8. W przypadku mozliwej prywatyzacji kolei nalezy uwzgled-
nia¢ konkretne ekonomiczne, socjalne i polityczne warunki
w poszczegdlnych krajach oraz przyjmowaé taki model libe-
ralizacji, aby odpowiadat on lokalnym warunkom.
9. Dziatalno$¢ marketingowa na kolei nalezy stale rozwija¢
w kierunku znanych i spodziewanych wymagan klientow.
10. Wskazane jest stworzenie warunkéw wzajemnego roz-
woju systeméw informatycznych poszczegdinych kolei
i wspotpracy pomiedzy nimi w celu zapewnienia mozliwo-
Sci szybkiej wymiany danych, w szczegdlnosci dotyczacych
Sledzenia przewozu fadunkdw, a takze dla rezerwowania
miejsc w pociggach pasazerskich.
11. W celu sprostania konkurencji transportu drogowego
i morskiego oraz zachecenia nadawcdéw fadunkéw do korzy-
stania z kolei nalezy rozwija¢ specjalne systemy taryfowe
oraz doskonali¢ rozwigzania prawne.
12. Kazdy $rodek transportu powinien ponosi¢ petne koszty
szkdd ekologicznych, jakie powstaja w wyniku jego dziatal-
nosci. Nalezy réwniez uwzglednia¢ koszty zwigzane z taki-
mi czynnikami, jak zanieczyszczenie powietrza, powodowa-
nie hatasu, wypadki itp.
13. W Komitecie 0SZD powinny zostaé wypracowane me-
tody pozwalajgce na lepsze kontakty kolei ze spoteczen-
stwem.
14. Nalezy rozwina¢ starania 0SZD w zakresie wprowadza-
nia utatwien w procedurach celnych, szczegélnie na podsta-
wie nowych uméw dwustronnych.
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IX Ogélnopolska Konferencja Naukowa Trakcji Elektrycznej

SEMTRAK 2000

Zakopane, 28-30 wrzesnia 2000 r.

Wydziat Inzynierii Elektrycznej i Komputerowej Politechniki Krakowskiej organizuje kolejng, IX Ogdlno-
polskg Konferencje Naukowq, ktéra tradycyjnie bedzie spotkaniem naukowcdéw ze wszystkich liczg-
cych sie w kraju o$rodkéw zajmujgcych sie tematykg trakcji elekirycznej, przedstawicieli Dyrekcji Kole-
jowych Przewozéw Towarowych CARGO, praktykdw z PKP i znanych firm zwigzanych z fransportem
szynowym.

Tematyka konferencji:
[ Zasilanie i podstacje trakcji elektrycznej
Trakcyjne napedy przeksztattnikowe z silnikami prgdu statego i przemiennego
Nowoczesne uktady sterowania ruchem i systemami trakcji
Kompatybilno$¢ elektryczna w transporcie szynowym
Zagrozenia infrastruktury prgdami btgdzgcymi
Zastosowanie silnikdw liniowych w transporcie
Zintegrowane systemy kolejowo-tramwajowe
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Szczegdtowych informacji o konferencji (wysokos$¢ i terminy optat, wymagania odnoé$nie formy ewen-
fualnego referatu itp.) udziela Zaktad Trakcji i Sterowania Ruchem Politechniki Krakowskiej.

Zaktad Trakcji i Sterowania Ruchem

Wydziat Inzynierii Elektrycznej i Komputerowej

Politechnika Krakowska

31-155 Krakdw, 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
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