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Anna Mê¿yk, Stanis³awa Zamkowska

W rozwoju wspó³pracy miêdzynarodowej w Europie
sprawny i szybki transport pe³ni podstawow¹ rolê
jako czynnik integracji pañstw i aktywizacji regio-
nów, umo¿liwiaj¹cy swobodny przep³yw ludzi, towa-
rów, us³ug i kapita³u. Jednoczeœnie w ramach euro-
pejskiego rynku transportowego wystêpuje walka
konkurencyjna o pozycjê poszczególnych ga³êzi
transportu w obs³udze segmentów tego rynku.

Niezbêdnym elementem nowoczesnego systemu transpor-
towego jest transport pasa¿erski, w kszta³cie i sposobie
funkcjonowania odpowiadaj¹cy wymogom stawianym przez
rygory gospodarki rynkowej i procesy integracyjne. Do wy-
mogów tych nale¿y zaliczyæ przede wszystkim zapewnienie
w³aœciwego poziomu jakoœci obs³ugi podró¿nych, wsparte-
go dzia³aniami marketingowymi.

Poprawa jakoœci us³ug przewozowych i wyjœcie naprze-
ciw oczekiwaniom podró¿nym daje najwiêksze podstawy do
wzrostu konkurencyjnoœci i rozszerzenia zakresu kompeten-
cji przewoŸnika na rynku us³ug przewozowych. Jednak¿e
wymaga to zwiêkszenia nak³adów na inwestycje, obni¿enia
kosztów eksploatacyjnych oraz zmian w strukturze organi-
zacji i zarz¹dzania firm transportowych, umo¿liwiaj¹cych
swobodne kszta³towanie ich specjalizacji rynkowej.

Na szczególn¹ uwagê zas³uguje sytuacja kolei europej-
skich, które do niedawna stanowi³y znacz¹ce obci¹¿enie
pañstwa swoim zad³u¿eniem. Musia³y one ulec radykalnym
przeobra¿eniom, gdy¿ rz¹dy nie by³y w stanie dalej ich sub-
sydiowaæ, zalecenia UE sz³y zaœ w kierunku dopuszczenia
konkurentów na sieci kolejowe. Nawet jeœli przez jakiœ czas
bêd¹ istnia³y dotacje rz¹dowe do przewozów uznanych za
spo³ecznie niezbêdne, to wp³ywy kolei w przysz³oœci bêd¹
musia³y w wiêkszoœci pochodziæ od obs³ugiwanych klientów.
Œwiadczenie us³ug nastawionych na klientów wymaga zmia-

Ocena
przygotowania PKP
do podjêcia walki
konkurencyjnej
na rynku przewozów
pasa¿erskich

ny postawy przedsiêbiorstw, z uwzglêdnieniem wymagañ
tych, którzy p³ac¹ za us³ugê.

Jako przyk³ady zmian dotychczasowego oblicza  przewo-
zów kolejowych w zakresie poprawy jakoœci mo¿na wymie-
niæ: wprowadzanie rozk³adów jazdy w regularnych interwa-
³ach czasowych, u³atwienia w rezerwacji (np. przez Internet)
i zakupie biletów (w centralnych punktach miasta, automa-
ty), w tym wyp³acanie rekompensat za opóŸnienia1), elastycz-
ne taryfy przewozowe, poprawê regularnoœci i punktualno-
œci, zwiêkszenie prêdkoœci, poprawê komfortu podró¿owania
(nowe generacje pojazdów) i obs³ugi klienta, nowoczesne
systemy informacji, modernizacjê stacji i przystanków, w³a-
œciwe przygotowanie szlaków kolejowych, rozwój nowych
po³¹czeñ, inne.

Wzmocnienie pozycji konkurencyjnej przedsiêbiorstw
transportowych mo¿e byæ efektem dzia³añ dwojakiego ro-
dzaju:
1) mo¿e wynikaæ z preferencji danej ga³êzi transportu w po-

lityce transportowej pañstwa (UE) i odpowiedniego dla
niej wsparcia finansowego;

2) przystosowywania siê samych przedsiêbiorstw transpor-
towych danej ga³êzi do wymagañ rynku i doskonalenia
jakoœci œwiadczonych us³ug przewozowych, zapewniaj¹-
cych im wysoki udzia³ w rynku.

Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego
i przes³anki wzmacniaj¹ce jego rolê
na rynku przewozów pasa¿erskich
Œwiadczenie us³ug przewozów pasa¿erskich w systemie
gospodarki scentralizowanej by³o domen¹ przedsiêbiorstw
pañstwowych i wyrazem opiekuñczej roli pañstwa, co skut-
kowa³o niewysokim standardem oferowanych us³ug i ich
ma³ym urozmaiceniem. Przekszta³cenie tego sektora w sek-
tor efektywnie œwiadcz¹cy us³ugi przewozowe o wysokiej
jakoœci jest procesem z³o¿onym, wymagaj¹cym zmian praw-
nych, organizacyjnych, ekonomicznych, technicznych, ale
tak¿e zmian w przygotowaniu pracowników transportu
i zmian ich œwiadomoœci.

Po prawie 10 latach transformacji i wobec bliskoœci
momentu konfrontacji z rynkiem europejskim istnieje potrze-
ba okreœlenia stopnia zaawansowania tego procesu, obsza-
rów (przejawów) i przyczyn opóŸnieñ w jego realizacji oraz
kierunków dzia³ania na przysz³oœæ.

Na szczególn¹ uwagê wœród ga³êzi transportu pasa¿er-
skiego zas³uguje transport kolejowy. Jego znaczenie wynika
ze specyfiki kolejowego procesu transportowego, strategicz-
nej pozycji przedsiêbiorstw kolejowych w gospodarce wiêk-
szoœci krajów oraz z roli, jak¹ potencjalnie mo¿e odegraæ
transport kolejowy w przysz³oœci.

Znaczenie przedsiêbiorstw kolejowych w wiêkszoœci kra-
jów europejskich wi¹¿e siê z faktem, ¿e s¹ to przewa¿nie
najwiêksze pañstwowe przedsiêbiorstwa, zatrudniaj¹ce du¿¹
liczbê pracowników, spe³niaj¹ce istotn¹ funkcjê gospodarcz¹

1) We Francji od 1996 r. wdro¿ono  na sieci SNCF system rekompensat za opóŸnienia poci¹gów, np. w przypadku opóŸnienia od 25 min
do 1 godz. pasa¿erowie uzyskiwali zwrot nale¿noœci za bilet w wysokoœci 25%, a powy¿ej 1 godz. – 50%. Od stycznia 2000 r.
zmodyfikowano ten system wyp³acaj¹c rekompensaty w wysokoœci jednej trzeciej ceny biletu w przypadku opóŸnienia powy¿ej 30 min.
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i militarn¹ na sieci dróg kolejowych, ukszta³towanej w œci-
s³ych ramach narodowych. Skutkiem takiej pozycji s¹ silne,
tradycyjne powi¹zania kolei z administracj¹ pañstwow¹ oraz
pewna niechêæ pañstw do wycofania siê z kontrolowania
przedsiêbiorstw kolejowych i wiêkszego otwarcia transpor-
tu kolejowego na wspó³pracê miêdzynarodow¹.

W okresie powojennym rola kolei w obs³udze potrzeb
przewozowych znacznie zmala³a, na skutek konkurencji ko-
munikacji samochodowej i lotniczej, co w konsekwencji przy-
nios³o chroniczn¹ deficytowoœæ i niedoinwestowanie trans-
portu kolejowego. Sytuacja taka coraz bardziej obci¹¿a³a
bud¿ety pañstw, stanowi¹c pewnego rodzaju zagro¿enie dla
innych sfer dzia³alnoœci. Jednak dopiero nasilenie pewnych
negatywnych zjawisk w przyrodzie i gospodarce stworzy³o
w latach osiemdziesi¹tych XX w. warunki sprzyjaj¹ce pod-
jêciu przez rz¹dy pañstw konkretnych dzia³añ, maj¹cych na
celu uzdrowienie sytuacji kolei.

Do zjawisk tych, o zasiêgu globalnym i europejskim,
nale¿a³y m.in.:
– kryzys ekologiczny,
– kryzys energetyczny,
– globalizacja i integracja,
– kongestia (niedostatek zdolnoœci przewozowej),
– urbanizacja.

Wymienione czynniki stanowi¹ kompleks przyczyn sk³a-
daj¹cych siê na wypracowanie i przyjêcie strategii zrówno-
wa¿onego rozwoju, w œwietle której kolej ma szanse staæ
siê wa¿nym œrodkiem transportu przysz³oœci.

W konsekwencji jednym z wa¿niejszych celów europej-
skiej polityki komunikacyjnej sta³o siê uczynienie z transportu
kolejowego atrakcyjnego œrodka podró¿y jako alternatywnej
i konkurencyjnej oferty wobec transportu samochodowego
i lotniczego. Cel ten wytycza kierunki przekszta³ceñ trans-
portu kolejowego, wœród których za podstawowy uwa¿a siê
przywrócenie kolei d³ugookresowej zdolnoœci do dzia³ania na
rynku w warunkach konkurencji. Efektywne wykorzystanie
przewagi ekologicznej kolei bêdzie mo¿liwe tylko wówczas,
gdy wartoœæ u¿ytkowa oferowanych na rynku us³ug kolejo-
wych co najmniej dorówna us³ugom œwiadczonym przez
konkurencyjne ga³êzie transportu.

Przystosowanie przedsiêbiorstw transportu kolejowego
do skutecznego dzia³ania na rynku pasa¿erskich us³ug prze-
wozowych i przedstawienia atrakcyjnej oferty jest zadaniem
wymagaj¹cym obszernych dzia³añ ze strony w³aœciciela, czyli
pañstwa. Z³o¿onoœæ zagadnieñ zwi¹zanych z utrzymaniem
i finansowaniem infrastruktury kolejowej oraz uwik³anie
przedsiêbiorstwa w wykonywanie us³ug publicznych wystê-
puj¹ na kolei w wiêkszym stopniu ni¿ w transporcie samo-
chodowym czy lotniczym oraz wymagaj¹ jasnego oddzielenia
interesu publicznego od interesu podmiotu gospodarczego.

Tak wiêc proces urynkowienia i unowoczeœnienia us³ug
kolejowych natrafia na znacznie wiêksze bariery ni¿ ma to
miejsce w przypadku innych ga³êzi transportu, oferuj¹cych
us³ugi przewozowe. Proces restrukturyzacji kolei, zapocz¹t-
kowany w 1988 r. w Szwecji, sta³ siê w latach dziewiêæ-
dziesi¹tych procesem globalnym, obejmuj¹cym  wiêkszoœæ
zarz¹dów kolejowych w Europie, jednak nie zosta³ definityw-

nie zakoñczony w ¿adnym z pañstw, które go podjê³y. Ró¿-
ne, nie tylko pozytywne jego efekty nie pozwalaj¹ jedno-
znacznie rozstrzygn¹æ w¹tpliwoœci czy funkcjonowanie ko-
lei na zasadach przedsiêbiorstwa rynkowego jest w ogóle
mo¿liwe.

Spójnoœæ dzia³añ  restrukturyzacyjnych PKP
z wytycznymi Unii Europejskiej
Oceny przygotowania PKP do podjêcia walki konkurencyjnej
na rynku przewozów pasa¿erskich nale¿y dokonaæ poprzez
pryzmat warunków przekszta³ceñ restrukturyzacyjnych przed-
siêbiorstwa, które uwalniaj¹ je od obci¹¿eñ s³u¿by publicz-
nej na rzecz wiêkszej swobody dzia³ania mechanizmu ryn-
kowego.

Kierunki przekszta³ceñ zosta³y okreœlone w podstawo-
wych dokumentach Unii Europejskiej, jak te¿ poprzez normy
i standardy jakoœciowe, opracowane przez UIC. W dokumen-
tach tych uwypuklono dzia³ania wa¿ne dla rewitalizacji
kolei i pokreœlono koniecznoœæ wypracowania wspólnej po-
stawy wobec wielu wyzwañ cywilizacyjnych, w czym har-
monizacja prawa jest tylko wymogiem minimalnym.

Pomimo istnienia pewnych kierunkowych wskazañ, przy-
stosowanie przedsiêbiorstw kolejowych do funkcjonowania
na zasadach rynkowych wymaga rozwi¹zañ wielu proble-
mów, dla których nie ma sprawdzonych wzorców. Dokumen-
ty programowe, rozporz¹dzenia i dyrektywy organów Unii
Europejskiej okreœlaj¹ kierunki przekszta³ceñ przedsiêbiorstw
kolejowych i wytyczaj¹ nowe, ca³kowicie odmienne od do-
tychczasowych zasady ich funkcjonowania oraz zasady
wspó³uczestniczenia pañstw w kreowaniu przysz³ej roli trans-
portu kolejowego w Europie.

Oceniaj¹c zaawansowanie PKP w procesie zmian warto
przyjrzeæ siê efektom restrukturyzacji kolei w krajach euro-
pejskich, w których zosta³ ten proces podjêty i gdzie przy-
niós³ znacz¹ce rezultaty (np. Niemcy, Francja).

Proces przekszta³ceñ kolei, z uwzglêdnieniem wytycz-
nych Komisji Europejskiej, powinien zawieraæ nastêpuj¹ce
elementy:
1. 1. 1. 1. 1. Ustanowienie samodzielnoœci przedsiêbiorstwa kolejowe-
go – poprzez wykluczenie wp³ywu administracji pañstwowej
na decyzje i dzia³ania przedsiêbiorcze i uzdrowienie jego sy-
tuacji finansowej oraz ustanowienie handlowych zasad funk-
cjonowania takich samych, jak dla innych samodzielnych
przedsiêbiorstw rynkowych.
2. 2. 2. 2. 2. Wdro¿enie mechanizmów rynkowych, poprzez:
– liberalizacjê dostêpu do sieci kolejowej, równie¿ przez za-

granicznych oferentów us³ug,
– wprowadzenie odp³atnoœci za dostêp do infrastruktury.
3. 3. 3. 3. 3. Uregulowanie kwestii obszaru publicznego w transporcie
kolejowym, w tym:
– przejêcie przez pañstwo odpowiedzialnoœci za infrastruk-

turê i oddzielenie tej dzia³alnoœci od wykonawstwa prze-
wozów,

– ustanowienie œcis³ych regu³ finansowania us³ug o charak-
terze s³u¿by publicznej przez zamawiaj¹cego te us³ugi.

4. Wyrównanie warunków konkurencji miêdzyga³êziowej
poprzez finansowanie rozwoju i modernizacji infrastruktury
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kolejowej, co umo¿liwi³oby kolei oferowanie us³ug na pozio-
mie jakoœciowo porównywalnym z transportem drogowym
i lotniczym.
5. 5. 5. 5. 5. Integracjê krajowych systemów kolejowych.
6. 6. 6. 6. 6. Rozwi¹zanie problemów pracowników transportu kolejo-
wego.

Oceniaj¹c dostosowanie PKP do nowych warunków eko-
nomicznych i procesu integracji europejskiej, jakiemu PKP
podlega³y w okresie lat dziewiêædziesi¹tych, mo¿na stwier-
dziæ, ¿e osi¹gniêty zosta³ znaczny poziom dostosowania
w odniesieniu do podstaw prawnych funkcjonowania przed-
siêbiorstwa i przygotowania organizacyjnego. Jako konkret-
ne wskaŸniki omawianego dostosowania  mo¿na wymieniæ:
l jednolite zasady prawne funkcjonowania, ³¹cznie z dostê-

pem do sieci i konkurencj¹ wewn¹trzga³êziow¹ (nowe
podmioty w przewozach kolejowych),

l samodzielnoœæ organizacyjn¹ i decyzyjn¹,
l przejœcie od struktury obszarowo-funkcjonalnej do struk-

tury sektorowej,
l doskonalenie systemu rachunkowoœci rozdzielczej, umo¿-

liwiaj¹cej pe³n¹ ocenê kosztów i dochodów œwiadczonych
us³ug,

l wydzielenie dzia³alnoœci handlowej, œwiadczonej na w³a-
sny rachunek i odpowiedzialnoœæ,

l koncentracjê dzia³añ i œrodków na us³ugach znajduj¹cych
popyt i obiecuj¹cych poprawê rentownoœci,

l dywersyfikacjê us³ug, widoczn¹ np. w  zró¿nicowaniu ofert
taryfowych,

l badanie rynku i stosowanie narzêdzi marketingowych,
l redukcjê niedochodowych obszarów dzia³alnoœci,
l racjonalizacjê zasobów produkcyjnych (maj¹tku i zatrud-

nienia),
l w³¹czenie do systemu transportu miêdzynarodowego po-

przez oferty us³ugowe, posiadaj¹ce miêdzynarodowy znak
jakoœci i modernizacje linii, uwzglêdnionych w miêdzyna-
rodowych planach inwestycyjnych,

l przystosowanie taboru i obiektów stacyjnych do obs³ugi
osób niepe³nosprawnych.

Charakterystyka poda¿y
Zmiany w poda¿y us³ug to najbardziej widoczny i najwa¿-
niejszy efekt przekszta³ceñ w transporcie kolejowym, na
podstawie którego dokonywana jest ocena powodzenia lub
niepowodzenia podejmowanych wysi³ków w tym zakresie.

Ostatecznym weryfikatorem, a tak¿e miernikiem adapta-
cji regu³ gospodarki rynkowej w praktyce dzia³ania kolejo-
wego przedsiêbiorstwa przewozowego jest poda¿, rozumia-
na jako iloœæ i jakoœæ ofert us³ugowych, a tak¿e jej
akceptacja przez konsumentów.

Im wiêksza jest ró¿norodnoœæ ofert, im lepiej uwzglêd-
nione s¹ potrzeby ró¿nych grup pasa¿erów, im lepsza jest
us³uga pod wzglêdem istotnych dla niej cech, wreszcie im
lepsza jest obs³uga klienta przez pracowników firmy, tym
lepiej dane przedsiêbiorstwo jest przygotowane do walki
konkurencyjnej i tym wiêksze s¹ jego szanse w pozyskaniu
klientów.

W odniesieniu do poda¿y us³ug kolejowych oferowanych
przez PKP na przestrzeni lat dziewiêædziesi¹tych XX w.,
mo¿na zaobserwowaæ nastêpuj¹ce tendencje, które chocia¿
w pe³ni nie zosta³y jeszcze rozwiniête, s¹ jednak wyrazem
d¹¿enia do przedstawienia takiej oferty, która odpowiada na
potrzeby potencjalnych klientów:
1. 1. 1. 1. 1. Nast¹pi³ rozwój asortymentu oferty poprzez wprowadze-
nie nowych us³ug „markowych”, realizowanych przez poci¹gi
kwalifikowane EN, EC, IC.
2. 2. 2. 2. 2. Zosta³y przygotowane warunki do znacz¹cego wzrostu
jakoœci (g³ównie prêdkoœci) w niektórych oferowanych po-
³¹czeniach, wa¿nych dla ruchu krajowego i miêdzynarodo-
wego, poprzez przystosowanie linii i taboru do prêdkoœci
160 km/h, która dla krajów Europy Œrodkowej i Wschodniej
uznana zosta³a za prêdkoœæ „wysok¹”.
3. 3. 3. 3. 3. Nast¹pi³ rozwój us³ug o stosunkowo dobrym standardzie
i prêdkoœci, realizowanych poci¹gami ekspresowymi, zarów-
no pod wzglêdem oferowanych po³¹czeñ, jak i liczby pod-
ró¿nych.
4. 4. 4. 4. 4. Taryfy, np. taryfa kolorowa i relacyjna, sta³y siê rzeczy-
wistym narzêdziem marketingowym, umo¿liwiaj¹cym stero-
wanie poda¿¹ i osi¹ganie dodatkowych zysków.
5. 5. 5. 5. 5. Nast¹pi³o lepsze dostosowanie ofert do ró¿norodnych
potrzeb klientów, widoczne w ich zró¿nicowaniu; przyk³ada-
mi tutaj s¹: bilety abonamentowe, wycieczkowe, rodzinne,
grupowe.
6. 6. 6. 6. 6. PKP coraz lepiej rozpoznaje potrzeby rynku i coraz spraw-
niej na nie reaguje, przygotowuj¹c np. oferty turystyczne
i okazjonalne, zwi¹zane z aktualnymi wydarzeniami.
7. 7. 7. 7. 7. Wa¿nym elementem dostosowania do oczekiwañ wspó³-
czesnego pasa¿era jest wykorzystywanie nowoczesnych
œrodków przekazu do promocji firmy, informowania o us³u-
gach i do dystrybucji us³ug. Przyk³adem tutaj s¹:
– rozk³ad jazdy obejmuj¹cy ca³¹ Europê, dostêpny przez in-

ternet,
– rozk³ad jazdy na dysku CD,
– rezerwacja i zakup biletów (na razie tylko sypialnych) przez

internet,
– mo¿liwoœæ zap³aty za bilety kartami kredytowymi.
8. 8. 8. 8. 8. PKP podjê³y starania o w³¹czenie do obs³ugi transporto-
wej miast (wspólny bilet, koordynacja rozk³adów jazdy).
9. 9. 9. 9. 9. Nast¹pi³a widoczna komercjalizacja dworców, co oprócz
generowania przychodów mo¿e zapewniæ pasa¿erom us³ugi
dodatkowe i lepsze wykorzystanie czasu.

Konkurencyjnoœæ oferty PKP
w porównaniu z innymi ofertami kolei (np. Francji)
Pomimo wymienionych objawów pozytywnych zmian w ofer-
cie przewozowej kolei PKP, jej szanse w konkurencji miêdzy-
ga³êziowej i wewn¹trzga³êziowej w obszarze europejskim s¹
jeszcze niewielkie. Powodem takiej oceny jest odbiegaj¹ca
od poziomu europejskiego jakoœæ us³ug, co jest szczególnie
widoczne w nastêpuj¹cych obszarach:
1. 1. 1. 1. 1. Zbyt ma³y udzia³ us³ug o wysokiej jakoœci w ca³oœci oferty.
2. 2. 2. 2. 2. Zbyt ma³a prêdkoœæ nawet najlepszych poci¹gów w sto-
sunku do oczekiwañ i nak³adów poniesionych na moderni-
zacjê linii.
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3. 3. 3. 3. 3. Z³a jakoœæ us³ug bêd¹cych podstawow¹ ofert¹ sieci oby-
watelskiej, czyli us³ug przewozów lokalnych.
4. 4. 4. 4. 4. Coraz mniejsza dostêpnoœæ czasowa i przestrzenna ofer-
ty podstawowej (oprócz poci¹gów kwalifikowanych).
5. 5. 5. 5. 5. Brak integracji kolei w szerszym zakresie zarówno w ob-
s³ugê aglomeracji miejskich, jak i w tworzenie ³añcucha
transportowego.
6. 6. 6. 6. 6. Brak ofert us³ug kompleksowych, wi¹¿¹cych klientów
z kolejowym  œrodkiem transportowym.
7. 7. 7. 7. 7. Niedostateczna informacja o us³ugach, brak informacji
pisanej, w postaci folderów, brak reklamy.
9. 9. 9. 9. 9. WyraŸny brak przygotowania personelu kolejowego bez-
poœredniego kontaktu do nowego charakteru ich pracy, co
jest widoczne w niedostatkach obs³ugi dworcowej.

Konieczne dzia³ania
w celu poprawy sytuacji konkurencyjnej PKP
Poprawa sytuacji konkurencyjnej PKP na rynku przewozów
pasa¿erskich wymaga usuniêcia niedostatków wymienionych
wczeœniej i przeszkód, jakie staj¹ kolei na drodze do ofero-
wania nowoczesnych i jakoœciowo dobrych us³ug.

Jedn¹ z najwa¿niejszych barier s¹ niedostatki finanso-
wania transportu kolejowego, przy czym przyczyna tych nie-
dostatków le¿y przynajmniej czêœciowo w braku sprzyjaj¹-
cego klimatu politycznego dla kolei. Brak tego klimatu
w Polsce wi¹¿e siê niew¹tpliwie z faktem, ¿e jeszcze nie
odczuwamy jako spo³eczeñstwo tak dotkliwie, jak spo³eczeñ-
stwa Europy Zachodniej, uci¹¿liwoœci zwi¹zanych z rozwo-
jem cywilizacyjnym, w tym z rozwojem motoryzacji indywi-
dualnej. Odczuwalne k³opoty z komunikacj¹ skutkuj¹ na ogó³
wiêkszymi naciskami na poprawê stanu dróg ko³owych, cho-
cia¿ przebija siê tak¿e ju¿ œwiadomoœæ u¿ytecznoœci kolei,
czego wyrazem s¹ decyzje w sprawie œrodków finansowych
przyznanych w ustawie o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji kolei na cele regionalizacji.

Porównuj¹c cechy modelowej poda¿y us³ug, obserwowa-
ne w krajach zachodnioeuropejskich, i oceniaj¹c dystans, jaki
dzieli od nich PKP, nale¿y jednak stwierdziæ, ¿e zaanga¿owa-

nie finansowe pañstwa jest niewystarczaj¹ce na znacz¹c¹
poprawê jakoœci pasa¿erskich us³ug kolejowych, chocia¿by
w aspekcie zakupu nowego taboru czy zwiêkszenia czêstotli-
woœci przewozów. S¹ to bardzo istotne elementy, przyci¹ga-
j¹ce klientów do kolei. Przyk³ady innych krajów, np. Francji,
wskazuj¹, ¿e wyrównanie warunków konkurencji miêdzyga-
³êziowej i realizacja zak³adanych celów reformy kolei wyma-
gaj¹ wiêkszego udzia³u pañstwa. Rz¹d Francji przeznaczy³
znaczne kwoty m.in. na rozwijanie nowych, szybkich po³¹-
czeñ w komunikacji dalekobie¿nej oraz na dofinansowanie
zakupów nowego taboru w komunikacji regionalnej.

Obawy budzi równie¿ zbyt ma³y nacisk po³o¿ony na
zmiany postaw i zachowañ personelu, co jest widoczne
w jeszcze nieodpowiednim traktowaniu klientów przez pra-
cowników PKP. Jakoœæ obs³ugi klienta przez personel bez-
poœredniego kontaktu ma decyduj¹ce znaczenie w budowa-
niu jego zadowolenia i w jego pozyskaniu. Konieczne jest
wiêc zwrócenie wiêkszej uwagi i  przeznaczenie wystarcza-
j¹cych œrodków finansowych na edukacjê i szkolenie pracow-
ników w postawach prorynkowych.

Poprawa czêstotliwoœci kursowania, lepszy, nowoczesny
tabor oraz lepsza obs³uga klienta s¹ nieodzowne, zw³aszcza
w sytuacji, gdy stwarzane s¹ warunki dostêpu innych kon-
kurencyjnych przewoŸników do rynku pasa¿erskich us³ug
kolejowych. PKP nie bêd¹ konkurencyjne, je¿eli nie zostan¹
odpowiednio przygotowane i wyposa¿one w czynniki nie-
odzowne do podjêcia walki konkurencyjnej.

Poprawie jakoœci oferty i taboru musz¹ towarzyszyæ dzia-
³ania nakierowanie na rozbudzenie popytu na us³ugi przewo-
zowe kolei, co jest warunkiem zmiany jej odbioru spo³ecz-
nego oraz poprawy jej rentownoœci.
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